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Koncepcja przeprowadzenia linii tramwajowej w ciagu Glebocka — Trasa Olszynki
Grochowskiej do Trasy Mostu Pétnocnego z przekroczeniem Trasy Torunskiej

RAPORT KONCOWY

Ponizszy raport koncowy jest podsumowaniem przeprowadzonych analiz wraz z
ustosunkowaniem sie do zgtoszonych wnioskéw i uwag, ktére pojawity sie na etapie

wstepnego opiniowania dokumentacji (do dnia 16.08.2012r.).
Ponizej zostaty przedstawione opinie zainteresowanych stron:

1. Notatka z publicznej prezentacji, ktora odbyta sie dnia 07.08.2012r.

2. Opinia Zarzadu Drdog Miejskich — pismo ZDM-ZUOP-0202-1292-2-12/PMU z dnia
06.08.2012r.

3. Opinia Zarzadu Miejskich Inwestycji Drogowych - pismo ZMID-
PD.7011.361.2012.ASZ z dnia 02.08.2012r.

4. Opinia Zarzadu Transportu Miejskiego — mail z dnia 10.08.2012r.
Opinia Dzielnicy Bialoleka - pismo UD.II.WIR-7211.271.2012.AKW z dnia
14.08.2012r.
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Koncepcja przeprowadzenia linii tramwajowej w ciagu Glebocka — Trasa Olszynki

Grochowskiej do Trasy Mostu Pétnocnego z przekroczeniem Trasy Torunskiej

-Miaczysiaw. Raksnis

Notatka ze spotkania w sprawie
Koncepcji przeprowadzenia linii tramwajowef w ciggu Gebocka — Trasa Olszynki Grochowskiej
do Trasy Mostu Pdinocnego z przekroczeniem Trasy Toruriskiej — etap Il.

Spotkanie odbylo sie w dniu 07 sierpnia 2012 r. w Biurze Drogownictwa i Komunikacji.
Obecni: weditug zatgczone; listy obecnosci.

1. Wyniki opracowania zaprezentowat Pan R. Urbariski z DHV Polska Sp. z 0.0.

2. Wdyskusp poruszono m.in. nastepujace sprawy:

. $ciezek rowerowych — zapewnienia ich ciggtosci, powigzan oraz zasad rozmieszczenia w
przekroju poprzecznym, tak aby po obydwu stronach zapewni¢ dogodne warunki ruchu
dla rowerzystow,

b. mozliwosci zapewnienia bezkolizyjnych przej$¢ dla pieszych i dostgpu do przystankéw
przy pomocy pochyini zamiast wind,

c. kosztow inwestycji,

d. petli tramwajowych:

1. petli etapowej i posredniej po stronie potudniowej drogi S-8 i alternatywnej
koncepcji jej lokalizacji na terenie obecnych ogrodow dzialkowych
2. koncepcji petli etapowej w rejonie wezta z Trasa Mostu Pdinocnego,

e. koncepcji wezta przesiadkowego po pétnocnej stronie drogi S-8, w tym mozliwosci
wariantowania lokalizacji petli autobusowej i parkingu P+R oraz mozliwo$ci utrzymania
rezerwy terenu dla wszystkich analizowanych w zaméwieniu lokalizacji parkingow P+R,

f. optymalnego usytuowania przejazdu tramwajowego przez poludniowy jezdnig ulicy
Glebockiej, w tym na pétnoc od skrzyzowania z wjazdem do centrum handlowego i
projektowanej ktadki dla pieszych,

g. docelowego ksztattu Ronda Jesiennych Lisci,

h. zasadnosci uwzglednienia estakad nad Rondem Jesiennych Lisci w ciggu ulicy Glgbockiej
i Trasy Olszynki Grochowskigj,

i. usytuowania przystankow autobusowych i tramwajowo-autobusowych w ciggu Trasy
Olszynki Grochowskiej, uwzgledniajacych linie autobusowe przebiegajgce ulicami
poprzecznymi m.in. w ulicy Derby,

j. zapewnienia dogodnych przesiadek miedzy tramwajem i liniami autobusowymi
prowadzonymi drogg S-8,

k. mozliwosci przedituzenia ulicy Geodezyjnej w kierunku zachodnim do istniejgcego wezta,

l.  rozwigzania potaczenia ulic Derby i Pedluznej w kontekscie projektowanej zabudowy w
tym rejonie i alternatywnego potgczenia odcinkdw ulicy Skarbka z Gér,

m. docelowych rozwigzan wezia Tras Olszynki Grochowskiej i Mostu Pdéinocnego w
kontekscie skrzyzowania/wezta z ulicg Berensona,

n. ewentualnego przediuzenia linii tramwajowej do ulicy Zdziarskiej.

3. Burmistrz Dz, Targéwek Pan G. Zawistowski przypomniat, ze obecny projekt budowlany
ul. Sw. Wincentego klasy gtownej ruchu przyspieszonego wraz z rezerwg dla linii tramwajowej,
oznacza zwiekszenie kosztoéw i kolizji w stosunku do wezesniejszych koncepcji oraz projekiow i
skutkowa¢ bedzie opoznieniem rozbudowy ulicy Sw. Wincentego.

4, Zdaniem Radnego Dzielnicy Bialoleka Pana W. Roszaka najlepszy jest wariant 1 {tunel pod drogg
S-8), najgorszy wariant 4 (torowisko z boku jezdni).

5. Na zakonczenie Dyrektor BDIK Pan M. Reksnis, poprosit o przekazywanie uwag do

przedstawionego opracowania, ktore po jego zakoficzeniu (termin umowny ~ 17 sierpnia) zostanie
przestane do burmistrzéw dzielnic oraz biur i jednostek z prosbg o jego zaopiniowanie.

Oprac. W. Rybarczyk

/L
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Koncepcja przeprowadzenia linii tramwajowej w ciagu Glebocka — Trasa Olszynki

Grochowskiej do Trasy Mostu Pétnocnego z przekroczeniem Trasy Torunskiej

ZARZAD DROG MIEJSKICH
ul. Chmielna 120
00 - 801 Warszawa
Tel. 22 55-89-000

Warszawa, dnia 2012-08-06

Urzad Miasta
Stotecznego Warszawy
Biuro Drogownictwa i
Komunikacji

ul. Solec 48

00-382 Warszawa

ZDM-ZUOP-0202-1292-2-12/PMU

Dotyczy: ,,Koncepcja przeprowadzenia linii tramwajowej w ciagu Glgbocka —
Trasa Olszynki Grochowskiej do Trasy Mostu Pélnocnego z
przekroczeniem Trasy Torunskiej”

W odpowiedzi na pismo znak: BD-PA.7241.20.2012.WRY(L.WRY), Zarzad
Drog Miejskich uprzejmie informuje, ze do w/w opracowania zglasza
nastgpujace uwagi:

— do dalszych prac projektowych rekomendujemy przyjecie wariantu 1 i 3
ze wskazaniem na wariant 1 jako rozwigzanie najkorzystniejsze z punktu
rozwiazafi drogowych (przejécie bezkolizyjne pod ul. Sw. Wincentego),

— uproszczenia wymaga rozwiazanie skrzyzowania ul. Glebockiej z jej
nowym przebiegiem w zakresie ograniczenia liczby wlotéw i skrocenia
przejazdu na kierunku podstawowym,

— watpliwosci budzi wspolna lokalizacja przystankow w wariancie 1 w
rejonie ul. Derby w kontekscie docelowego bezkolizyjnego rozwiazania
przejécia Trasy Olszynki Grochowskiej nad skrzyzowaniem z ul
Berensona z uwagi na odcinki przeplatania pomigdzy zjazdem -
wyjazdem z przystanku a tacznicami wezla przy zatozeniu prowadzenia
komunikacji autobusowej na wezle w poziomie terenu.

:
ot N
0%~ gRZﬁ“‘“" STOLECINERO WARS7AWY |
WURG | MICTWA L KOfviU{‘ilKACJI
v\HETARIAT

Woiynsic 0X.08,00001 4, 2‘395

TB319/18 tel. (22) 654 91 99
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Koncepcja przeprowadzenia linii tramwajowej w ciagu Glebocka — Trasa Olszynki

Grochowskiej do Trasy Mostu Pétnocnego z przekroczeniem Trasy Torunskiej

ZARZAD MIEJSKICH INWESTYCJI DROGOWYCH
ul. Chmielna 120, 00 — 801 Warszawa

tel. (0-22) 558-98-00, fax (0-22) 558-98-01
2 e-mail: zmid@zmid.waw.pl
z ID www.zmid.waw.pl

Warszawa, dnia 02.08.2012 1.
ZMID-PD.7011.361.2012.ASZ

L.dz 545

Pan

Mieczystaw Reksnis

Dyrektor Biura Drogownictwa
i Komunikacji

ul. Solec 48

00 — 382 Warszawa

Dotyczy: budowy ul. Sw. Wincentego wraz z odcinkiem ul. Glgbockicj na odcinku od Ronda ,.Zaba” do
wjazdu na teren CH Targowek.

Mo WU~ pAAU T ,

Odpowiadajac na Panskie pismo znak BD-PA.7241.20.2012.WRY (1.WRY) z dnia
19.07.2012 r. po przeanalizowaniu przedstawionych wariantow przebiegu trasy tramwajowe;
w ul. Glebockiej przekazuj¢ nastgpujace uwagi:

e  brak informacji dot. przebiegu w/w trasy (wariant 3 i 4) odnosnie wejscia na skarpg vis a vis CH
Targowek; tj. brak wskazania rodzaju zabezpieczenia skarpy (w najwyzszym pkt dochodzacej
do 10 m) oraz okreslenia kosztéw zwigzanych z w/w zabezpieczeniem. W projekcie budowy
ul. Sw. Wincentego i ul. Glebockiej, Transprojekt Gdanski Sp. z 0.0. minimalizowal wejcie
pasa drogowego na przedmiotowa skarpe ze wzgledu na wysokie koszty jej zabezpieczenia.
Jednoczesnie zwracamy uwage na fakt, ze zostal stwierdzony nieuregulowany stan prawny
dziatki, na ktorej zlokalizowana jest w/w skarpa.

e  rozwiazanie wariantu 3 i 4 moze okaza¢ si¢ mniej kosztowne, w poréwnaniu do wariantu 1,
jednakze jest mato funkcjonalne i nie-mozliwe do przyjecia z punktu widzenia przepisoéw
(wprowadza konieczno$¢ budowy dodatkowej sygnalizacji w bliskiej odlegtosci od skrzyzowa-
nia z CH Targéwek i ul. Malborskiej). Ponadto informujemy, ze w/w warianty zmniejszajg
przepustowosé oraz burza, koordynacje sygnalizacji $wietlnej na odc. od ul. Kondratowicza do
CH Targowek.

W zwiazku z powyzszym, zdaniem ZMID bardziej funkcjonalnym i mozliwym do zrealizowania

wariantem przedmiotowej trasy tramwajowej jest wariant 1.

Do wzadomgscn o 7 Polo A2 4 © U
1. Transprojekt Gdanski Sp. z 0.0.
Pracownia Projektowa w Warszawie
ul. Kiobucka 25
02 — 699 Warszawa

A. Szwech tel. (22) 558-98-59
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Koncepcja przeprowadzenia linii tramwajowej w ciagu Glebocka — Trasa Olszynki

Grochowskiej do Trasy Mostu Pétnocnego z przekroczeniem Trasy Torunskiej

Szanowny Panie,

W nawiazaniu do ustalen ze spotkania z dnia 7 sierpnia Zarzad Transportu Miejskiego zgtasza nastepujace
uwagi do opracowania pn. "Koncepcja przeprowadzenia linii tramwajowej w ciggu Glebocka-Trasa Olszynki
Grochowskiej'".

Postulujemy o zmiane uktadu przystankéw w rejonie ul. Podluznej/ul. Derby we wszystkich wariantach, wedtug
ponizszych wytycznych. Zachowanie obecnie proponowanego rozwigzania, ze wzgledu na brak mozliwosci
zjazdu z trasy (przy jedoczesnej obstudze przystankéw), doprowadzitoby do koniecznosci dublowania trasy
tramwajow liniami autobusowymi. Jest to rozwigzanie nieefektywne pod wzgledem projektowania ukladu
komunikacyjnego oraz ze wzgleddw finansowych. Nalezy rowniez zauwazy¢, ze zaproponowane obecnie
rozwigzanie wymaga od kierowcy autobusu w relacji N->S przejazdu przez wszystkie pasy ruchu, co moze
prowadzié do niebezpiecznych sytuadji i kolizji.

s wwariancie 1 postulujemy o zmiane zastosowanego rozwigzania dotyczacego wspélnych przystankdw
tramwajowo-autobusowych. Ma to na celu zapewnienie taborowi autobusowemu mozliwosci dokonania
na w.w. skrzyzowaniu skretéw  w ulice poprzecznei  zapewnienia  obstugi  wieksze]  liczbie
mieszkaricdw. W zwigzku z powyzszym postulujemy usuniecie w wariancie 1 wspdlnych przystankdw w
rejonie ul.Podiuznej i ul. Derby, przy jednoczesnym zapewnieniu przystankéw: (1) w okolicy
planowanego przejscia podziemnego, przed prawoskretem z TOG w ul.Derby (kierunek N->W), (2) w
okolicy przejscia podziemnego, ha pasie wigczenia za skretem z ul. Podtuznej na TOG (kierunek E->Nj),
(3) w ul. Podtuznej, za prawoskretem z TOG (kierunek S->W), (4) w ul. Podtuznej, za prawoskretem z
ul. Gtebockiej (kierunek N->W);

o wwariancie 3 postulujemy o zapewnienie przystankéw: (1) w ul.Derby, za prawoskretem z TOG
(kierunek N->W), (2) umozliwienie obstugi pasazeréw autobusdw w Kierunku S->N na przystanku
tramwajowym dla kierunku N->S, (3) w ul. Podtuznej, za prawoskretem z TOG (kierunek S->W), (4) w
ul. Podtuznej, za prawoskretem z ul. Gtebockiej (kierunek N->W);

» W wariancie 4 postulujemy o zapewnienie przystankéw: (1) w ul.Derby, za prawoskretem z TOG
(kierunek N->W), (2) w ul. Podtuznej, za prawoskretem z TOG (kierunek S->W), (3) w ul. Podtuznej, za
prawoskretem z ul. Gtebockiej (kierunek N->W);

Ponadto postulujemy o:

* zapewnienie przystankéw tramwajowych w rejonie trasy S8 wedhug wariantu 3 (przystanek znajdujacy
sie nad trasg, zapewniajacy dogodng przesiadke do linii autobusowych poruszajacych sie trasg S8 oraz
dodatkowy przystanek w okolicy planowanej petli autobusowej i P+R). Brak przystanku w okolicy petli
autobusowe] doprowadzitby do znaczacego spadku atrakcyjnosci przesiadki;

o przystanki przy Centrum Handolwym Targéwek powinny zosta¢ poddane analizie pod wzgledem ich
odlegtosci od wejscia do CH Targdwek lub do planowanej ktadki dor prowadzace;;

« dla wariantu 3 i 4 postuluiemy o zapewnienie tymczasowe] petli tramwajowe] w okolicy Trasy
Mostu Péthochego (zgodnie z rozwiazaniem przedstawionym w wariancie 1). Nasz wniosek zwigzany
jest z faktem wykorzystywania w Warszawie gtownie taboru tramwajowego jednokierunkowego. Nie
zapewnienie petli umozliwiajgce] zaawracanie tramwajomtego typu ograniczytoby mozliwosci
projektowanej trasy jedynie do taboru dwukierunkowego;

e koniecznoéé budowy petli tramwajowej przed Trasa S8, wraz z jej potencjalnym wygladem (liczba i
diugosé peronow), powinna by¢ uzalezniona od liczby toréw | sumaryczne| dtugosci krawedzi peronowej
petli w rejonie TMP;

s nalezy rowniez rozpatrzy¢ mozliwosé zapewnienia w rejonie skrzyzowania Trasy Olszynki Grochowskie]
i ul. Berensona przystankdw autobusowych wedtug stosowanego standardu umieszczania ich za
skrzyzowaniem. Oznaczatoby to likwidacje przystanku zaprojektowanego po wschodniej stronie Trasy
(przed rondem) oraz budowe 3 dodatkowych przystankéw - (1) na ul. Berensona w kierunku wschodnim
i (2) w kierunku zachodnim oraz (3) na ul. Katy Grodziskie w kierunku pétnocnym.

Pozdrawiam,
Jakub Stefaniak

Sekeja Planowania Strategicznego
Dziat Rozwoju Transportu

Zarzad Transportu Migjskiego

tel. (22) 45 94 232
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Koncepcja przeprowadzenia linii tramwajowej w ciagu Glebocka — Trasa Olszynki

Grochowskiej do Trasy Mostu Pétnocnego z przekroczeniem Trasy Torunskiej

Zastepca Burmistrza Dzielnicy Biatoteka

Miasta Stotecznego Warszawy

ul. Modlinska 197, 03-122 Warszawa, tel. (22) 510 31 18, faks (22) 510 31 28
sekretariat_ps@bialoleka.waw.pl, www.bialoleka.waw.pl

Warszawa 14.08.2012 r.
UD.IWIR-7241.. A 71,2012 AKW

Biuro Drogownictwa i Komunikacji

fURZAD MFASTA STOLECZP NEGO WARSZAWY

ELARIA l, m.st. Warszawy
u\ Kredyiowa 3 %
ul. Solec 48
7408, 2012 |-7- %

Na ia[zquc.,do..spetkania-~w~d‘nm;i08.2012 r. w Biurze Drogownictwa i Komunikacji m.st.
Wafszawy dotyczacego prezentacji Il etapu Koncepcji przeprowadzenia linii tramwajowej w
ciggu ul. Gfebockaffrasa Olszynki Grochowskiej do Trasy Mostu Péinocnego =z
przekroczeniem Trasy Torunskiej zgtaszamy nastepujgce uwagi:

1. preferuje sie przekroczenie Trasy Torunskiej — zgodnie z wariantem 1 tj.

przekroczenie linii tramwajowej w tunelu pod Trasg Torunska wraz z lokalizacjg {‘E;
projektowanej linii tramwajowej pomiedzy jezdniami Trasy Olszynki Grochowskiej \(‘
)

2. zapewni¢ jak najdogodniejszq ilo$¢ pieszych potaczen komunikacyjnych pomiedzy
przystankami tramwajowymi i autobusowymi w obrebie Trasy Torunskiej i Trasy
Olszynki Grochowskiej

3. zastosowanie tylko wind i podnosnikéw dzwigowych w celu poruszania sie miedzy
poziomami jest catkowicie wykluczone

4. przeanalizowa¢ zmiane lokalizacji petli autobusowej w rejonie Glebockiej tak, aby nie
zmniejsza¢ liczby miejsc parkingowych na projektowanym parkingu P& R

5. uwzgledni¢ dodatkowe wiaczenie w rondo ul. Projektowanej 9 KD-L zgodnie z
projektem mpzp Brzezin i projektem mpzp trasy Olszynki Grochowskiej

6. zapewni¢ realizacje linii tramwajowej na catej dtugosci bez etapowania

7. zapewni¢ ciggto$¢ Sciezek rowerowych po zachodniej i wschodniej stronie TOG a w
szczegblnosci powigzanie z istniejacq $ciezkg rowerowa na rondzie Jesiennych Lisci
z projektowang $ciezkg rowerowg wzdtuz trasy Olszynki Grochowskiej

8. ze wg na wykazang stosunkowg matg réznice finansowa w kosztach budowy jezdni
TOG proponuje sig¢ realizacje dwodch jezdni jednocze$nie na catej dtugosci
projektowanej linii tramwajowe;j

9. przeanalizowaé mozliwos¢ potgczenia wschodnich i zachodnich terenéw obecnie

rozbudowywujacych sie osiedli Derby na wysokosci ul. Derby lub na wysokosci

URZAD MIASTA STOLE STAWY F o \ ><
BIURO DROGOWNICTWA | KOMUNIKACJ! ?L (/\ ()5 (\\(‘

SEKRETARIAT

Wplynelo AHos]ty L Y6t
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Koncepcja przeprowadzenia linii tramwajowej w ciagu Glebocka — Trasa Olszynki
Grochowskiej do Trasy Mostu Pétnocnego z przekroczeniem Trasy Torunskiej

istniejgcej, tymczasowej petli autobusowej pod wzgledem terenowym, lokalizacji
docelowych przystankéw tramwajowych i autobusowych, finansowym i mozliwym do
zrealizowania

10. przekazania koncepcji komunikacyjnej do Biura Architektury i Planowania
Przestrzennego celem uwzglednienia w obecnie opracowywanych m.p.z.p. terenu

pod poszerzone linie rozgraniczajgce TOG.

|
/
[EPCA BURMISTREZA //

/

2/

Dzi%f,

v :

Piotr Smoczybski
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Koncepcja przeprowadzenia linii tramwajowej w ciagu Glebocka — Trasa Olszynki
Grochowskiej do Trasy Mostu Pétnocnego z przekroczeniem Trasy Torunskiej

Ustosunkowanie sie do przedstawionych

whnioskow i uwag:

Sprawa s$ciezek rowerowych:

Zaprojektowano sieC Sciezek rowerowych, ktdre tacza sie z istniejacymi badz projektowanymi
drogami rowerowymi. We wszystkich wariantach zapewniono obustronny przebieg Sciezek
rowerowych w stosunku do Trasy Olszynki Grochowskiej (TOG).

Komunikacja rowerowa w korytarzu ul. Gtebockiej / Sw. Wincentego odbywa sie $ciezkami po
obydwu stronach ulicy (potaczenie z drogami rowerowymi wzdtuz Trasy Torunskiej). Od
Ronda Jesiennych Lisci zaprojektowano Sciezke rowerowg po zachodniej stronie TOG do ul.
Berensona z mozliwoscig dalszej jej kontynuacji na potnoc. Strona wschodnia TOG jest
pofaczona drogami rowerowymi wzdtuz ul. Gtebockiej (nowa $ciezka po poétnocnej stronie) i
dalej drogg rowerowg biegnaca w korytarzu ul. Magicznej do ul. Skarbka z Gor. W ramach
rezerwy terenowej dla Trasy poprowadzono $ciezke do ul. Berensona z mozliwoscig jej dalszej

kontynuaciji.

Sprawa zastosowania pochylni zamiast wind

Przejscia podziemne zastosowane dla bezkolizyjnego poruszania pieszych zostaty
zaprojektowane w dwach lokalizacjach — w poblizu ul. Skarbka z Gor i Derby. Zastosowanie
pochylni dla dojazdu do tuneli jest mozliwe jedynie w przypadku wyjscia poza przewidziang
rezerwe terenowa.

Kosztow inwestycji

Wycena kazdego z wariantdw opierata sie na rzeczywistym ksztatcie poszczegdinych
wariantow. Przebiegi wariantow wraz z towarzyszacg infrastrukturg zostaty przedstawione na
planach sytuacyjnych.

Sprawa petli tramwajowych

Dla wariantu 3 i 4 przedstawiono alternatywng lokalizacje petli tramwajowej w bezposredniej

bliskosci budynku parkingu P&R (na terenie ogrodkéw dziatkowych).
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Koncepcja przeprowadzenia linii tramwajowej w ciagu Glebocka — Trasa Olszynki
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Sprawa usytuowania petli autobusowej i zajetosci terenu pod parking P&R

Dokonano korekty usytuowania petli autobusowej, co umozliwia maksymalizacje zajetosci

terenu dla parkingu P&R.

Sprawa optymalnego usytuowania przejazdu tramwajowego przez jedna jezdnie
ul. Glebockiej (Warianty 3i 4)

Wprowadzono dodatkowy przebieg wariantow, w ktdrym wytgczenie poza pas dzielacy
nastepuje na wysokosci CH Targowek (oddzielny przejazd tramwajowy). Rozwigzanie to nie

koliduje z pobliskim wzgdrzem.

Sprawa docelowego ksztattu i przepustowosci Ronda Jesiennych Lisci

Dokonano zmiany uktadu Ronda Jesiennych Lisci, przy pozostawieniu maksymalnej mozliwej

rezerwy terenowe;j.

Sprawa wspoéinych przystankéw tramwaj + autobus w rejonie ul. Derby /

Podtuzna

W tym przypadku alternatywq jest zastosowanie oddzielnych przystankéw dla tramwaju i

autobusu.

Sprawa przediuzenia ul. Geodezyjnej

Ze wzgledu na planowang infrastrukture przedituzenie ul. Geodezyjnej kosztem kolizji z
wezlem S8 / TOG, parkingiem P&R i ciagiem Sw. Wincentego / Giebocka jest
przedsiewzieciem bardzo kosztownym i z tego powodu skazanym na niepowodzenie.

Mozliwe jest potaczenie ul. Geodezyjnej z ul. lokalng biegnacq dalej wzdtuz TOG w kierunku
poinocnym poprzez wydzielenie jezdni w ramach rezerwy terenowej pod TOG (unikniecie
»Slepego” zakonczenia drogi jak ma to miejsce w miejscowych planach zagospodarowania

przestrzennego).

Sprawa ksztaltu skrzyzowania w wezle Berensona

Przedstawiona w opracowaniu rezerwa terenowa dla skrzyzowania z ul. Berensona umozliwia

wykonanie skrzyzowania z wyspg centralng zaopatrzonego w sygnalizacje $wietlna.
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Sprawa kolizji ze skarpa vis a vis CH Targowek

Patrz — sprawa optymalnego usytuowania przejazdu tramwajowego.

Sprawa dodatkowych przystankow autobusowych

Jest mozliwe wykonanie postulowanych przystankéw autobusowych jednak wymagajg one

zajecia terenu poza przewidziane rezerwy w aktualnych planach zagospodarowania
(wymagajq zajecia terenu wspolnot mieszkaniowych).
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I. Wprowadzenie

1) Przedmiot opracowania

Przedmiotem niniejszego opracowania jest analiza koncepcji przeprowadzenia linii
tramwajowej w ciggu Gtebocka — Trasa Olszynki Grochowskiej do Trasy Mostu Pétnocnego z

przekroczeniem Trasy Torunskiej.

2) Podstawa formalna opracowania

Formalng podstawg opracowania jest umowa nr z dn. 12.03.2012 r. na ,Wykonanie
opracowania pt. Koncepcja przeprowadzenia linii tramwajowej w ciggu Gtebocka — Trasa
Olszynki Grochowskiej do Trasy Mostu Pdtnocnego z przekroczeniem Trasy Torunskiej”,
zawarta miedzy inwestorem, tj. miastem stotecznym Warszawa, a firmga DHV POLSKA Sp. z

0.0. W wyniku rozstrzygniecia przetargu o udzielenie zamdwienia publicznego.

3) Wykaz materiatéw wyijSciowych

Materiaty wyjsciowe:

1. Studium Uwarunkowan i Kierunkdw Zagospodarowania Przestrzennego m. st. Warszawy
(uchwata Nr LXXXII/2746/Rady m.st. Warszawy z dnia 10 pazdziernika 2006r. z pdzn. zm.

2. Strategia zrdwnowazonego rozwoju systemu transportowego Warszawy do 2015 roku i na
lata kolejne, w tym: Zréwnowazony plan rozwoju transportu publicznego Warszawy (
uchwata nr LVIII/1749/2009 Rady m.st. Warszawy z dnia 9 lipca 2009r.)

3. Standardy projektowe i wykonawcze dla systemu rowerowego w m.st. Warszawie —
zatgcznik do zarzadzenia nr 5523/2010 Prezydenta m.st. Warszawy z dnia 18.11.2010 r.

4. Strategia rozwoju systemu transportu pieszego — TRANSEKO 2011 r.
decyzje administracyjne — warunki zabudowy, lokalizacji inwestycji celu publicznego,
pozwolenia na budowe, na podstawie wykazu i kopii decyzji przygotowanych przez
Zamawiajacego oraz zgtoszenia i wnioski w tych sprawach, udostepnione w Biurze
Architektury i Planowania Przestrzennego oraz wiasciwych Urzedach Dzielnic,

6. obowigzujace miejscowe plany zagospodarowania przestrzennego i projekty planow
sporzadzanych, udostepnione przez Zamawiajgcego,

7. Uproszczone studium (rozszerzone dane technicznych) Trasy Olszynki Grochowskiej na
odc. od ul. Przewodowej do pdtnocnej granicy miasta, BPRW 2008 r.

8. Studium obstugi komunikacyjnej wschodniej czesSci obszaru dzielnicy Biatoteka,
Transprojekt Gdanski 2010 r.
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9. Projekt przebudowy ulicy Sw. Wincentego, wraz z odcinkiem ul. Gtebockiej, na odcinku od
Ronda Zaba do wjazdu na teren CH Targéwek, Transprojekt Gdanski 2011 r.

10. Projekt budowlany dostosowania Trasy Armii Krajowej do parametrow drogi ekspresowej
S8 na odc. Al. Prymasa Tysigclecia w warszawie — ul. Powgzkowska — Transprojekt
Warszawa Sp. z 0.0. 2008 r. w zakresie udostepnionym przez GDDKIA dla potrzeb
niniejszego zamdwienia,

11. wnioski, opinie i inna korespondencja dotyczaca ulicy Swietego Wincentego i Gtebockiej,
przekazana przez Zamawiajacego,

12. materialy i dane uzyskane w Urzedach Dzielnic, Zarzadzie Drég Miejskich i Zarzadzie

Transportu Miejskiego.
I1. Opis zadania inwestycyjnego

1) Lokalizacja i program zadania inwestycyjnego

Koncepcja przeprowadzanie linii tramwajowej w ciggu Gtebocka — Trasa Olszynki
Grochowskiej do Trasy Mostu Potnocnego z przekroczeniem Trasy Torunskiej, w catosci
bedzie zlokalizowana na terenie Miasta Stotecznego Warszawa, dzielnicy Warszawa —

Targéwek i dzielnicy Warszawa — Biatoteka.

