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1 WST� P 

Raport prezentuje wyniki opracowania pt.: „Studium przebiegu ul. Nowo Ziemowita-
Swojska” wykonanego przez biuro projektowo-konsultingowe TransEko sp.j., 00-660 
Warszawa, ul. Lwowska 9/1A na zamówienie Urz	 du m. st. Warszawy, Biura Drogownictwa 
i Komunikacji, 00-382 Warszawa, ul. Solec 48.  
 
Raport przedstawia wyniki analizy mo� liwo� ci przebiegu ul. Nowo Ziemowita (oraz budowy 
trasy tramwajowej pasie dziel� cym tej ulicy), na odcinku od Obwodnicy � ródmiejskiej do 
granicy miasta. W ramach opracowania: 
- zbadano uwarunkowania powi� za�  planowanej trasy drogowej z istniej� cym i 

planowanym uk
adem drogowym, 
- zbadano uwarunkowania powi� za�  planowanej trasy tramwajowej z uk
adem transportu 

zbiorowego w Warszawie, 
- przeanalizowano dokumenty planistyczne i projektowe dotycz� ce planowanego 

zagospodarowania w korytarzu trasy oraz uk
adu drogowo-ulicznego, 
- przedstawiono koncepcj	  usytuowania trasy drogowej wraz z tras�  tramwajow� , 
- przedstawiono koncepcj	  powi� za�  analizowanego ci� gu z uk
adem drogowym,  
- przedstawiono koncepcj	  rozwi� za�  uk
adu pieszego i rowerowego wzd
u�  

analizowanego ci� gu, 
- przedstawiono za
o� enia dotycz� ce kontynuacji przebiegu trasy tramwajowej poza obszar 

Warszawy oraz jej zako� czenia na terenie Z� bek, 
- przedstawiono koncepcj	  usytuowania przystanków tramwajowych, 
- przedstawiono koncepcj	  rozwi� za�  technicznych dla trasy drogowej oraz trasy 

tramwajowej, 
- przeprowadzono analiz	  uwarunkowa�  realizacyjnych (technicznych i � rodowiskowych),  
- przeprowadzono aktualizacj	  (weryfikacj	 ) danych o rejonach komunikacyjnych (liczba 

mieszka� ców i zatrudnionych) w korytarzu planowanej ul. Nowo-Ziemowita z 
uwzgl	 dnieniem danych Biura Architektury i Planowania Przestrzennego oraz planów 
miejscowych, 

- przedstawiono za
o� enia sieciowe do wykonania prognoz ruchu i przewozów w 
komunikacji tramwajowej, 

- wykonano prognozy ruchu drogowego dla zdefiniowanych wariantów, 
-  wykonano prognozy przewozów pasa� erskich, 
- oszacowano zapotrzebowanie na tabor, 
- oszacowano koszty realizacji trasy drogowej i tramwajowej, 
- przedstawiono efekty funkcjonalno-ruchowe budowy trasy drogowej i tramwajowej. 
 
Opracowanie wykonano maj� c do dyspozycji nast	 puj� ce materia
y pomocnicze: 

·  mapy obszarów, przez które ma przebiega�  planowana trasa tramwajowa (skala 1:10 000), 

·  Studium Uwarunkowa�  i Kierunków Zagospodarowania Przestrzennego m. st. Warszawy 
(SUiKZP m.st. Warszawy), 

·  miejscowe plany zagospodarowania przestrzennego, 
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·  Strategi	  zrównowa� onego rozwoju systemu transportowego Warszawy do 2015 roku i na 
lata kolejne, w tym zrównowa� ony plan rozwoju transportu publicznego Warszawy, 

·  Dotychczasowe opracowania projektowe dotycz� ce uk
adu drogowego 
� cz� cego si	  z 
analizowan�  tras� , w tym Obwodnicy � ródmiejskiej, Trasy � wi	 tokrzyskiej, Trasy 
Olszynki Grochowskiej. 

 
Ponadto korzystano z materia
ów roboczych udost	 pnionych przez Zamawiaj� cego oraz 
odpowiednich ustaw, rozporz� dze�  i norm. 
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2 UWARUNKOWANIA POWI � ZA�  

 

2.1 Planowane trasy drogowe 
W otoczeniu analizowanego ci� gu drogowego ul. Nowo-Ziemowita – Swojska, przyj	 to 
rozwój uk
adu drogowego zgodnie z uchwalonym Studium Uwarunkowa�  i Kierunków 
Zagospodarowania Przestrzennego m. st. Warszawy. A zatem uk
ad drogowo-uliczny 
uzupe
niono o elementy przewidziane do realizacji, w kolejnych latach. Zidentyfikowano 
opracowania i dokumentacj	  dotycz� c�  planowanego (i projektowanego) uk
adu drogowego,  
warunkuj� cego powi� zania planowanego ci� gu z sieci�  pozosta
ych ulic. 
 
W� ród przedsi	 wzi	� , które s�  bezpo� rednio zwi� zane z ci� giem drogowym ul. Nowo 
Ziemowita – Swojska zidentyfikowano: 
 

·  TRAS�  � WI � TOKRZYSK � : 
- W czerwcu 2008 roku opracowano projekt budowlany dla inwestycji: „Trasa 

� wi	 tokrzyska, odc. ul. Wybrze� e Szczeci� skie – ul. Zabraniecka”. Projekt wykona
a 
firma BAKS na zamówienie Zarz� du Miejskich Inwestycji Drogowych. 

- Inwestycja jest zlokalizowana na terenie dzielni: Praga Pó
noc i Targówek i obejmuje 
budow	  Trasy � wi	 tokrzyskiej na odcinku od skrzy� owania z ul. Wybrze� e 
Szczeci� skie do skrzy� owania z projektowan�  ul. Nowo-Zabranieck�  (wschodni�  
cz	� ci�  Obwodnicy � ródmiejskiej)/analizowan�  ul. Nowo Ziemowita. Projekt 
obejmuje zarówno przebudow	  istniej� cego uk
adu ulic, jak i budow	  nowej drogi, 

� cznie na odcinku ok. 3055 m. 

- W ramach projektu trasy zak
ada si	 , � e wraz z Tras�  � wi	 tokrzysk�  powstanie 
zamkni	 cie Obwodnicy � ródmiejskiej na odcinku od Ronda Wiatraczna do w	 z
a 
"� aba" i al. Tysi� clecia na odcinku ul. Grochowska - w	 ze
 "� aba". 

- W rejonie analizowanej trasy drogowej korytarz Trasy � wi	 tokrzyskiej pokrywa si	  z 
korytarzem drogowym ul. Kijowskiej. Od planowanej al. Tysi� clecia do skrzy� owania 
z ul. Nowo-Zabranieck�  (Obwodnic�  � ródmiejsk� ) oraz analizowan�  ul. Nowo 
Ziemowita korytarz drogowy jest nowym elementem zagospodarowania. 
Projektowany przebieg korytarza graniczy z jednej strony z terenami kolejowymi, z 
drugiej za�  z zabudow�  mieszkaniowo-us
ugowo-przemys
ow� . Jednocze� nie 
przechodzi zespo
em tuneli pod terenami kolejowymi. 

- Tras	  zaprojektowano w kategorii ulicy klasy "Z". Przyj	 to dwie jezdnie 
jednokierunkowe o dwóch pasach w ka� dym kierunku. 
Podstawowe za
o� enia techniczne dla nowego odcinka Trasy � wi	 tokrzyskiej, której 
przed
u� eniem b	 dzie analizowany ci� g ul. Nowo Ziemowita – Swojska to:  

�  klasa drogi Z - zbiorcza na terenie zabudowanym, 
�  pr	 dko��  projektowa Vp = 60 km/h, 
�  szeroko��  pasów ruchu 3,5 m ka� dy,  
�  
uki poziome o promieniach R - 150, 400 m, 
�  pas dziel� cy � rodkowy o szeroko� ci zmiennej od 8-15 m przeznaczony do 

prowadzenia trasy tramwajowej, 
�  dwustronne ci� gi piesze i rowerowe o szeroko� ci 2,0-2,5 m. 
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- Zgodnie z Wieloletnim Programem Inwestycyjnym m. st. Warszawy na lata 2007-
2013 (Programem Rozwoju Drogownictwa, stan po sesji Rady m.st. Warszawy w dniu 
28.04.2009 r), inwestycja: „Budowa Trasy � wi	 tokrzyskiej na odc. od ul. Wybrze� e 
Szczeci� skie do ul. Zabranieckiej”, podzielona zosta
a na dwa odcinki: ul. Wybrze� e 
Szczeci� skie - ul. Tysi� clecia oraz  ul. Tysi� clecia - ul. Zabraniecka. Oba odcinki 
zgodnie z planem maj�  by�  realizowane (dokumentacja i wykonanie) w latach 2007-
2012 przez Zarz� d Miejskich Inwestycji Drogowych, a przewidziana kwota wynosi 

� cznie 120 mln z
, po 60mln z
 na ka� dy odcinek. 