2) Tio i cel zadania inwestycyjnego

Wykonane w 2010 r. Studium obstugi komunikacyjnej wschodniej czesci obszaru dzielnicy
Biatofeka wskazato na kluczowg role linii tramwajowej w ulicy Sw. Wincentego, Gtebockiej i
Trasie Olszynki Grochowskiej dla obstugi intensywnie rozwijajacej sie wschodniej czesci
dzielnicy. W wykonanym w 2008 r. Uproszczonym studium (rozszerzonych danych
technicznych) Trasy Olszynki Grochowskiej na odc. od ul. Przewodowej do potnocnej granicy
miasta potwierdzono mozliwo$¢ poprowadzenia tej linii w Trasie Olszynki Grochowskiej
pomiedzy weztem z ul. Gtebocka /Sw. Wincentego/ i droga S8 oraz weztem z Trasa Mostu
Pétocnego. Projekt budowlany ulic Sw. Wincentego i Gtebockiej przewiduje rezerwe dla
budowy linii tramwajowej na odcinku od ul. Matki Teresy z Kalkuty do wjazdu na teren CH
~Targowek”. Dotychczasowe opracowania nie rozstrzygnety natomiast o sposobie
przeprowadzenia linii tramwajowej przez rejon wezta drogowego drogi S8 (Trasy Torunskiej i
Trasy Armii Krajowej) z ul. Glebockg /Sw. Wincentego/ i Trasg Olszynki Grochowskiej i
rozwigzaniach wezla przesiadkowego w tym miejscu. Linia tramwajowa w Trasie Olszynki
Grochowskiej bedzie faczyé sie z planowana w Studium Uwarunkowari i Kierunkow
Zagospodarowania Przestrzennego m.st. Warszawy (dalej jako SUIKZP) linig tramwajowg w

Trasie Mostu Pdtnocnego, dla ktdrej w sporzadzanym planie miejscowym Trasy Mostu
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Pétnocnego przewiduje sie petle wraz z weztem przesiadkowym przy wezle Trasy Mostu
Potnocnego z ulicg Ostrdédzka. W trakcie sporzadzania plandw miejscowych, wyniknety
rowniez problemy z rozwigzaniem przeciecia Trasy Olszynki Grochowskiej z ulica Berensona i
usytuowaniem ekrandéw przeciwhatasowych w Trasie Olszynki Grochowskiej. Potaczenie ulicy
Berensona z Trasg Olszynki Grochowskiej jest istotne dla powigzan zewnetrznych obszaru.
Konieczne stato sie kompleksowe przeanalizowanie tych zagadnien w celu ich

jednoznacznego rozstrzygniecia i uszczegotowienia w niezbednym zakresie.

Celem zadania jest:

- uzyskanie koncepcji rozwigzan sytuacyjno-wysokosciowych ciggu ul. Swietego
Wincentego - ul. Glebocka — Trasa Olszynki Grochowskiej na odcinku od ulicy
Malborskiej do planowanej Trasy Mostu Pétnocnego, wraz z przebiegajacg w nim
linig tramwajowag,

- uzyskanie koncepcji rozwigzan petli tramwajowej i wezla przesiadkowego w
rejonie wezta drogowego drogi S8 (Trasy Torurskiej) z ul. Gtebocka /Sw.
Wincentego/ i Trasg Olszynki Grochowskiej.,

- uzyskanie danych dla potrzeb sporzadzania  miejscowych  planéw
zagospodarowania przestrzennego, wydawania decyzji administracyjnych
(warunkow zabudowy, lokalizacji inwestycji celu publicznego, pozwolen na
budowe), koncepcji zagospodarowania terenu itp.,

- dostarczenie danych do podjecia decyzji inwestorskiej o przystgpieniu do dalszych
prac przygotowawczych do budowy w.w. ulic i linii tramwajowej, w tym studiéw

wykonalnosci, projektéw koncepcyjnych i budowlanych.

III.Analizy uwarunkowan przestrzennych

1) Wprowadzenie
Planowana inwestycja przebiega¢ bedzie w wiekszosci w zarezerwowanym w planach i

studiach przestrzennych korytarzu ul. Gtebockiej i Trasy Olszynki Grochowskiej. W otoczeniu
tego korytarza dokumenty przestrzenne przewidujg przeksztatcenie istniejacych terendw

otwartych w tereny zwartej zabudowy.
Analizy uwarunkowan przestrzennych wykonano na podstawie:

e inwentaryzacji obecnego uzytkowania i zagospodarowania przestrzennego,

utrwalonych w formie dokumentacji fotograficznej,

DHV POLSKA strona:19



Koncepcja przeprowadzenia linii tramwajowej w ciagu Glebocka — Trasa Olszynki
Grochowskiej do Trasy Mostu Pétnocnego z przekroczeniem Trasy Torunskiej
e ustalen, opisow i rysunkow zawartych w takich podstawowych dokumentach
planistycznych jak SUiKZP oraz obowigzujace i sporzadzane miejscowe plany
zagospodarowania przestrzennego (MPZP),
e wydanych decyzji administracyjnych o warunkach zabudowy, inwestycjach celu
publicznego i pozwolen na budowe, a takze zgtoszen wykonania robot budowlanych

oraz wnioskow o wydanie decyzji w trakcie rozpatrywania.

Zakres szczegdtowych analiz i inwentaryzacji objat obszar zaznaczony na rys. 3.1, ale w
pewnych przypadkach dla uzyskania efektu spdjnosci konieczne byto wykraczanie poza
granice tego obszaru, przy czym dla terendw poza tym obszarem wykonano tylko analizy
ogdine, uproszczone, o zakresie ograniczonym do wyjasnienia i uzupetnienia problematyki

analiz szczegotowych wykonanych w Scistym obszarze analiz.
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Rys.3.1. Granice obszaru analiz przestrzennych (zgodnie z SIWZ, zaftacznik nr 6)

2) Charakterystyka obecnego uzytkowania i zagospodarowania terenu
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Projektowane warianty linii tramwajowej wzdluz ul. Glebockiej i Trasy Olszynki
Grochowskiej przebiegajg gtownie przez tereny zainwestowania miejskiego i podmiejskiego,
ale réwniez przez tereny rolnicze: pdl uprawnych i fgk. Sporadycznie przecinajg tereny leSne
(Park Le$ny Brédno) badz zagajniki i mate skupiska drzew. Nie wystepujg kolizje z zabudowq
z wyjatkiem altan na terenie ogrodkow dziatkowych przy wezle “Gtebocka” oraz obiektow
niemieszkalnych tymczasowych przy ul. Magicznej. Tak mata kolizyjnos¢ wynika ze
skutecznego blokowania powstawania chaotycznej zabudowy przez ustalenia miejscowych

planéw, w tym ustalenie rezerw terenowych pod ulice i wezty.

Szczegotowe zestawienie istniejacych rodzajow i przeznaczenia terendw wzdluz
projektowanej trasy tramwajowej podano w tabeli 3.1, a szczegétowe informacje dotyczace
budynkdw sasiadujacych lub kolidujacych z tg linia podano w tabeli 3.2. Dane te

przedstawiono réwniez w formie graficznej na rys. 3.
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Tabela 3.1. Zestawienie istniejacych rodzajow i przeznaczenia terendw wzdtuz projektowanej trasy

tramwajowej

Rodzaj istniejacego Strona Pikietaz* Pikietaz*
Lp. zagospodarowania terenu linii poczatku konca Uwagi
tramwa-
jowej*

1. | UL Glebocka L+P 0+000 1+0000 | wraz z rezerwg pod rozbudowe

2. | Zabudowa mieszk. wielkoblokowa L 0+000 0+070

3. | Zabudowa mieszk. wielkoblokowa P 0+000 04070

4. | UL Malborska L+P 0+070 0+080

5. | Nieuzytki z zakrzaczeniami L 0+080 0+500 rezerwa pod rozbudowe CH

6. | Zabudowa mieszk. wielkoblokowa P 0+080 04200

7. | Park Le$ny Brodno P 0+200 04900

8. | Centrum Handlowe Targdéwek L 0+500 1+200

9. | Ogrodki dziatkowe pracownicze P 0+900 1+300
10. | Trasa Torunska L+P 1+000 1+600 wraz z weztem ,,Gtebocka”
11. | Zabudowa mieszk. wielkoblokowa L 1+400 1+700 Osiedle Brzeziny I
11. | Nieuzytki P 1+400 1+800 rezerwa pod TOG
12. | Zabudowa mieszk. wielkoblokowa P 1+600 1+800
13. | UL Jesiennych Lisci L 1+700 1+720 dojazd do Osiedla Brzeziny I
14. | Ul. Gtebocka L+P 1+600 1+800
15. | Pola wraz z zadrzewieniami L+P 1+700 24200 rezerwa pod TOG i zielen
17. | Ul. Magiczna P 14800 2+200
18. | Zabudowa niska + pola + nieuzytki P 14800 24200
19. | Zabudowa tymczasowa + parkingi L+P 24200 2+300 rezerwa pod TOG
20. | Zabudowa mieszk. wielkoblokowa L 24200 24900 Osiedle Skarbka z Gor 1
21. | Zabudowa mieszk. wielkoblokowa P 24200 2+300
22. | Nieuzytki + pola z zadrzewieniami L+P 2+300 34300 rezerwa pod TOG
23. | Pola P 2+300 2+500
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24. | Zabudowa niska + pola + nieuzytki P 2+500 34300

25. | UL. Derby L 24900 2+920

26. | Zabudowa mieszk. wielkoblokowa L 2+920 3+300 Osiedle Skarbka z Gor II
27. | Ul. Berensona L+P 3+300 3+350

28. | Nieuzytki z zadrzewieniami L+P 3+300 3+500 rezerwa pod TOG

29. | Zabudowa niska + pola + nieuzytki P 34300 34550

30. | Zabudowa niska + pola + nieuzytki P 34300 34550

31. | Zabudowa tymczasowa L+P 3+500 3+550 rezerwa pod TOG

32. | Nieuzytki + pola z zadrzewieniami L+P 3+550 4+200 w tym rezerwa pod TOG
33. | Rz. Dluga (Kanat Markowski) L+P 34700 44200

34. | Nieuzytki + pola z zadrzewieniami L+P 3+800 4+500 w tym rezerwa pod TOG

* wg wariantu 1;

* L =lewa, P = prawa
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Koncepcja przeprowadzenia linii tramwajowej w ciagu Glebocka — Trasa Olszynki

Tabela 3.2.

Grochowskiej do Trasy Mostu Pétnocnego z przekroczeniem Trasy Torunskiej

Zestawienie istniejacych budynkéw sasiadujacych z projektowang trasg

tramwajowej (w pasie do 20 m od linii rozgraniczajgcej ulice i wezty)

Rodzaj istniejacego Strona Pikie- Pikie- Ocena
Lp. zagospodarowania terenu linii taz* taz* Funcja Liczba Rodzaj stanu
tramwa pocza- konca budyn- kondyg | konstru techni-
-jowej* tku Kow* nagji keji* cznego
2. | Zabudowa wielkoblokowa L 0+000 0+070 M 4 M D
3. | Zabudowa wielkoblokowa P 0+000 0+070 M 4 M D
6. | Zabudowa wielkoblokowa P 0+080 0+200 M 4 M D
8. | Centrum Handlowe Targdwek L 0+500 1+200 u 1-2 I D
9. | Ogrddki dziatkowe pracownicze P 0+900 1+300 I 1 M, D S, Z
11. | Zabudowa wielkoblokowa L 1+400 1+700 M 2-3 M D
12. | Zabudowa wielkoblokowa P 1+600 1+800 M 2-4 M D
18. | Zabudowa niska + pola + nieuzytki P 1+800 24200 M 1-3 M, D D/S
19. | Zabudowa tymczasowa + parkingi L+P 2+200 24300 u 1-2 M, 1 D/S
20. | Zabudowa wielkoblokowa L 2+200 2+900 M 3-5 M D
21. | Zabudowa wielkoblokowa P 2+200 2+300 M 4 M D
24. | Zabudowa niska + pola + nieuzytki P 2+500 3+300 M 1-3 M, D D/S
26. | Zabudowa wielkoblokowa L 2+920 3+300 M 3-5 M D
29. | Zabudowa niska + pola + nieuzytki P 34300 3+550 M 1-3 M, D D/S
30. | Zabudowa niska + pola + nieuzytki P 34300 3+550 M 1-3 M, D D/S
31. | Zabudowa tymczasowa L+P 34500 3+550 u 1 I Z

* wg wariantu 1;

L = lewa, P = prawa

Funkcja budynku: M — mieszkalny; U — ustugowy; I —inny

Konstrukcja budynku: M — murowany; D — drewniany; I - inny

Ocena stanu technicznego: D — dobry; S — $redni; Z - zty

3) Ustalenia SUIKZP oraz obowigzujacych i sporzadzanych plandw miejscowych

Szczegotowe zbiorcze zestawienie ustalen studidw i plandw przestrzennych dla terenéw

wzdtuz projektowanej trasy tramwajowej podano w ponizszej tabeli

przedstawiono réwniez w formie graficznej na rys. 6 i 7.

3.3. Dane te
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Grochowskiej do Trasy Mostu Pétnocnego z przekroczeniem Trasy Torunskiej

Tabela 3.3. Zestawienie planowanych rodzajow przeznaczenia terendw wzdtuz projektowanej trasy

tramwajowej

Rodzaj planowanego Strona Pikietaz* Pikietaz*
Lp. zagospodarowania terenu* linii poczatku konca Uwagi
tramwa-
jowej*

1. | KD (istniejaca ul. Gtebocka) L+P 0+000 1+0000 | wraz z rezerwq pod rozbudowe

2. | MW (zabudowa istniejaca) L 0+000 0+070

3. | MW (zabudowa istniejgca) P 0+000 0+070

4. | KD (istniejaca ul. Malborska) L+P 0+070 0+080

5. | U (istniejace nieuzytki) L 0+080 0+500 rezerwa pod rozbudowe CH

6. | MW (zabudowa istniejaca) P 0+080 0+200

7. | Z (Park Lesny Brédno) P 0+200 04900

8. | U (Centrum Handlowe Targdwek) L 0+500 1+200

9. | Z (istn. ogrédki dziatkowe) P 0+900 1+300
10. | KD (Trasa Torunska) L+P 1+000 1+600 wraz z weztem ,Gtebocka”
11. | MW (zabudowa istniejaca) L 1+400 1+700 Osiedle Brzeziny I
11. | KD (istn. nieuzytki) P 1+400 1+800 rezerwa pod TOG
12. | MW (zabudowa istniejaca) P 1+600 1+800
13. | KD (istn. ul. Jesiennych Lisci) L 1+700 1+720 dojazd do Osiedla Brzeziny I
14. | KD (istn. ul. Gtebocka) L+P 1+600 1+800
15. | KD + Z (istn. pola) L+P 1+700 24200 rezerwa pod TOG i zielen
17. | KD (istn. ul. Magiczna) P 14800 24200
18. | MN (istn. zabudowa niska rozprosz.) P 14800 24200
19. | KD (istn. zabudowa tymczasowa) L+P 24200 24300 rezerwa pod TOG
20. | MW (zabudowa istniejgca) L 24200 24900 Osiedle Skarbka z Gor I
21. | MW (zabudowa istniejgca) P 24200 24300
22. | KD (istn. nieuzytki + pola) L+P 24300 34300 rezerwa pod TOG
23. | MW (istniejace pola) P 24300 2+500
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24. | MN (istn. zabudowa niska rozprosz.) P 2+500 34300

25. | KD (istn. ul. Derby) L 24900 24920

26. | MW (zabudowa istniejaca) L 24920 3+300 Osiedle Skarbka z Gor II
27. | KD (istn. ul. Berensona) L+P 34300 3+350

28. | KD (istn. nieuzytki) L+P 34300 3+500 rezerwa pod TOG

29. | MN (istn. zabudowa niska rozprosz.) P 34300 34550

30. | MN (istn. zabudowa niska rozprosz.) P 34300 34550

31. | KD (istn. zabudowa tymczasowa) L+P 3+500 3+550 rezerwa pod TOG

32. | MN (istn. nieuzytki + pola) L+P 34550 44200 w tym rezerwa pod TOG
23. | W (rz. Dtuga = Kanat Markowski) L+P 34700 44200

34. | KD +MN (istn. nieuzytki + pola) L+P 34800 44500 w tym rezerwa pod TOG

* wg wariantu 1;

* L =lewa, P = prawa

* Rodzaj planowanego przeznaczenia terenu wg SUIKZP i MPZP: KD — tereny komunikacji drogowej; MW —zabudowa

mieszkaniowa wysoka; MN — zabudowa mieszkaniowa niska: U — ustugi;

Z - zielen; W — wody

4) Analiza wydanych i rozpatrywanych decyzji administracyjnych

Dla oceny wykonalnosci analizowanego przedsiewziecia inwestycyjnego duze znaczenie

majq sq tzw. przesadzenia przestrzenne, tj. dokumenty administracyjne S$wiadczace o

rozpoczeciu przygotowan do realizacji innych przedsiewzie¢, ktére mogg kolidowaé z

projektowang liniq tramwajowg lub z uwagi na bliskie sasiedztwo zmienia¢ znaczaco

uwarunkowania przestrzenne jej realizacji.

W celu oceny wplywu tych przesadzen na projektowanie i przysztg budowe linii

tramwajowej poddano analizie nastepujace dokumenty administracyjne:

- wydane decyzje o warunkach zabudowy,

- wydane decyzje o lokalizacji inwestycji celu publicznego,

- wydane decyzje o pozwoleniu na budowe,

- zgtoszenia wykonania robot budowlanych (nie wymagajacych
pozwolenia na budowe),

- zlozone wnioski o wydanie w/w decyzji.

DHV POLSKA strona:27
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Szczegbtowe zbiorcze zestawienie w/w dokumentdw administracyjnych dla terendw

wzdiuz projektowanej trasy tramwajowej podano w ponizszych tabelach 3.4. i 3.5. Dane te

przedstawiono réwniez w formie graficznej na rys. 7.

Analiza tych dokumentéw wskazuje, ze ich wptyw na analizowang inwestycje bedzie
niewielki, gdyz nie kolidujg z inwestycja, a jedynie z nig sasiaduja. Wyjatkiem jest planowana
inwestycja w trojkacie miedzy ul. Gtebocka, Trasgq Torunskg oraz planowang TOG (salon
samochodowy), ktora miata wptyw na trasowanie przebiegu linii tramwajowej (wariant 3, 4 i
5).
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przekroczeniem Trasy Torunskiej

Tabela 3.4. Zestawienie decyzji o warunkach zabudowy dla terendéw wzdtuz projektowanej trasy tramwajowej

Koncepcja przeprowadzenia linii tramwajowej w ciagu Glebocka — Trasa Olszynki Grochowskiej do Trasy Mostu Potnocnego z

DEC_WZ | DATA WZ | NAZWA_INW OPIS_RODZ_ | NAZWA UL NR_P ADR_OP | NAZWA R WN | NAZWA_WN NAZWA_ORG | OP_LIN | UWAGI_ Wz
2011-08-29 JESIENNYCH Dziel.
007811p 00:00:00 ust. sportu Nowa LIiCl Urzad Dzielnicy | BIAIOleKA Biatoteka
2011-07-15 BNAM
001211p 00:00:00 cieptownictwo Nowa OSTR6DZKA SA SPEC Biafoteka 2xDN500
2011-05-17 | parkingi BNAM
008711 00:00:00 wielopoziomowe Rozbudowa OSTR6DZKA Inne GDDKIA Biafoteka
zm.31/11; oraz
2010-06-30 | ustugi handlu Dziel. zjazd w
017610 00:00:00 detalicznego Nowa GteBOCKA Sp.zo.0. TRYBOD PPI Biatoleka Gtebockq
2009-11-10 DOM BNAM
028109 00:00:00 zesp.mieszk.wielor. Nowa SKARBKA Z G6R SA DEVELOPMENT | Biatoleka Derby 14
2008-08-28 DOM BNAM
029508 00:00:00 zesp.mieszk.wielor. Nowa SKARBKA Z G6R SA DEVELOPMENT | Biatoleka Derby 14
2008-08-22 | salony Dziel.
023608 00:00:00 samoch.komisy Nowa GteBOCKA Sp. zo.0. DAWOJ Biatoleka
2008-05-08 DOM Dziel.
006808p 00:00:00 infrastr.wielobranzowa | Nowa SKARBKA Z GoR SA DEVELOPMENT | Biatoleka kw,g,e
2008-03-10 KaTY Dziel.
006608 00:00:00 bud.jednor. Nowa GRODZISKIE Inw. prywatny Biatoteka
2008-01-08 BNAM
000508p | 00:00:00 kanalizacja Nowa ABISZYDSKA Gtebocka | SA MPWIK Targ'wek
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Tablica 3.5. Zestawienie decyzji o pozwoleniu na budowe dla terenéw wzdtuz projektowanej trasy tramwajowej

PB Wz DATA PB | NAZWA_INW OPIS_RODZ_ | NAZWA UL NR_P | ADR_OP NAZWA R WN | NAZWA WN NAZWA_ORG | OP_LIN UWAGI
2011-07-
21 BNAM
024411 | 008711 | 00:00:00 Skrzyzowanie Rozbudowa OSTRODZKA Inne GDDKIA Biafoteka
2011-06-
09 ustugi handlu Dziel.
030311 | 017610 | 00:00:00 detalicznego Nowa GLEBOCKA Sp.zo.0. TRYBON PP Biatoteka
2011-03-
08 Inw. Dziel.
011311 00:00:00 bud.jednor. Rozbudowa GLEBOCKA 133 prywatny Biatoleka 2 bud.
2011-02- adapt. bud.
1 Inw. Dziel. gosp. na dom
007611 00:00:00 ust.gastronomii Adaptacja GLEBOCKA prywatny Biatoteka weselny
2010-09- tez wz
20 DOM BNAM 295/08,356/09,43/10,
027210 | 028109 | 00:00:00 zesp.mieszk.wielor. Nowa SKARBKA Z GOR SA DEVELOPMENT Biafoteka plan; Derby 14
2010-05-
13 Dziel.
024510 00:00:00 kanalizacja Nowa MAGICZNA Gtebocka SA MPWIK Biafoteka
2010-04- Dziel. dn0,4-0,8
020410 | 002409p | 16 kanalizacja Nowa GLEBOCKA SA MPWIK Biatoteka 1=3600m
DHV POLSKA strona:30




Koncepcja przeprowadzenia linii tramwajowej w ciagu Glebocka — Trasa Olszynki Grochowskiej do Trasy Mostu Potnocnego z

przekroczeniem Trasy Torunskiej

00:00:00

2009-12-

28 Dziel.
089909 00:00:00 kioski,pawilony Nowa BERENSONA L Inne Dz-77 Biatoteka

2009-10-

01 Dziel.
069009 00:00:00 biurowo-handlowy Rozbudowa ZAULEK 25 Sp.zo.0. BAUSERVICE Biatoteka

2009-05-

12 JESIENNYCH Dziel.
032609 00:00:00 bud. wielor. Nowa LISCI Sp.zo.0. AGRO-MAN Biatoleka zm.823/09

2009-01-

15 Inw. Dziel.
002609 00:00:00 bud.mieszk.ust. Modernizacja | SKARBKA Z GOR prywatny Biatoteka

2008-11-

13 kanalizacja Dziel.
099508 00:00:00 deszczowa Nowa SKARBKA Z GOR SA Biafoteka

2008-09-

08 KaTY Inw. Dziel.
075108 | 006608 | 00:00:00 bud.jednor. Nowa GRODZISKIE prywatny Biatoteka

2008-07-

22 Inw. Dziel.
059608 00:00:00 bud.jednor. Nowa BERENSONA L prywatny Biafoteka

2008-07-

22 Inw. Dziel.
059708 00:00:00 bud.jednor. Nowa BERENSONA L prywatny Biatoteka

2008-07-

01 Inw. Dziel.
056308 00:00:00 bud.jednor. Nowa BERENSONA L prywatny Biatoteka

2008-04-

30 BNAM zm.47/09,362/09;
014508 00:00:00 zesp.mieszk.wielor. Nowa SKARBKA Z GOR GLEBOCKA SA Biafoteka Derby 9

2008-03-

31 Dziel.
023708 00:00:00 kioski,pawilony Nowa BERENSONA L SA Biafoteka

2008-03-

06 Dziel.
018708 00:00:00 kanalizacja Nowa SKARBKA Z GOR SA Biafoteka

2008-01-

17 Dziel.
005008 00:00:00 pompownia $ciekow Nowa GLEBOCKA SA Biatoteka
003808 2008-01- bud. wielor. Nowa SKARBKA Z GOR Sp.zo.0. Dziel. zm.336/09
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15 Biafoteka
00:00:00
2011-09-
23 DOM Dziel.
054111 00:00:00 Zjazd Nowa SKARBKA Z GOR SA DEVELOPMENT Biafoteka
2011-09-
21 kanalizacja DOM Dziel.
053611 00:00:00 deszczowa Nowa SKARBKA Z GOR SA DEVELOPMENT Biatoteka
2011-09-
19 DOM Dziel.
053111 035609 [ 00:00:00 elektroenergetyka Nowa SKARBKA Z GOR SA DEVELOPMENT Biatoteka
2011-09-
14 Dziel.
052511 | 017610 [ 00:00:00 Zjazd Nowa GLEBOCKA Sp.zo.0. TRYBON PP Biatoteka
2011-06-
07 Dziel.
029511 00:00:00 stacja bazowa Nowa GLEBOCKA 117 Sp.zo.0. PTC Biatoteka
2011-03- MAZOWIECKA
01 SPOLKA Dziel.
009811 00:00:00 gaz Nowa MAGICZNA Glebocka Sp.zo.0. GAZOWNICTWA Biatoteka
2011-01-
12 Dziel.
001511 00:00:00 wodociag Nowa OKRaGLA SA MPWIK Biatoteka
2011-01-
11 stacja Sw. RWE STOEN Dziel.
000611 00:00:00 transformatorowa Nowa MALBORSKA Wincentego Sp.zo.0. OPERATOR Targowek
2010-12-
20 stacja RWE STOEN Dziel.
078210 00:00:00 transformatorowa Nowa GLEBOCKA Skarbka z Gor | Sp.zo.o0. OPERATOR Biatoteka
2010-07-
14 Dziel. etap II; z rozbidrka,
040410 00:00:00 kanalizacja Nowa GLEBOCKA Sp.zo.0. AGRO-MAN Biatoteka d30 pompowni
2010-03-
25 kanalizacja DOM BNAM sieS dla osiedla
009510 00:00:00 deszczowa Nowa SKARBKA Z GOR SA DEVELOPMENT Biatoteka Derby 9
2010-03-
03 Urzad Dziel.
010510 00:00:00 o$wietlenie Nowa OKRaGLA Dzielnicy BIALOLEKA Biatoteka
2009-11-
26 DOM BNAM sieS dla osiedla
033509 00:00:00 wodociag Nowa SKARBKA Z GOR Glebocka SA DEVELOPMENT Biatoteka Derby 9
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2009-11-

06 Urzad Dziel.
077409 00:00:00 o$wietlenie Nowa SKARBKA Z GOR Dzielnicy BIALOLEKA Biatoteka zm.203/10

2009-10-

09 Jesiennych Urzad BNAM rozb. do uktadu 2x2,
027809d 00:00:00 ul.zbiorcza Rozbudowa GLEBOCKA Lisci, KL Dzielnicy BIALOLEKA Biatoteka bud. ronda

2009-09-

10 ETJ Dziel.
062909 00:00:00 skrzyzowanie Nowa SKARBKA Z GOR Sp.zo.0. NIERUCHOMOSCI | Biatoteka

2009-07-

28 DOM BNAM
019509 00:00:00 kanalizacja Nowa SKARBKA Z GOR SA DEVELOPMENT Biatoteka sieS dla os. Derby 9

2009-07- MAZOWIECKA

23 SPOLKA Dzel.
050509 00:00:00 gaz Nowa SKARBKA Z GOR Sp.zo.0. GAZOWNICTWA Biatoteka

2009-06-

02 Dziel.
038809 00:00:00 gaz Nowa BERENSONA L Inne DZ-77 Biatoteka

2009-06-

02 Dziel.
038709 00:00:00 wodociag Nowa BERENSONA L Sp. cywilne DSG-77 Biatoteka

2009-05-

29 stacja RWE STOEN Dziel.
037209 00:00:00 transformatorowa Nowa BERENSONA L Sp. zo.0. OPERATOR Biatoteka

2009-05-

22 ETJ Dziel.
036309 00:00:00 ul.lokalna Nowa SKARBKA Z GOR Sp.zo.0. NIERUCHOMOSCI | Biatoteka

2009-05-

19 ART MARKETING | Dziel.
010009 00:00:00 elektroenergetyka Nowa GLEBOCKA SA SYNDICATE Targowek

2009-05-

19 ART MARKETING | Dziel.
009709 00:00:00 reklamy Nowa GLEBOCKA SA SYNDICATE Targowek

2009-05-

19 ART MARKETING | Dziel.
009909 00:00:00 reklamy Nowa GLEBOCKA SA SYNDICATE Targowek

2009-05-

19 ART MARKETING | Dziel.
009809 00:00:00 reklamy Nowa GLEBOCKA SA SYNDICATE Targéwek

2009-05- ART MARKETING | Dziel.
009409 18 reklamy Nowa GLEBOCKA SA SYNDICATE Targéwek
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00:00:00