- Na skrzy� owaniu Trasy � wi	 tokrzyskiej z ul. Nowo-Zabranieck�  (planowan�  
Obwodnic�  � ródmiejsk� ) i Nowo Ziemowita, w projekcie przewidziano budow	  
skrzy� owania dwupoziomowego, z relacjami skr	 tnymi w poziomie terenu z wysp�  
centraln� . Jezdnie na wprost w ci� gu Obwodnicy zostan�  poprowadzone na 
estakadach. 

 

·  OBWODNICA � RÓDMIEJSKA 
- W po
owie 2009 roku opracowano „Koncepcj	  budowy wschodniej cz	� ci Obwodnicy 

� ródmiejskiej na odcinku od ronda Wiatraczna do ronda � aba – etap II – odcinek ulica 
Zabraniecka - w	 ze
 � aba”. Opracowanie wykona
 Transprojekt Gda� ski, na 
zamówienie Zarz� du Miejskich Inwestycji Drogowych. 

- Wschodni odcinek Obwodnicy � ródmiejskiej po
� czy rondo Wiatraczna z rondem 
� aba. Odcinek wschodni realizowany b	 dzie w dwóch etapach: 
�  etap I – od ronda Wiatraczna do ul. Zabranieckiej, 
�  etap II – od Zabranieckiej do ronda � aba, 

- Trasa na odcinku etapu II krzy� uje si	  z projektowan�  Tras�  � wi	 tokrzysk�  oraz 
planowan�  ul. Nowo Ziemowita. 

- Projekt obejmuje budow	  ulicy dwujezdniowej po dwa pasy ruchu w ka� dym 
kierunku, w	 z
ów i skrzy� owa�  z ulicami poprzecznymi, budow	  chodników i � cie� ek 
rowerowych po obu stronach jezdni, budow	  trasy zapewniaj� cej bezkolizyjny 
przebieg nad liniami kolejowymi, budow	  przystanków autobusowych wyposa� onych 
w zatoki autobusowe i wiaty przystankowe, uwzgl	 dnienie rezerwy terenu pod 
budow	  linii tramwajowej w rejonie w	 z
a z planowan�  Tras�  � wi	 tokrzysk�  oraz 
planowan�  ul. Nowo Ziemowita, przebudow	  sieci infrastruktury technicznej, budow	  
nowego o� wietlenia.  

- Dla ca
ej projektowanej drogi przyj	 to nast	 puj� ce parametry drogi: 
�  klasa drogi - GP, 
�  pr	 dko��  projektowa - 70 km/h, 
�  szeroko��  jezdni - 2x7,0m (2 jezdnie po 2 pasy ruchu), 
�  kategoria ruchu - KR6, 
�  dopuszczalny nacisk osi pojazdu - 115 kN/o� , 
�  obustronne dwukierunkowe � cie� ki rowerowe - 2x2,5m (lokalne przew	� enia - wg 

warunków miejscowych), 
�  obustronne chodniki - 2,00m, (lokalne przew	� enia - wg warunków miejscowych),  
�  skrajnia pionowa drogi - 4,70m. 

- Na ca
ym odcinku obwodnicy przewiduje si	  prowadzenie komunikacji autobusowej. 
Przystanki przewidziano w rejonie wszystkich w	 z
ów oraz planowanej ul. Nowo 
Stalowej, wzd
u�  której ma przebiega�  linia metra. W rejonie w	 z
a z Tras�  
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� wi	 tokrzysk�  przewidziano miejsce na lokalizacj	  linii tramwajowej w pasie 
dziel� cym wlotu Trasy oraz wlotu planowanej ul. Nowo Ziemowita. 

- Zgodnie z Wieloletnim Programem Inwestycyjnym m. st. Warszawy na lata 2007-
2013 (Programem Rozwoju Drogownictwa, stan po sesji Rady m.st. Warszawy w dniu 
28.04.2009 r), inwestycja: Budowa obwodnicy � ródmiejskiej na odc. od Ronda 
Wiatraczna do Ronda � aba" podzielona zosta
a na dwa etapy: etap I: odc. od Ronda 
Wiatraczna do po
� czenia z Dzielnic�  Targówek, w ramach którego inwestycja ma 
by�  zrealizowana do roku 2012 i przewidziane s�  na to � rodki w wysoko� ci 864,5 mln 
oraz etap II: odc. ul. Zabraniecka - w	 ze
 "� aba", w ramach którego zaplanowano 
tylko prace przygotowawcze, do roku 2010 z bud� etem wysoko� ci 8,2 mln z
. 

- W odniesieniu do skrzy� owania ul. Nowo-Zabranieckiej (Obwodnica � ródmiejska) i 
Nowo Ziemowita, w projekcie przewidziano budow	  skrzy� owania 
dwupoziomowego, z relacjami skr	 tnymi w poziomie terenu i z wysp�  centraln� . 
Jezdnie na wprost w ci� gu obwodnicy poprowadzone zostan�  na estakadach. 

 

·  TRASA OLSZYNKI GROCHOWSKIEJ 
- W grudniu 2008 roku opracowano „Uproszczone studium Trasy Olszynki 

Grochowskiej na odcinku od ulicy Przewodowej do pó
nocnej granicy Warszawy”. 
Opracowanie wykona
o BPRW na zamówienie Biura Drogownictwa i Komunikacji w 
Warszawie. 

- Przyj	 to nast	 puj� ce g
ówne parametry techniczne TOG (dla odcinka Siekierkowska – 
Trasa Toru� ska): 
�  klasa drogi GP, 
�  pr	 dko��  projektowa 70 km/godz, 
�  ograniczona dost	 pno��  (poprzez w	 z
y), 
�  ci� g
o��  i bezkolizyjno��  ruchu na jezdniach g
ównych, 
�  no� no��  115 kN/o� , 
�  2 jezdnie o 3 pasach ruchu z pasem dziel� cym 5m (na wiaduktach 3,5m) i z 

opaskami 0,5m, 
�  szeroko��  pasa ruchu 3,5m, 
�  chodniki 2,0 ÷ 3,0m, 
�  obustronna � cie� ka rowerowa 2,0m, 
�  ci� g pieszo-rowerowy na wiadukcie szer. 3,0m 

- Na skrzy� owaniu TOG z ci� giem Nowo – Ziemowita (w którym przewidziano tras	  
tramwajow� ) zaproponowano, skrzy� owanie z wysp�  centraln�  w poziomie terenu. 

 
Ponadto, z uwagi na obj	 cie analizami ruchowymi tak� e ci� gu ul. 	odygowej (warianty 
analizy z modernizacj�  i bez modernizacji ulicy 	odygowej) zidentyfikowano informacje 
dotycz� ce planów jej modernizacji1. Ulica 	odygowa bierze pocz� tek od skrzy� owania z ul. 
Radzymi� sk�  i jest tras�  wylotow�  z Warszawy, w kierunku do Z� bek, Zielonki, Koby
ki i 
Wo
omina. Poza granic�  miasta jej kontynuacj	  stanowi droga wojewódzka nr 634. 
Modernizacja ma polega�  na przebudowie ulicy 	odygowej w Warszawie na odcinku ok. 
1,6km, pomi	 dzy ul. Radzymi� sk�  a granic�  miasta, w tym na: 
- poszerzeniu przekroju na odcinku 320m od ul. Radzymi� skiej,  

                                                 
1 Informacje ze strony www.siskom.waw.pl 
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- poszerzeniu przekroju i ograniczeniu dost	 pno� ci do drogi na dalszych 910m, 
- ograniczeniu dost	 pno� ci do drogi na pozosta
ym odcinku. 

W ramach przebudowy przewiduje si	 : 
- rozbudow	  ulicy 	odygowej do przekroju 2x2 z jezdniami o szeroko� ci 7m oraz pasem 

dziel� cym o szeroko� ci 2,5m, na odcinku o d
ugo� ci 1230m od ulicy Radzymi� skiej,  
- wykonanie dróg serwisowych na odcinkach: od 0+320 do 0+470 lewostronna; od 0+780 

do 1+500 lewostronna oraz od 1+270 do 1+500 prawostronna. 
 