2009-05-

18 ART MARKETING | Dziel.
009509 00:00:00 reklamy Nowa GLEBOCKA SA SYNDICATE Targowek

2009-05-

18 ART MARKETING | Dziel.
009309 00:00:00 reklamy Nowa GLEBOCKA SA SYNDICATE Targowek

2009-05-

18 ART MARKETING | Dziel.
009209 00:00:00 reklamy Nowa GLEBOCKA SA SYNDICATE Targéwek

2009-05-

05 Dziel.
030009 00:00:00 gaz Nowa BERENSONA L Sp. cywilne DSG-77 Biatoteka

2009-04-

27 ETJ Dziel.
027609 00:00:00 ul.lokalna Nowa SKARBKA Z GOR Sp. zo.0. NIERUCHOMOSCI | Biatoteka

2009-04-

21 Dziel.
007409 | 006306 [ 00:00:00 telekomunikacja Nowa GLEBOCKA Sp.zo.0. Targowek

2009-03-

30 Dziel.
019109 00:00:00 ul.lokalna Nowa SKARBKA Z GOR SA Biatoteka

2009-02-

02 Dziel.
005709 00:00:00 elektroenergetyka Nowa GtEBOCKA SA Biatoteka

2009-02-

02 stacja Dziel.
005809 00:00:00 transformatorowa Nowa GLEBOCKA SA Biatoteka

2008-11-

27 Inw. Dziel.
102808 | 010708 | 00:00:00 gaz Nowa OSTRODZKA prywatny Biatoteka

2008-11-

03 KaTY Inw. Dziel.
094608 | 035207 | 00:00:00 garaze indywid. Nowa GRODZISKIE prywatny Biatoteka

2008-10-

28 Dziel.
093208 00:00:00 elekiroenergetyka Nowa SKARBKA Z GOR SA Biatoteka

2008-10-

28 Dziel.
093108 00:00:00 telekomunikacja Nowa SKARBKA Z GOR SA Biafoteka
069408 2008-08- infrastr.wielobranzowa | Nowa BERENSONA L SA Dziel.
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18 Biatoteka

00:00:00

2008-07-

28 EJT Dziel.
062908 00:00:00 infrastr.wielobranzowa [ Nowa SKARBKA Z GOR Sp.zo.0. NIERUCHOMOSCI | Biafoteka w,K

2008-06-

27 Dziel.
055908 00:00:00 gaz Nowa LEWANDOW Inne Biatoteka

2008-03-

13 Dziel.
020108 00:00:00 wodociag Nowa SKARBKA Z GOR SA Biatoteka

2008-01-

04 Dziel.
000108 00:00:00 reklamy Nowa GLEBOCKA 13 Inne Targowek

2007-12-

13 Dziel.
107807 00:00:00 kanalizacja Nowa GLEBOCKA SA Biatoteka d60/50/40/20

2007-11-

15 Urzad Dziel.
098007 00:00:00 szkoly Rozbudowa BERENSONA L 31 Dzielnicy Biatoteka

2007-09-

21 kanalizacja Dziel.
078307 00:00:00 deszczowa Nowa SKARBKA Z GOR SA Biatoteka

2007-09-

18 Dziel.
075207 00:00:00 kanalizacja Nowa SKARBKA Z GOR SA Biatoteka

2007-09-

13 Dziel.
074407 00:00:00 telekomunikacja Nowa SKARBKA Z GOR SA Biatoteka

2007-09-

10 NOWO- Dziel.
029407 00:00:00 telekomunikacja Nowa WINCENTEGO Sp.zo.0. EURO MALL Targéwek

2007-09-

10 Dziel.
029507a 00:00:00 ust. sportu Nowa MALBORSKA SA IKEA Targéwek klub golfowy

2007-08-

07 PROJEKTOWANA Kondratowicza, ORCO Dziel.
024507 00:00:00 ul.lokalna Nowa 3 KUL Malborska Sp.zo.0. RESIDENTIAL Targéwek

2007-07-

23 ustugi handlu Inw. Dziel.
057207 00:00:00 detalicznego Nowa BERENSONA L prywatny Biatoteka uch.64/09
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2007-07-
13 Urzad Dziel.
053807 00:00:00 urzadz.elekiroenerg. Nowa BERENSONA L Dzielnicy Biatoteka
2007-07-
09 WINCENTEGO ORCO BNAM
050207 00:00:00 zesp.mieszk.wielor, Nowa Sw Sp.zo.0. RESIDENTIAL Targowek zm.27/09
2007-05-
30 stacja Dziel.
017107 00:00:00 transformatorowa Nowa MALBORSKA SA STOEN Targowek
2007-05-
18 Inw. Dziel.
035707 00:00:00 bud.jednor. Nowa BERENSONA L prywatny Biatoteka
2007-05-
18 Inw. Dziel.
035807 00:00:00 bud.jednor. Nowa BERENSONA L prywatny Biatoteka
2007-05-
18 Inw. Dziel.
035907 00:00:00 bud.mieszk.ust. Nowa BERENSONA L prywatny Biatoteka zm.567/09
2007-05-
18 Dziel.
035607 00:00:00 ust.inne Nowa BERENSONA L Inne DZ-77 Biatoteka zm.846/09
2007-04-
27 Inw. Dziel.
029507 00:00:00 zesp.mieszk.jednor. Nowa BERENSONA L prywatny Biatoteka
2007-04-
04 Dziel.
023807 00:00:00 wodociag Nowa SKARBKA Z GOR SA Biatoteka
2007-02-
23 Inw. Dziel.
012407 | 056905 [ 00:00:00 bud.jednor. Nowa OSTRODZKA prywatny Biatoteka
2007-02-
02 Dziel.
098307 | 011106 [ 00:00:00 magazyn Nowa OSTRODZKA Sp.zo.0. Biatoteka WZ. brak w bazie
2007-01-
30 Inw. Dziel.
007107 | 026605 | 00:00:00 bud.mieszk.biur. Nowa OSTRODZKA prywatny Biatoteka
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5) Zbiorcza ocena stanu zagospodarowania

Dzieki planowej gospodarce przestrzennej wyrazajacej sie w formie SUiKZP oraz MPZP
utrzymano i utrzymuije sie rezerwe terenu pod rozbudowe ul. Gtebockiej i TOG. Biezaca dziatalnos¢

inwestycyjna jest zgodna z MPZP, a zatem nie koliduje z tymi korytarzami drogowymi.

Istniejace zagospodarowanie wewnatrz tych korytarzy drogowych ma charakter tymczasowy,
gtownie sg to tereny zieleni, nieuzytki, pola i taki, cho¢ znajduje sie tam réwniez zabudowa
ustugowa o charakterze tymczasowym wraz z parkingami (przy ul. Magicznej). Ulokowanie w tych
korytarzach trasy tramwajowej bedzie zatem mato kolizyjne i nie spowoduje wiekszych konfliktéw

spotecznych.

Inaczej przedstawia sie sprawa kolizyjnosci, jesli trasa tramwajowa wykroczy poza te korytarze
drogowe i zostanie zlokalizowana na terenach przylegtych, niezabudowanych, ale przeznaczonych
do zabudowy. Taka lokalizacja jest proceduralnie niebezpieczna, gdyz do czasu odpowiedniej
zmiany MPZP lub uzyskania decyzji o pozwoleniu na budowe albo decyzji ZRID tereny takie mogq
zostaC legalnie zabudowane, co moze znaczaco utrudni¢ lub nawet uniemozliwi¢ realizacje

inwestycji tramwajowej.

IV. Analizy uwarunkowan w zakresie istniejacej i projektowanej infrastruktury

technicznej znaczenia podstawowego

1) Kolizje z siecig wodociggowaq

Wariant 1:
ok. km 1+700 — wodociag (gtéwny przewdd rozbiorczy) DN 150 biegnacy w ul. Gtebockiej
ok. km 3+400 — wodociag DN 150 (gtéwny przewdd rozbiorczy) biegnacy w ul. Berensona
Wariant 2:
ok. km 1+700 — wodocigg (gtéwny przewdd rozbiorczy) DN 150 biegnacy w ul. Gtebockiej
ok. km 3+400 — wodociagg DN 150 (gtdwny przewdd rozbiorczy) biegnacy w ul. Berensona
Wariant 3:
ok. km 1+700 — wodociag (gtéwny przewdd rozbiorczy) DN 150 biegnacy w ul. Gtebockiej
ok. km 3+400 — wodocigg DN 150 (gtéwny przewdd rozbiorczy) biegnacy w ul. Berensona
Wariant 4:
ok. km 3+350 — wodocigg DN 200 (gtéwny przewdd rozbiorczy) biegnacy w ul. Berensona
ok. km 3+400 — wodocigg DN 150 (gtdwny przewdd rozbiorczy) biegnacy w ul. Katy Grodziskie
Wariant 5:
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ok. km 1+700 — wodociag (gtéwny przewdd rozbiorczy) DN 150 biegnacy w ul. Glebockiej
ok. km 3+400 — wodociag DN 150 (gtéwny przewdd rozbiorczy) biegnacy w ul. Berensona

2) Kolizje z kanalizacjg

Wariant 1:
ok. km 04200 i od 04500 do 0+700 — kolektor sanitarny DN 200 biegnacy z ul. Malborskiej w
Glebocka
ok. km 1+000 — przewdd ttoczny sanitarny DN 315 biegnacy w ul. Glebockiej
ok. km 1+000 i ok. 1+500 — przewdd ttoczny sanitarny DN 200 biegnacy w ul. Glebockiej
ok. km 1+750 — przewdd ttoczny sanitarny DN 225 biegnacy w ul. Glebockiej
ok. km 14800 - kolektor sanitarny g0,80
ok. km 2+100 - kolektor sanitarny 0,80
ok. km 2+400 - kolektor sanitarny g0,80 biegnacy z ul. Skarbka z Gor
od km 2+400 do km 2+900 - kolektor sanitarny g0,80
ok. km 2+850 — przewdd ttoczny 2xDN 160
od km 3+300 do km 3+400 - kolektor sanitarny g0,60
ok. km 3+400 — kolektor sanitarny biegnacy w ul. Berensona
Wariant 2:
ok. km 04200 i od 0+500 do 0+700 — kolektor sanitarny DN 200 biegnacy z ul. Malborskiej w
Gtebocka
ok. km 1+000 — przewdd ttoczny sanitarny DN 315 biegnacy w ul. Glebockiej
ok. km 1+000 i ok. 1+500 — przewdd ttoczny sanitarny DN 200 biegnacy w ul. Glebockiej
ok. km 1+750 — przewdd ttoczny sanitarny DN 225 biegnacy w ul. Glebockiej
ok. km 14800 - kolektor sanitarny g0,80
ok. km 2+100 - kolektor sanitarny g0,80
ok. km 2+400 - kolektor sanitarny @0,80 biegnacy z ul. Skarbka z Gor
od km 2+400 do km 24900 - kolektor sanitarny g0,80
ok. km 2+850 — przewdd ttoczny 2xDN 160
od km 34300 do km 34400 - kolektor sanitarny g0,60
ok. km 34400 — kolektor sanitarny biegnacy w ul. Berensona
Wariant 3:
ok. km 04200 i od 0+450 do 0+650 — kolektor sanitarny DN 200 biegnacy z ul. Malborskiej w
Gtebocka
ok. km 0+700 i od 0+900 do 1+000 i km 1+750 — przewod ttoczny sanitarny DN 315 biegnacy
w ul. Gtebockiej
ok. km 1+050 i ok. od 1+350 do km 1+450 — przewdd ttoczny sanitarny DN 200 biegnacy w
ul. Giebockiej
ok. km 1+750 — przewdd ttoczny sanitarny DN 225 biegnacy w ul. Glebockiej
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ok. km 14+800 - kolektor sanitarny g0,80
ok. km 2+100 - kolektor sanitarny 0,80
ok. km 2+450 - kolektor sanitarny g0,80 biegnacy z ul. Skarbka z Gor
od km 2+400 do km 2+900 - kolektor sanitarny @0,80
ok. km 2+850 — przewdd ttoczny 2xDN 160
od km 3+300 do km 3+400 - kolektor sanitarny g0,60
ok. km 3+400 — kolektor sanitarny biegnacy w ul. Berensona
Wariant 4:
ok. km 04200 i od 04500 do 0+600 — kolektor sanitarny DN 200 biegnacy z ul. Malborskiej w
Gtebocka
ok. km 0+700 i od 0+900 do 1+000 i km 14500 — przewod ttoczny sanitarny DN 315 biegnacy
w ul. Gtebockiej
ok. km 1+050 i ok. 1+400 — przewdd ttoczny sanitarny DN 200 biegnacy w ul. Glebockiej
ok. km 14550 — kolektor sanitarny g0,80
ok. km 24+050 - kolektor sanitarny g0,80
ok. km 2+400 - kolektor sanitarny @0,80 biegnacy z ul. Skarbka z Gor
ok. km 2+800 — przewdd ttoczny 2xDN 160
ok. km 34350 — kolektor sanitarny biegnacy w ul. Berensona
ok. km 3+450 — kolektor sanitarny biegnacy w ul. Katy Grodziskie
Wariant 5:
ok. km 04200 i 0+500 — kolektor sanitarny DN 200 biegnacy z ul. Malborskiej w Glebocka
ok. km 1+000 — przewdd ttoczny sanitarny DN 315 biegnacy w ul. Glebockiej
ok. km 1+000 i ok. 1+700- przewdd ttoczny sanitarny DN 200 biegnacy w ul. Gtebockiej
ok. km 2+000 — przewdd ttoczny sanitarny DN 225 biegnacy w ul. Glebockiej
ok. km 24000 - kolektor sanitarny g0,80
ok. km 24300 - kolektor sanitarny g0,80
ok. km 2+650 — kolektor sanitarny @0,80 biegnacy z ul. Skarbka z Gor
od km 2+650 do km 3+100 - kolektor sanitarny g0,80
ok. km 3+050 — przewdd ttoczny 2xDN 160
od km 3+500 do km 34600 - kolektor sanitarny @0,60

ok. km 34600 — kolektor sanitarny biegnacy w ul. Berensona

3) Kolizje z siecig_gazowaq

Wariant 1:
ok. km 3+100 — gazocigg wysokiego ci$nienia
ok. km 3+200 — projektowany gazocigg wysokiego ci$nienia o znaczeniu ponadlokalnym

ok. km 3+400 — gazociag $redniego ci$nienia biegnacy w ul. Berensona
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Wariant 2:
ok. km 3+100 — gazociag wysokiego cisnienia
ok. km 3+200 — projektowany gazocigg wysokiego ci$nienia o znaczeniu ponadlokalnym
ok. km 3+400 — gazocigg $redniego ci$nienia biegnacy w ul. Berensona
Wariant 3:
ok. km 3+100 — gazociag wysokiego cisnienia
ok. km 3+200 — projektowany gazocigg wysokiego cisnienia o znaczeniu ponadlokalnym
ok. km 3+400 — gazocigg $redniego ci$nienia biegnacy w ul. Berensona
Wariant 4:
ok. km 3+100 — gazocigg wysokiego ci$nienia
ok. km 3+200 — projektowany gazocigg wysokiego ci$nienia o znaczeniu ponadlokalnym
ok. km 3+400 — gazocigg $redniego cisnienia biegnacy w ul. Berensona
Wariant 5:
ok. km 3+100 — gazocigg wysokiego ci$nienia
ok. km 3+200 — projektowany gazocigg wysokiego ci$nienia o znaczeniu ponadlokalnym

ok. km 3+400 — gazociag $redniego ci$nienia biegnacy w ul. Berensona

4) Kolizje z siecig elektroenergetyczng

Wariant 1:
ok. km 0+400 — linia energetyczna 220kV
ok. km 14050 - linia energetyczna 110kV
Wariant 2:
ok. km 0+400 - linia energetyczna 220kV
ok. km 14050 — linia energetyczna 110kV
Wariant 3:
ok. km 04400 - linia energetyczna 220kV
ok. km 14050 — linia energetyczna 110kV
Wariant 4:
ok. km 0+400 — linia energetyczna 220kV
ok. km 14050 - linia energetyczna 110kV
Wariant 5:
ok. km 0+400 - linia energetyczna 220kV
ok. km 14050 — linia energetyczna 110kV

V. Analiza uwarunkowan srodowiskowych

1) Wprowadzenie
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Planowana inwestycja przebiega¢ bedzie w wigkszosci w zarezerwowanym w planach i studiach

przestrzennych korytarzu ul. Gtebockiej i Trasy Olszynki Grochowskiej. W otoczeniu tego korytarza

dokumenty przestrzenne przewidujq przeksztatcenie istniejacych terendw otwartych w tereny

zwartej zabudowy. Dziatania te spowodujq straty w Srodowisku polegajace gtdwnie na zmianach w

zieleni wysokiej oraz negatywnym oddziatywaniu na wody powierzchniowe.

Zakres szczegotowych analiz i inwentaryzacji objat obszar zaznaczony na rys. 3.1 , ale w
pewnych przypadkach dla uzyskania efektu spdjnosci konieczne bylo wykraczanie poza granice
tego obszaru, przy czym dla terendw poza tym obszarem wykonano tylko analizy ogodlne,
uproszczone, o zakresie ograniczconym do wyjasnienia i uzupetnienia problematyki analiz

szczegotowych wykonanych w Scistym obszarze analiz.

2) Inwentaryzacja zieleni wysokiej

Projektowana trasa tramwajowa bedzie przebiegaé przez tereny mieszane: zabudowy wysokiej
i niskiej, grunty orne, kompleksy takowe oraz tereny zwartej zieleni wysokiej. W obszarze objetym
inwentaryzacjg udziat terenéw zabudowy zwartej i rozproszonej w zagospodarowaniu terenu
szacuje sie obecnie na okoto 60%, a udziat gruntéw rolnych na okoto 20%. Wsrdd gruntdw rolnych
zaznacza sie przewada gruntdw takowych (do 80%) w postaci trwatych uzytkéw zielonych. Reszta
terenu to grunty lesne i zadrzewione (okoto 10%), pod drogami (okoto 8%) oraz tereny znajdujace

sie pod wodami (1%) i nieuzytki.

W otoczeniu projektowanej drogi wstepujg nastepujace duze kompleksy terenéw lesnych lub

terenéw ze zwartym zadrzewieniem:

- Park Lesny Brodno (sosna, dab), potozony po wschodniej stronie ul. Gtebockiej vis a
vis Centrum Handlowego Targowek; skraj tego lasu bedzie kolidowat z trasg linii
tramwajowej;

- Ogrodki dziatkowe (drzewa owocowe, Swierki) przy ul. Gtebockiej i Trasie Torunskiej,
czesciowo kolidujace z linig tramwajowag;

- Zagajnik ze starymi drzewami lisciastymi (dab, jesion) w rejonie ul. Berensona,

czesciowo kolidujacy z linig tramwajowg i Trasg Olszynki Grochowskiej.

Poza tymi duzymi zespofami zieleni wysokiej zgrupowania drzew i krzewow wystepujg w

formie:

zadrzewien i zakrzaczen wsérod pol i tgk (dab, jesion, olsza), czesto w formie

sukcesji po zaprzestaniu gospodarki rolnej (brzoza, wierzba, sosna),

ogrodkow przydomowych wokdét domkéw jednorodzinnych (drzewa i krzewy

gatunkéw nierodzimych, owocowe i ozdobne),
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- zadrzewienn wzdtuz drég (klon, jesion),

- zakrzewien i zakrzaczen wzdtuz ciekow wodnych (olsza, wierzba, topola, jesion),

- zakrzewien i zakrzaczern wokét zbiornikdw wodnych, zwlaszcza przy ul. Okragtej
(topola),

- zakrzewien i zakrzaczen wokét zabudowy wysokiej (drzewa i krzewy ozdobne).

3) Inwentaryzacja kanatéw melioracyijnych i ciekow wodnych

Otoczenie projektowanej linii tramwajowej lezy w zlewni rzeki Dlugiej, ktéra jest
prawobrzeznym doptywem Narwi. Projektowana linia tramwajowa (w niektorych wariantach)
przecina¢ bedzie koryto tej rzeki w miejscu projektowanego skrzyzowania Trasy Olszynki
Grochowskiej z Trasg Mostu Pétnocnego. W miejscu tym przewiduje sie przetozenie koryta rzeki

wraz z budowg mostow nad rzekg w ciggu tych tras.

W rejonie projektowanej linii tramwajowej wystepujq liczne rowy melioracyjne, z ktérych
najwazniejszym jest row biegnacy wzdtuz ul. Ostrodzkiej, uchodzacy do rzeki Dtugiej w rejonie ul.
Zdziarskiej (znajdujacy sie w catosci poza zakresem inwentaryzacji). Do tego rowu wpadajq trzy
rowy drugorzedne o przebiegu prostopadtym do niego, odwadniajace tereny lesno-tgkowe na
pograniczu Warszawy (Lewandowa i Grodziska) i Marek. Rowy te przecinajq przyszta trase
tramwajowg w rejonie istniejacych ulic Derby, Podwdjnej i Matej Brzozy. Od rowow tych odchodzity

w przesziosci rowy trzeciorzedne, obecnie w wiekszosci niedrozne (zamulone) lub zlikwidowane.

Niedaleko ul. Malborskiej, poza obszarem inwentaryzacji, przebiega melioracyjny Kanat
Brodnowski, stanowigcy pierwotnie naturalny ciek wodny. Ciek ten dawniej uchodzit do rzeki

Dtugiej, a obecnie - podobnie jak rz. Dtuga - uchodzi do zeglugowego Kanatu Zeranskiego.

Rzeka Dtuga ma swoje zrédto na pdtnoc od Minska Mazowieckiego, przeptywa przez Halindw,
Okuniew, Zielonke i Marki. Catkowita dtugos¢ rzeki wynosi okoto 47 km. W rejonie planowanej
inwestycji tramwajowej zlewnia rzeki Dtugiej charakteryzuje sie brakiem wyraznie zaznaczonej
w terenie doliny oraz wyjatkowo matymi spadkami zwierciadta wod w cieku gtdwnym i jeszcze
mniejszymi spadkami w ciekach bocznych. Z tego powodu rzeke uregulowano oraz obwatowano,
zmniejszajac do minimum zagrozenie powodziowe dla sasiednich terendw. Tak przeksztatcony
dolny odcinek rzeki znany jest pod nazwa Kanat Markowski (jeszcze inna nazwa rzeki to: Zeza).
Tereny zalewowe wokét rzeki sg na ogot niezainwestowane. Krytyczne stany wod rz. Diugiej mogq
mie¢ miejsce w przypadku niesprzyjajacych warunkéw meteorologicznych, w okresach jesienno-
zimowych i wiosennych. W zwigzku z intensywnym rozwojem zabudowy w Bialolece rzeka jest
wykorzystywana jako odbiornik wod opadowych; to samo dotyczy w coraz wiekszym stopniu jej

doptywdw znanych jako Obiekt Lewandow I z Doprowadzalnikami F i G oraz R6w Magenta.
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W 2011 Radni Biatoteki podjeli uchwate w sprawie rzeki Dtugiej - wniosek do wtadz miasta o
skuteczng ochrone przeciwpowodziowg w trosce o bezpieczenstwo mieszkancow. Oto kluczowy
fragment uchwaty: "Rada Biatoteki w zwigzku z intensywng urbanizacjqg dawnych terendéw
rolniczych wokét rzeki Dtugiej na terenie Biatoteki zwraca sie z wnioskiem do Prezydenta m.st.
Warszawy oraz Rady m.st. Warszawy o niezwloczne zawarcie porozumienia z Marszatkiem
Wojewddztwa w celu powstania Spotki Wodnej badz innej formy prawnej, ktdra stworzy podstawy
kompleksowej ochrony, inwentaryzacji, modernizacji i utrzymania rzeki Diugiej." Do uchwaly
zostato dotaczone nastepujace uzasadnienie: ,Rzeka Diuga na odcinku 5,5 km znajduje sie w
granicach administracyjnych m.st. Warszawy. Odcinek przechodzacy przez teren wschodniej czesci
Biatoteki jest koricowym fragmentem rzeki liczacej 45 km dtugoéci, o powierzchni zlewni 255 km?.
Wedtug ekspertow obecny stan techniczny watdw przeciwpowodziowych nie gwarantuje
prawidtowej ochrony przed powodzig. Podczas zesztorocznych styczniowych roztopéw brakowato
ok. 80 cm, aby woda przelata sie przez przedwale na wysokosci ul. Chudoby. Przerwanie watow
grozi zalaniem znacznego obszaru Biatoteki. W chwili obecnej obszar wschodniej Biatoteki z
terendw rolniczych podlega intensywnym procesom urbanizacyjnym. W ciggu najblizszych 8 lat -
ilos¢ mieszkancow szacunkowo zwiekszy sie z ok. 40 tys do 80 tys. Sytuacje bezpieczenstwa
mieszkancow wschodniego obszaru Biatoteki, dodatkowo komplikuje fakt, ze obszar nie ma
dostatecznie przygotowanej infrastruktury drogowej w przypadku koniecznosci ewakuacii.
Przyktadem jest most na ul. Zdziarskiej w poblizu planowanego 5 tysiecznego osiedla, ktory ma
tylko po jednym pasie ruchu i nie posiada ciggu pieszego. Brak dostosowanych kluczowych
skrzyzowan m.in. Zdziarska/ Ostrodzka, Zdziarska/ Katy Grodziskie, Katy Grodziskie/ Gtebocka,
Berensona/ Ostrddzka. Czeste w ostatnich latach zjawiska powodzi, specyfika obszaru Biatoteki,
bedacego ,warszawskg Wenecjg”, skala procesow urbanizacyjnych, zty stan obwatowan i dna rzeki
sprawia, ze ochrona przeciwpowodziowa i bezpieczenstwo mieszkancéw jest priorytetem dla
mieszkancow dzielnicy. Oczekiwaniem Rady Dzielnicy jest, aby rozwdj przedmies¢ odbywat sie w
zgodzie ze zréwnowazonym rozwojem miasta, w trosce o bezpieczernstwo mieszkancéw i ochrone
Srodowiska przyrodniczego. Zawarcie porozumienia z Marszatkiem Wojewddztwa w celu powstania
Spotki Wodnej badz innej formy prawnej umozliwi prawidtowy rozwdj terenu oraz stworzy
podstawy kompleksowej ochrony, inwentaryzacji, modernizacji i utrzymania rzeki Dtugiej. W
perspektywie biezacej oczekiwana jest rowniez ocena wptywu zlokalizowanych wzdtuz rzeki
inwestycji m.in. oczyszczalni $ciekéw, stawdw rybnych na jakos¢ wody w rzece.”

Zrédto: www.agnieszkaborowska.pl/aktualnosci/szczegoly/article/439.html

4) Whnioski

W otoczeniu projektowanej drogi przewazajg krajobrazy kulturowe wielko-miejskie,
podmiejskie, rolnicze i lesne o stosunkowo duzym stopniu przeksztatcenia srodowiska naturalnego

wskutek dziatalnosci cztowieka. Zaznacza sie silna presja urbanizacyjna zwigzana z powstawaniem
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osiedli wysokiej zabudowy blokowej i domkdéw jednorodzinnych, ktéra moze spowodowaé docelowo

zabudowe rozlegtych terenéw wokdt nowej trasy tramwajowe;j.

Najwiekszymi problemami ekologicznymi obszaru sa: presja urbanizacyjna spowodowana
potozeniem w granicach administracyjnych Warszawy oraz bliskoscig Trasy Torunskiej
(zapewniajacej dobry dojazd do centrum miasta), likwidacja zieleni wysokiej i niskiej oraz terenow
takowych w zwigzku z zajeciem terenu pod zabudowe i trasy komunikacyjne oraz potencjalnie

niekorzystne przeksztatcenia stosunkéw wodnych.

Z powstaniem Trasy Olszynki Grochowskiej wraz z linig tramwajowg pojawig sie dodatkowe
problemy zwigzane z hatasem komunikacyjnym (drogowym i tramwajowym), czeSciowym
zniszczeniem zieleni oraz zmiang jakosci i ilosci sptywow opadowych trafiajacych do odbiornikéw
zewnetrznych (rzeka Dtuga i jej doptywy). Te niekorzystne oddziatywania tras komunikacyjnych
mogq by¢ tatwo wytagodzone przez budowe ekrandw akustycznych, przesadzenie wartosciowych
okazéw drzew kolidujacych z rozwigzaniami komunikacyjnymi w nowe miejsca oraz budowe
odpowiednich urzadzen wodnych zmniejszajacych przeptywy i zanieczyszczenia wod
odprowadzanych z paséw drogowych do odbiornikdw zewnetrznych (zbiorniki retencyjne,

separatory, osadniki, piaskowniki itp.).

Zbiorcza ocene oddziatywania poszczegdlnych wariantdw przebiegu linii tramwajowej na
$rodowisko przedstawiono ponizej w tabeli 3.6. Z tabeli tej wynika, ze najkorzystniejszym
Srodowiskowo wariantem przebiegu linii tramwajowej jest wariant 4, a najmniej korzystne sg
warianty 2 i 5 (w przyjetej skali oceny im wieksza liczba punktdow uzyskanych w ocenie, tym

wariant jest bardziej niekorzystny $srodowiskowo).
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Tabela 3.6. Ocena kolizyjnosci linii tramwajowej z wartosciowymi elementami Srodowiska

Nr N Ocena* oddzialywania poszczegéinych wariantow
azwa
kry- i przebiegu linii tramwajowej na $rodowisko
¢ kryterium oceny
e_
. srodowiskowej | Wariant 1 | Wariant 2 | Wariant 3 | Wariant 4 | Wariant 5
rium
Kolizja z Parkiem
1. . ) 1 3 3 3 1
LeSnym Brodno
Kolizja z ogrédkami
2. 2 2 2 2 4
dziatkowymi
Kolizja z
3. zagajnikiem przy 4 4 4 1 4
ul. Berensona
Kolizja z rzekqg
4, Diuga (Kanatem 3 3 0 0 3
Markowskim)
RAZEM 10 12 9 6 12

* Przyjeto nastepujacq skale oceny: 0 — brak kolizji; 1 — kolizja nieistotna, 2 — kolizja

minimalna; 3 — kolizja $rednio istotna; 4 — kolizja bardzo istotna; 5 — kolizja ekstremalna (niszczaca

obiekt przyrodniczy w catosci)
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VI. Analiza dotychczasowych ustalen dla kierunkow rozwoju systemu

transportowego

1) Wprowadzenie

Planowana inwestycja przebiega¢ bedzie w wiekszosci w zarezerwowanym w planach i studiach
przestrzennych korytarzu ul. Glebockiej i Trasy Olszynki Grochowskiej. W otoczeniu tego korytarza
dokumenty przestrzenne przewidujg przeksztatcenie istniejgcych terendéw otwartych w tereny
zwartej zabudowy, w tym réwniez ustalajg zasady i kierunki rozbudowy systemu transportowego

(w tym korytarzu oraz poza nim).