W odniesieniu do pozosta
ego podstawowego uk
adu drogowego w rejonie ci� gu ul. Nowo-
Ziemowita, wyst	 puje ulica Rzeczna, okre� lona w SUiKZP jako ulica g
ówna (G). W 
opracowaniu przyj	 to, � e zostanie ona rozbudowana do ulicy dwujezdniowej z dwoma pasami 
ruchu w ka� dym kierunku.  
 
Schemat przebiegu ulicy Nowo-Ziemowita w podstawowym uk
adzie drogowym miasta 
przedstawiony jest na rys. 1. 
 

 

  
Rys. 1. Schemat powi� za�  planowanej ul. Nowo-Ziemowita z podstawowym uk
adem 

drogowym (istniej� cym oraz planowanym) – 
 ród
o SUiKZP m. st. Warszawy. 
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2.2 Planowana trasa tramwajowa 
Zgodnie z uchwalon�  Strategi�  Transportow�  oraz Studium Uwarunkowa�  i Kierunków 
Zagospodarowania Przestrzennego m.st. Warszawy transport publiczny ma stanowi�  
podstaw	  systemu transportowego stolicy. Jednym z priorytetów jest modernizacja, rozwój 
oraz integracja szynowych � rodków transportu. Wa� n�  rol	  przypisuje si	  tak� e komunikacji 
autobusowej, której funkcje maj�  by zwi� zane z uzupe
nianiem systemów szynowych, w tym 
w zakresie obs
ugi obszarów oddalonych korytarzy transportu szynowego.  
 
Oba ww. dokumenty nie przewiduj�  budowy trasy tramwajowej w ci� gu ul. Nowo-Ziemowita 
– Swojska w kierunku do Z� bek. Strategia Transportowa dopuszcza rozszerzenie 
dotychczasowego planu inwestycji w transporcie zbiorowym, w uzasadnionych przypadkach, 
na podstawie przeprowadzonych analiz studialnych. 
 
Trasa tramwajowa w ci� gu ulic Nowo-Ziemowita – Swojska (do Z� bek) na terenie Warszawy 
mo� e stanowi�  kontynuacj	  istniej� cej trasy tramwajowej w ci� gu ul. Kijowskiej (przysz
ej 
Trasy � wi	 tokrzyskiej), obs
uguj� cej linie prowadz� ce ruch w kierunku ul. Targowej i dalej 
ul. Targow�  w kierunkach pó
nocnym i po
udniowym. Schemat powi� za�  przedstawiono na 
rys. 2. Linie te zapewniaj�  bezpo� redni dojazd do centrum Warszawy z wykorzystaniem tras: 
- w ci� gu ul. Targowej – Zielenieckiej (trasa przewidziana do modernizacji w roku 2010) i 

nast	 pnie tras�  w Al. Jerozolimskich (zmodernizowana trasa tramwajowa p	 tla Banacha – 
p	 tla Goc
awek), 

- w ci� gu ul. Targowej i al. Solidarno� ci (trasa tramwajowa Dw. Wile� ski- p	 tla Cm 
Wolski (w trakcie modernizacji) z wydzielonym torowiskiem tramwajowo-autobusowym 
na odcinku od ul. Jagiello� skiej do ul. Andersa zapewniaj� cym szybki dojazd z rejonu 
Dw. Wile� skiego do pl. Bankowego). 

 
Zarówno uk
ad ww. tras (obs
uga w osi pó
noc-po
udnie na ul. Targowej, dojazdy do centrum 
w osi Trasy WZ i Al. Jerozolimskich) jak i planowane ich modernizacje, daj�  mo� liwo��  
wytworzenia atrakcyjnego i efektywnego powi� zania komunikacj�  tramwajow�  wzd
u�  ul. 
Nowo-Ziemowita (w kierunku Z� bek). 
 
W w	
 le z ul. Targow�  b	 d�  mo� liwe przesiadki na tramwaje jad� ce w osi pó
noc-po
udnie: 
- w kierunku Goc
awia (trasa w ci� gu ulic Targowej – Grochowskiej), 
- w kierunku � erania FSO (trasa w ci� gu ulic: Targowej – Jagiello� skiej), 
- w kierunku � erania Wschodniego (trasa w ci� gu ulic Targowej – 11 Listopada – 

Odrow�� a – Rembieli� skiej - Annopola). 
 
Trasa tramwajowa w ul. Nowo-Ziemowita dzi	 ki powi� zaniom z innymi trasami 
tramwajowymi b	 dzie umo� liwia�  dojazd do w	 z
ów przesiadkowych zwi� zanych z metrem: 

-  na stacji Warszawa Wile� ska z planowan�  II lini �  metra (powi� zanie poprzez tras	  
tramwajow�  w ul. Targowej) i 

-  na stacji Centrum z I lini�  metra (powi� zanie poprzez tras	  tramwajow�  w ul. Targowej, 
Zielenieckiej i w Al. Jerozolimskich), 

oraz dojazd do kolejowego Dw. Wschodniego. 
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Wa� ne b	 d�  tak� e powi� zania tramwajów jad� cych ul. Nowow-Ziemowita z komunikacj�  
autobusow� : 
- w rejonie przystanku Dw. Wschodni, gdzie usytuowana jest p	 tla autobusowa, 
- w rejonie planowanych przystanków tramwajowych: Zabraniecka, Rzeczna, 

Bardowskiego, Trasa Olszynki Grochowskiej. 
 
Poza granicami Warszawy, dodatkowym wzmocnieniem funkcjonowania trasy mo� e by�  
utworzenie zintegrowanego w	 z
a przesiadkowego w rejonie p	 tli tramwajowej w Z� bkach, 
umo� liwiaj � cego przesiadki z samochodów (w systemie „parkuj i jed
 ”) oraz z rowerów (w 
systemie „bike and ride”) z miejscowo� ci po
o� onych na wschód od Z� bek. 

 

 
Rys. 2. Schemat powi� za�  planowanej trasy tramwajowej w ci� gu ul. Nowo-Ziemowita - 

Swojska z istniej� cymi liniami tramwajowymi, I lini�  oraz planowan�  II linia metra. 
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3 ANALIZA PRZEBIEGU TRASY  

 

3.1 Koncepcja usytuowania trasy drogowej wraz z tras�  tramwajow�  
W opracowaniu uwzgl	 dniono: 

·  Dokumenty planistyczne dotycz� ce Warszawy, w tym: 
- Studium Uwarunkowa�  i Kierunków Zagospodarowania Przestrzennego m. st. 

Warszawy przyj	 te uchwa
�  Rady m. st. Warszawy nr LXXXII/2746/2006 z dn. 10 
pa
 dziernika 2006r. i okre� laj� ce polityk	  zagospodarowania przestrzennego na 
obszarze ca
ego miasta, 

- dokumenty odnosz� ce si	  do obszarów zlokalizowanych bezpo� rednio przy 
planowanej trasie, okre� laj� ce szczegó
owo sposób ich zagospodarowania, w tym: 
�  Miejscowy plan zagospodarowania przestrzennego obszaru Targówka 

Przemys
owego, przyj	 ty uchwa
�  Rady Gminy Warszawa Targówek nr 
XX/227/00 z dnia 27 kwietnia 2000 r. 

�  Miejscowy plan zagospodarowania przestrzennego obszaru Targówka 
Przemys
owego – cz	��  II, przyj	 ty uchwa
�  Rady Gminy Warszawa Targówek nr 
LIV/588/02 z dnia 29 sierpnia 2002 r.  

�  Projekt miejscowego planu zagospodarowania przestrzennego w rejonie Dworca 
Wschodniego. 

·  Dokument planistyczny dotycz� cy obszaru Z� bek, gdzie analizowana trasa drogowa wraz 
z tramwajow�  b	 dzie mia
a przed
u� enie - Miejscowy plan zagospodarowania 
przestrzennego miasta Z� bki, uchwalony Uchwa
�  Nr  90 / XVIII / 03 Rady Miejskiej w 
Z� bkach 19 grudnia 2003 r. 