Analizy uwarunkowan transportowych wykonano na podstawie:

- inwentaryzacji obecnego stanu sytemu transportowego, utrwalonej w formie
dokumentacji fotograficznej,

- ustalenn, opisdw i rysunkdw zawartych w takich podstawowych dokumentach
planistycznych jak SUIKZP oraz obowiazujace i sporzadzane miejscowe plany
zagospodarowania przestrzennego (MPZP),

- wydanych decyzji administracyjnych o warunkach zabudowy, inwestycjach celu
publicznego i pozwolen na budowe, a takze zgtoszen wykonania robot budowlanych
oraz wnioskow o wydanie decyzji w trakcie rozpatrywania,

- Wieloletnej Prognoze Finansowg m. s.t Warszawy,

- Studium obstugi komunikacyjnej wschodniej czesci obszaru dzielnicy Biatofeka,

- innych danych uzyskanych w urzedach dzielnic Biatoteka i Targdwek, Generalnej
Dyrekcji Drég Krajowych i Autostrad, Zarzadzie Drég Miejskich, Zarzadzie Miejskich

Inwestycji Drogowych i Zarzadzie Transportu Miejskiego.

Zakres szczegdtowych analiz i inwentaryzacji objat obszar zaznaczony na rys. 3.1., ale w
pewnych przypadkach dla uzyskania efektu spdjnosci konieczne byto wykraczanie poza granice
tego obszaru, przy czym dla terendéw poza tym obszarem wykonano tylko analizy ogodlne,
uproszczone, o zakresie ograniczonym do wyjasnienia i uzupetnienia problematyki analiz

szczegdtowych wykonanych w Scistym obszarze analiz.
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2) Uktad drogowo-uliczny

Zgodnie z w/w dokumentami i danymi przewiduje sie rozbudowe systemu komunikacji

drogowej w w/w obszarze analiz przez dodanie lub przeksztatcenie nastepujacych elementow

systemu:

Rozbudowe Trasy Torunskiej do parametréw drogi ekspresowej (klasa: S 2/3) —
inwestycja w toku, ujeta w Programie Budowy Drog Krajowych na na lata 2011-2015w
zalaczniku 1 pod pozycjg 29: “Przebudowa drogi S-8, odc. Powazkowska - Marki (ul.
Pitsudskiego), wezet Modlinska — wezet Pitsudskiego (Marki)”, dtugos$é: 7,1 km, lata
realizacji: 2009-2012; inwestycja ta obejmuje miedzy innymi rozbudowe wezta
“Glebocka” oraz dostosowuje rozwigzania drogowe do docelowej budowy wezia
zespolonego trasy z ul. Glebockg i projektowang Trasg Olszynki Grochowskiej;

Budowe Trasy Olszynki Grochowskiej jako drogi klasy GP 2/2 (na pétnoc od Trasy
Torunskiej) lub GP 2/3 (na potudnie od tej trasy) wraz z weztem z Trasg Torunskg oraz
budowg nastepujacych drdg poprzecznych (w obszarze analizy):

e ul. Gtebockiej od ronda z ul. Jesiennych Lisci do ul. Podwdijnej (klasa Z 1/2)

wraz z wiaduktem nad TOG;

e przedtuzenie ul. Skarbka z Gor do ul. Jesiennych Lisci i do ul. Brzozy, ul.

Projektowana (klasa L 1/2);

e przedtuzenie ul. Derby do ul. Gtebockiej, ul. Poprzeczna (klasa D 1/2);
Rozbudowe ul. Swietego Wincentego (wraz i przylegajacym odcinkiem ul.
Glebockiej do wezta na Trasie Torunskiej) do parametréw docelowych klasy GP 2/2;
Budowe Trasy Mostu Potnocnego jako drogi klasy GP 2/2 (na zachdd od Trasy
Olszynki Grochowskiej) lub jako drogi klasy G 1/2 (na odcinku od Trasy Olszynki
Grochowskiej do Marek);

Inwestycje lokalne zawarte w ustaleniach MPZP, w tym objete decyzjami
administracyjnymi;

Inwestycje niskonakladowe zgodnie ze Studium obstugi komunikacyjnej
wschodniej czesci obszaru dzielnicy Biafofekaw tym (w obszarze analizy lub jego
najblizszym sasiedztwie):

¢ budowa ronda na skrzyzowaniu ul. Glebockiej z ul. Lewandow;

e budowa ronda na skrzyzowaniu ul. Berensona z ul. Skarbka z Gor;

e przebudowa skrzyzowania ul. Berensona z ul. Zautek.

3) Uktad komunikacji zbiorowej
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Zgodnie z w/w dokumentami i danymi przewiduje sie rozbudowe systemu komunikacji
zbiorowej w w/w obszarze analiz przez dodanie lub przeksztatcenie nastepujacych elementow

systemu:

- Budowe linii tramwajowej wzdiuz ulic Budowlanej, $w. Wincentego i
Glebockiej na odcinku od ul. Rembielinskiej do Centrum Handlowego Targéwek przy
Trasie Torunskiej;

- Budowe linii tramwajowej wzdtuz Trasy Mostu Pétnocnego na odcinku od Osiedla
Tarchomin do Marek;

- Budowe linii tramwajowej wzdluz Trasy Olszynki Grochowskiej na odcinku od
Centrum Handlowego Targdwek do Trasy Mostu Pétnocnego, taczacej ze sobg dwie w/w
linie (objetej niniejszym opracowaniem);

- Rozbudowe sieci linii autobusowych w dostosowaniu do budowy nowych drog oraz

nowych osiedli mieszkaniowych.
4) Whnioski

Analiza ustalen dla kierunkow rozwoju systemu transportowego w rejonie przedmiotowej
inwestycji tramwajowej w powigzaniu z analizg planéw budowy nowej zabudowy mieszkaniowej i
innej prowadzi do wniosku, ze wszystkie w/w wymienione inwestycje sg zasadne w dtugiej

perspektywie czasowej.

Na dalszg przyszto$¢ mozna jednak odtozy¢ budowe linii tramwajowej wzdtuz Trasy Mostu
Potnocnej az do Marek; linia ta powinna powsta¢ dopiero po rozpoczeciu inwestycji
mieszkaniowych i innych wzdluz tej trasy, gdyz dopiero wtedy powstang potoki ruchu
pasazerskiego o wielkosci uzasadniajacej ekonomicznie budowe tej linii.

VII. Charakterystyka rozwigzan i opis wariantow

1) Zakres analizowanych rozwigzan

Koncepcja rozwigzan obejmuje swym zakresem przebieg linii tramwajowej na odcinku od ul.
Malborskiej do planowanej Trasy Mostu Pétnocnego w ciagu ul. Swietego Wincentego — ul.
Gtebockiej — Trasy Olszynki Grochowskiej (ze szczegdlnym uwzglednieniem sposobu przekroczenia
Trasy Torunskiej) oraz towarzyszace tej linii rozwigzania drogowe i komunikacji publicznej na
przedmiotowym odcinku, w tym lokalizacje wezta przesiadkowego i parkingu Park+Ride w rejonie
Trasy Torunskiej. Uwzgledniono wariantowe rozwigzania przebiegu trasy linii tramwajowej (w

planie i profilu), wariantowg lokalizacje przystankéw komunikacji zbiorowej, zakonczenia linii
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tramwajowej/petli tramwajowej i parkingu Park+Ride, a takze warianty geometrii i klasy ulic
objetych opracowaniem. Warianty powigzano z koncepcjami etapowania realizacji trasy
tramwajowej i Trasy Olszynki Grochowskiej na odcinku pokrywajacym sie z przebiegiem trasy

tramwajowe;j.

2) Ogdlne podejscie do formutowania wariantdw

W trakcie prac studialnych sformutowano 5 poddanych analizom wariantdw, ktdre objety
rozpatrywane wariantowe rozwigzania techniczne, geometryczne i funkcjonalne — zgodnie z
zakresem okreslonym powyzej. Warianty definiowano kierujac sie dgzeniem do wypracowania
rozwigzan:

e maksymalnie zgodnych ze sformutowanymi dotychczas koncepcjami oraz
uwarunkowaniami formalnymi (np. dokumenty planistyczne i akty prawa
miejscowego) i technicznymi,

e uwzgledniajacych jednakze nowo pojawiajace sie kolizje i uwarunkowania
przestrzenne,

e optymalnych pod wzgledem funkcjonalnym i efektywnosciowym,

e wykonalnych z punktu widzenia technicznego oraz finansowego,

e w maksymalnych stopniu autonomicznych (w tym sensie, aby realizacja
samodzielnych funkcjonalnie elementow koncepcji, w szczegdlnosci, trasy
tramwajowej, w jak najmniejszym stopniu uzalezniona byta od koniecznosci
wykonania innych kosztochtonnych inwestyciji).

Z racji dynamicznie postepujacego zagospodarowania tzw. rejonu Biatoteki Wschodniej (zwtaszcza
pasma ul. Gtebockiej i Katy Grodziskie, gdzie intensywnie rozwija sie budownictwo wielorodzinne)
narasta i bedzie nadal narasta¢ dysproporcja miedzy potrzebami tego rejonu w zakresie obstugi
komunikacyjnej, a mozliwosciami w tym zakresie oferowanymi przez istniejacg i planowang w
najblizszym czasie infrastrukture transportowa. W kontek$cie ograniczania budzetéw
inwestycyjnych i przesuwania realizacji inwestycji na pdzniejszy okres skupienie Srodkéw na
jednym, w miare oszczednym i najbardziej efektywnym rozwigzaniu powinno zosta¢ rozwazone.
Budowa - by¢é moze nawet wczesniej niz to zaktadajg aktualne plany inwestycyjne — sprawnego,
wydajnego i niezaleznego od kongestii na ulicach, $rodka transportu zbiorowego, w najwiekszym
stopniu pozwolitaby przynie$¢ ulge w zakresie dostepnosci komunikacyjnej mieszkancom
przedmiotowego rejonu. Powyzsze spostrzezenie takze wzieto pod uwage przy podejsciu do

formutowaniu wariantéw rozwiazan analizowanej linii tramwajowe;j.

Ponizej przestawiono podejscie do kluczowych zagadnien wplywajacych na ksztatt
poszczegdlnych wariantow.

a) Przejscie przez Trase Torunskg
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Analiza uwarunkowan wskazata, ze najtrudniejszym i kluczowym elementem opracowania jest
przejscie trasy tramwajowej przez Trase Torunska i sasiadujacy z nig obszar w rejonie przeciecia
ul. Gtebockiej i Trasy Olszynki Grochowskiej. Punktem wyjscia do wypracowania najlepszej opcji
byto rozwigzanie przewidziane w ,Uproszczonym studium Trasy Olszynki Grochowskiej na odcinku
od ulicy Przewodowej do p6tnocnej granicy Warszawy” (BPRW, grudzien 2008), tj. poprowadzenie
trasy tramwajowej tunelem o dtugosci ok. 1 km rozpoczynajacym sie po potudniowej stronie Trasy
Torunskiej, a konczacym sie w pasie dzielacym Trasy Olszynki Grochowskiej wraz z podziemnym
przystankiem po potnocnej stronie Trasy Torunskiej.

Jednakze nowo zaistniata kolizja (aktualnie trwajaca budowa pawilonu Lidl na trasie planowanego
tunelu) zmusza do rozwazenia takze innych wariantdw przejscia przez Trase Torunska. W analizie
na wstepnym etapie odrzucono warianty przejscia trasg tramwajowg przez Trase Torunskg na
zachdd od wiaduktu w ciggu ul. Gtebockiej. Skupiono sie na wariantach lokalizacji przejscia po
wschodniej stronie tego wiaduktu — w pierwotnej lokalizacji zgodnej ze studium BPRW i nieco
skorygowanej wynikajacej z nowej kolizji — w wersji tunelu lub estakady. Poszukujgc wariantu z
mozliwie krétkim obiektem inzynierskim rozwazono wariant powigzany z przysztym weziem na

przecieciu Trasy Torunskiej i Trasy Olszynki Grochowskiej.

b) Parking Park+Ride oraz wezet przesiadkowy
Z uwagi na dostepnos¢ terenu oraz uwarunkowania przestrzenne przyjeto dwa warianty lokalizacji
Parkingu Park+Ride — po potnocnej stronie Trasy Torunskiej, miedzy ulica Gtebockg a tgcznicami
przysztego wezta Trasy Torunskiej z Trasg Olszynki Grochowskiej (wjazd i wyjazd od ulicy
Glebockiej) oraz po potudniowej strony Trasy Torunskiej, na wschod od ulicy Glebockiej na terenie
obecnych ogrédkow dziatkowych (wjazd i wyjazd z jezdni zbierajaco-rozprowadzajacej Trasy
Torunskiej lub wariantowo od strony ul. Gtebockiej). Z punktu widzenia funkcjonalnosci Parkingu
Park+Ride znacznie korzystniejszy jest pierwszy wariant lokalizacji. Skraca on czas dojazdu do
Parkingu w szczycie porannym i minimalizuje kolizje dojazdu do Parkingu z najbardziej obcigzonymi

w szczycie porannym relacjami.

Wariant pétnocny

Zatozono budowe parkingu trzypoziomowego (w tym z jedng kondygnacja podziemng) o tacznej
catkowitej pojemnosci 2 500 poj. i powierzchni pojedynczej kondygnacji wynoszacej ok. 18 500 m?.
Wjazd na parking P+R z Trasy Torunskiej od strony wschodniej odbywa sie poprzez droge
zbierajgco-rozprowadzajacg rownolegtg do Trasy i dalej w prawo do witaczenia w ul. Gtebockg i na
rondzie Gtebocka - Jesiennych Lisci wjazd na droge dojazdowq obstugujaca Park+Ride i znajdujace
sie obok CH Lidl.

Od strony zachodniej z Trasy Torunskiej wjazd na parking realizowany jest poprzez réwnolegtg
droge zbierajgco-rozprowadzajacg i wylaczenie w prawo do ronda w ul. Gtebockiej znajdujgcego
sie po wschodniej stronie Trasy Torunskiej, dalej ul. Gtebocka do drugiego ronda Glebocka —

Jesiennych Lisci i wjazd na nim na droge dojazdowq do P+R.
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Od strony potudniowej z Trasy Olszynki Grochowskiej wjazd realizowany jest poprzez tacznice

wezta Olszynka Grochowska do drogi zbierajaco-rozprowadzajacej po potnocnej stronie Trasy

Torunskiej i dalej analogicznie jak dla ruchu ze wschodu od Trasy Torunskie;.

Z pozostatych kierunkéw (ulice Gtebocka, Jesiennych Lisci, Trasa Olszynki Grochowskiej od strony

potudniowej wjazd na parking odbywa sie poprzez rondo Gtebocka — Jesiennych Lisci.

Wariant potudniowy
Zatozono budowe parkingu trzypoziomowego (w tym z jedng kondygnacja podziemna) o tacznej
catkowitej pojemnosci 2 600 poj. i powierzchni pojedynczej kondygnacji wynoszacej ok. 19 500 m?.
Dla wariantu 5 w zwigzku z jego przebiegiem bardziej na wschdd w stosunku do pozostatych
wariantow konieczna jest budowa kondygnacji podziemnej o mniejszej powierzchni od pozostatych
wariantow i zmniejszenie catkowitej ilosci miejsc parkingowych do 2 250.
Wjazd na parking P+R z Trasy Torunskiej od strony wschodniej odbywa sie poprzez droge
zbierajgco-rozprowadzajaca réwnolegta do Trasy i dalej w prawo do wiaczenia w ul. Gtebockg i na
potudnie Gtebockg do ronda po potudniowej stronie Trasy Torunskiej, gdzie nastepuje wytaczenie
do drogi taczacej potudniowq jezdnie zbierajaco-rozprowadzajacg Trasy Torunskiej z ulica Gtebockg
i wjazd na Park+Ride poprzez tq jezdnie.
Wjazd od strony zachodniej Trasy Torunskiej odbywa sie poprzez réownolegta do Trasy droge
zbierajgco-rozprowadzajaca.
Od strony potudniowej z Trasy Olszynki Grochowskiej dojazd do parking P+R odbywa sie poprzez
wytgczenie na tacznicy wezta Olszynka Grochowska na droge zbierajaco-rozprowadzajacq Trasy
Torunskiej i dalej jak dla ruchu z Trasy Torunskiej od strony wschodniej.
Z pozostatych kierunkdw wijazd realizowany jest poprzez rondo w ulicy Gtebockiej po potudniowej
stronie Trasy Torunskiej z dojazdem do drogi zbierajgco-rozprowadzajacej.
Zatozono réwniez alternatywne podfaczenie parkingu Park+Ride od ul. Glebockiej poprzez
dobudowe odcinka drogi od skrzyzowania ulicy Gtebockiej z drogg obstugujaca CH Targdéwek

(dobudowa czwartego wlotu skrzyzowania) w kierunku pétnocno-wschodnim do parkingu P+R.

Powigzanie z linig tramwajowa_i innymi Srodkami transportu zbiorowego

W wariancie pétnocnym parking Park+Ride powigzany jest z przystankami zlokalizowanymi po
wschodniej stronie ronda taczacego ulice Jesiennych Lisci, Gtebockq i Trase Olszynki Grochowskiej.
Dla wariantu potudniowego lokalizacji Park+Ride powigzanie z linig tramwajowq realizowane jest
poprzez przystanki zlokalizowane po zachodniej stronie parkingu dla wariantéw 1, 2, 3, 4 lub
poprzez przystanki znajdujace sie na poziomie -1 pod kondygnacjq naziemng P+R dla wariantu 5.

Réwnoczesnie uznano, ze brak wystarczajgcego uzasadnienia dla lokalizacji petli autobusowej w
rejonie przeciecia Trasy Torunskiej. Autobusy kursujace Trasg Torunskg spoza Warszawy powinny
raczej oferowac pasazerom szerszg mozliwo$¢ przesiadek, a wiec powinny konczy¢ swa trase w
weZle przesiadkowym potozonym np. przy stacji Warszawa Torunska lub przy petli tramwajowej

Zeran. Co do linii autobusowych operujacych obecnie w obszarze Biatoteki Wschodniej to nalezy
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przewidzie¢ ich remarsztrutyzacje, aby dowozity pasazerdw do linii tramwajowej. W relacji pdtnoc-
potudnie (Trasa Olszynki Grochowskiej lub ul. Gtebocka) raczej powinno sie ich liczbe
zminimalizowa¢, gdyz stanowitby $rodek transportu konkurencyjny wobec linii tramwajowej,
zwlaszcza, gdyby linia taka miata koriczy¢ sie na petli w rejonie Trasy Torunskiej. Dodatkowo
lokalizacja petli autobusowej ograniczytaby dostepnosci terenu pod parking Park+Ride, ktdrego,
zwlaszcza po potnocnej stronie Trasy Torunskiej, nie jest wiele. Niemniej jednak zarezerwowano
miejsce pod ewentualng petle autobusowg obok petli tramwajowej po potudniowej stronie Trasy

Torunskiej.

c) Przejscie trasy tramwajowej z pasa dzielacego ul. Gtebockiej na wschodnig strone tej ulicy
W wariantowej analizie rozpatrzono dwa sposoby prowadzenia trasy tramwajowej w ul. Gtebockiej
na potudnie od Trasy Torunskiej. Zasadnicza rdznica miedzy nimi polega na bezkolizyjnym lub
kolizyjnym przeprowadzeniu trasy tramwajowej na wschodnig strone ul. Gtebockiej. Pierwszy
wariant zaklada wykorzystanie w petnym zakresie rezerwy w pasie dzielgcym ul. Gtebockiej i
poprowadzenie linii tramwajowej tym pasem, a nastepnie przeprowadzenie jej bezkolizyjnie
tunelem lub obiektem (w zaleznosci od sposobu dalszego prowadzenia trasy tramwajowej) pod
wschodnig jezdnig ul. Gtebockiej. Wariant tym wymusza dokonanie pewnych korekt (dodatkowy
obiekt, kolizja rampy z podporg ktadki dla pieszych) w juz wykonanym przez Transprojekt Gdanski
projekcie budowlanym przebudowy ciagu ul Swietego Wincentego — Gtebocka. Drugi wariant
zaktada kolizyjne przeprowadzenie linii tramwajowej na wschodnig strone ul. Glebockiej, ale aby
unikng¢ utworzenia nowego punktu kolizji zaktdcajacego ruch w ciggu ul. Gtebockiej, przejscie to
przewidziano na wysokosci skrzyzowania ul. Gtebockiej z wjazdem na teren Centrum Handlowego

Targowek.

d) Zakonczenie linii tramwajowej w rejonie Trasy Mostu Pétnocnego
Rozwazono rdzne rozwigzania zakonczenia linii tramwajowej w rejonie Trasy Mostu Pétnocnego.
Punktem wyjscia byto przyjecie, ze linia ma zakonczy¢ sie na petli zlokalizowanej zgodnie ze
»Studium obstugi komunikacyjnej wschodniej czesci obszaru dzielnicy Biatoteka” (Transprojekt
Gdanski 2010) w rejonie miedzy ul. Ostréddzka a Biatotecka. Po analizie zrezygnowano z
rozpatrywania tego rozwigzania, gdyz realizacja go w docelowym zakresie wymagataby
wczesniejszego przeprowadzenia w petnym zakresie analizy ciggu komunikacyjnego wzdtuz Trasy
Mostu Pétnocnego. Doprowadzenie linii tramwajowej do petli w rejonie miedzy ul. Ostrodzka a ul.
Biatoteckg wymuszatoby de facto realizacje Trasy Mostu Pétnocnego (a przynajmniej jej istotnych
elementdw) na odcinku od wezta do Trasy Olszynki Grochowskiej do rejonu petli, a ponadto Trasy
Olszynki Grochowskiej na pétnoc od ul. Berensona. O realizacji tych odcinkéw tras powinny jednak
decydowa¢ wzgledy funkcjonalno-ruchowe, a nie potrzeba ,dociggniecia” linii tramwajowej do
perspektywicznie zaplanowanej petli. Innymi stowy przed wybudowaniem potaczenia istniejgcego
odcinka Trasy Mostu Potnocnego z Trasg Olszynki Grochowskiej realizacja Trasy Mostu Potnocnego

od ,drugiego konca” nie znajduje uzasadnienia. Dodatkowo rejon na zachdd od Trasy Olszynki
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Grochowskiej, przez ktory ten odcinek linii tramwajowej miatby przebiega¢ jest zabudowany
znacznie mniej intensywnie (zabudowa jednorodzinna) niz pozostaty obszar, ktdory ma byc
obstugiwany przez nowa linie tramwajowg (osiedle Derby i okolice), a wiec w tym wypadku
potrzeba realizacji tego odcinka linii tramwajowej jest mniejsza i powinna by¢ rozpatrywana w
dalszej przysztosci.

Przyjeto dwa rozwigzania zakonczenia linii tramwajowej w rejonie Trasy Mostu Poétnocnego.
Pierwsze rozwigzania (oszczednosciowe) zaktada wykorzystanie na przedmiotowej linii taboru
dwukierunkowego (ktory w niedalekiej przysztosci znajdzie sie w dyspozycji Tramwajow
Warszawskich) i przewiduje tymczasowe zakonczenie linii bez petli w rejonie na pétnoc od ul.
Berensona. Wariant ten przewiduje jedynie ewentualng budowe tymczasowych toréw odstawczych
w pasie terenu pod przyszta kontynuacje linii. Rozbidrka tymczasowych elementéw w przypadku
kontynuacji inwestycji (przedtuzenia Trasy Olszynki Grochowskiej lub/i przedituzenia trasy
tramwajowej) nie pociggataby za sobg duzych kosztéw. Drugi rozpatrywany wariant przewiduje
budowe tymczasowej petli w liniach rozgraniczajacych Trasy Olszynki Grochowskiej po pdtnocnej
stronie przysztego skrzyzowania z Trasq Mostu Pétnocnego. To tymczasowe rozwigzanie jest z kolei
drozsze w realizacji i zwieksza koszt robot, ktdre w przysztosci podlegatyby rozbidrce (gdy budowa
Trasy Olszynki Grochowskiej bedzie kontynuowana), niemniej jednak zapewnia wieksze walory
funkcjonalne (m.in. brak koniecznosci wykorzystania taboru dwukierunkowego). Ponadto pozwala
na wiekszg elastycznos¢ w kolejnych decyzjach inwestycyjnych — umozliwia realizacje Trasy
Olszynki Grochowskiej do Trasy Mostu Potnocnego i samej Trasy Mostu Pétnocnego bez ingerencji

w zrealizowang infrastrukture tramwajowa.

e) Etapowe zakonczenie linii tramwajowej w rejonie Trasy Torunskiej

Zgodnie z zakresem zamodwienia w koncepcji rozwazono etapowe zakonczenie linii tramwajowej
prowadzacej ulica Swietego Wincentego w rejonie Trasy Torunskiej. Jakkolwiek wydaje sie, ze
priorytetem, pozwalajacym na osiggniecie celu w postaci skokowej poprawy obstugi
komunikacyjnej, powinno by¢ doprowadzenie linii tramwajowej bezposrednio w rejon Biatoteki
Wschodniej, to jednak technicznie mozliwe jest etapowe zakonczenie linii w postaci petli
zlokalizowanej po potudniowej stronie Trasy Torunskiej. Przy czym mogtoby to by¢ rozwigzanie
kosztowne z uwagi na rozwigzania techniczne w niektorych wariantach (np. niezbedna bytaby petla
w poziomie -1 w podziemiach Parkingu Park+Ride). Dlatego petle tramwajowg po potudniowej
stronie Trasy Torunskiej uwzgledniono tylko w wariantach z przejsciem gérg nad Trasg Torunska.
Jednakze petla ta oddalona musi by¢ do$¢ znacznie od Trasy Torunskiej, co nie daje mozliwosci
zaprojektowania dobrze zintegrowanego wezta przesiadkowego.

Natomiast catkowicie niezasadne wydaje sie lokalizowanie etapowej petli tramwajowej po
potnocnej stronie Trasy Torunskiej. W efekcie poniechano uwzgledniania takiego rozwigzania w
analizowanych wariantach. Z powodu ograniczonej dostepnosci terenu, a zwtaszcza uwarunkowan
technicznych (trasa tramwajowa prowadzona nad Trasg Torunskg na estakadzie lub pod nig w

tunelu) taka petla musiataby zosta¢ zlokalizowana w znacznej odlegtosci od Trasy Torunskiej i
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planowanego wezta przesiadkowego. Z drugiej strony nadal oddalona byfaby o kilkaset metréw od

Osiedla Derby stanowigcego gtdwny generator ruchu w tym rejonie, a wiec funkcjonalnos¢ tego

rozwigzana nie bytaby optymalna. Innymi stowy wiekszo$¢ kosztdw inwestycyjnych (zwigzana z

przejSciem przez Trase Torunskag) zostataby poniesiona, natomiast petny efekt funkcjonalny

(dotyczacy w tym wypadku sprawnej obstugi Osiedla Derby i okolic) nie zostatby osiggniety.

f) Przekrdj poprzeczny Trasy Olszynki Grochowskiej

W analizowanych wariantach uwzgledniono dwa podstawowe przekroje poprzeczne Trasy Olszynki
Grochowskiej na odcinku na pétnoc od ul. Glebockiej. Pierwszy z nich oparty jest na koncepgji
BPRW i zaktada prowadzenie trasy tramwajowej w pasie dzielagcym Trasy Olszynki Grochowskiej.
Drugi przewiduje prowadzenie trasy tramwajowej po zachodniej stronie korytarza przeznaczonego
na Trase Olszynki Grochowskiej i pozwala w wiekszym stopniu uniezalezni¢ inwestycje tramwajowg
od budowy Trasy Olszynki Grochowskiej. Niemniej jednak oba warianty dajg mozliwos$¢ etapowania
realizacji Trasy Olszynki Grochowskiej w zakresie jej przekroju poprzecznego (np. najpierw jedna
jezdnia, potem druga).
Parametry techniczne przekroju z trasg tramwajowa w pasie dzielacym TOG (przy zatozeniu braku
zmiany klasy drogi):

= klasa drogi GP

= predkos¢ projektowa 70 km/godz.

= 2 jezdnie o 2 pasach ruchu, obustronne opaski 0,5 m

= szerokosS¢ pasa ruchu 3,5 m

= pas dzielacy 10,0 m,

» jezdnie zapewniajace obstuge sasiadujacego terenu (gdzie niezbedne) 6,0 m,

= chodniki 2,0 + 3,0m,

= szerokoSC pasa w liniach rozgraniczajacych 54m

Parametry techniczne przekroju z trasq tramwajowg po zachodniej stronie TOG (przy zatozeniu
braku zmiany klasy drogi)

= klasa drogi GP

= predkos¢ projektowa 70 km/godz.

= 2 jezdnie o 2 pasach ruchu, obustronne opaski 0,5 m

= szerokosS¢ pasa ruchu 3,5 m

= pas dzielacy 5,0 m,

» jezdnie zapewniajgce obstuge sasiadujacego terenu (gdzie niezbedne) 6,0 m,

= chodniki 2,0 + 3,0m,

= szeroko$¢ pasa w liniach rozgraniczajacych 61,5m

g) Przystanki transportu zbiorowego
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Zakiada sie, ze we wszystkich lokalizacjach i wszelkich wariantach, gdzie to bedzie mozliwe zostang
zorganizowane wspdlne przystanki autobusowo-tramwajowe (tzn. zostanie umozliwiony wijazd
autobuséw na teren przystankdéw tak, aby zatrzymywaty sie przy tym samym peronie, co
tramwaje). Poniewaz nie nalezy spodziewac sie znaczacego ruchu autobusowego rownolegle do
trasy tramwajowej, nie rozwaza sie wprowadzenia ruchu autobuséw po torowisku na catej dtugosci

trasy.

h) Obnizenie klasy ulic objetych opracowaniem

Zgodnie z zakresem zamowienia obowiazkiem projektanta byto przeanalizowanie potrzeby
ewentualnego obnizenie klasy projektowania ulic w zakresie objetym opracowaniem.

W odniesieniu do ul. Gtebockiej na potudnie od Trasy Torunskiej nie znajduje to uzasadnienia, gdyz
nawet podiaczenie ewentualnego Parkingu Park+Ride do ulicy Giebockiej bytoby zrealizowane
poprzez skrzyzowanie na wysokosci wjazdu do Centrum Handlowego Targdéwek, a wiec nie ma
potrzeby zmiany stopnia dostepnosci tej ulicy przewidzianego w opracowaniu projektowym
Transprojektu Gdanskiego.

Zagadnienie ewentualnej zmiany zatozonej w dotychczasowych dokumentach planistycznych klasy
Trasy Olszynki Grochowskiej na pétnoc od Trasy Torunskiej jest bardziej ztozone. Kluczowe
znaczenie dla tej kwestii ma zagadnienie dostepnosci do Trasy Olszynki Grochowskiej z osiedla
Derby oraz sgsiadujacego z nim najintensywniej zagospodarowanego obszaru Biatoteki Wschodniej.
W tym konteks$cie pozostaje poza wszelkg watpliwoscia, Ze ul. Berensona musi posiadac pofaczenie
(we wszystkich relacjach) z Trasq Olszynki Grochowskiej. Studium BPRW przewidywato takie
rozwigzanie (Trasa Olszynki Grochowskiej przeprowadzona wiaduktami, pod nimi wezet typu karo z
rondem) jako opcjonalny podwariant. W niniejszym opracowaniu przyjeto to rozwigzanie jako
podstawowe. Przemawia za tym przede wszystkim kwestia zapewnienia dobrego dostepu do Trasy
Olszynki Grochowskiej z osiedla Derby, a przynajmniej z jego potnocnej czesci. Brak mozliwosci
dostepu do Trasy Olszynki Grochowskiej z ul. Berensona stawiatby po pierwsze pod znakiem
zapytania sensownos¢ jakiegokolwiek etapowania budowy tej Trasy (Trasa mogtaby zapetni¢ sie
ruchem praktycznie dopiero po zrealizowaniu petnego docelowego zakresu Trasy Olszynki
Grochowskiej i Trasy Mostu Pétnocnego), a ponadto oznaczatby, ze praktycznie caty ruch z osiedla
Derby w kierunku centrum musiataby przenie$¢ ulica serwisowa po zachodniej stronie Trasy
Olszynki Grochowskiej krzyzujgca sie nastepnie z ulicg Jesiennych Lisci. W celu poprawy przysztych
warunkow ruchu w tym rejonie proponuje sie zastgpienie obecnego ronda i sasiadujacego z nim
przysztego skrzyzowania duzym wydtuzonym skrzyzowaniem o ruchu okreznym, niemniej jednak
nie jest to rozwigzanie w jakimkolwiek stopniu uniewazniajgce potrzebe potaczenia Trasy Olszynki
Grochowskiej z ul. Berensona. Co wiecej zapewnienie dobrego dostepu do Trasy Olszynki
Grochowskiej z osiedla Derby uzasadnia takze rozwazenie wiaczenie w Trase na zasadzie
prawoskretéw ulicy Derby (réwniez w zgodzie z jednym z podwariantéw zawartych w studium
BPRW). Jednakze wprowadzenie chocby podstawowego z tych rozwigzan (wezet przy ul.

Berensona) powoduje komplikacje zwigzane z klasg techniczng Trasy Olszynki Grochowskiej. Aby
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utrzymac parametry klasy GP nalezatoby wezty z ul. Berensona i z Trasg Mostu Pdtnocnego
pofaczy¢ w wezet zespolony. Nie jest to krok szczegdlnie korzystny, bo po pierwsze podwyzsza
koszty inwestycji (zwtaszcza, gdyby poszukiwaé technicznego rozwigzania dla unikniecia
koniecznosci przejazdu przez rondo na ul. Berensona tych pojazddw, ktére nastepnie bedg chciaty
skreci¢ w lewo w Trase Mostu Pdtnocnego), a po drugie uniemozliwia bezkolizyjne skierowanie linii
tramwajowej w pas dzielacy Trasy Olszynki Grochowskiej w tym wariancie, w ktérym na potudnie
od ul. Berensona jest ona prowadzona po zachodniej stronie Trasy. Alternatywa dla rozwigzania
powyzszych dylematéw (w obliczu bezwzglednej koniecznos$ci zapewnienia potaczenia ulicy
Berensona z Trasq) bytoby wiec obnizenie klasy technicznej Trasy Olszynki Grochowskiej z GP na
G.

Ewentualne obnizenie klasy technicznej Trasy Olszynki Grochowskiej wigzatoby sie ponadto ze
strategiczng decyzja o modyfikacji funkcji, jaka petni¢c ma ta Trasa w uktadzie komunikacyjnym
miasta, a nie bezwzglednymi ograniczeniami technicznymi. W rezerwie terenowej pozostawionej na
potrzeby Trasy Olszynki Grochowskiej nadal mozliwe jest zaprojektowanie przekroju ulicy klasy GP,
niemniej jednak jej formuta w przysztosci moze nie wspétgrac z zaistniatymi juz uwarunkowaniami
przestrzennymi. Nowa zabudowa mieszkaniowa i ustugowa powstajaca wokdt rezerwy terenowej
niejako ,otwiera” sie na to wolne miejsce, w ktérym powinna powstac ,miejska aleja”, tymczasem
wymogi techniczne wymuszg powstanie tam m.in. wyniesionych ponad poziom terenu estakad czy
wysokich ekranéw dzwiekochtonnych. Zagadnienie to powinno by¢ wiec przedmiotem dalszych
szczegbtowych analiz zardwno o charakterze transportowym, jak i urbanistycznym.

Ostatnie z zagadnien dotyczacych przewidzianego do rozwazenia ewentualnego obnizenia klasy
technicznej ulicy, a mianowicie obnizenia tej klasy dla Trasy Mostu Pétnocnego na wschéd od Trasy
Olszynki Grochowskiej z gtdwnej (G) na zbiorczg (Z) wydaje sie przesadzone w rezultacie podjetych
decyzji planistycznych (Projektu studium uwarunkowan i kierunkdw zagospodarowania miasta
Marki uzgodniony przez Zarzad Wojewodztwa Mazowieckiego w zakresie jego zgodnosci z
ustaleniami planu zagospodarowania wojewddztwa). Niemniej jednak postuluje sie wyznaczenie
wzdtuz tej ulicy rezerwy terenowej pod przediuzenie linii tramwajowej. Obszar miasta Marki
pozbawiony jest uniezaleznionego od kongestii ulicznej srodka transportu zbiorowego. Dlatego w
przysztosci w konteksScie wzrastajgcej intensywnosci zagospodarowania tego obszaru przedtuzenie
linii tramwajowej w kierunku Marek moze daé¢ mieszkaricom interesujacg oferte, ktdra
rownoczesnie wptynetaby takze na zwiekszenie potokéw pasazerskich na trasie tramwajowej

bedacej przedmiotem niniejszego opracowania.

i) Etapowanie realizacji inwestycji
Przy uwzglednieniu ograniczen w nachodzacych budzetach inwestycyjnym m.st. Warszawa
zagadnienie mozliwosci racjonalnego etapowania inwestycji (a wiec osiggniecia jak najpetniejszych
efektow po zrealizowaniu tylko czesci docelowych rozwigzan) ma kluczowe znaczenie. W zakresie
rozpatrywanej inwestycji etapowaniu podlega¢ moga: budowa linii tramwajowej (od razu na

Biatoteke Wschodnig czy najpierw tylko do Trasy Torunskiej), budowa Trasy Olszynki Grochowskiej

DHV POLSKA strona:56



Koncepcja przeprowadzenia linii tramwajowej w ciagu Glebocka — Trasa Olszynki Grochowskiej
do Trasy Mostu Potnocnego z przekroczeniem Trasy Torunskiej
(na jakim odcinku i czy w petnym przekroju czy w przekroju jednojezdniowym) i budowa Parkingu
Park+Ride. Rozpatrzeniu powinno podlegac takze ustalenie kolejnosci realizacji tych przedsiewziec.
Jak wspomniano podczas analiz wariantow mozliwych do realizacji starano sie zapewni¢ jak
najdalej idaca niezalezno$¢ poszczegdinych elementdw inwestycji, cho¢ w niektérych wypadkach
realizacja jednego przedsiewziecia wymusi wykonanie niektorych elementéw innego. W innym
wypadku skumulowanie wszystkich przedsiewzie¢ w ramach jednej niepodzielnej inwestycji
znacznie utrudni wigczenie kosztownego zadania do budzetu inwestycyjnego.
Budowa Trasy Olszynki Grochowskiej na potudnie od ul. Gtebockiej to zadanie o takiej skali, ze
jego realizacja bedzie mozliwa zapewne w dalszej przysztosci. Takze rozpatrywanie potencjalnych
wariantow etapowania Trasy Olszynki Grochowskiej na potnoc od ul. Berensona nie znajduje na
etapie obecnej koncepcji wystarczajgcego uzasadnienia komunikacyjnego, gdyz odcinek ten
mogtby by¢é wykorzystany co najmniej dopiero po budowie w petnym zakresie Trasy Mostu
Potnocnego, a najlepiej takze kontynuacji Trasy Olszynki Grochowskiej na pétnoc od wezta z Trasg
Mostu Pdtnocnego. Tak wiec zagadnienie etapowania koncentruje sie na odcinku Trasy Olszynki
Grochowskiej od rejonu ul. Giebockiej do ul. Berensona. Z racji tego, ze niezawodny i
uniezalezniony od kongestii Srodek transportu zbiorowego w postaci tramwaju zapewni Biatotece
Wschodniej skokowg poprawe obstugi komunikacyjnej w stopniu wiekszym niz budowa nowej ulicy,
budowa linii tramwajowej powinna nastgpi¢ co najmniej réwnoczesnie z budowg réwnolegtego
odcinka Trasy Olszynki Grochowskiej. Poniewaz w rejonie ul. Berensona Trasa wilaczy sie
tymczasowo (przy pdzniejszej realizacji dalszego odcinka) w uktad ulic jednojezdniowych (poprzez
rondo w poziomie ,0” — element przysztego wezta Trasy z ul. Berensona) wskazane jest, aby w
pierwszym etapie powstata jedna jezdnia Trasy na tym odcinku.
Odnos$nie za$ etapowania innych elementdw inwestycji to Parking Park+Ride powinien powstac¢
rownoczesnie z budowa linii tramwajowej, jakkolwiek nie ma zasadniczych przeszkdd technicznych
(nawet tam, gdzie parking miatby by¢ konstrukcyjnie potaczony z elementami linii tramwajowej),
aby zostat on wzniesiony w kolejnym etapie. Priorytetowym zadaniem linii tramwajowej powinna
by¢ poprawa obstugi Biatoteki Wschodniej i elementy inwestycji nie zwigzane bezposrednio z tym
priorytetem, mogq zostac zrealizowane pdzniej, aby nie podrazac¢ kosztdw inwestycyjnych I etapu
inwestycji.
Zaprezentowane powyzej podejscie do zagadnienia etapowania inwestycji stanowi¢ bedzie punkt

odniesienia w ocenie rozpatrywanych wariantéw inwestyciji.

3) Opis wariantéw

a) WARIANT 1
Trasa wariantu przebiegu linii tramwajowej (jak wszystkich analizowanych) rozpoczyna sie w przy
skrzyzowaniu z ul. Malborskg i prowadzi w pasie dzielacym ul. Gtebockiej az do jej skrzyzowania z
wjazdem na teren Centrum Handlowego Targdwek. Nastepnie przecina to skrzyzowanie i

kontynuuje przebieg pasem dzielacym ul. Glebockiej. W pasie tym zagiebia sie rampg na poziom -
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1”, aby przej$¢ tunelem pod jezdnig wschodnig ul. Gltebockiej i od wschodniej strony omingc
tacznice wezta ul. Gtebockiej z Trasg Torunska. Bezposrednio przed Trasg Torunskg rozpoczyna sie
tunel o dlugosci 585m, prowadzacy trase tramwajowq pod Trasg Torunskg i obszarem na pdtnoc
od niej az do jej wyjscia na powierzchnie w pasie dzielacym Trasy Olszynki Grochowskiej. Przebieg
tunelu zgodny jest z koncepcjg zawarta w studium autorstwa BPRW. Oznacza to kolizje z
pawilonem handlowym Lidl. Na dalszym odcinku trasa tramwajowa prowadzi pasem dzielagcym
Trasy Olszynki Grochowskiej az do tymczasowej petli ulokowanej w liniach rozgraniczajacych Trasy
na potnoc od jej wezta z Trasg Mostu Pétnocnego.
Wariant dopuszcza lokalizacje Parkingu Park+Ride w obu analizowanych miejscach, przy czym jako
podstawowg nalezy uznaé lokalizacje po podtnocnej stronie Trasy Torunskiej (korzystniejsza
fukcjonalnie) takze z powodu mozliwosci potaczenia go z podziemnym przystankiem tramwaju na
odcinku tunelowym. W tym wariancie nie przewidziano petli tramwajowej po potudniowej stronie
Trasy Torunskiej.

Wariant przewiduje lokalizacje przystankéw tramwajowych w nastepujacym miejscach:

- przy ul. Malborskiej

- przy Centrum Handlowym Targowek

- po potudniowej stronie Trasy Torunskiej (opcjonalnie, gdy obok bedzie zlokalizowany

Parking Park+Ride),

- po poétnocnej stronie Trasy Torunskiej (przystanek podziemny)

- przy ul. Skarbka z Gor

- przy ul. Derby

- przy ul. Berensona

- przy petli na pétnoc od Trasy Mostu Pétnocnego.

Realizacja trasy tramwajowej w tym wariancie pocigga za sobg konieczno$¢ realizacji Trasy

Olszynki Grochowskiej przynajmniej na odcinku od tacznic prowadzacych od ronda na ul.

Gtebockiej do ul. Berensona (w przypadku realizacji na poczatku przekroju

jednojezdniowego mozna zrezygnowac z budowy obiektu na tacznicy w relacji rondo na ul.

Gtebockiej — ul. Berensona). Z drugiej strony zakoniczenie budowy Trasy Olszynki

Grochowskiej na ul. Berensona i réwnoczesne zlokalizowanie tymczasowej petli na pétnoc

od Trasy Mostu Pétnocnego wymusza zapewnienie tymczasowych drég dojazdu i dojscia

do tej petli.

b) WARIANT 2
Trasa wariantu przebiegu linii tramwajowej rozpoczyna sie w przy skrzyzowaniu z ul. Malborskg i
prowadzi w pasie dzielacym ul. Gtebockiej az do jej skrzyzowania z wjazdem na teren Centrum
Handlowego Targowek. Na skrzyzowaniu tym przecina kolizyjnie jezdnie wschodnig to
skrzyzowanie i kontynuuje przebieg po wschodniej stronie ul. Giebockiej. W tym miejscu
przewidziano mozliwos¢ zlokalizowania petli tramwajowej. Na dalszym odcinku trasa Wariantu

pokrywa sie w planie z przebiegiem linii tramwajowej w Wariancie I, z tym ze trasa jest
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prowadzona rampg na poziom ,+1”, na ktdrym (na estakadzie) nastepuje przekroczenie Trasy
Torunskiej oraz terenu potozonego na pétnoc od niej (w tym ul. Gtebockiej). Odmienna niz w
Wariancie I jest jednak lokalizacja przystanku tramwajowego — zamiast w tunelu na potnoc od
Trasy Torunskiej jest on zlokalizowany na estakadzie bezposrednio nad Trasg Torunska. Wszystkie
pozostate elementy inwestycji sq takie same jak w Wariancie 1. Tak wiec Wariant przewiduje
lokalizacje przystankdw tramwajowych w nastepujacym miejscach:

- przy ul. Malborskiej

- przy Centrum Handlowym Targdowek

- na estakadzie nad Trasg Torunskg

- przy ul. Skarbka z Gor

- przy ul. Derby

- przy ul. Berensona

- przy petli na pétnoc od Trasy Mostu Pétnocnego.

c) WARIANT 3

Trasa Wariantu az do bezposredniego sasiedztwa Trasy Torunskiej pokrywa z Wariantem II. Dalszy
przebieg trasy (na odcinku przekroczenia Trasy Torunskiej i ul. Giebockiej estakadg) stanowi
modyfikacje Wariantu II pozwalajacg uniknac kolizji z pawilonem Lidl. Na dalszym odcinku trasa
tramwajowa prowadzi pasem dzielacym Trasy Olszynki Grochowskiej i konczy sie na pétnoc od ul.
Berensona na tymczasowym przystanku do zawracania (dla taboru dwukierunkowego).

Wariant przewiduje lokalizacje przystankéw tramwajowych w nastepujacym miejscach:

- przy ul. Malborskiej

- przy Centrum Handlowym Targowek

- na estakadzie nad Trasg Torunskg

- przy ul. Skarbka z Gor

- przy ul. Derby

- przy ul. Berensona

Pozostate elementy nie zmieniajq sie w stosunku do Wariantu II.

d) WARIANT 4
Trasa Wariantu na potudnie od Trasy Torunskiej pokrywa sie z Wariantem III. Podobnie Trasa
Torunska zostaje przekroczona estakadg w poziomie ,+1” omijajacq pawilon Lidl. Modyfikacja w
stosunku do Wariantu III nastepuje na dalszym odcinku, na ktorym estakada skreca na zachéd i
przekracza ul. Gtebocka i ul. Jesiennych Lisci, aby zakonczy¢ sie po zachodniej stronie Trasy
Olszynki Grochowskiej (w koncepcji uwzgledniono dwie opcje szczegdtowego przebiegu trasy na
tym odcinku). Nastepie linia tramwajowa przebiega w rezerwie terenu pod Trase Olszynki
Grochowskiej. Jedynie w rejonie skrzyzowania z ul. Berensona konieczne jest nieznaczne odgiecie
trasy tramwajowej w celu ograniczenia kolizji z siecig uliczng do jednego punktu, a zarazem

zapewnienia obszaru akumulacji dla pojazddéw zjezdzajacych ze skrzyzowania, ktore mogtyby
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zosta¢ zatrzymane przez przejezdzajacy tramwaj. Linia tramwajowa koriczy sie na potnoc od ul.
Berensona na tymczasowym przystanku do zawracania (dla taboru dwukierunkowego).

Wariant przewiduje lokalizacje przystankéw tramwajowych w nastepujacym miejscach:

- przy ul. Malborskiej

- przy Centrum Handlowym Targéwek

- po potudniowej stronie Trasy Torunskiej (opcjonalnie, gdy obok bedzie zlokalizowany

Parking Park+Ride),

- na estakadzie nad Trasg Torunskg

- przy ul. Skarbka z Gor

- przy ul. Derby

- przy ul. Berensona
Sposob poprowadzenia trasy tramwajowej w tym Wariancie umozliwia zrezygnowanie z budowy
obiektu na tacznicy Trasy Olszynki Grochowskiej w relacji rondo na ul. Gtebockiej — ul. Berensona
(takze przy realizacji dwujezdniowego przekroju Trasy) do czasu, az budowa Trasy w kierunku

potudniowym nie bedzie kontynuowana.

e) WARIANT 5

Trasa tramwajowa przebiega jak w Wariancie I do przekroczenia tunelem wschodniej jezdni ul.
Gtebockiej. Nastepnie linia biegnie w kierunku przysztego wezta Trasy Torunskiej z Trasg Olszynki
Grochowskiej, ktory przekracza tunelem (576m) i wychodzi na powierzchnie w pasie dzielacym
Trasy Olszynki Grochowskiej. Biegnie tym pasem, az do tymczasowej petli zlokalizowanej na p6tnoc
od wezta z Trasg Mostu Pdtnocnego.
Wariant dopuszcza realizacje Parkingu Park+Ride zaréwno w lokalizacji po potudniowej lub po
poinocnej stronie Trasy Torunskiej. W tym pierwszym przystanek przesiadkowy zostatby
umieszczony na poziomie ,-1” parkingu, natomiast w drugim przypadku przystanek bytby
zlokalizowany w tunelu pod weztem Trasy Torunskiej i Trasy Olszynki Grochowskiej i potgczony z
parkingiem bezkolizyjnym przejsciem.

Wariant przewiduje lokalizacje przystankéw tramwajowych w nastepujacym miejscach:

- przy ul. Malborskiej

- przy Centrum Handlowym Targéwek

- przy Parkingu Park+Ride (po potudniowej lub pdtnocnej stronie Trasy Torunskiej),

- przy ul. Skarbka z Gor

- przy ul. Derby

- przy ul. Berensona

- przy petli na pdtnoc od Trasy Mostu Pétnocnego.
Realizacja Wariantu nie jest uzalezniona od budowy wezta Trasy Torunskiej z Trasg Olszynki
Grochowskiej. Konieczne bytoby jedynie wyprzedzajace wykonanie szczegdtowego projektu wezia i
dostosowanie rozwigzan projektowych tunelu tramwajowego do docelowych rozwigzan wezia.

Réwnoczesnie jednak Wariant wymusza realizacje w ksztatcie docelowym obiektu na skrzyzowaniu
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ul. Glebockiej i Trasy Olszynki Grochowskiej oraz obiektu dla facznicy Trasy Olszynki Grochowskiej
w relacji rondo na ul. Glebockiej — ul. Berensona, jezeli zapadnie decyzja o realizacji
dwujezdniowego przekroju Trasy.

VIII. Analiza i ocena wariantow

1) Kolizje przestrzenne

Tabela 8.1. Tlos¢ kolizji przestrzennych w podziale na poszczegdlne warianty.

Warianty Zabudowa MPZP SUIKZP Decyzje
administracyjne
1 XX X X XX
2 XX X X XX
3 X X 0 X
4 X XX XX X
5 0 X X X

0 — brak kolizji, X — kolizja mata, XX — kolizja srednia, XXX — kolizja duza

2) Kolizje infrastrukturalne

Tabela 8.2. Tlos¢ kolizji infrastrukturalnych w podziale na poszczegdlne warianty

Warianty Wodociagi Kanalizacja Gaz Energetyka
1 2 11 3 2
2 2 11 3 2
3 2 11 3 2
4 2 9 3 2
5 2 11 3 2
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3) Kolizje Srodowiskowe

Tabela 8.3. Kolizje Srodowiskowe

. Park Lesny Ogrodki Zagajnik przy
Warianty Brédno dziatkowe ul. Berensona Rz. Dluga
1 X X XX XX
2 XX X XX XX
3 XX X XX 0
4 XX X X 0
5 X XX XX XX

0 — brak kolizji; X — kolizja mata, XX — kolizja duza

4) Warunki funkcjonalno ruchowe

Tabela 8.4. Kolizje funkcjonalno ruchowe w podziale na poszczegdélne warianty

Obiekt Dtugos¢ obiektu w Kolizje linii
. Dugos¢ ety rejonie "S8" tramwajowych
Warianty (tramwaj + .
[m] drogi) wymagajace
zatrzyman
rampy | konstrukcja
1 4060 1+1 593 982 1
2 4060 1+1 482 544 2
3 3530 1 547 734 3
4 3510 1 647 563 3
5 4290 1+2 675 877 1
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5) Pordwnanie wariantéw pod wzgledem funkcjonalno-ruchowym

Czas przejazdu

Szacunkowy czas przejazdu trasg tramwajowg Wariantami I-IV uzna¢ mozna za zblizony, co
wynika z podobnej dtugosci i charakterystyki trasy w kazdym z Wariantdw. Przy czym zaktada sie,
ze w przypadku kolizyjnego przejscia przez wschodnig jezdnie ul. Gtebockiej (Warianty II, III, IV)
na skrzyzowaniu z wjazdem do Centrum Handlowego Targdwek zostanie zastosowana sygnalizacja
Swietlna z priorytetem dla tramwaju, co ograniczy do minimum straty czasu tramwaju w tym
miejscu w Wariantach II, III, IV. Z kolei potencjalnym czynnikiem, ktéry moze réznicowac taczny
czas przejazdu trasg tramwajowq jest lokalizacja Parkingu Park+Ride. Jezeli w Wariancie I przyjeta
zostataby lokalizacja tego parkingu po potudniowej stronie Trasy Torunskiej, oznacza to
wprowadzenie dodatkowego przystanku (a tym samym wydtuzenie czasu przejazdu w wyniku
dodatkowego zatrzymania) w stosunku do Wariantéw II, III, IV, w ktdrych niezaleznie od
lokalizacji parkingu przewidziano jeden przystanek na estakadzie nad Trasa.

Z punktu widzenia czasu przejazdu Wariant V jako dtuzszy od pozostatych lokuje sie na koncu
listy jako najmniej korzystny.

Na dalszej trasie tramwajowej na potnoc od ul. Glebockiej nie przewiduje sie istotnych rdznic w

czasie przejazdu w poszczegdlinych Wariantach.

Dostepnos¢ do przystankéw, dojazd do weztdw przesiadkowych, warunki obstugi pasazerow w

weztach

Jak zaznaczono wczesniej, wszystkie Warianty dopuszczajg umieszczenie Parkingu Park+Ride
w obu rozpatrywanych lokalizacjach. Tak, wiec zagadnienie lokalizacji parkingu powinno by¢
oceniane w zasadzie odrebnie i korzystniejszy wariant lokalizacji powinien by¢ pofaczony z
wariantami przebiegu trasy tramwajowej. Tym korzystniejszym wariantem jest niewatpliwie
lokalizacja potnocna ze wzgledu na opisane juz wczesniej cechy funkcjonalne (lepsze wpisanie sie
w szczyt poranny) oraz mozliwo$¢ zaprojektowania mniej ,kontrowersyjnego” wjazdu i wyjazdu z
parkingu. Zaktada sie, ze gtdwnym kierunkiem, z ktéorego nadjezdza¢ bedzie zasadnicza czesé
klientow Parkingu Park+Ride bedzie dojazd od strony Marek. Drugaq istotng grupq klientéw bedq Ci
nadjezdzajacy z potnocy ulica Gtebockg i Trasg Olszynki Grochowskiej. Obie grupy pojazdéw w
szczycie porannym przy lokalizacji parkingu po stronie podinocnej Trasy nie beda musiaty
przejezdza¢ przez wiadukt nad Trasg Torunska, a ta druga grupa nie bedzie musiata tego robic
takze w szczycie popotudniowym. Z uwagi na uksztattowanie uktadu tacznic na wezle, gdzie rondo
po potudniowej stronie Trasy moze mie¢ tendencje do ,napetniania” sie pojazdami, jest to wiec
istotny aspekt dla warunkéw ruchu na catym wezle.

Warunki obstugi pasazeréw na wezZle przesiadkowym sg zréznicowane miedzy wariantami.

Obstuga dotyczy¢ bedzie przede wszystkim klientow Parkingu Park+Ride. Ponadto obstuzeni majg
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by¢ pasazerowie przesiadajacy sie z tramwaju na autobusy (jadace Trasg Torunska, jadace ul.

Glebockg lub zatrzymujace sie na ewentualnej petli autobusowej, na ktdrg przewidziano miejsce

przy petli tramwajowej na potudnie od Trasy Torunskiej).

Nalezy zwrdci¢ uwage, ze w przypadku etapowego zakoriczenia linii tramwajowej na petli po
potudniowej stronie Trasy Torunskiej i réwnoczesnej budowie Parkingu Park+Ride stopien
zintegrowania tak powstatego wezta przesiadkowego nie bedzie wysoki, nawet jesli wybrana
zostanie lokalizacja potudniowa parkingu. Lokalizacja petli w do$¢ duzym oddaleniu od Trasy
Torunskiej wymusi dtugie drogi przejscia dla pasazeréw. Znacznie wyzszy stopien integracji wezta
przesiadkowego zostanie osiggniety, gdy linia przekroczy Trase Torunska, a zwtaszcza dotyczy to
Wariantdw II, III i IV. Umieszczenie przystankdw na estakadzie nad Trasg Torunskg zminimalizuje i
utatwi przejécia pasazeréw miedzy poszczegoélnymi przystankami lub/i Parkingiem Park+Ride. Nieco
gorszym stopniem integracji wezta przesiadkowego charakteryzuje sie Wariant I, a jeszcze gorszym
Wariant V, gdzie drogi przejécia pasazeréow miedzy przystankami lub/i Parkingiem Park+Ride
generalnie sie wydtuzg (cho¢ w przypadku podstawowej relacji przystanek tramwajowy-parking
Park+Ride nie beda dtuzsze).

Dostepno$S¢ do pozostatych przystankdow (poza rejonem wezta przesiadkowego) jest we
wszystkich Wariantach bardzo zblizona. Jedyna istotniejsza réznica dotyczy Wariantu IV. Trasa
tramwajowa biegnie po zachodniej stronie Trasy Olszynki Grochowskiej, a wiec od strony obszaru
koncentracji zabudowy wielorodzinnej. Nalezy wiec uznaé, ze na tym odcinku Wariant IV pod
wzgledem dostepnosci do przystankdw jest nieco korzystniejszy od pozostatych.

Spetnienie wymagan wynikajacych z klas i funkgji ulic w uktadzie transportowym miasta

Warianty przebiegu trasy tramwajowej zostaty sformutowane w ten sposéb, ze nie kolidujg w
zasadniczy sposob z przewidywanymi klasami i funkcjami ulic. W tym zakresie jedynie kolizyjny
sposbb przeciecia jezdni wschodniej ulicy Gtebockiej (Warianty II, III i IV) wptywa nieznacznie na
warunki ruchu na tej ulicy, a tym samym jej zdolnos¢ do petnienia zatozonej funkgiji.