·  Opracowania projektowe, dotycz� ce projektowanego uk
adu drogowego, w rejonie 
analizowanego ci� gu, w tym: 
- „Koncepcj	  budowy wschodniej cz	� ci obwodnicy � ródmiejskiej, na odcinku od ronda 

Wiatraczna do ronda � aba – etap II – odcinek ulica Zabraniecka - w	 ze
 � aba”, 
wykonanej przez firm	  Transprojekt Gda� ski Sp.z o.o., w roku 2009;  

- Projekt budowlany „Trasa � wi	 tokrzyska, odcinek: ul. Wybrze� e Szczeci� skie – ul. 
Zabraniecka”, wykonany przez firm	  Us
ugi Konsultingowe „BAKS” Sp. z o.o. w 
czerwcu 2008 r., 

- „Uproszczone studium Trasy Olszynki Grochowskiej na odcinku od ulicy 
Przewodowej do pó
nocnej granicy Warszawy”, wykonane przez Biuro Planowania 
Rozwoju Warszawy S.A., w grudniu 2008 r. 

 
Zgodno��  planowanej inwestycji z powy� szymi dokumentami planistycznymi polega g
ównie 
na uwzgl	 dnieniu za
o� e�  w nich zawartych w odniesieniu do: 
- zarezerwowanego korytarza dla ci� gu ulic wzd
u�  których b	 dzie zlokalizowana trasa 

tramwajowa, 
- zagospodarowania korytarza trasy, 
- zasad obs
ugi terenów przylegaj� cych do korytarza trasy, 
- powi� za�  z innym planowanym uk
adem komunikacyjnym. 
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Nale� y doda� , � e: 

·  drogowa trasa ul. Nowo-Ziemowita – Swojska jest uj	 ta w powy� szych uchwalonych i 
projektowanych dokumentach planistycznych jako ulica klasy G (g
ówna), przebiegaj� ca na 
kierunku zachód-wschód, od planowanej Obwodnicy � ródmiejskiej do planowanej Trasy 
Olszynki Grochowskiej (rejon wschodniej granicy miasta); nast	 pnie przebiega na terenie 
Z� bek, jako ulica klasy Z (zbiorcza) i 
� czy si	  z istniej� c�  drog�  wojewódzk�  nr 634, 

·  trasa tramwajowa nie jest uj	 ta w powy� szych, ju�  uchwalonych dokumentach 
planistycznych; jest natomiast ujmowana w projektowanym miejscowym planie 
zagospodarowania przestrzennego w rejonie Dw. Wschodniego. 

 
Zgodno��  planowanej inwestycji z powy� szymi dokumentami projektowymi polega g
ównie 
na uwzgl	 dnieniu zawartych w nich zasad rozwi� zania skrzy� owa�  (w	 z
ów) analizowanego 
ci� gu z ulicami poprzecznymi usytuowanymi na pocz� tku i ko� cu analizowanego odcinka 
oraz uk
adu pieszo-rowerowego w obszarze tych w	 z
ów. Nale� y doda� , � e we wszystkich  
wykorzystanych opracowaniach ulic poprzecznych, w tym Trasy � wi	 tokrzyskiej, 
Obwodnicy � ródmiejskiej oraz TOG uwzgl	 dniono tras	  tramwajow�  po
o� on�  w pasie 
dziel� cym ul. Nowo-Ziemowita. 
 
Koncepcj	  usytuowania trasy drogowej Nowo-Ziemowita – Swojska, w granicach miasta 
Warszawy wraz z tras�  tramwajow� , zasadami powi� za�  z uk
adem drogowym, zasadami 
rozwi� za�  ruchu pieszego i rowerowego przedstawiono na planie sytuacyjnym w skali 1:5000 
w za
� czniku do opracowania. Rysunki A i B dotycz�  przebiegu trasy w granicach miasta 
Warszawy, a rysunek C przedstawia przyj	 t�  koncepcj	  przebiegu trasy na terenie Z� bek. 
 
Poni� ej przedstawiono opis poszczególnych odcinków trasy. W odniesieniu do ci� gu ul. 
Nowo-Ziemowita – Swojska przyj	 to zasad	 , � e zasadniczo jest to ulica dwujezdniowa z 
dwoma pasami ruchu w ka� dym kierunku. Natomiast na wa� niejszych skrzy� owaniach z 
uk
adem ulic poprzecznych wloty ul. Nowo-Ziemowita s�  poszerzane do 3 pasów ruchu, w 
celu ewentualnego wyznaczenia pasów dla relacji skr	 tnych. Decyzja o zastosowaniu 
wydzielonych pasów ruchu powinna by�  podj	 ta na etapie szczegó
owego projektowania. W 
przedstawionej koncepcji sprawdzono jedynie mo� liwo��  poszerzania poszczególnych 
wlotów.  
 
W odniesieniu do uk
adu pieszo-rowerowego przyj	 to zasad	 , � e w miar	  mo� liwo� ci nale� y 
oddziela�  ci� gi rowerowe od jezdni pasem zieleni, a tak� e ci� gi rowerowe od ci� gów 
pieszych.  Za
o� ono, � e pomi	 dzy kraw	 dzi�  jezdni a � cie� k�  rowerow� , w miar	  mo� liwo� ci, 
b	 dzie stosowany pas zieleni o szeroko� ci co najmniej 2m, natomiast pomi	 dzy � cie� k�  
rowerow�  a chodnikiem pas zieleni o szeroko� ci 1m. Docelowe rozmieszczenie ww. 
elementów pasa drogowego powinno zosta�  okre� lone na etapie szczegó
owego 
projektowania. Nale� y d�� y�  przede wszystkim do zachowania szeroko� ci pasa 
oddzielaj� cego jezdni	  od � cie� ek rowerowych oraz uwzgl	 dni�  usytuowanie istniej� cej 
zieleni: drzew, krzewów itp.  
 
W opracowaniu sprawdzono jedynie mo� liwo� ci zastosowania pasów zieleni o podanych 
powy� ej przyj	 tych szeroko� ciach. Linie graniczne wyznaczaj� ce pas przeznaczony do 
poprowadzenia ci� gu ul. Nowo-Ziemowita – Swojska zosta
y okre� lone orientacyjnie na 
postawie SUiKZP oraz dost	 pnych planów miejscowych. 
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Pocz� tek trasy - rejon w� z
a Obwodnicy � ródmiejskiej z Tras�  
� wi� tokrzysk�  i ul. Nowo-Ziemowita. 

  
Trasa drogowa 
Ulica Nowo-Ziemowita b	 dzie przed
u� eniem w kierunku wschodnim projektowanej Trasy 
� wi	 tokrzyskiej (ulicy klasy Z o przekroju dwujezdniowym z dwoma pasach ruchu w ka� dym 
kierunku). Szeroko��  pasa dziel� cego Trasy � wi	 tokrzyskiej b	 dzie wynosi�  od 8 do 15m z 
uwagi na jego przeznaczenie pod tras	  tramwajow� . Dla ruchu pieszo-rowerowego 
przewidziano dwustronne ci� gi piesze i rowerowe o szeroko� ci 2,0 i 2,5 m. 
Na skrzy� owania Trasy � wi	 tokrzyskiej z ul. Nowo-Ziemowita i Obwodnic�  � ródmiejsk� , 
zgodnie z opracowaniami projektowymi, przewidziano budow	  skrzy� owania 
dwupoziomowego. Zak
ada si	 , � e jezdnie zasadnicze Obwodnicy � ródmiejskiej (ul. Nowo-
Zabranieckiej) b	 d�  przebiega�  na estakadach. Wymiana ruchu pomi	 dzy Obwodnic�  a Tras�   
� wi	 tokrzysk�  i ul. Nowo-Ziemowita b	 dzie si	  odbywa�  z wykorzystaniem 
� cznic, 
schodz� cych do poziomu terenu i krzy� uj� cych si	  z ul. Nowo-Ziemowita  i Tras�  
� wi	 tokrzysk�  poprzez skrzy� owanie sterowane sygnalizacj�  � wietln�  z wysp�  centraln� . 
 
Trasa tramwajowa 
Trasa tramwajowa b	 dzie usytuowana w pasie dziel� cym ul. Nowo-Ziemowita i b	 dzie 
przed
u� eniem trasy przewidzianej w projekcie budowlanym Trasy � wi	 tokrzyskiej. Zgodnie 
z projektem Trasy � wi	 tokrzyskiej, trasa tramwajowa, w ci� gu ul. Kijowskiej, na odcinku 
pomi	 dzy ul. Targow�  a ul. Tysi� clecia (rejon istniej� cej p	 tli tramwajowej na ul. Kijowskiej) 
zostanie przebudowana. Nast	 pnie zostanie przed
u� ona w kierunku wschodnim i b	 dzie 
przebiega�  wzd
u�  torów kolejowych, które przekroczy tunelem. Po wschodniej stronie torów 
kolejowych zlokalizowany b	 dzie w	 ze
 z Obwodnic�  � ródmiejsk� . 
 
Na obszarze, gdzie przewidywana jest lokalizacja w	 z
a znajduj�  si	  budynki mieszkalne (np. 
Zabraniecka 63, 59, Siarczana 6 – fot. 1 - fot. 4), których stan oceniono na z
y. 
Zidentyfikowana kolizja wyst	 puje zarówno w korytarzu analizowanej trasy drogowo-
tramwajowej jak i w korytarzu Obwodnicy � ródmiejskiej.  
 
W w	
 le tym wskazane jest zbudowanie uk
adu 6 przystanków sk
adaj� cego si	  z: 
- obustronnego zespo
u przystankowego tramwajowego Zabraniecka, usytuowanego po 

wschodniej stronie w	 z
a, w pasie dziel� cym wlot i wylot ul. Nowo-Ziemowita, ze wzgl	 du 
na lokalizacj	  po tej stronie w	 z
a potencjalnych celów i 
 róde
 podró� y, 

- 4 przystanków autobusowych, usytuowanych na wylotach ul. Nowo-Ziemowita, Trasy 
� wi	 tokrzyskiej oraz Obwodnicy � ródmiejskiej. 

 
W zwi� zku z lokalizacj�  przystanków tramwajowych o d
ugo� ci 66m, konieczne b	 dzie 
przesuni	 cie w kierunku wschodnim przejazdu przez torowisko (o ok. 20m) w stosunku do 
propozycji przedstawionej w rozwi� zaniu w	 z
a Obwodnicy � ródmiejskiej z Tras�  
� wi	 tokrzysk� . Wraz z przejazdem przesuni	 cie powinno dotyczy�  tak� e pod
� czenia ulicy 
dojazdowej, przeznaczonej do obs
ugi terenu usytuowanego po po
udniowo-wschodniej 
stronie w	 z
a. Ulica ta nie jest przewidywana w koncepcji przebiegu Obwodnicy 
� ródmiejskiej. Brak mo� liwo� ci przesuni	 cia w
� czenia drogi dojazdowej wraz z przejazdem 
przez torowisko powinien skutkowa�  rezygnacj�  z przejazdu przez torowisko (jest mo� liwo��  
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zawrócenia na wysoko� ci w
� czenia starego przebiegu ul. Ziemowita, w ul. Nowo-Ziemowita, 
sterowanego sygnalizacj�  � wietln� ). Przesuni	 cie samego przejazdu przez torowisko bez 
przesuni	 cia wlotu ulicy dojazdowej (ich wzajemne powi� zanie) b	 dzie niekorzystne z uwagi 
na manewry w
� czania si	  do ruchu  po
� czone z przeplataniem si	  pojazdów na odcinku 20m 
przez 3 pasowy wylot ul. Nowo-Ziemowita w celu zawrócenia. 
 
Je� li chodzi o uk
ad przej��  dla pieszych, przejazdów rowerowych, przestrzeni pieszo-
rowerowej oraz uk
adu zatok autobusowych to wynikaj�  one z przyj	 tych rozwi� za�  w 
opracowaniach projektowych dotycz� cych Obwodnicy � ródmiejskiej oraz Trasy 
� wi	 tokrzyskiej. 
 
Przebieg  trasy w w	
 le z Obwodnic�  � ródmiejsk�  oraz zasady rozwi� za�  ruchu pieszego i 
rowerowego przedstawiono na rys. 3. Schemat przekroju poprzecznego na wysoko� ci zespo
u 
przystankowego Zabraniecka przedstawiono na rys. 4. 
 

 
Fot. 1, fot. 2. Zachodnia strona ul. Zabranieckiej, widok na obiekty koliduj� ce i obszar, w którym planuje si	  
usytuowanie w	 z
a Obwodnicy � ródmiejskiej z ul. Nowo-Ziemowita. 
 

  
Fot. 3, fot. 4. Wschodnia strona ul. Zabranieckiej, widok na miejsce usytuowania w	 z
a i budynki usytuowane w 
korytarzu trasy. 
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Rys. 3. Koncepcja rozwi� zania w	 z
a ul. Nowo-Ziemowita z Obwodnic�  � ródmiejsk� . 
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Rys. 4. Schemat przekroju poprzecznego na wysoko� ci zespo
u przystankowego Zabraniecka (km: 0+100). 
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Odcinek od w� z
a z Obwodnic�  � ródmiejsk�  do przej� cia w o�  istniej� cego 
ci� gu ul. Ziemowita - Swojska 

Po wschodniej stronie terenów kolejowych i w	 z
a ul. Nowo-Ziemowita z Obwodnic�  
� ródmiejsk�  (ul. Nowo-Zabranieck� ) o�  planowanej trasy przesuwa si	  w kierunku pó
nocno-
wschodnim i w kierunku istniej� cego ci� gu ulic Ziemowita-Swojska. Minimalna szeroko��  
pomi	 dzy liniami rozgraniczaj� cymi okre� lonymi orientacyjnie na podstawie SUIKZP i 
planów miejscowych wynosi 37 m. Pozwala to na poprowadzenie dwujezdniowej ulicy z 
torowiskiem tramwajowym w pasie dziel� cym i obustronnymi chodnikami i � cie� kami 
rowerowymi. 
 
Na tym odcinku trasa przebiega przez rejon Targówka, przez tereny nieuporz� dkowane. W 
kolizje z projektowan�  tras�  wchodz�  pojedyncze budynki mieszkalne oraz pojedyncze 
drzewa (zagospodarowanie korytarza trasy na tym odcinku przedstawiaj�  fotografie 5-8). W 
odniesieniu do budynków mieszkalnych, w wyniku przeprowadzonego rozpoznania 
stwierdzono ich nisk�  warto��  i z
y stan techniczny. 
 
Ponadto trasa przecina: 

·  Istniej � ce ulice Siarczan�  i Rybie� sk�  (ulica gruntowa). Ulice te zgodnie z miejscowym 
planem zagospodarowania przestrzennego b	 d�  ulicami dojazdowymi zamkni	 tymi od 
strony przysz
ej ul. Nowo-Ziemowita, a po
� czone ze starym przebiegiem ul. Ziemowita 
(ulica lokalna). Mo� liwo��  dojazdu z tych ulic do nowego ci� gu ul. Nowo-Ziemowita 
b	 dzie zapewniona poprzez lokaln�  ulic	  Ziemowita, po
� czon�  z nowym przebiegiem, 
poprzez trójwlotowe skrzy� owanie sterowane sygnalizacj�  � wietln� , umo� liwiaj � ce 
wyjazd z ul. Ziemowita, w kierunku wschodnim (w kierunku ul. Rzecznej) i w kierunku 
zachodnim, (w kierunku w	 z
a z Obwodnic�  � ródmiejsk� ) oraz skr	 t w lewo z Nowo-
Ziemowita w Ziemowita (dla skr	 tu w lewo przewidziano wydzielony pas, stanowi� cy 
równie�  stref	  akumulacji dla pojazdów skr	 caj� cych w lewo, w celu zapobiegni	 cia 
sytuacji blokowania torowiska tramwajowego przez pojazdy). 

·  	 � cznic�  kolejow�  usytuowan�  na nasypie. Przekroczenie 
� cznicy wymaga obni� enia 
torowiska tramwajowego i przeprowadzenia go w tunelu pod nasypem (o d
ugo� ci ok. 25-
30m). Na etapie szczegó
owego projektowania nale� y rozwa� y�  mo� liwo��  likwidacji 

� cznicy i tym samym ograniczenia kosztów budowy trasy. Uk
ad drogowy mo� e by�  
poprowadzony kolizyjnie z 
� cznic�  bez konieczno� ci budowy tunelu. Wymaga to jednak 
zastosowania rozwi� za�  zapewniaj� cych bezpiecze� stwo ruchu na przeje
 dzie kolejowym 
(sygnalizacja � wietlna). Przeprowadzenie trasy tramwajowej (budowanej wraz z tras�  
drogow� ) pod 
� cznic�  kolejow�  wymaga uwzgl	 dnienia uwarunkowa� : 
- zwi� zanych z wysoko� ciowym projektowaniem trasy tramwajowej, w tym 

maksymalnych pochyle�  niwelety torowiska tramwajowego, 
- z zachowaniem skrajni tramwajowej w tunelach, 
zgodnie z Wytycznymi technicznymi projektowania, budowy i utrzymania torów 
tramwajowych (Ministerstwo Administracji, Gospodarki Terenowej i Ochrony 
� rodowiska Warszawa, 1983). W przypadku decyzji o przeprowadzeniu trasy drogowej 
równie�  w tunelu, wymagane b	 dzie spe
nienie wymaga�  minimalnych zwi� zanych z 
minimalnym pochyleniem trasy drogowej w tunelu. 