Jak opisano wczesniej podstawowym czynnikiem, ktéry moze decydowaé o koniecznosci
zmiany klasy technicznej planowanych ulic, a konkretnie Trasy Olszynki Grochowskiej, sq wzgledy
planistyczno-urbanistyczny, w tym zapewnienie dobrej dostepnosci do Trasy z Olszynki
Grochowskiej. Przebieg linii tramwajowej nie ma w zasadzie na te kwestie wplywu, poza
Wariantem IV, w ktérym faktycznie brak koniecznosci realizacji wezta zespolonego utatwitby w
przysztosci sprowadzenie za weztem na ul. Berensona linii tramwajowej w pas dzielacy Trasy

Olszynki Grochowskiej.

6) Whnioski (i wybdr wariantéw)

1. Wypracowanie optymalnego wariantu przebiegu linii tramwajowej wzdtuz ul. Glebockiej i
Trasy Olszynki Grochowskiej jest zadaniem trudnym z uwagi na szereg nakfadajacych sie
uwarunkowan przestrzennych, technicznych i komunikacyjnych (a takze budzetowych), ktérego

powinny by¢ przy sformutowaniu takiego wariantu uwzglednione.
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2. Szczegodlnie skomplikowany splot tych uwarunkowan koncentruje sie w szczegdlnosci w
rejonie przeciecia Trasy Torunskiej i na potnoc od niej, gdzie aktualnie nastepuje dynamiczne
przeksztatcanie sposobu zagospodarowania przestrzeni i gdzie konieczne okazuje sie poszukiwanie
nowych i niestandardowych rozwigzan. Dla wypracowania realistycznego wariantu realizacyjnego
(o mozliwie ograniczonych kosztach inwestycyjnych) moze okazaé sie konieczne odstgpienie od
dotychczas ugruntowanych w dokumentach planistycznych koncepcji i zatozen.

3. Dla wyboru optymalnego rozwigzania przebiegu trasy tramwajowej bardzo wazne sg
czynniki okreélajgce planowane naklady i w zwigzku z tym zakresy budowy inwestyciji.
Finansowanie jest kluczowym elementem dla okreslenia rozwigzania najlepszego wobec istotnych
potrzeb komunikacyjnych analizowanego obszaru.

4, Ze wzgledu na brak precyzyjnego harmonogramu budowy Trasy Olszynki Grochowskiej,
rekomendujemy rozwigzania, ktore nie bedg kolidowaty z przysztym powstaniem trasy, przy
jednoczesnym spetnieniu celéw niniejszego opracowania.

5. Szereg argumentow (gtdwnie ruchowych i technicznych) przemawia za budowg w jednym
etapie linii tramwajowej az za ul. Berensona, bez jej etapowego konczenia petlg po potudniowej
stronie Trasy Torunskiej.

6. W obliczu przeprowadzonej analizy i poréwnania wariantow do dalszej analizy rekomenduje
sie skierowanie Wariantow nr I, III i IV. Po pierwsze Warianty wykazujg w wiekszosci
analizowanych kategorii korzystne parametry, ktére mozna starac sie jeszcze poprawi¢ w dalszych
pracach planistycznych. Po drugie wskazanie tych Wariantéow do dalszej analizy pozwoli pogtebic te
analizy w odniesieniu do kluczowych elementéw inwestycji, ktére podlegajg wariantowaniu:
przejScie nad Trasg Torunskg tunelem lub estakada, kolizyjne lub bezkolizyjne przejsScie przez
wschodnig jezdnie ul. Gtebockiej, trasa tramwajowa prowadzona pasem dzielgcym Trasy Olszynki
Grochowskiej lub po jej zachodniej stronie, linia tramwajowa zakonczona tymczasowg petlg lub
zawrotkg dla sktadéw dwukierunkowych.

7. Z analizy proponuje sie definitywnie skresli¢ Wariant II (tylko nieznacznie réznigcy sie od
Wariantu III) oraz Wariant 5, ktory wykazuje w odniesieniu do wiekszosci kryteriéw nizsze
parametry od pozostatych Wariantéw, a dodatkowo jest skomplikowany w realizacji (powigzanie z
przysztym weztem Trasy Torunskiej z Trasg Olszynki Grochowskiej, koniecznos$¢ realizacji takich
przysztosciowych elementdw jak np. obiekt w ciggu ul. Gtebockiej).

8. W odniesieniu do lokalizacji Parkingu Park+Ride proponuje sie przyjecie dla wszystkich
Wariantéw lokalizacji parkingu po potnocnej stronie Trasy Torunskiej (korzystniejszej), a w
Wariancie I dodatkowego Podwariantu zaktadajacego lokalizacje parkingu po stronie potudniowej

Trasy (aby nie eliminowac tej opcji juz na tym etapie prac planistycznych).
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ETAP II - TOM II. CZESC RYSUNKOWA

Spis rysunkow:

Plan orientacyjny skala 1:15000

Obstuga komunikacyjna terenéw przylegtych skala 1:5000
Plan sytuacyjny skala 1:1000

Profil podtuzny skala 1:500/5000

Przekroje normalne skala 1:100

Przekroje charakterystyczne skala 1:100

Podwarianty skala 1:1000
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I. Wprowadzenie

1) Przedmiot opracowania

Przedmiotem niniejszego opracowania jest II Etap analizy koncepcji przeprowadzenia linii
tramwajowej w ciggu Glebocka — Trasa Olszynki Grochowskiej do Trasy Mostu Potnocnego z
przekroczeniem Trasy Torunskiej. Zostato ono sporzadzone na bazie opracowania wykonanego w

ramach I Etapu analizy oraz uwag zgtoszonych przez Zamawiajacego i instytucje opiniujace.

2) Podstawa formalna opracowania

Formalng podstawg opracowania jest umowa nr z dn. 12.03.2012 r. na ,Wykonanie
opracowania pt. Koncepcja przeprowadzenia linii tramwajowej w ciggu Gtebocka — Trasa Olszynki
Grochowskiej do Trasy Mostu Pétnocnego z przekroczeniem Trasy Torunskiej”, zawarta miedzy
inwestorem, tj. miastem stotecznym Warszawa a firmg DHV POLSKA Sp. z 0.0. w wyniku
rozstrzygniecia przetargu o udzielenie zamowienia publicznego.

Ostateczne opracowanie dotyczace I Etapu analizy zostalo przedstawione i omdwione na
spotkaniu roboczym w dniu 25 maja 2012 przy udziale Zamawiajacego i organdw opiniujacych.
Zgodnie z ustaleniami zawartymi w notatce z powyzszego spotkania to dalszych analiz (II etap)

wyznaczono warianty 1, 3 i 4.

3) Wykaz materiatéw wyijSciowych

Materiaty wyjsciowe:

1. Studium Uwarunkowan i Kierunkdw Zagospodarowania Przestrzennego m. st. Warszawy
(uchwata Nr LXXXII/2746/Rady m.st. Warszawy z dnia 10 pazdziernika 2006r. z pdzn. zm.

2. Strategia zrdwnowazonego rozwoju systemu transportowego Warszawy do 2015 roku i na lata
kolejne, w tym: Zréwnowazony plan rozwoju transportu publicznego Warszawy ( uchwata nr
LVIII/1749/2009 Rady m.st. Warszawy z dnia 9 lipca 2009r.)

3. Standardy projektowe i wykonawcze dla systemu rowerowego w m.st. Warszawie — zatgcznik
do zarzadzenia nr 5523/2010 Prezydenta m.st. Warszawy z dnia 18.11.2010 .

4. Strategia rozwoju systemu transportu pieszego — TRANSEKO 2011 r.
decyzje administracyjne — warunki zabudowy, lokalizacji inwestycji celu publicznego,
pozwolenia na budowe, na podstawie wykazu i kopii decyzji przygotowanych przez
Zamawiajqcego oraz zgtoszenia i wnioski w tych sprawach, udostepnione w Biurze Architektury
i Planowania Przestrzennego oraz wiasciwych Urzedach Dzielnic,

6. obowigzujace miejscowe plany zagospodarowania przestrzennego i projekty planow

sporzadzanych, udostepnione przez Zamawiajacego,
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7. Uproszczone studium (rozszerzone dane technicznych) Trasy Olszynki Grochowskiej na odc. od
ul. Przewodowej do pétnocnej granicy miasta, BPRW 2008 r.

8. Studium obstugi komunikacyjnej wschodniej czesci obszaru dzielnicy Biatoteka, Transprojekt
Gdanski 2010 r.

9. Projekt przebudowy ulicy Sw. Wincentego, wraz z odcinkiem ul. Gtebockiej, na odcinku od
Ronda Zaba do wjazdu na teren CH Targéwek, Transprojekt Gdanski 2011 r.

10. Projekt budowlany dostosowania Trasy Armii Krajowej do parametrow drogi ekspresowej S8 na
odc. Al. Prymasa Tysigclecia w Warszawie — ul. Powgzkowska — Transprojekt Warszawa Sp. z
0.0. 2008 r. w zakresie udostepnionym przez GDDKIA dla potrzeb niniejszego zamdwienia,

11. wnioski, opinie i inna korespondencja dotyczaca ulicy Sw. Wincentego i Gtebockiej, przekazana
przez Zamawiajgcego,

12. materialy i dane uzyskane w Urzedach Dzielnic, Zarzadzie Drég Miejskich i Zarzadzie

Transportu Miejskiego.
II. Opis zadania inwestycyjnego

1) Lokalizacja i program zadania inwestycyjnego

Koncepcja przeprowadzanie linii tramwajowej w ciggu Gtebocka — Trasa Olszynki Grochowskiej
do Trasy Mostu Pétnocnego z przekroczeniem Trasy Torunskiej, w catosci bedzie zlokalizowana na
terenie Miasta Stotecznego Warszawa, dzielnicy Warszawa — Targéwek i dzielnicy Warszawa —

Biatoteka.

2) Tio i cel zadania inwestycyjnego

Wykonane w 2010 r. Studium obstugi komunikacyjnej wschodniej czesci obszaru dzielnicy
Biatofeka wskazato na kluczowg role linii tramwajowej w ulicy Sw. Wincentego, Gtebockiej i Trasie
Olszynki Grochowskiej dla obstugi intensywnie rozwijajacej sie wschodniej czesci dzielnicy. W
wykonanym w 2008 r. Uproszczonym studium (rozszerzonych danych technicznych) Trasy Olszynki
Grochowskiej na odc. od ul. Przewodowej do pofnocnej granicy miasta potwierdzono mozliwos¢
poprowadzenia tej linii w Trasie Olszynki Grochowskiej pomiedzy weztem z ul. Gtebocka /Sw.
Wincentego/ i droga S8 oraz wezlem z Trasg Mostu Pdétnocnego. Projekt budowlany ulic Sw.
Wincentego i Gtebockiej przewiduje rezerwe dla budowy linii tramwajowej na odcinku od ul. Matki
Teresy z Kalkuty do wjazdu na teren CH ,Targdwek”. Dotychczasowe opracowania, a tym bardziej
formalne rozstrzygniecia administracyjne, nie rozstrzygnety natomiast o sposobie przeprowadzenia
linii tramwajowej przez rejon wezta drogowego drogi S8 (Trasy Torunskiej i Trasy Armii Krajowej) z
ul. Gtebocka /Sw. Wincentego/ i Trasa Olszynki Grochowskiej i rozwiazaniach wezta
przesiadkowego w tym miejscu. Linia tramwajowa w Trasie Olszynki Grochowskiej bedzie faczyc sie

z planowang w Studium Uwarunkowari i Kierunkow Zagospodarowania Przestrzennego m.st.
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Warszawy (dalej jako SUIKZP) linig tramwajowg w Trasie Mostu Potnocnego, dla ktdérej w
sporzadzanym planie miejscowym Trasy Mostu Pétnocnego przewiduje sie petle wraz z weztem
przesiadkowym przy wezle Trasy Mostu Pdtnocnego z ulicg Ostrédzka. W trakcie sporzadzania
planéw miejscowych, wyniknety réwniez problemy z rozwigzaniem przeciecia Trasy Olszynki
Grochowskiej z ulica Berensona i usytuowaniem ekrandéw przeciwhatasowych w Trasie Olszynki
Grochowskiej. Potaczenie ulicy Berensona z Trasg Olszynki Grochowskiej jest istotne dla powigzan
zewnetrznych obszaru. Konieczne stato sie kompleksowe przeanalizowanie tych zagadnien w celu

ich jednoznacznego rozstrzygniecia i uszczegdétowienia w niezbednym zakresie.

Celem opracowania jest:

- uzyskanie koncepcji rozwigzan sytuacyjno-wysokoéciowych ciagu ul. Swietego
Wincentego - ul. Glebocka — Trasa Olszynki Grochowskiej na odcinku od ulicy
Malborskiej do planowanej Trasy Mostu Pdtnocnego, wraz z przebiegajacg w nim linig
tramwajowa,

- uzyskanie koncepcji rozwigzan petli tramwajowej i wezta przesiadkowego w rejonie
wezla drogowego drogi S8 (Trasy Torunskiej) z ul. Gtebocka /Sw. Wincentego/ i Trasa
Olszynki Grochowskiej,

- uzyskanie danych dla potrzeb sporzadzania miejscowych plandéw zagospodarowania
przestrzennego, wydawania decyzji administracyjnych (warunkéw zabudowy, lokalizacji
inwestycji celu publicznego, pozwolen na budowe), koncepcji zagospodarowania
terenu itp.,

- dostarczenie danych do podjecia decyzji inwestorskiej o przystgpieniu do dalszych prac
przygotowawczych do budowy ww. ulic i linii tramwajowej, w tym studiow

wykonalnosci, projektéw koncepcyjnych i budowlanych.
III.Charakterystyka rozwiazan i opis wariantéw

1) Podsumowanie I Etapu analizy

I Etap prac koncepcyjnych, ktdry obejmowat analize 5 wariantéw przebieg linii tramwajowej i
towarzyszacych jej rozwigzan doprowadzit do zidentyfikowania 3 wariantow, ktére w II etapie
zostaly opracowane bardziej szczegotowo pod wzgledem technicznym oraz zostaty poddane
wnikliwej analizie i ocenie. Ksztalt poszczegdlnych wariantdw oparty jest na rozwigzaniach
zaproponowanych w I Etapie, z modyfikacjami wynikajacymi z uwag zgtoszonych przez
Zamawiajgcego i podmioty opiniujace, dyskusji odbytej po zaprezentowaniu opracowania, a takze
bedacych rezultatem dalszych i bardziej szczegdtowych prac projektowych. W celu unikniecia
nieporozumien pozostano przy nazewnictwie wariantow z Etapu I (cho¢ do ich charakterystyk
wprowadzono czasem istotne modyfikacje). Tak wiec opracowaniu i ocenie w ramach Etapu II

podlegajg wariant 1, wariant 3 i wariant 4.
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2) Zakres analizowanych rozwigzan

Koncepcja rozwigzan obejmuje swym zakresem przebieg linii tramwajowej na odcinku od
ul. Malborskiej do planowanej Trasy Mostu Ptnocnego w ciagu ul. Sw. Wincentego — ul. Gtebockiej
— Trasy Olszynki Grochowskiej (ze szczegdlnym uwzglednieniem sposobu przekroczenia Trasy
Torunskiej) oraz towarzyszace tej linii rozwigzania drogowe i komunikacji publicznej na
przedmiotowym odcinku, w tym lokalizacje wezta przesiadkowego i parkingu Park+Ride w rejonie
Trasy Torunskiej. Uwzgledniono wariantowe rozwigzania przebiegu trasy linii tramwajowej (w
planie i profilu), wariantowg lokalizacje przystankdw komunikacji zbiorowej, zakonczenia linii
tramwajowej/petli tramwajowej i parkingu Park+Ride, a takze warianty geometrii i klasy ulic
objetych opracowaniem. Warianty powigzano z koncepcjg etapowania realizacji trasy tramwajowej

i Trasy Olszynki Grochowskiej na odcinku pokrywajacym sie z przebiegiem trasy tramwajowej.

3) Ogdlne podejscie do formutowania wariantéw

Analizowane 3 warianty (wybrane spo$rdd 5 przedstawionych na poprzednim etapie)
charakteryzujq sie dgzeniem do wypracowania rozwigzan:

e maksymalnie zgodnych ze sformutowanymi dotychczas koncepcjami oraz
uwarunkowaniami formalnymi (np. dokumenty planistyczne i akty prawa
miejscowego) i technicznymi,

e uwzgledniajacych jednakze nowo pojawiajace sie kolizje i uwarunkowania
przestrzenne nie uwzglednione w dotychczas opracowanych materiatach,

e optymalnych pod wzgledem funkcjonalnym i zaktadanych efektow,

e wykonalnych z punktu widzenia technicznego oraz ekonomicznego,

e w mozliwym stopniu autonomicznych (w jak najmniejszym stopniu uzaleznionych
od koniecznosci wykonania innych kosztochtonnych inwestycji).

Z racji dynamicznie postepujacego zagospodarowania tzw. rejonu Biatoteki Wschodniej (zwtaszcza
pasma ulic: Gltebocka - Katy Grodziskie, gdzie intensywnie rozwija sie budownictwo mieszkaniowe,
w tym wielorodzinne) narasta i bedzie nadal narasta¢ dysproporcja miedzy potrzebami tego rejonu
w zakresie obstugi komunikacyjnej, a mozliwosciami w tym zakresie oferowanymi przez istniejacq i
planowang w najblizszym czasie infrastrukture transportowg. W kontekscie ograniczania budzetow
inwestycyjnych i przesuwania realizacji inwestycji na pdzniejszy okres, skupienie $rodkdw na
jednym, mozliwie oszczednym i najbardziej efektywnym rozwigzaniu powinno zostaé rozwazone.
Budowa (by¢ moze nawet wczesniej niz to zakladajq aktualne plany inwestycyjne) sprawnego,
wydajnego i niezaleznego od kongestii na ulicach, srodka transportu zbiorowego, przyniostaby
najwieksze korzysci w zakresie dostepnosci komunikacyjnej mieszkancom przedmiotowego rejonu.

Powyzsze spostrzezenie starano sie wzig¢ pod uwage przy formutowaniu wariantdw rozwigzan
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analizowanej linii tramwajowej, cho¢ okazato sie to o tyle trudne, ze zastane warunki formalne i

przestrzenne wymuszajq stosowanie rozwigzan, ktére wptywajg na powstanie znaczacych kosztow

inwestycyjnych.

Ponizej przestawiono podejscie do kluczowych zagadnien wptywajacych na ksztatt

poszczegdlnych wariantéw, a takze do uwag zgtoszonych w ramach Etapu I.

a) Etapowanie realizacji inwestycji
Przy uwzglednieniu ograniczen w nachodzacych budzetach inwestycyjnym m.st. Warszawy
zagadnienie mozliwosci racjonalnego etapowania inwestycji (a wiec osiggniecia jak najpetniejszych
efektow po zrealizowaniu tylko czesci docelowych rozwigzan) ma kluczowe znaczenie. Z tych
samych powoddw etapowanie nie powinno by¢ rozumiane jako realizacja ubozszych technicznie lub
funkcjonalnie rozwigzan, ktére w niesprecyzowanej przysztosci miatyby by¢ zastgpione przez
rozwigzania docelowe. Dbato$¢ o racjonalno$¢ wydatkdow publicznych wskazuje, ze zakres tzw.
robot straconych (tzn. takich, ktdére w przysztosci miatyby podlegac rozbidrce) powinien byc
ograniczany do niezbednego i uzasadnionego wzgledami technicznymi minimum.
W zakresie rozpatrywanej inwestycji etapowaniu podlega¢ moga: budowa linii tramwajowej (od
razu na Biatoteke Wschodnig czy najpierw tylko do Trasy Torunskiej), budowa Trasy Olszynki
Grochowskiej (na jakim odcinku i czy w petnym przekroju czy w przekroju jednojezdniowym) oraz
budowa parkingu Park+Ride. Rozpatrzeniu powinno podlegac takze ustalenie kolejnosci realizacji
tych przedsiewziec.
Whioski ptynace z analiz w Etapie I, jak i zgtoszone woéwczas opinie, prowadzg do zasadniczo
jednoznacznych wnioskéw w odniesieniu do etapowania przedmiotowej inwestycji. Sprowadzajq sie
one do nastepujacych stwierdzen:
1. Poprawa obstugi obszaru Biatoteki Wschodniej jest nadrzednym celem przedmiotowej inwestycji.
2. Z powyzszych wzgledéw jako nieoptymalne okresli¢ nalezy rozwigzanie przewidujace etapowe
zakonczenie linii tramwajowej w miejscu, ktdre nie zapewni bezpo$redniej obstugi osiedli
mieszkaniowych Biatoteki Wschodniej (zwtaszcza osiedla Derby) - zwlaszcza po potudniowej stronie
Trasy Torunskiej, jak tez bezposrednio za Trasg Torunska po jej potnocnej stronie.
3. Wzgledy i potrzeby funkcjonalne decyduja, ze w pierwszej kolejnosci musi zostaé zbudowany
odcinek Trasy Olszynki Grochowskiej miedzy ulicami Gtebockg a Berensona. W dalszej kolejnosci
Trasa powinna by¢ przedtuzana w kierunku potnocnym. Budowa Trasy Olszynki Grochowskiej w
kierunku potudniowym, z racji chociazby kosztéow inwestycyjnych) nastepowaé bedzie w ostatniej
kolejnosci.
4, Optymalnym rozwigzaniem z punktu widzenia zaréwno formalnego i funkcjonalnego, jak réwniez
racjonalnego gospodarowania $rodkami publicznymi wydaje sie réwnolegta budowa trasy
tramwajowej oraz jednej jezdni Trasy Olszynki Grochowskiej (w docelowej geometrii ulicy klasy
GP) na odcinku miedzy ul. Gtebockg a ul. Berensona. Takie podejscie do etapowania budowy tej

ulicy jest zgodne z ,Studium obstugi komunikacyjnej wschodniej czesci obszaru dzielnicy Biatoteka”
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(Transprojekt Gdanski 2010). Niemniej jednak w jednym z rozpatrywanych wariantow
uwzgledniono budowe Trasy Olszynki Grochowskiej od razu w przekroju dwujezdniowym (aby
zbada¢ wptyw takiego podejscia na koszty inwestycyjne). Dodatkowo potaczenie inwestyci
tramwajowej z budowg Trasy Olszynki Grochowskiej pozwoli wykorzystaé w procesie
inwestycyjnym przepisy ustawy z dnia 10 kwietnia 2003 r. o szczegdinych zasadach przygotowania
i realizacji inwestycji w zakresie drog publicznych (Dz.U. 2003 nr 80 poz. 721 ze zm.) i usprawni
ten proces, m.in. w zakresie pozyskania nieruchomosci na potrzeby inwestycji.

5. Najkorzystniejsze byloby, gdy parking Park+Ride powstat réwnoczesnie z budowg linii
tramwajowej, co prowadzitoby to zwiekszenia stopnia wykorzystania tej linii w systemie
transportowym miasta. Niemniej jednak w obliczu oszczednosci budzetowych inwestycja o
mniejszym zakresie finansowym ma wieksze szanse na realizacje. W tym kontekscie nie ma
przeszkéd, aby te elementy przedmiotowej inwestycji, ktore nie stuzg celowi podstawowemu
(poprawie obstugi rejonu Biatoteki Wschodniej) — zwitaszcza parking Park+Ride — zostaly

wydzielone z przedsiewziecia inwestycyjnego i zrealizowane w kolejnym etapie.

b) Przejscie przez Trase Torunska

Kluczcowym elementem przedmiotowej inwestycji, zarowno pod wzgledem funkcjonalnym,
technicznym, jak i finansowym, jest przejScie trasy tramwajowej przez Trase Torunskg i
sgsiadujacy z nig obszar w rejonie przeciecia ul. Gtebockiej i Trasy Olszynki Grochowskiej. Punktem
wyijécia do wypracowania najlepszej opcji byto rozwigzanie przewidziane w ,Uproszczonym studium
Trasy Olszynki Grochowskiej na odcinku od ulicy Przewodowej do pdtnocnej granicy Warszawy”
(BPRW, grudzien 2008), tj. poprowadzenie trasy tramwajowej tunelem o dtugosci ok. 1 km
rozpoczynajacym sie po potudniowej stronie Trasy Torunskiej, a konczacym sie w pasie dzielagcym
Trasy Olszynki Grochowskiej wraz z podziemnym przystankiem po potnocnej stronie Trasy
Torunskiej.

Jednakze nowo zaistniafa kolizja (aktualnie trwajaca budowa pawilonu Lidl na trasie planowanego
tunelu) zmusita do rozwazenia zmodyfikowania trasy zaproponowanej przez BPRW. Na
wczesniejszych etapach analizy wyeliminowano warianty wskazujgce catkiem nowe miejsce
przejScia przez Trase Torunska i skupiono sie na wariancie przebiegu w planie polegajagcym na
nieznacznej korekcie trasy poprzez wprowadzenie tukdw pozwalajacych na ominiecie pawilonu Lidl.
Szczegdtowej analizie i pordwnaniu podlegajq natomiast warianty rozwigzania wysokosciowego
przejscia przez Trase Torunskg — w wersji tunelu lub estakady. Niewatpliwie rozwigzanie tunelowe
wigze sie z wiekszymi komplikacjami technicznymi i wyzszymi kosztami realizacji. Po pierwsze
chodzi o koniecznos¢ usuniecia kolizji z infrastrukturg podziemng biegnacq wzdtuz Trasy
Torunskiej. Z rozwazan wyeliminowano koncepcje tunelu gtebokiego, gdyz wymagatoby to
obnizenia o kilka metrow rzednych tunelu, a tym samym istotnie wydtuzato rampy zjazdowe, a
wiec znaczaco podrazato koszty inwestycji, jak i pdzniejszej eksploatacji. Po drugie realizacja tunelu

ptytkiego wykonywanego metodg odkrywkowg wymusza rozbidrke jezdni wykonanych w latach
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2009-2012 oraz czasowe zawezanie przekroju poprzecznego Trasy. Takie rozwigzanie nie zyskuje

aprobaty zarzadcy drogi S-8 czyli GDDKIA.

¢) Parking Park+Ride oraz wezet przesiadkowy
Z uwagi na dostepnos¢ terenu oraz uwarunkowania przestrzenne przyjeto dwa warianty lokalizacji
parkingu Park+Ride — po pétnocnej stronie Trasy Torunskiej, miedzy ulicg Gtebockg a tgcznicami
przysztego wezta Trasy Torunskiej z Trasg Olszynki Grochowskiej (wjazd i wyjazd od ulicy
Glebockiej) oraz po potudniowej stronie Trasy Torunskiej, na wschdd od ulicy Gtebockiej na terenie
obecnych ogrédkow dziatkowych (wjazd i wyjazd z jezdni zbierajaco-rozprowadzajacej Trasy
Torunskiej). Z punktu widzenia funkcjonalnosci parkingu Park+Ride znacznie korzystniejszy jest
pierwszy wariant lokalizacji. Skraca on czas dojazdu do parkingu w szczycie porannym i

minimalizuje kolizje dojazdu do parkingu z najbardziej obcigzonymi w szczycie porannym relacjami.

= Opcja 1: Wariant pétnocny

Parking Park+Ride w opcji 1 zlokalizowany jest po pétnocnej stronie Trasy Torunskiej z dojazdem
poprzez rondo Gtebocka-Jesiennych Lisci. Zaktadana pojemno$¢ parkingu wynosi w sumie 1700
miejsc parkingowych zlokalizowanych na trzypoziomowym parkingu. Standardowy wymiar miejsc
parkingowych to 2,3x5,0 m (zatozono parkowanie prostopadte). Komunikacja na parkingu odbywa
sie poprzez uktad dwukierunkowych drog wewnetrznych o szerokosci 5,7 m.

Dla komunikacji pomiedzy poszczegdlnymi poziomami stuza jednokierunkowe rampy proste
zlokalizowane w potudniowo-wschodniej czesci parkingu (wjazd w gére) i w pdtnocnej czesci (zjazd
w dot).

W przypadku realizacji etapowego rozwigzania parkingu P+R jako zwyktego parkingu naziemnego
ilos¢ miejsc parkingowych wynositaby ok. 580.

Wjazd na parking P+R z Trasy Torunskiej od strony wschodniej odbywa sie poprzez droge
zbierajgco-rozprowadzajacg rownolegtg do Trasy i dalej w prawo do witaczenia w ul. Gtebockg i na
rondzie Gtebocka - Jesiennych Lisci wjazd na droge dojazdowq obstugujaca Park+Ride i znajdujace
sie obok CH Lidl.

Od strony zachodniej z Trasy Torunskiej wjazd na parking realizowany jest poprzez réwnolegtg
droge zbierajgco-rozprowadzajacg i wylaczenie w prawo do ronda w ul. Gtebockiej znajdujgacego
sie po potudniowej stronie Trasy Torunskiej, dalej ul. Gtebockg do drugiego ronda Gtebocka —
Jesiennych Lisci i wjazd na nim na droge dojazdowg do parkingu P+R i CH Lidl.

Od strony potudniowej z Trasy Olszynki Grochowskiej wjazd realizowany jest poprzez tgcznice
wezta Olszynka Grochowska do drogi zbierajaco-rozprowadzajacej po potnocnej stronie Trasy
Torunskiej i dalej analogicznie jak dla ruchu ze wschodu od Trasy Torunskie;.

Z pozostatych kierunkéw (ulice: Gtebocka, Jesiennych Lisci, Trasa Olszynki Grochowskiej od strony

potnocnej) wjazd na parking odbywa sie poprzez rondo Gtebocka — Jesiennych Lisci.