·  Ulice: Naftow� , Szkoln� , Hutnicz� , Wszeborsk�  i Dziewanny, usytuowane na po
udnie 
od istniej� cej ul. Ziemowita. Zgodnie z miejscowym planem zagospodarowania 
przestrzennego ulice: Szkolna, Wszeborska i Dziewanny b	 d�  ulicami dojazdowymi 
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obs
uguj� cymi tylko przyleg
e zagospodarowanie, po stronie po
udniowej ul. Nowo-
Ziemowita i b	 d�  zamkni	 te od strony przysz
ej ul. Nowo-Ziemowita. Po
� czenia ich z 
now�  ulic�  b	 dzie nast	 powa�  poprzez ulic	  Hutnicz� , przewidzian�  jako ulica lokalna i 
po
� czona z ul. Nowo-Ziemowita na prawe skr	 ty. 

 
W przypadku uk
adu drogowo-pieszego, po obu stronach tego odcinka  ul. Nowo-Ziemowita 
za
o� ono budow	  chodników i � cie� ek rowerowych. W przedstawionej koncepcji 
zastosowano pas zieleni pomi	 dzy kraw	 dzi�  jezdni a � cie� k�  rowerow�  o szeroko� ci 2m oraz 
pas zieleni pomi	 dzy � cie� k�  rowerow�  a chodnikiem o szeroko� ci 1m. Uk
ad pieszo-
rowerowy poprowadzono równolegle do kraw	 dzi jezdni. Na etapie szczegó
owego 
projektowania nale� y wzi��  pod uwag	  po
o� enie rosn� cych na tym odcinku  drzew i 
krzewów, z zaleceniem ich zachowania w mo� liwie du� ym stopniu. 
 

  
Fot. 5. Rejon przeci	 cia projektowanej trasy z 
� cznic�  

kolejow�  

Fot. 6. Korytarz trasy pomi	 dzy w	 z
em z Obwodnic�  
� ródmiejsk�  a istniej� ca ul. Ziemowita 

 

  
Fot. 7. Rejon przeci	 cia projektowanej trasy z  ul. 

Szklan�  
Fot. 8. Rejon przeci	 cia projektowanej trasy z ul. 

Hutnicz�  
 
Sposób rozwi� zania przebiegu trasy pomi	 dzy ul. Obwodnic�  � ródmiejsk� , a istniej� c�  ul. 
Ziemowita przedstawiono na rys. 5. Natomiast typowy przekrój poprzeczny zastosowany na 
odcinkach pomi	 dzy skrzy� owaniami na rys. 6. 
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Rys. 5. Propozycja przebiegu trasy pomi	 dzy Obwodnic�  � ródmiejsk�  a przej� ciem w o�  istniej� cego ci� gu ul. Ziemowita – Swojska. 
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Rys. 6. Typowy przekrój poprzeczny stosowany na odcinkach pomi	 dzy skrzy� owaniami, w tym na odcinku pomi	 dzy Obwodnic�  � ródmiejsk�  a 
przej� ciem w istniej� cy ci� g ul. Ziemowita – Swojska.
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Przej� cie trasy w o�  istniej� cego ci� gu ul. Ziemowita - Swojska 
W rejonie skrzy� owania istniej� cej ul. Ziemowita z ulicami Wszeborsk�  i Ksi	 cia Mieszka I, 
przewiduje si	  przej� cie planowanej trasy w korytarz istniej� cego ci� gu ul. Ziemowita – 
Swojska. Przy skrzy� owaniu ul. Wszeborskiej z ul. Ziemowita znajduje si	  pomnik z tablic�  
pami� tkow� , potencjalnie wchodz� cy w kolizj	  z przebiegiem trasy. Ponadto trasa koliduje z 
pojedynczymi drzewami. 
 
Ulica Mieszka I przewidziana jako lokalna, b	 dzie po
� czona z planowan�  tras�  Nowo-
Ziemowita na prawe skr	 ty. Zak
ada si	  kontynuowanie uk
adu pieszo-rowerowego, z 
zachowaniem pasów dziel� cych pomi	 dzy kraw	 dzi�  jezdni a � cie� k�  rowerow�  oraz 
pomi	 dzy � cie� k�  rowerow�  a chodnikiem. 
 

  
Fot. 9. Widok na miejsce w
� czenia trasy w istniej� cy 

ci� g drogowy. 

Fot. 10. Pomnik z tablic�  pami� tkow�  na 
skrzy� owaniu ul. Wszeborskiej z ul. Ziemowita. 

 

  
Fot. 11. Wlot ul. Ksi	 cia Mieszka I Fot. 12. Wlot ul. Wszeborskiej 

 
Propozycja przebiegu trasy, na odcinku przej� cia w o�  istniej� cego ci� gu ul. Ziemowita – 
Swojska przestawiony jest na rys. 7. 
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Rys. 7. Propozycja przebiegu trasy, na odcinku przej� cia w o�  istniej� cego ci� gu ul. Ziemowita – Swojska. 
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Odcinek wzd
u	  istniej� cego ci� gu Ziemowita - Swojska 
Na tym odcinku trasa drogowa wraz z tramwajow�  przebiega w korytarzu istniej� cych ulic 
Ziemowita  i Swojskiej, jednojezdniowych, z jednym pasem ruchu w ka� dym kierunku, 
obustronnymi chodnikami i pasami zieleni ze szpalerem drzew. Pas zarezerwowany na 
poszerzenie ulic ma minimum 40m. Nale� y to uzna�  za wystarczaj� ce na potrzeby 
prowadzenia ulicy dwujezdniowej z torowiskiem tramwajowym w pasie dziel� cym, oraz 
obustronnymi chodnikami i � cie� kami rowerowymi. 
 
Wzd
u�  planowanej trasy przebiega ciep
oci� g, który b	 dzie przecina�  (w poziomie +1) 
planowan�  tras	  tramwajow�  – ok. 150 m na zachód od skrzy� owania z ul. Rzeczn� . Wymaga 
to zachowania skrajni tramwajowej pod ciep
oci� giem, z  ewentualnym obni� eniem niwelety 
trasy. 
 
Na tym odcinku przewiduje si	  skrzy� owania z sygnalizacj�  � wietln�  z ul. Rzeczn� , 
Klukowsk�  i Bardowskiego oraz dwa skrzy� owania na prawe skr	 ty: 
- po pó
nocnej stronie ulic obs
uguj� cych rejon obiektów przy ul. Ziemowita 51/53 oraz 

59/63, lokalna ulica Wierna,  
- po stronie po
udniowej dwóch pod
� cze�  ulicy lokalnej przebiegaj� cej równolegle do ul. 

Nowo-Ziemowita, zapewniaj� cej obs
ug	  ulic � mudzkiej, Sterdy� skiej, Klementowickiej 
i Bukowieckiej oraz dojazdowej ulicy Jesiotrowej. 

 
Na etapie szczegó
owego projektowania rozwa� enia wymaga pozostawienie istniej� cego 
przej� cia dla pieszych na wysoko� ci ul. Ksi	 cia Mieszka I oraz zapewnienie przejazdów przez 
pas dziel� cy ul. Nowo-Ziemowita przez torowisko tramwajowe na wysoko� ci pod
� czenia 
ulic obs
uguj� cych obiekty w rejonie ul. Ziemowita 51/53 oraz 59/61 oraz znajduj� cych si	  
naprzeciwko nich pod
� cze�  ulicy lokalnej przebiegaj� cej równolegle do ul. Nowo-
Ziemowita. Nale� y doda� , � e przej� cie dla pieszych w rejonie ul. Mieszka I oraz przejazdy 
przez torowisko stanowi�  b	 d�  dodatkowe punkty kolizji z tramwajem, wp
ywaj� ce na 
zak
ócenia czasu przejazdu tramwaju. W przypadku pozostawienia przej� cia dla pieszych 
(ruch pieszy w rejonie ul. Mieszka I) dla bezpiecze� stwa pieszych konieczna b	 dzie instalacja 
dodatkowej sygnalizacji � wietlnej, wzbudzanej przez pieszych. Przejazdy przez torowisko 
b	 d�  wymaga� , co najmniej zapewnienia obszarów akumulacji dla pojazdów skr	 caj� cych w 
lewo. 
 
Przy skrzy� owaniach sterowanych sygnalizacj�  � wietln�  wskazane jest usytuowanie zespo
ów 
przystanków tramwajowych: Rzeczna, Klukowska, Bardowskiego. Proponuje si	  tak� e 
budow	  zatok autobusowych, usytuowanych wzd
u�  ul. Nowo-Ziemowita (na wylotach ze 
skrzy� owa� ), w rejonie przystanków tramwajowych oraz na wylotach ulic Rzecznej i 
Bardowskiego, s
u�� cych prowadzeniu komunikacji autobusowej. 
 
Ponadto: 

·  Pomi	 dzy ul. Rzeczn�  a ul. Bukowieck�  zgodnie z rozwi� zaniem przedstawionym w  
miejscowym planie zagospodarowania przestrzennego uwzgl	 dniono jezdni	  lokaln�  
umo� liwiaj � c�  obs
ug	  przyleg
ego terenu po stronie po
udniowej i 
� cz� c�  ulice lokalne 
� mudzk� , Klementowick� , Bukowieck�  oraz dojazdow�  ul. Sterdy� sk� . Ulica ta w 
przedstawionej koncepcji po
� czona jest na prawe skr	 ty z ul. Nowo-Ziemowita i ul. 
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Rzeczn� , co umo� liwia wyjazd w kierunku wschodnim ul. Nowo-Ziemowita lub 
po
udniowym ul. Rzecznej. Na tym etapie nie zaleca si	  wprowadzania dodatkowych 
punktów kolizji dla tramwaju, w postaci przejazdów przez torowisko, a obs
uga w 
kierunku zachodnim i pó
nocnym mo� e odbywa�  si	  poprzez skrzy� owanie z ul. 
Klukowsk� . 

·  Na odcinku pomi	 dzy ul. Rzeczn�  a ul. Klukowsk�  pas terenu przeznaczony na tras	  jest 
szeroki (minimalna szeroko��  wynosi ok. 60m). Jednak na odcinku pomi	 dzy ulicami 
Klementowick�  a Bukowieck�  konieczne b	 dzie przesuni	 cie osi trasy, w kierunku 
po
udniowym ze wzgl	 du na ciep
oci� g, który przybli� a si	  do trasy (najbardziej 
wysuni	 ty jest na po
udnie w rejonie pod
� czenia obiektów usytuowanych przy ul. 
Ziemowita 59/61). W zwi� zku z konieczno� ci�  przesuni	 cia osi trasy w kierunku 
po
udniowym i zachowania na tym odcinku równoleg
ej jezdni lokalnej zmniejsza si	  
szeroko��  przestrzeni przeznaczonej dla pieszych i rowerzystów, zarówno po pó
nocnej 
jak i po po
udniowej stronie. W zwi� zku z tym w koncepcji zaproponowano 
poprowadzenie na tym odcinku, po stronie po
udniowej ci� gu pieszo-rowerowego, bez 
wyznaczania kraw	 dzi chodnika i � cie� ki. Jego minimalna szeroko��  wynosi�  b	 dzie ok. 
2,7-2,9m, w rejonie drugiego (wysuni	 tego bardziej na wschód)  w
� czenia ul. lokalnej 
(równoleg
ej do ul. Nowo-Ziemowita). Na wschód od ul. Bukowieckiej o�  trasy mo� e by�  
ponownie przesuni	 ta w kierunku pó
nocnym, dzi	 ki czemu b	 dzie miejsce na dalsz�  
kontynuacj	  wydzielonej � cie� ki rowerowej i chodnika. Natomiast po stronie pó
nocnej 
równie�  zmniejsza si	  szeroko��  pasa dla pieszych i rowerzystów, w zwi� zku z czym 
chodnik i � cie� ka rowerowa przylegaj�  do siebie i nie s�  te�  oddzielone od jezdni (ze 
wzgl	 du na wysuni	 cie ciep
oci� gu, w kierunku po
udniowym).  

·  Na skrzy� owaniu ul. Nowo-Ziemowita z ul. Rzeczn�  (sterowanego sygnalizacj�  � wietln� ): 
- zaproponowano lokalizacj	  2 przystanków tramwajowych na wlotach ul. Nowo-

Ziemowita; 
- zaproponowano lokalizacj	  4 przystanków autobusowych na wylotach ul. Nowo-

Ziemowita i Rzecznej; zatoka autobusowa na wschodnim wylocie ul. Nowo-Ziemowita 
jest krótsza w stosunku do pozosta
ych, co uwarunkowane jest wyst	 powaniem jezdni 
lokalnej równoleg
ej do ul. Nowo-Ziemowita i konieczno� ci�  zachowania miejsca na 
� cie� k	  rowerow�  i chodnik; 

- ulic	  Rzeczn�  przyj	 to j�  jako dwujezdniow�  z pasem dziel� cym ok. 5m, obustronnymi 
chodnikami i � cie� kami rowerowymi; przebieg chodnika i � cie� ki rowerowej wzd
u�  
wschodniej kraw	 dzi ul. Rzecznej s�  zgodne ze stanem istniej� cym.  

·  Na skrzy� owaniu z ul. Nowo-Ziemowita z ul. Klukowsk�  (sterowanego sygnalizacj�  
� wietln� ): 
- zaproponowano 2 przystanki tramwajowe na wlotach ul. Nowo-Ziemowita; 
- zaproponowano 2 przystanki autobusowe na wylotach ul. Nowo-Ziemowita, 
- ulic	  Klukowsk�  przyj	 to jako jednojezdniow�  o szeroko� ci 7m, poszerzon�  na wlotach 

do dwóch pasów ruchu; wloty od wylotów oddzielono wyspami o szeroko� ci 2,5 m 
zapewniaj� cymi azyl dla pieszych i rowerzystów; wprowadzono równie�  � cie� k	  
rowerow�  i chodnik wzd
u�  zachodniej kraw	 dzi ul. Klukowskiej po obu stronach ul. 
Nowo-Ziemowita oraz wzd
u�  wschodniej kraw	 dzi, po stronie po
udniowej ul. Nowo-
Ziemowita; po pó
nocnej stronie wprowadzono tylko chodnik, ze wzgl	 du na 
usytuowanie ciep
oci� gu. 

·  Pomi	 dzy skrzy� owaniami z ul. Klukowsk�  a Bardowskiego/Janowieck�  minimalna 
szeroko��  pasa przeznaczonego na poprowadzenie ul. Nowo-Ziemowita wynosi ok. 60m, 
co umo� liwia poprowadzenie dwujezdniowej ulicy z torowiskiem tramwajowym w pasie 
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dziel� cym oraz z obustronnymi � cie� kami rowerowymi i chodnikami, oddzielonymi od 
jezdni pasem zieleni oraz od pasa zieleni pomi	 dzy � cie� k	  rowerow�  a chodnik. Przyj	 to, 
� e: jezdnie, torowisko i uk
ad drogowo pieszy b	 d�  usytuowane bli� ej po
udniowej linii 
rozgraniczaj� cej ze wzgl	 du na kontynuacj	  osi trasy oraz wyst	 powanie ciep
oci� gu po 
stronie pó
nocnej. 

·  Na skrzy� owaniu ul. Nowo-Ziemowita z ulicami lokalnymi Bardowskiego/Janowiecka 
(sterowane sygnalizacj�  � wietln� ): 
- zaproponowano 2 przystanki tramwajowe na wlotach ul. Nowo-Ziemowita; 
- zaproponowano 4 przystanki autobusowe na wylotach ul. Nowo-Ziemowita, ul. 

Bardowskiego i ul. Janowieckiej, 
- ci� g ulic  Janowiecka-Bardowskiego przyj	 to jako jednojezdniowy z szeroko� ci�  jezdni 

wynosz� c�  7m, z poszerzeniem na wlotach do dwóch pasów ruchu; wloty i wyloty 
oddzielone s�  wysp�  o szeroko� ci 2,5m, stanowi� c�  jednocze� nie azyl dla pieszych i 
rowerzystów; wzd
u�  ulic Janowieckiej i Bardowskiego za
o� ono obustronne chodniki i 
� cie� ki rowerowe, oddzielone pasem zieleni od kraw	 dzi jezdni i od siebie nawzajem.  

 

  
Fot. 13. Widok na korytarz trasy oraz przej� cie dla 
pieszych na wysoko� ci ul. Ksi	 cia Mieszka I 

Fot. 14. Widok na korytarz trasy i szpaler drzew z ni�  
koliduj� cych. 