= Opcja 2: Wariant potudniowy
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Parking Park+Ride w opcji 2 zlokalizowany jest po potudniowej stronie Trasy Torunskiej z

dojazdem poprzez jezdnie zbierajgco-rozprowadzajaca, réwnolegta do trasy gtownej. Zaktadana

pojemno$¢ parkingu wynosi w sumie 2500 miejsc parkingowych zlokalizowanych na

trzypoziomowym parkingu. Standardowy wymiar miejsc parkingowych to 2,3x5,0 m (zatozono

parkowanie prostopadte). Komunikacja na parkingu odbywa sie poprzez uktad dwukierunkowych

drog wewnetrznych o szerokosci 5,7 m. Dla komunikacji pomiedzy poszczegdinymi poziomami

stuzg jednokierunkowe rampy proste zlokalizowane w zachodniej czesci parkingu (wjazd w gore)

oraz we wschodniej czesci (zjazd w dot).

W przypadku realizacji etapowego rozwigzania parkingu P+R jako zwyktego parkingu naziemnego

jego pojemnos¢ wyniosta by ok. 850 miejsc parkingowych.

Wijazd na parking z Trasy Torunskiej od strony wschodniej odbywa sie poprzez jezdnie zbierajgco-

rozprowadzajacq rownolegtg do Trasy i dalej w prawo do wiaczenia w ul. Gtebocka, nawrdt na

rondzie Gtebocka-Jesiennych Lisci i na potudnie Gtebockg do ronda po potudniowej stronie Trasy

Torunskiej, gdzie nastepuje wytaczenie do drogi taczacej potudniowag jezdnie zbierajgco-

rozprowadzajaca Trasy Torunskiej z ulicg Gtebockg i wjazd na Park+Ride poprzez tg jezdnie.

Wjazd od strony zachodniej Trasy Torunskiej odbywa sie poprzez rownolegta do Trasy droge

zbierajaco-rozprowadzajaca.

Od strony potudniowej z Trasy Olszynki Grochowskiej dojazd do parking odbywa sie poprzez

wytgczenie na tacznicy wezta Olszynka Grochowska na droge zbierajaco-rozprowadzajacq Trasy

Torunskiej i dalej jak dla ruchu z Trasy Torunskiej od strony wschodniej.

Z pozostatych kierunkéw wjazd realizowany jest poprzez rondo w ulicy Gtebockiej po potudniowej

stronie Trasy Torunskiej z dojazdem do drogi zbierajaco-rozprowadzajacej.

= Powigzanie z linig tramwajowa i innymi Srodkami transportu zbiorowego

W wariancie potnocnym parking Park+Ride powigzany jest z przystankami zlokalizowanymi po
wschodniej stronie ronda ul. Gtebocka — ul. Jesiennych Lisci, przy czym odlegtos¢ dojscia do
przystanku jest istotniej dtuzsza w wariancie 4 niz w wariantach 1i 3.

Dla wariantu potudniowego lokalizacji Park+Ride powigzanie z linig tramwajowaq realizowane jest
poprzez przystanki zlokalizowane nad lub pod Trasg Torunska.

Petla autobusowa zlokalizowana jest po potnocnej stronie parkingu Park+Ride w opcji 1 tworzac
wraz z nim oraz przystankami tramwajowymi wezet przesiadkowy. Obstuga komunikacyjna petli
realizowana jest poprzez droge dojazdowg do parkingu Park+Ride oraz CH Lidl podtaczong do
ronda ul. Gtebocka — ul. Jesiennych Lisci. Na petli zaprojektowano 3 perony postojowe o dtugosci
40 m kazdy.

Co do linii autobusowych operujacych obecnie w obszarze Biatoteki Wschodniej to nalezy
przewidzie¢ ich remarszrutyzacje tak, aby dowozity pasazerdw do linii tramwajowej, a nie
pokrywaty sie z jej przebiegiem. Co do zasady linie te powinny konczy¢ sie na petli wchodzacej w

sktad utworzonego w rejonie skrzyzowania z Trasg Torunskg wezta przesiadkowego.
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d) Przejscie trasy tramwajowej z pasa dzielgcego ul. Gtebockiej na wschodnig strone ulicy
W wariantowej analizie rozpatrzono dwa sposoby prowadzenia trasy tramwajowej w ul. Gtebockiej
na potudnie od Trasy Torunskiej. Zasadnicza rdznica miedzy nimi polega na bezkolizyjnym lub
kolizyjnym przeprowadzeniu trasy tramwajowej na wschodnig strone ul. Gtebockiej. Pierwszy
wariant zaklada wykorzystanie w petnym zakresie rezerwy w pasie dzielagcym ul. Gtebockiej i
poprowadzenie linii tramwajowej tym pasem, a nastepnie przeprowadzenie jej bezkolizyjnie
tunelem pod wschodnig jezdnig ul. Gtebockiej. Wariant tym wymusza dokonanie pewnych korekt
(dodatkowy obiekt, kolizja rampy z podporg kitadki dla pieszych) w juz wykonanym przez
Transprojekt Gdanski projekcie budowlanym przebudowy ciagu ul. $w. Wincentego — Gtebocka.
Drugi wariant zakfada kolizyjne przeprowadzenie linii tramwajowej na wschodnig strone
ul. Glebockiej. W tym wariancie zaproponowano dwa rozwigzania: przejscie na wysokosci
skrzyzowania ul. Gtebockiej z wjazdem na teren Centrum Handlowego Targéwek (aby unikngc
utworzenia nowego punktu kolizji zaktdcajacego ruch w ciggu ul. Glebockiej) albo tez przejscie
przez wschodnig jezdnie ul. Glebockiej w innym miejscu (na potudnie od tego skrzyzowania).
Wykonana analiza poréwnawcza obu rozwigzan wskazuje na przewage tego pierwszego, ktora
przejawia sie:
- mniejszq kolizyjnoscia (1 miejsce kolizji zamiast 2),
- nizszymi kosztami realizacji (1 sygnalizacja $Swietlna zamiast 2),
- lepszymi warunkami ruchowymi (na skrzyzowaniu typu T sterowanym sygnalizacjg Swietlna zjazd
tramwaju na wschodnig strone jezdni moze sie odbywac w czasie trwania fazy dla wyjezdzajacych
z CH Targdéwek.

e) Petle tramwajowe na analizowanym odcinku

Na rozpatrywanym odcinku trasy tramwajowej analizowano lokalizacje dwdch petli tramwajowych.
Pierwszej na zakonczeniu trasy, w rejonie Trasy Mostu Poinocnego, oraz drugiej w rejonie
przeciecia linii z Trasg Torunskg (po jej potudniowej lub ewentualnie pdtnocnej stronie). Ta druga
stuzy¢ moze jako etapowe zakonczenie trasy, gdyby zadecydowano o jej realizacji etapami —
najpierw do rejonu Trasy Torunskiej. Ponadto petla tramwajowa przy Trasie Torunskiej bedzie
stuzy¢ jako miejsce zakonczenia czesci linii poruszajacych sie tq trasg (w celu dostosowania sie do
potrzeb przewozowych), a takze moze by¢ wykorzystywana w przypadku probleméw technicznych
jako awaryjny punkt zakoriczenia linii.

= Zakonczenie trasy tramwajowej w rejonie Trasy Mostu Pdtnocnego

Rozwazono rdzne rozwigzania zakonczenia linii tramwajowej w rejonie Trasy Mostu Pétnocnego.
Punktem wyjscia byto przyjecie, ze linia ma zakonczy¢ sie na petli zlokalizowanej zgodnie ze
»Studium obstugi komunikacyjnej wschodniej czesci obszaru dzielnicy Biatoteka” (Transprojekt
Gdanski 2010) w rejonie miedzy ul. Ostréddzka a Biatotecka. Po analizie zrezygnowano z
rozpatrywania tego rozwigzania, gdyz realizacja go w docelowym zakresie wymagataby
wczesniejszego przeprowadzenia w petnym zakresie analizy ciaggu komunikacyjnego wzdtuz Trasy

Mostu Potnocnego. Doprowadzenie linii tramwajowej do petli w rejonie miedzy ul. Ostrodzka a
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ul. Biatoteckg wymuszatoby de facto realizacje Trasy Mostu Pdtnocnego (a przynajmniej jej
istotnych elementdéw) na odcinku od wezta do Trasy Olszynki Grochowskiej do rejonu petli, a
ponadto Trasy Olszynki Grochowskiej na potnoc od ul. Berensona. O realizacji tych odcinkéw tras
powinny jednak decydowa¢ wzgledy funkcjonalno-ruchowe, a nie potrzeba ,dociggniecia” linii
tramwajowej do perspektywicznie zaplanowanej petli. Innymi stowy przed wybudowaniem
pofaczenia istniejacego odcinka Trasy Mostu Pétnocnego z Trasq Olszynki Grochowskiej realizacja
Trasy Mostu Potnocnego lub jej elementdw od ,drugiego konca” nie znajduje uzasadnienia.
Dodatkowo rejon na zachdd od Trasy Olszynki Grochowskiej, przez ktéry ten odcinek linii
tramwajowej miatby przebiegaé jest zabudowany znacznie mniej intensywnie (zabudowa
jednorodzinna) niz pozostaty obszar, ktéry ma by¢ obstugiwany przez nowg linie tramwajowg
(osiedle Derby i okolice), a wiec w tym wypadku niecelowa jest réwnoczesna realizacja tego
odcinka linii tramwajowej wraz ze — znacznie pilniejszg z punktu widzenia potrzeb - linig wzdtuz
Trasy Olszynki Grochowskiej. Przedtuzenie linii w kierunku petli miedzy ul. Ostrédzka a
ul. Biatotecka powinno by¢ rozpatrywane w dalszej przysztosci.

Przyjeto dwa rozwigzania zakonczenia linii tramwajowej w rejonie Trasy Mostu Poétnocnego.
Pierwsze rozwigzania (oszczednosciowe) zaktada wykorzystanie na przedmiotowej linii taboru
dwukierunkowego (ktory w niedalekiej przysztosci znajdzie sie w dyspozycji Tramwajow
Warszawskich) i przewiduje tymczasowe zakonczenie linii bez petli w rejonie na pétnoc od
ul. Berensona. Drugi rozpatrywany wariant przewiduje budowe tymczasowej petli w liniach
rozgraniczajacych Trasy Mostu Potnocnego po wschodniej stronie przysztego skrzyzowania z Trasq
Olszynki Grochowskiej. To tymczasowe rozwigzanie jest z kolei drozsze w realizacji i zwieksza koszt
robot, ktdére w przysztosci podlegatyby rozbidrce, niemniej jednak zapewnia wieksze walory
funkcjonalne (m.in. brak koniecznosci wykorzystania taboru dwukierunkowego). Ponadto pozwala
na wiekszg elastyczno$¢ w kolejnych decyzjach inwestycyjnych (na dzi$ sekwencja inwestycji nie
jest rozstrzygnieta) — umozliwia dalszej realizacje Trasy Olszynki Grochowskiej i Trasy Mostu
Potnocnego (do Trasy Olszynki Grochowskiej) bez ingerencji w zrealizowang infrastrukture
tramwajowa.

= Petla tramwajowa w rejonie Trasy Torunskiej

Jakkolwiek wydaje sie, ze priorytetem, pozwalajagcym na osiagniecie celu w postaci skokowej
poprawy obstugi komunikacyjnej, powinno by¢ doprowadzenie linii tramwajowej bezposrednio w
rejon Biatoteki Wschodniej, to jednak mozliwe jest etapowe zakonczenie trasy tramwajowej w
postaci petli zlokalizowanej po potudniowej stronie Trasy Torunskiej. Taka petla miataby swoje
uzasadnienie takze w przypadku realizacji od razu trasy tramwajowej do Trasy Mostu Pétnocnego,
gdyz pozwalataby na zakonczenie biegu czesci linii obstugujacych te trase wczesniej (a wiec
unikniecie zbednych kosztéw eksploatacyjnych) i poprawiataby niezawodnos¢ obstugi na tej trasie
(zwtaszcza w sytuacji, gdyby zdecydowano sie na tymczasowe zakonczenie trasy tramwajowej na
potnoc od ul. Berensona bez petli). Niewatpliwie budowa petli po potudniowej stronie Trasy
Torunskiej podraza koszty catej inwestycji (mozna wiec takze bra¢ pod uwage jej realizacje dopiero

w drugim etapie). Nalezy rowniez mie¢ $wiadomosc¢, ze petla taka oddalona bedzie dos¢ znacznie
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od Trasy Torunskiej, co nie daje mozliwosci jej petnej integracji z weztem przesiadkowym w rejonie
Trasy Torunskiej.

Natomiast catkowicie niezasadne wydaje sie lokalizowanie etapowej petli tramwajowej po
potnocnej stronie Trasy Torunskiej. W efekcie zaniechano uwzgledniania takiego rozwigzania w
analizowanych wariantach. Z powodu ograniczonej dostepnosci terenu, a zwlaszcza uwarunkowan
technicznych (trasa tramwajowa prowadzona nad Trasg Torunskg na estakadzie lub pod nig w
tunelu) taka petla musiataby zosta¢ zlokalizowana w znacznej odlegtosci od Trasy Torunskiej i
planowanego wezta przesiadkowego. Z drugiej strony nadal oddalona byfaby o kilkaset metréw od
Osiedla Derby stanowigcego gtdwny generator ruchu w tym rejonie, a wiec funkcjonalnos¢ tego
rozwigzana nie byfaby optymalna. Innymi stowy wiekszo$¢ kosztdw inwestycyjnych (zwigzana z
przejSciem przez Trase Torunskag) zostataby poniesiona, natomiast petny efekt funkcjonalny

(dotyczacy w tym wypadku sprawnej obstugi Osiedla Derby i okolic) nie zostatby osiggniety.

f) Przekrdj poprzeczny Trasy Olszynki Grochowskiej
W analizowanych wariantach uwzgledniono dwa podstawowe przekroje poprzeczne Trasy Olszynki
Grochowskiej na odcinku na pétnoc od ul. Glebockiej. Pierwszy z nich oparty jest na koncepgji
BPRW i zaktada prowadzenie trasy tramwajowej w pasie dzielagcym Trasy Olszynki Grochowskiej.
Drugi przewiduje prowadzenie trasy tramwajowej po zachodniej stronie korytarza przeznaczonego
na Trase Olszynki Grochowskiej i pozwala w wiekszym stopniu uniezalezni¢ inwestycje tramwajowg
od budowy Trasy Olszynki Grochowskiej. Niemniej jednak oba warianty dajg mozliwos$¢ etapowania
realizacji Trasy Olszynki Grochowskiej w zakresie jej przekroju poprzecznego (np. najpierw jedna
jezdnia, potem druga).
Zlokalizowanie trasy tramwajowej wzdtuz pasa terenu rezerwowanego pod Trase Olszynki
Grochowskiej powoduje, ze wystepujg pewne (choc¢ nie sg krytyczne) trudnosci ze zmieszczeniem
wszystkich niezbednych elementéw w dostepnym przekroju pasa drogowego. Dziataniami, ktore
rozwigzg ten problem powinno by¢ przesuniecie granicy pasa drogowego o odlegtos¢ rzedu 1 m na
zachdd (czynnos¢ formalna — bez ingerencji w istniejacg zabudowe) oraz uzyskanie zgody na
odstepstwo od warunkow technicznych w zakresie odlegtosci Sciezki rowerowej od krawedzi ulicy
klasy GP.
Powyzsze stwierdzenie nie dotyczy rejonu wezta przy ul. Berensona, gdzie konieczna bedzie istotna
ingerencja w wczesniej zaplanowane granice pasa drogowego. Niemniej jednak rozszerzenie pasa
drogowego nie dotyczy terendw zabudowanych lub zagospodarowanych.
Jedynym przypadkiem, w ktorym niezbedne bytoby wyburzenie jest dom potozony przy ul. Katy
Grodziskie 16B (potozony na potnoc od ul. Berensona) kolidujacy z wariantem poprowadzenia linii
tramwajowej po zachodniej stronie Trasy Olszynki Grochowskiej. Domniemywaé nalezy, ze
budynek ten lezacy prawie ,w ostrej granicy” pasa drogowego musiatby zosta¢ wyburzony ze
wzgledu na ochrone przeciwhatasowg w sasiedztwie estakady nawet w wariancie, w ktdrym Trasg

Olszynki Grochowskiej nie prowadzitaby linia tramwajowa.
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Parametry techniczne przekroju z trasa tramwajowa w pasie dzielacym TOG (przy zatozeniu braku
zmiany klasy drogi):

» klasa drogi GP

= predkosc¢ projektowa 70 km/godz.

= 2 jezdnie o 2 pasach ruchu, obustronne opaski 0,5 m

= szerokos$¢ pasa ruchu 3,5 m

= pas dzielacy 10,0 m,

= jezdnie zapewniajace obstuge sasiadujacego terenu (gdzie niezbedne) 6,0 m,

= chodniki 2,0 + 3,0m,

= Sciezki rowerowe 2,0 m

= szeroko$¢ pasa w liniach rozgraniczajacych 54 m

Parametry techniczne przekroju z trasq tramwajowg po zachodniej stronie TOG (przy zatozeniu
braku zmiany klasy drogi)

= klasa drogi GP

= predkos¢ projektowa 70 km/godz.

= 2 jezdnie o 2 pasach ruchu, obustronne opaski 0,5 m

= szerokosS¢ pasa ruchu 3,5 m

= pas dzielagcy 5,0 m,

» jezdnie zapewniajace obstuge sasiadujacego terenu (gdzie niezbedne) 6,0 m,

= chodniki 2,0 + 3,0m,

= Sciezki rowerowe 2,0 m

= szerokoSC pasa w liniach rozgraniczajacych 61,5 m

g) Przystanki transportu zbiorowego i dostep do nich

Zakiada sie, ze we wszystkich lokalizacjach i wszelkich wariantach, gdzie to bedzie mozliwe zostang
zorganizowane wspdlne przystanki autobusowo-tramwajowe (tzn. zostanie umozliwiony wijazd
autobusdéw na teren przystankdéw tak, aby zatrzymywaty sie przy tym samym peronie, co
tramwaje). Poniewaz nie nalezy spodziewac sie znaczacego ruchu autobusowego rownolegle do
trasy tramwajowej, nie rozwaza sie wprowadzenia ruchu autobuséw po torowisku na catej dtugosci
trasy.

Tam, gdzie to mozliwe, przewiduje sie dostep pasazeréw do przystankow w sposob odseparowany
od ruchu ulicznego. W szczegdlnosci dotyczy to przystankéw zlokalizowanych na estakadzie lub w
tunelu, a takze wzdtuz Trasy Olszynki Grochowskiej — przy ul. Skarbka z Gor oraz przy ul. Derby. W
a wariancie 4, zaplanowanym jako ,0szczednoSciowy” w sytuacji, gdy najpierw powstaje tylko
jedna jezdnia Trasy Olszynki Grochowskiej zaproponowano rezygnacje na tym etapie z przejs¢
podziemnych i wykorzystanie sygnalizacji $wietlnej zaréwno przy pokonywaniu przez pieszych trasy

tramwajowej, jak i jezdni Trasy Olszynki Grochowskiej.
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h) Klasy ulic objetym opracowaniem
Zgodnie z zakresem zamowienia przeanalizowano potrzebe ewentualnego obnizenie klasy
projektowania ulic w zakresie objetym opracowaniem.
W odniesieniu do ul. Gtebockiej na potudnie od Trasy Torunskiej nie znajduje to uzasadnienia,
poniewaz nie zaplanowano istotnych ingerencji w projekt budowlany tej ulicy autorstwa biura
projektowego Transprojekt Gdanski. Z tego powodu nie ma potrzeby zmiany stopnia dostepnosci
ulicy przewidzianego w tym opracowaniu projektowym, a co za tym idzie nie ma potrzeby
obnizania klasy technicznej tego odcinka ul. Glebockiej.
Zagadnienie ewentualnej zmiany zatozonej w dotychczasowych dokumentach planistycznych klasy
Trasy Olszynki Grochowskiej na pdtnoc od Trasy Torunskiej jest bardziej ztozone. Kluczowe
znaczenie dla tej kwestii ma zagadnienie dostepnosci do Trasy Olszynki Grochowskiej z osiedla
Derby oraz sgsiadujacego z nim najintensywniej zagospodarowanego obszaru Biatoteki Wschodniej.
W tym konteks$cie pozostaje poza wszelkg watpliwoscia, Ze ul. Berensona musi posiadac potaczenie
(we wszystkich relacjach) z Trasq Olszynki Grochowskiej. Studium BPRW przewidywato takie
rozwigzanie (Trasa Olszynki Grochowskiej przeprowadzona wiaduktami, pod nimi wezet typu karo z
rondem) jako opcjonalny podwariant. W niniejszym opracowaniu przyjeto to rozwigzanie jako
podstawowe. Przemawia za tym przede wszystkim kwestia zapewnienia dobrego dostepu do Trasy
Olszynki Grochowskiej z osiedla Derby, a przynajmniej z jego potnocnej czesci. Brak mozliwosci
dostepu do Trasy Olszynki Grochowskiej z ul. Berensona stawiatby po pierwsze pod znakiem
zapytania sensownos¢ jakiegokolwiek etapowania budowy tej Trasy (Trasa mogtaby zapetni¢ sie
ruchem praktycznie dopiero po zrealizowaniu petnego docelowego zakresu Trasy Olszynki
Grochowskiej i Trasy Mostu Pétnocnego), a ponadto oznaczatby, ze praktycznie caty ruch z osiedla
Derby w kierunku centrum musiataby przenies¢ ulica serwisowa po zachodniej stronie Trasy
Olszynki Grochowskiej krzyzujaca sie nastepnie z ulica Jesiennych Lisci. Zapewnienie dobrego
dostepu do Trasy Olszynki Grochowskiej z osiedla Derby uzasadnia takze rozwazenie wiaczenia w
Trase na zasadzie prawoskretow ulicy Derby (réwniez w zgodzie z jednym z podwariantdéw
zawartych w studium BPRW). Aby utrzymac parametry klasy GP nalezy wezty z ul. Berensona i z
Trasg Mostu Pétnocnego potaczyé w wezet zespolony. Nie jest to krok szczegdlnie korzystny, bo po
pierwsze podwyzsza koszty inwestycji (konieczne okazuje sie przedtuzenie estakady w ciagu Trasy
Olszynki Grochowskiej od ul. Berensona az za Trase Mostu Pétnocnego), a po drugie uniemozliwia
bezkolizyjne skierowanie linii tramwajowej w pas dzielacy Trasy Olszynki Grochowskiej w tym
wariancie, w ktorym na potudnie od ul. Berensona jest ona prowadzona po zachodniej stronie
Trasy. Alternatywg dla rozwigzania powyzszych dylematéw (w obliczu bezwzglednej koniecznosci
zapewnienia potaczenia ulicy Berensona z Trasg) bytoby, wiec obnizenie klasy technicznej Trasy
Olszynki Grochowskiej z GP na G.
Ewentualne obnizenie klasy technicznej Trasy Olszynki Grochowskiej wigzatoby sie ponadto ze
strategiczng decyzja o modyfikacji funkcji, jaka petnic ma ta Trasa w uktadzie komunikacyjnym
miasta, a nie bezwzglednymi ograniczeniami technicznymi. W rezerwie terenowej pozostawionej na

potrzeby Trasy Olszynki Grochowskiej nadal mozliwe jest zaprojektowanie przekroju ulicy klasy GP,

DHV POLSKA strona:82



Koncepcja przeprowadzenia linii tramwajowej w ciagu Glebocka — Trasa Olszynki Grochowskiej
do Trasy Mostu Potnocnego z przekroczeniem Trasy Torunskiej
niemniej jednak jej formuta w przysztosci moze nie wspétgrac z zaistniatymi juz uwarunkowaniami
przestrzennymi. Nowa zabudowa mieszkaniowa i ustugowa powstajaca wokdt rezerwy terenowej
niejako ,otwiera” sie na to wolne miejsce, w ktérym powinna powstac ,miejska aleja”, tymczasem
wymogi techniczne wymuszg powstanie tam m.in. wyniesionych ponad poziom terenu estakad czy
wysokich ekranéw dzwiekochtonnych. Zagadnienie to powinno by¢ wiec przedmiotem dalszych
szczegotowych analiz zaréwno o charakterze transportowym, jak i urbanistycznym i wtedy powinna
zapas¢ decyzja o ostatecznej funkcji tej ulicy.
Dodatkowym powodem dla rozwazania ewentualnego obnizenia klasy Trasy Olszynki Grochowskiej
jest fakt niezgodnosci rozwigzan zawartych w koncepcji BPRW z wymaganiami dla ulicy klasy GP
zawartymi w rozporzadzaniu w sprawie warunkéw technicznych, jakim majg odpowiada¢ drogi
publiczne i ich usytuowanie (Dz.U. Nr 43, poz. 430 z 1999 r). Niezgodnos¢ ta dotyczy § 9.1. pkt. 3)
— odlegtosci pomiedzy weztami / skrzyzowaniami na terenie zabudowy.
Oczywiscie wystgpienie powyzszych niezgodnosci nie uniemozliwia realizacji ulicy o klasie GP.
Zasadnicza zmiana rozwigzan z uwagi na uwarunkowania przestrzenne nie wchodzi raczej w gre,
ale mozliwe jest uzyskanie zgody na odstepstwo od wymagan ww. rozporzadzenia. Niemnigj
jednak rodzi sie pytanie, czy wiedza o braku mozliwosci dostosowania sie do tych wymagan nie
powinna skutkowac¢ decyzjq o obnizeniu klasy ulicy.
Ostatnie z zagadnien dotyczacych przewidzianego do rozwazenia ewentualnego obnizenia klasy
technicznej ulicy, a mianowicie obnizenia tej klasy dla Trasy Mostu Pétnocnego na wschdd od Trasy
Olszynki Grochowskiej z gtdwnej (G) na zbiorczg (Z) wydaje sie przesadzone w rezultacie podjetych
decyzji planistycznych (Projektu studium uwarunkowan i kierunkdw zagospodarowania miasta
Marki uzgodniony przez Zarzad Wojewodztwa Mazowieckiego w zakresie jego zgodnosci z
ustaleniami planu zagospodarowania wojewddztwa).
Niemniej jednak postuluje sie wyznaczenie wzdtuz tej ulicy rezerwy terenowej pod przedtuzenie
linii tramwajowej. Obszar miasta Marki pozbawiony jest uniezaleznionego od kongestii ulicznej
Srodka transportu zbiorowego. Dlatego w przysziosci w kontekscie wzrastajacej intensywnosci
zagospodarowania tego obszaru przedtuzenie linii tramwajowej w kierunku Marek moze dac
mieszkancom interesujacg oferte, ktora réwnoczesnie wptynefaby takze na zwiekszenie potokdw
pasazerskich na rozpatrywanej trasie tramwajowej i pozwolitaby na zwiekszenie efektow

ekonomicznych budowy takiej trasy.

i) Ulice poprzeczne do Trasy Olszynki Grochowskiej
Jak wskazano w poprzednim punkcie zaprojektowanie potaczenia (we wszystkich relacjach) Trasy
Olszynki Grochowskiej z ul. Berensona jest bezdyskusyjng koniecznoscia. Zapewni ono dostateczny
stopiern skomunikowania pétnocnej czesci Osiedla Derby i sgsiadujacych terendw z Trasg Olszynki
Grochowskiej, co jednak nie znaczy, ze nie powinien by¢ on jeszcze poprawiony. Dlatego w
proponowanych rozwigzaniach uwzgledniono dodatkowo — bazujac na rozwigzaniu zaczerpnietym z
koncepcji BPRW - potaczenie Trasy Olszynki Grochowskiej z ulicami Derby i Podtuzng na zasadzie

prawoskretow. Rozwigzanie to nie =zaspokaja jednak wystepujacej potrzeby lepszego
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skomunikowania terendw po wschodniej i zachodniej stronie Trasy. Poszukujac opcji w tym

zakresie sformutowano dwa podwarianty, ktdére majg neutralny wplyw na pordéwnanie

rozpatrywanych wariantow podstawowych, w zwigzku z czym mogg zostaC przeanalizowane

odrebnie.

j) Inne zagadnienia zgtoszone w ramach opiniowania koncepcji na Etapie I
W trakcie opiniowania opracowania wykonanego w Etapie I oraz nastepujacej po nim dyskusji
zgtoszono takze postulaty czy zagadnienia, ktore nie znalazty odzwierciedlenia w niniejszym

dokumencie. Kazda z takich sytuacji wymaga wyjasnienia.

» Pofgczenia miedzy Trasg Olszynki Grochowskiej a ul. Skarbka z Gor
Zainicjowana uchwatg Rady Dzielnicy Warszawa-Biatoteka analiza mozliwosci wytworzenia
dodatkowych relacji Trasy Olszynki Grochowskiej z ul. Skarbka z Gér wskazata na szereg czynnikow
przemawiajacych przeciwko tego typu rozwigzaniu. Po pierwsze stoi to w sprzecznosci z warunkami
Rozporzadzenia Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 2 marca 1999 r. w sprawie
warunkow technicznych, jakim majg odpowiada¢ drogi publiczne i ich usytuowanie (Dz.U. Nr 43,
poz. 430 z 1999 r.) dotyczacymi odlegtosci miedzy skrzyzowaniami/weztami. Warunki te nie bylyby
spetnione nie tylko dla ulicy klasy GP, ale takze G. Nawet, gdyby pomina¢ to ograniczenie,
uksztattowanie tacznic w proponowanym obszarze byloby bardzo trudne technicznie, na pewno
skutkowatoby zwiekszeniem zajetosci terenu, a wprowadzenie kolejnych estakad w tym rejonie
pogarszatoby warunki zycia w okolicznych blokach. Nalezy takze zwrdcic uwage na aspekt
bezpieczenstwa ruchu, ktére niewatpliwie byloby zagrozone w przypadku bezkolizyjnego

wprowadzenia ruchu z Trasy Olszynki Grochowskiej na jezdnie ulicy lokalnej.

» Wprowadzenie estakady nad rondem przy ul. Gtebockiej — Jesiennych Lisci
Nalezy zgodzi¢ sie z obawami o przepustowos¢ ronda przy ul. Gtebockiej — Jesiennych Lisci. Zbyt
wiele ciagdéw i relacji zbiegajacych sie w tym miejscu moze spowodowac, ze zaproponowane w
koncepcji rozwigzanie okaze sie niewystarczajgce. Aby jednak to zagadnienie szczegdtowo
przeanalizowa¢ i doj$¢ do jednoznacznych wnioskéw konieczne jest dysponowanie m.in.
precyzyjnymi danymi demograficznymi oraz informacjami o faktycznej sekwencji i przewidywanych
latach realizacji poszczegdlnych elementdw infrastruktury. Przyktadowo realizacja linii tramwajowej
0 rozpatrywanym przebiegu powinna wptywac na istotne obnizenie potokéw samochodowych w
rozpatrywanej relacji. Z drugiej strony budowa bezkolizyjnego przejazdu w relacji réwnolegtej do

linii tramwajowej wptywataby na obnizenie jej efektywnosci ekonomicznej.

= Przedtuzenie trasy tramwajowej do rejonu ul. Zdziarskiej
Aktualnie obszar w rejonie ul. Zdziarskiej nie stanowi jeszcze terenu o intensywnej zabudowie

wielorodzinnej, a zgtaszane plany inwestycyjne czy nawet prowadzone pewne inwestycje nie
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przesadzaja, ze sie tak faktycznie stanie. W zwigzku z tym na tym etapie rozstrzyganie o

przedtuzeniu trasy tramwajowej w tym kierunku wydaje sie przedwczesne.

4) Opis wariantow

a) WARIANT 1

Trasa wariantu przebiegu linii tramwajowej (jak wszystkich analizowanych) rozpoczyna sie w przy
skrzyzowaniu z ul. Malborska i prowadzi w pasie dzielacym ul. Gtebockiej az do jej skrzyzowania z
wjazdem na teren Centrum Handlowego Targowek. Nastepnie przecina to skrzyzowanie i
kontynuuje przebieg pasem dzielacym ul. Glebockiej. W pasie tym zagiebia sie rampg na poziom -
1”, aby przej$¢ tunelem pod jezdnig wschodnig ul. Gtebockiej i od wschodniej strony omingc
tacznice wezta ul. Glebockiej z Trasg Torunska. Dalej trasa tramwajowa przebiega pod Trasg
Torunskg i obszarem na poétnoc od niej az do jej wyjscia na powierzchnie w pasie dzielacym Trasy
Olszynki Grochowskiej. Przebieg tunelu (dtugosci 957 m) zasadniczo zgodny jest z koncepcjg
zawartg w studium autorstwa BPRW, z wyjatkiem rejonu na pdtnoc od Trasy Torunskiej, gdzie
tunel poprowadzono fukiem w celu unikniecia kolizji z pawilonem handlowym Lidl. Na dalszym
odcinku trasa tramwajowa prowadzi pasem dzielagcym Trasy Olszynki Grochowskiej az do
tymczasowej petli ulokowanej w liniach rozgraniczajacych Trasy Mostu Pétnocnego na wschdd od
wezfa z Trasg Mostu Pétnocnego.
W tym wariancie Trasa Olszynki Grochowskiej w swym dalszym przebiegu w kierunku potudniowym
bedzie musiata przebiegac¢ wiaduktami nad ul. Gtebockg (ulica Gtebocka w poziomie terenu).
Wariant przewiduje lokalizacje przystankow tramwajowych w nastepujacym miejscach:

- przy ul. Malborskiej

- przy Centrum Handlowym Targdowek

- pod Trasg Torunskg (przystanek podziemny)

- po pdinocnej stronie Trasy Torunskiej (przystanek podziemny, skomunikowany z

parkingiem Park+Ride wg opcji 1)

- przy ul. Skarbka z Gor

- przy ul. Derby

- przy ul. Berensona

- przy petli na w rezerwie terenu pod Trase Mostu Pétnocnego.
Zlokalizowanie przystanku w tunelu pod Trasg Torunskg ma zapewni¢ dogodne warunki przesiadek
do autobuséw poruszajacych sie Trasg Torunska, natomiast kolejny przystanek w rejonie ronda
ul. Glebocka — ul. Jesiennych Lisci obstugiwa¢ ma parking Park+Ride i umiejscowiong przy nim
petle autobusowa.
Wariant dopuszcza lokalizacje Parkingu Park+Ride w obu analizowanych miejscach, przy czym jako
podstawowg nalezy uznaé lokalizacje po podtnocnej stronie Trasy Torunskiej (korzystniejsza
funkcjonalnie). W tym wariancie nie przewidziano petli tramwajowej po potudniowej stronie Trasy

Torunskiej.
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W tym wariancie zatozono realizacje Trasy Olszynki Grochowskiej w przekroju dwujezdniowym
przynajmniej na odcinku od tacznic prowadzacych od ronda na ul. Gtebockiej do ul. Berensona.
Niemniej jednak nie ma przeszkdd, aby przebieg linii tramwajowej okreslony w tym wariancie
polaczy¢ z realizacjag Trasy Olszynki Grochowskiej w pierwszym etapie w przekroju
jednojezdniowym - woéwczas mozna na tym etapie zrezygnowac z budowy obiektu na tgcznicy w
relacji z ronda ul. Gtebocka — ul. Jesiennych Lisci na pdtnoc.

Z drugiej strony zakonczenie budowy Trasy Olszynki Grochowskiej na ul. Berensona i rGwnoczesne
zlokalizowanie tymczasowej petli na niezagospodarowanym terenie w pasie rezerwy pod Trase
Mostu Pétnocnego wymusza zapewnienie tymczasowych drog dojazdu i dojscia do tej petli, w tym
m.in. wykonanie obiektu nad przetozonym przebiegiem Kanatu Markowskiego oraz tymczasowej

drogi dojazdowej od ul. Katy Grodziskie (w rezerwie terenu pod Trase Mostu Pdtnocnego).

b) WARIANT 3
Trasa wariantu w planie az do rejonu ul. Berensona zasadniczo pokrywa z wariantem 1. Warianty
rozni sposdb przejscia trasy tramwajowej na wschodnig strone ul. Gtebockiej (wariant 3 zaktada 2
opcje przejscia w poziomie ulicy) oraz przede wszystkim to, ze w wariancie 3 zaplanowano
przekroczenie Trasy Torunskiej i ul. Gtebockiej estakada. Podobnie jak w wariancie 1 trasa omija
pawilon Lidl. Zmienione relacje wysokosSciowe powodujg, ze ten wariant wymusza to, aby Trasa
Olszynki Grochowskiej na potudnie pobiegta w wykopie na poziomie ,-1"” pod ulica Glebockag
(zlokalizowang w poziomie ,0”). Taki uktad wysokosciowy Trasy uzna¢ nalezy za korzystniejszy z
uwagi na zlokalizowang w bezposrednim sasiedztwie wielorodzinng zabudowe mieszkaniowq przy
ul. Gtebockiej. Na dalszym odcinku trasa tramwajowa prowadzi pasem dzielagcym Trasy Olszynki
Grochowskiej i konczy sie na potnoc od ul. Berensona na tymczasowym przystanku do zawracania

(dla taboru dwukierunkowego).

Wariant przewiduje lokalizacje przystankéw tramwajowych w nastepujacym miejscach:
- przy ul. Malborskiej
- przy Centrum Handlowym Targéwek
- w rejonie petli tramwajowej na potudnie od Trasy Torunskiej (opcjonalnie w przypadku
realizacji petli wg podwariantu)
- na estakadzie nad Trasg Torunskg
- na estakadzie po potnocnej stronie Trasy Torunskiej (skomunikowany z parkingiem
Park+Ride wg opdji 1)
- przy ul. Skarbka z Gor
- przy ul. Derby
- przy ul. Berensona
Przy realizacji tego wariantu z Trasa Olszynki Grochowskiej w pierwszy etapie w przekroju
jednojezdniowym mozna zrezygnowac z budowy obiektu na facznicy w relacji z ronda ul. Gtebocka

— ul. Jesiennych Lisci na pétnoc.
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c) WARIANT 4

Trasa wariantu az do rejonu na potnoc od Trasy Torunskiej pokrywa sie z Wariantem 3. Podobnie
Trasa Torunska zostaje przekroczona estakadq w poziomie ,+1” omijajacq pawilon Lidl.
Modyfikacja w stosunku do Wariantu 3 nastepuje na dalszym odcinku, na ktérym estakada skreca
na zachdd i przekracza ul. Gtebocka i ul. Jesiennych Lisci, aby zakonczyc¢ sie po zachodniej stronie
Trasy Olszynki Grochowskiej. Podobnie jak w wariancie 3 Trasa Olszynki Grochowskiej przebiegac
bedzie w tym wariancie w poziomie ,-1" pod ulicg Gltebocka. Nastepie linia tramwajowa przebiega
w rezerwie terenu pod Trase Olszynki Grochowskiej po zachodniej stronie Trasy. Jedynie w rejonie
skrzyzowania z ul. Berensona konieczne jest nieznaczne odgiecie trasy tramwajowej w celu
ograniczenia kolizji z siecig uliczng do jednego punktu, a zarazem zapewnienia obszaru akumulacji
dla pojazdéw zjezdzajacych ze skrzyzowania, ktdre mogtyby zostaé zatrzymane przez
przejezdzajacy tramwaj. Linia tramwajowa konczy sie na pétnoc od ul. Berensona na tymczasowym
przystanku do zawracania (dla taboru dwukierunkowego).
Wariant przewiduje lokalizacje przystankéw tramwajowych w nastepujacym miejscach:

- przy ul. Malborskiej

- przy Centrum Handlowym Targdowek

- w rejonie petli tramwajowej na potudnie od Trasy Torunskiej (opcjonalnie w przypadku

realizacji petli wedtug podwariantu)

- na estakadzie nad Trasg Torunskq (skomunikowany z parkingiem Park+Ride wg opcji 1)

- przy ul. Skarbka z Gor

- przy ul. Derby

- przy ul. Berensona
Sposdéb poprowadzenia trasy tramwajowej w tym Wariancie umozliwia zrezygnowanie z budowy
obiektu na tacznicy Trasy Olszynki Grochowskiej w relacji rondo na ul. Gtebockiej — ul. Berensona
(takze przy realizacji dwujezdniowego przekroju Trasy) do czasu, az budowa Trasy w kierunku
potudniowym nie bedzie kontynuowana.

d) PODWARIANTY
Réwnolegle ze OPRACOWANIEM powyzszych trzech wariantdw podstawowych, jako materiat
uzupetniajacy do dalszych analiz opracowano dodatkowe podwarianty. Stanowig one albo
kombinacje rozwigzan ujetych w wariantach podstawowych, albo tez dotycza alternatywnego
sposobu rozstrzygniecia okreslonego zagadnienia projektowego, odmiennego od zastosowanego w
wariantach podstawowych. Rownoczesnie jednak taka modyfikacja w analogiczny sposob wptynie
na kazdy z rozpatrywanych wariantdw i nie rzutUJE na ocene wariantdw oparta na analizie

wielokryterialnej. Z tego tez powodu podwarianty moga zosta¢ przedstawione odrebnie.

= Podwariant 3/4
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Podwariant stanowi kombinacje wariantéw 3 i 4. Na potudnie od ronda przy ul. Giebockiej —
Jesiennych Lisci trasa tramwajowa prowadzi wedtug wariantu 4, natomiast w pasie Trasy Olszynki
Grochowskiej wedtug wariantu 3, tj. w pasie dzielagcym miedzy jezdniami Trasy Olszynki
Grochowskiej. Potaczenie obu tych wariantdw wymaga przedtuzenia estakady tramwajowej w
kierunku pdtnocnym o ok. 200 m tak, aby przekroczyla ona dodatkowo zachodnig jezdnie Trasy
Olszynki Grochowskiej.

= Podwariant: Przejazd ul. Derby - Podtuzna

Zgodnie z postulatami zgtoszonymi w ramach Etapu I zaproponowano podwariant zakfadajacy
budowe przejazdu pod Trasg Olszynki Grochowskiej w formie zgodnej z tym, co zaproponowano w
koncepcji autorstwa BPRW. Niemniej jednak mozna sformutowal watpliwosci, czy jest to
rozwigzanie optymalne. Co prawda wystepuje potrzeba zapewnienia potaczen poprzecznych w
stosunku do Trasy Olszynki Grochowskiej na tym obszarze, jednakze nie powinno sie to odbywac
ze szkodg dla funkcjonalnosci takich rozwigzan.

Warto zwréci¢ uwage, ze BPRW przejazd po Trasg w ciggu ul. Derby-ul. Podtuzna zawarto w
podwariancie, podobnie jak potaczenie Trasy Olszynki Grochowskiej z ul. Berensona weziem.
Nalezy domniemywac, ze intencjg autorow byto alternatywne potraktowanie dwdch koncepcji
skomunikowania terendow po wschodniej i zachodniej stronie Trasy w miejscach oddalonych od
siebie o ok. 500 m. Analiza wykonana na potrzeby niniejszego opracowania wskazata, ze
zapewnienie potaczenia we wszystkich relacjach miedzy Trasa Olszynki Grochowskiej a
ul. Berensona jest niezbedne — tak wiec jeden z podwariantow BPRW zostat wprowadzony do
rozwigzania podstawowego. Rozwigzanie podstawowe zakiada takze potaczenie ul. Derby i
ul. Podtuznej z Trasg Olszynki Grochowskiej na zasadzie prawoskretow. Dodatkowo zaplanowano w
tym miejscu przejscie podziemne zapewniajace dojscie do przystankow, jak i komunikacje miedzy
oboma stronami Trasy.

Tymczasem umozliwienie przejazdu miedzy tymi dwoma lokalnymi ulicami (zgodnie z niniejszym
podwariantem) kreuje w tym miejscu de facto wezet z ulicg GP. Jest to wezet podtaczony do pasow
wytaczania/wiaczania Trasy Olszynki Grochowskiej z ul. Berensona i charakteryzuje sie dosc¢
utomng geometrig. Charakter zagospodarowania okolicznego terenu powoduje, ze wezet bedzie
szczegdlnie silnie obcigzony w szczytach porannym i popotudniowym. Na waskich i ciasnych (tuki)
ulicach tworzacych ten wezet powstajg dwa miejsca kolizji, w ktérych to miejscach niektére z
dominujacych relacji, beda relacjami podporzadkowanymi. Nalezy wiec spodziewac sie, ze w
rejonie tego ,quasi-wezta” dochodzi¢ bedzie do zatordw i licznych sytuacji niebezpiecznych.

= Podwariant: Przejazd ul. Skarbka z Gor

Zgadzajac sie z wnioskodawcami powyzej wymienionego postulatu, ze dazy¢ nalezy do poprawy
skomunikowania terendw po obu stronach Trasy Olszynki Grochowskiej zauwazono, ze cigg ulic
Derby-Podtuzna lezy ok. 500 m na potudnie od ul. Berensona, w ciggu ktérej komunikacja ta
zostanie zapewniona. Tymczasem miedzy ciggiem tych ulic a przecieciem Trasy Olszynki
Grochowskiej z ul. Gtebocka, gdzie zapewniony bedzie kolejny w kierunku potudniowym przejazd

miedzy oboma stronami Trasy jest az 1100 m. Wydaje sie wiec, ze bardziej potrzebny jest taki
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przejazd na odcinku na potudnie od ul. Derby — Podtuzna. Dlatego tez proponuje sie podwariant, w

ktorym przewidziano przejazd pod Trasg Olszynki Grochowskiej w ciggu ul. Skarbka z Gor z jej

potaczeniem z ul. Magiczna.

» Podwariant: Alternatywna lokalizacja petli autobusowej

Analizujgac lokalizacje petli autobusowej przy parkingu Park+Ride po pdétnocnej stronie Trasy
Torunskiej — oprocz lokalizacji podstawowej po pétnocnej stronie parkingu — zaproponowano
podwariant zaktadajacy lokalizacje tej petli na obszarze ograniczonym ul. Gtebockg i ulicg
dojazdowg do pawilonu Lidl (czeSciowo pod estakadg tramwajowg). Tak potozona petla
zlokalizowana jest co prawda dalej od parkingu Park+Ride, a jej dopuszczalna powierzchnia jest
$cislej ograniczona. Alternatywne potozenie zapewnie jednak krétszg droge dojscia do przystankéw
tramwajowych i co najmniej nie gorsze warunki zorganizowania ruchu na takiej petli.

= Podwariant: Dodatkowe tacznice przed weztem TOG/TMP

Wezet zespolony w ciggu Trasy Olszynki Grochowskiej faczacy jq z ulica Berensona, a nastepnie
Trasg Mostu Potnocnego nie jest rozwigzaniem optymalnym. Z jednej strony wymusza budowe
dtugiej estakady w ciggu Trasy Olszynki Grochowskiej, a z drugiej powoduje, ze pojazdy jadace od
potudnia chcace skreci¢ z Trasy Olszynki Grochowskiej w Trase Mostu Potnocnego w kierunku
zachodnim powinny zjecha¢ z Trasy na tgcznice juz przed ulicg Berensona i przejechaé przez ciasne
rondo na potaczeniu z tg ulica.

W celu zlikwidowania powyzszej ucigzliwosci zaproponowano podwariant, w ktérych przewiduje sie
realizacje dodatkowych facznic miedzy estakadami biegngcymi w poziomie ,+1” a jezdniami
zbierajgco-rozprowadzajgcymi w poziomie ,0”. Realizacja tych tacznic zwiekszy koszty przyszitych
inwestycji, a takze istotnie wptynie na zajetosc¢ terenu. Ich realizacja wymusi przesuniecie jezdni
zbierajgco-rozprowadzajacych o ok. 10 m na zewnatrz po kazdej stronie.

Nalezy jednak zaznaczy¢, ze obnizenie klasy Trasy Olszynki Grochowskiej z GP na G zniostoby
koniecznos$¢ zaprojektowania potaczenia tej Trasy z ulicg Berensona i Trasg Mostu Potnocnego jako
wezta zespolonego. Pozwolitoby to na poszukiwanie tanszego niz obecnie zaproponowane
rozwigzania w zakresie powigzania wspomnianych ulic (cho¢ technicznie nie bytoby to takie
proste).

= Podwariant: Alternatywna lokalizacji petli tramwajowej

Podstawowa lokalizacja petli tramwajowej po potudniowej stronie Trasy Torunskiej (w
bezposrednim sasiedztwie CH Targdwek) koliduje z Lasem Brédnowskim — na potrzeby petli
konieczne byloby dalsze uszczuplenie tego zalesionego terenu. Dlatego tez zaproponowano
podwariant przewidujacy inng lokalizacje tej petli — na terenie zajetym obecnie przez ogrédki
dziatkowe, w poblizu terenu proponowanego na lokalizacje parkingu Park+Ride w opcji 2. Tak
potozona petla tramwajowa dawataby mozliwos¢ lepszej komunikacji pieszej z tymze parkingiem, a
nawet z weztem przesiadkowym w rejonie Trasy Torunskiej. Z drugiej strony koszty jej realizacj
bytyby wyzsze z uwagi na konieczno$¢ prowadzenia na pewnym odcinku dwoch réwnolegtych par
torow (od punktu, gdzie ich niweleta musi by¢ zréznicowana) — jednej prowadzacej na estakade, a

drugiej do petli.
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IV. Analiza i ocena wariantow

1) Kolizje przestrzenne

Tabela 4.1. Tlos¢ kolizji przestrzennych w podziale na poszczegdlne warianty.

Wariant Zabudowa MPZP SUIKZP Decyzje
administracyjne
1 XX X X XX
3 X X 0 X
4 X XX XX X

0 — brak kolizji, X — kolizja mata, XX — kolizja $rednia, XXX — kolizja duza

2) Kolizje infrastrukturalne

Tabela 4.2. Tlosc¢ kolizji infrastrukturalnych w podziale na poszczegdine warianty

Wariant Wodociagi Kanalizacja Gaz Energetyka
1 2 11 3 2
3 2 11 3 2
4 2 9 3 2

3) Kolizje sSrodowiskowe

Tabela 4.3. Kolizje $Srodowiskowe

. Park Lesny Ogrodki Zagajnik przy
Wariant Brédno dziatkowe ul. Berensona Rz. Dluga
1 X X XX XX
3 XX X XX 0
4 XX X X 0

0 — brak kolizji; X — kolizja mata, XX — kolizja duza
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4) Warunki funkcjonalno-ruchowe

Tabela 4.4. Kolizje funkcjonalno-ruchowe w podziale na poszczegdine warianty

Obiekt Dtugos¢ obiektu w Kolizje linii
. Dhugosé ety rejonie "S8" tramwajowych
Wariant (tramwaj + .
[m] drogi) wymagajace
zatrzyman
rampy | konstrukcja
1 3896 1+1 499 957 1
3 3535 1 547 734 3
4 3539 1 647 563 3

5) Poréwnanie wariantéw pod wzgledem funkcjonalno-ruchowym

» Czas przejazdu

Szacunkowy czas przejazdu trasg tramwajowg wszystkimi wariantami uzna¢ mozna za zblizony,
co wynika z podobnej dtugosci i charakterystyki trasy w kazdym z wariantow. Przy czym zaktada
sie, ze w przypadku kolizyjnego przejscia przez wschodnig jezdnie ul. Gtebockiej (warianty 3 i 4)
na skrzyzowaniu z wjazdem do Centrum Handlowego Targdwek zostanie zastosowana sygnalizacja
$wietlna z priorytetem dla tramwaju, co ograniczy do minimum straty czasu tramwajow.

Na dalszej trasie tramwajowej na pétnoc od ul. Gtebockiej nie przewiduje sie istotnych réznic w

czasie przejazdu w poszczegdinych wariantach.

= Dostepnos¢ do przystankéw, dojazd do weztdéw przesiadkowych, warunki obstugi pasazerow
w weztach

Jak zaznaczono wczesniej, wszystkie warianty dopuszczajg umieszczenie Parkingu Park+Ride w
obu rozpatrywanych lokalizacjach. Tak wiec zagadnienie lokalizacji parkingu powinno by¢ oceniane
w zasadzie odrebnie i korzystniejszy wariant lokalizacji powinien by¢ potaczony z wariantami
przebiegu trasy tramwajowej. Tym korzystniejszym wariantem jest niewatpliwie lokalizacja
potnocna ze wzgledu na opisane juz wczesniej cechy funkcjonalne (lepsze wpisanie sie w szczyt
poranny) oraz mozliwos¢ zaprojektowania mniej ,kontrowersyjnego” wjazdu i wyjazdu z parkingu.
Zakfada sie, ze gtownym kierunkiem, z ktorego nadjezdza¢ bedzie zasadnicza cze$¢ klientow
parkingu Park+Ride bedzie dojazd od strony Marek. Drugq istotng grupg klientow bedg
nadjezdzajacy z pdtnocy ulicg Gtebockg i Trasg Olszynki Grochowskiej. Obie grupy pojazdéw w
szczycie porannym przy lokalizacji parkingu po stronie poinocnej Trasy nie beda musiaty

przejezdza¢ przez wiadukt nad Trasg Torunskg, a ta druga grupa nie bedzie musiata tego robic
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takze w szczycie popotudniowym. Z uwagi na uksztattowanie ukfadu facznic na wezle, gdzie rondo

po potudniowej stronie Trasy moze mie¢ tendencje do ,napetniania” sie pojazdami, jest to wiec

istotny aspekt dla warunkéw ruchu na catym wezle.

Warunki obstugi pasazeréw na weZle przesiadkowym sg zréznicowane miedzy wariantami.
Obstuga dotyczy¢ bedzie przede wszystkim klientéw parkingu Park+Ride. Ponadto obstuzeni majg
by¢ pasazerowie przesiadajacy sie z tramwaju na autobusy (jadace Trasg Torunska, ul. Gtebockq
lub zatrzymujace sie na ewentualnej petli autobusowej, na ktdrg przewidziano miejsce przy petli
tramwajowej na potudnie od Trasy Torunskiej).

Nalezy zwrdci¢ uwage, ze w przypadku etapowego zakonczenia linii tramwajowej na petli po
potudniowej stronie Trasy Torunskiej i réwnoczesnej budowie parkingu Park+Ride stopien
zintegrowania tak powstatego wezta przesiadkowego nie bedzie wysoki, nawet jesli wybrana
zostanie lokalizacja potudniowa parkingu. Lokalizacja petli w do$¢ duzym oddaleniu od Trasy
Torunskiej wymusi dtugie drogi przejscia dla pasazerdw. Znacznie wyzszy stopien integracji wezta
przesiadkowego zostanie osiggniety, gdy linia przekroczy Trase Torunska, a zwiaszcza dotyczy to
wariantdw 3 i 4. Umieszczenie przystankow na estakadzie nad Trasg Torunska zminimalizuje i
utatwi przejscia pasazeréw miedzy poszczegolnymi przystankami lub/i parkingiem Park+Ride. Nieco
gorszym stopniem integracji wezla przesiadkowego charakteryzuje sie wariant 1, gdzie drogi
przejécia pasazerow miedzy przystankami lub/i parkingiem Park+Ride generalnie sie wydtuzg (choc
w przypadku podstawowej relacji przystanek tramwajowy - parking Park+Ride nie bedq dtuzsze).

Dostepno$¢ do pozostatych przystankdow (poza rejonem wezta przesiadkowego) jest we
wszystkich Wariantach bardzo zblizona. Jedyna istotniejsza réznica dotyczy wariantu 4. Trasa
tramwajowa biegnie po zachodniej stronie Trasy Olszynki Grochowskiej, a wiec od strony obszaru
koncentracji zabudowy wielorodzinnej. Nalezy wiec uzna¢, ze na tym odcinku wariant 4 pod
wzgledem dostepnosci do przystankdw jest nieco korzystniejszy od pozostatych.

Spetnienie wymagan wynikajacych z klas i funkcji ulic w ukfadzie transportowym miasta.

Warianty przebiegu trasy tramwajowej zostaty sformutowane w ten sposdéb, ze nie kolidujg w
zasadniczy sposob z przewidywanymi klasami i funkcjami ulic. W tym zakresie jedynie kolizyjny
sposob przeciecia jezdni wschodniej ulicy Gtebockiej (warianty 3 i 4) wplywa nieznacznie na
warunki ruchu na tej ulicy, a tym samym jej zdolnos¢ do petnienia zatozonej funkgji.

Jak opisano wczesniej podstawowym czynnikiem, ktory moze decydowac o koniecznosci
zmiany klasy technicznej planowanych ulic, a konkretnie Trasy Olszynki Grochowskiej, sa wzgledy
planistyczno-urbanistyczny, w tym zapewnienie dobrej dostepnosci do Trasy z Olszynki

Grochowskiej.
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6) Poréwnanie kosztéw poszczegdlnych wariantéw

Wi W3 W4
Catkowite koszty inwestycyjne (bez VAT) 258 425008 | 163 133 220 | 154 753 349
VAT 59 437 752 37 520 640 35 593 270
Catkowity koszt inwestycyjny (z VAT) 317 862 760 200 653 860 190 346 619
Nieprzewidziane wydatki techniczne (10%) 42 953 743 24 983 327 23 362 521
VAT od rezerwy na nieprzewidziane wydatki 9 879 361 5 746 165 5373 380
RAZEM 370 695 863 | 231383 352 | 219 082 520

7) Whnioski

1. Wypracowanie optymalnego wariantu przebiegu linii tramwajowej wzdtuz ul. Glebockiej i
Trasy Olszynki Grochowskiej jest zadaniem trudnym z uwagi na szereg nakfadajacych sie
uwarunkowan przestrzennych, technicznych i komunikacyjnych (a takze budzetowych), ktérego
powinny by¢ przy sformutowaniu takiego wariantu uwzglednione.

2. Szczegodlnie skomplikowany splot tych uwarunkowan koncentruje sie w szczegdlnosci w
rejonie przeciecia Trasy Torunskiej i na potnoc od niej, gdzie aktualnie nastepuje dynamiczne
przeksztatcanie sposobu zagospodarowania przestrzeni i gdzie konieczne okazuje sie poszukiwanie
nowych i niestandardowych rozwigzan. Dla wypracowania realistycznego wariantu realizacyjnego
(o mozliwie ograniczonych kosztach inwestycyjnych) moze okazaé sie konieczne odstgpienie od
dotychczas ugruntowanych w dokumentach planistycznych koncepciji i zatozen.

3. Dla wyboru optymalnego rozwigzania przebiegu trasy tramwajowej bardzo wazne sg
czynniki okre$lajace planowane nakfady i w zwiazku z tym zakresy budowy inwestyciji.
Finansowanie jest kluczowym elementem dla okreslenia rozwigzania najlepszego wobec istotnych
potrzeb komunikacyjnych analizowanego obszaru.

4. Ze wzgledu na brak precyzyjnego harmonogramu budowy Trasy Olszynki Grochowskiej,
rekomendujemy rozwigzania, ktore nie beda kolidowaty z przysztym powstaniem trasy, przy
jednoczesnym spetnieniu celéw niniejszego opracowania.

5. Szereg argumentow (gtdwnie ruchowych i technicznych) przemawia za budowg w jednym
etapie linii tramwajowej az za ul. Berensona, bez jej etapowego konczenia petlg po potudniowej
stronie Trasy Torunskiej.

6. W obliczu przeprowadzonej analizy i poréwnania wariantdw, jakie skladaty sie na zakres II
etapu jako najkorzystniejszy jawi sie wariant 3 i jest on rekomendowany jako wariant podstawowy
przy dalszych pracach planistycznych. Pod wzgledem kosztéw realizacji warianty 3 i 4 sg zblizone
przy o wiele bardziej kosztownym wariancie 1 (koszty wieksze o ok. 60%), natomiast przewagq
wariantu 3 nad 4 jest znacznie lepsze usytuowanie przystankow tramwajowych dla funkcjonalnosci
ewentualnego wezta przesiadkowego (tramwaj, Park+Ride i petla autobusowa) oraz korzystniejsza
pod wzgledem bezpieczenstwa ruchu lokalizacja trasy tramwajowej (w pasie dzielacym Trasy

Olszynki Grochowskiej) po zrealizowaniu uktadu docelowego (dwoch jezdni) TOG.
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ZAL ACZNIKI
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