  
Fot. 15. Widok na korytarz trasy i szpaler drzew z ni�  
koliduj� cych (strona po
udniowa) 

Fot. 16. Widok na korytarz trasy i szpaler drzew z ni�  
koliduj� cych (strona pó
nocna) 
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Fot. 17, fot. 18. Widok na ciep
oci� g przechodz� cy nad planowan�  tras�  Nowo-Ziemowita 

 
Rozwi� zanie przebiegu trasy pomi	 dzy wej� ciem w korytarz istniej� cej ul. Ziemowita a ul. 
Bardowskiego przedstawiono na: 
- rys. 8 – schemat skrzy� owania ul. Nowo-Ziemowita z ul. Rzeczn� , 
- rys. 9 – propozycja przebiegu pomi	 dzy ul. Rzeczn�  a ul. Bukowieck�  (odcinek, na 

którym przebiega jezdnia lokalna równoleg
a do ul. Nowo-Ziemowita oraz ciep
oci� g 
wysuni	 ty jest w kierunku po
udniowym), 

- rys. 10 – schemat skrzy� owania ul. Nowo-Ziemowita z ul. Klukowsk� , 
- rys. 11 – propozycja przebiegu pomi	 dzy ul. Klukowsk�  a Bardowskiego, 
- rys. 12 – schemat skrzy� owania ul. Nowo-Ziemowita z ulicami Bardowskiego i 

Janowieck� . 
 
Natomiast: 
- rys. 13 – przedstawia schemat przekroju poprzecznego, na odcinku, gdzie przebiega 

lokalna jezdnia równoleg
a do ul. Nowo-Ziemowita. 
- rys. 14 – przedstawia typowy przekrój poprzeczny zastosowany na wschodnich 

wlotach/wylotach na skrzy� owania ul. Nowo-Ziemowita z Rzeczn� , Klukowsk�  i 
Bardowskiego. 

- rys. 15 – przedstawia typowy przekrój poprzeczny zastosowany na zachodnich 
wlotach/wylotach na skrzy� owania ul. Nowo-Ziemowita z Rzeczn� , Klukowsk�  i 
Bardowskiego. 
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Rys. 8. Schemat skrzy� owania ul. Nowo-Ziemowita z ul. Rzeczn� . 
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Rys. 9. Propozycja przebiegu pomi	 dzy ul. Rzeczn�  a ul. Bukowieck�  (odcinek, na którym przebiega jezdnia lokalna równoleg
a do ul. Nowo-
Ziemowita oraz ciep
oci� g wysuni	 ty jest w kierunku po
udniowym). 
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Rys. 10. Schemat skrzy� owania z ul. Klukowsk� . 
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Rys. 11. Propozycja przebiegu pomi	 dzy ul. Klukowsk�  a ul. Bardowskiego. 
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Rys. 12. Schemat skrzy� owania z ul. Bardowskiego i Janowieck� . 
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Rys. 13. Schemat przekroju poprzecznego, na odcinku, gdzie przebiega jezdnia lokalna równoleg
a do ul. Nowo-Ziemowita, w rejonie wysuni	 cia 

ciep
oci� gu w kierunku po
udniowym i propozycji wprowadzenia ci� gu pieszo-rowerowego po stronie po
udniowej (km: 1+300). 
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Rys. 14. Typowy przekrój poprzeczny przez wschodnie wloty-wyloty skrzy� owa�  z ul. Rzeczn� , Klukowskiego, Bardowskiego (km: 0+850 – 

skrzy� owanie z ul. Rzeczn� ). 

 
 

Rys. 15. Typowy przekrój poprzeczny przez zachodnie wloty-wyloty skrzy� owa�  z ul. Rzeczn� , Klukowskiego, Bardowskiego (km: 2+350 – 
skrzy� owanie z ul. Bardowskiego). 
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Odcinek Bardowskiego – planowana Trasa Olszynki Grochowskiej 
Obecnie ci� g ulic Ziemowita-Swojska ko� czy si	  w rejonie ulic Janowieckiej i 
Bardowskiego. Ulica Nowo-Ziemowita (wraz z tras�  tramwajow� ) zostanie przeprowadzona 
w kierunku pó
nocno-wschodnim, w kierunku Z� bek, przecinaj� c tereny ogródków 
dzia
kowych. Zarezerwowany pas przeznaczony na poprowadzenie trasy wynosi od 55m do 
ok. 75m. Po stronie pó
nocnej, na tym odcinku nie przewidziano w
� cze�  � adnych ulic. Teren 
ten b	 dzie obs
ugiwany przez ul. Janowieck� . Ewentualne w
� czenia dodatkowych ulic, 
wynikaj� ce z przysz
ego rozwoju obszaru usytuowanego na pó
noc od ul. Nowo-Ziemowita, 
mog�  by�  dopuszczone na prawe skr	 ty. Nie jest wskazane wprowadzanie dodatkowych 
skrzy� owa�  pomi	 dzy ul. Bardowskiego a Tras�  Olszynki Grochowskiej. Po stronie 
po
udniowej przewidziano jedno w
� czenie na prawe skr	 ty, usytuowane mniej wi	 cej w 
po
owie odcinka (w
� czenie takie przewidziano w miejscowym planie).  
 
W odleg
o� ci ok. 300 m na wschód od skrzy� owania z ulicami Janowieck�  i Bardowskiego 
ciep
oci� g ponownie b	 dzie przecina�  tras	  w poziomie +1, co oznacza konieczno��  
zachowania skrajni tramwajowej z ewentualnym obni� eniem niwelety trasy.  
Na tym odcinku zak
ada si	  prowadzenie obustronnych � cie� ek rowerowych i chodników, 
oddzielonych pasem zielni o szeroko� ci co najmniej 2m od jezdni oraz z zastosowanym 
pasem zieleni o szeroko� ci 1 m, pomi	 dzy � cie� k�  rowerow�  a chodnikiem. 
Propozycja przebiegu trasy na odcinku pomi	 dzy ul. Bardowskiego, a Tras�  Olszynki 
Grochowskiej (rejon przeci	 cia ogródków dzia
kowych) przedstawiony jest na rys. 20. 
 

W� ze
 z Tras�  Olszynki Grochowskiej 
Zgodnie z dotychczasowymi opracowaniami planistycznymi na granicy Z� bek i Warszawy 
planowany jest w	 ze
 dwupoziomowy ulicy Nowo-Ziemowita z Tras�  Olszynki 
Grochowskiej. Jezdnie zasadnicze Trasy Olszynki Grochowskiej b	 d�  przebiega�  na 
estakadach, a wymiana ruchu z ul. Nowo-Ziemowita b	 dzie nast	 powa�  za pomoc�  
� cznic, 
schodz� cych do poziomu terenu i skrzy� owania sterowanego sygnalizacj�  � wietln�  z wysp�  
centraln� . 
 
W w	
 le zak
ada si	  lokalizacj	  tramwajowego zespo
u przystankowego Trasa Olszynki 
Grochowskiej, usytuowanego po wschodniej stronie w	 z
a, w rejonie powstaj� cych osiedli 
mieszkaniowych w Z� bkach.  
 
Rozwi� zanie w	 z
a, uk
ad zatok autobusowych oraz uk
adu pieszo-rowerowego wynikaj�  z 
koncepcji w	 z
a TOG z ul. Nowo-Ziemowita. 
 
Schemat rozwi� zania w	 z
a ul. Nowo-Ziemowita z Tras�  Olszynki Grochowskiej 
przedstawiony jest na rys. 17. 
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Rys. 16. Propozycja przebiegu trasy pomi	 dzy ul. Bardowskiego a Tras�  Olszynki Grochowskiej (przez teren ogródków dzia
kowych). 
 
 
 



Studium przebiegu ul. Nowo Ziemowita – Swojska                                                                           40 

 

 

 

Rys. 17. Schemat w	 z
a ul. Nowo-Ziemowita z Tras�  Olszynki Grochowskiej.
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Trasa na terenie Z� bek 
Przyj	 to za
o� enie o kontynuacji na terenie Z� bek trasy drogowej wraz z tras�  tramwajow�   w 
pasie drogowym zarezerwowanym na ul. Nowo-Ziemowita, na odcinku pomi	 dzy Tras�  
Olszynki Grochowskiej a ul. Sikorskiego. Szeroko��  tego pasa wynosi od 43m do 46m  z 
zaw	� eniem w rejonie cmentarza przy ul. Pi
sudskiego do 32m.  
 
Zak
ada si	 , � e w rejonie skrzy� owania planowanej ul. Nowo-Ziemowita z ul. Sikorskiego i 
ul. Gajow�  w Z� bkach, trasa drogowa b	 dzie przebiega�  na wprost, w kierunku pó
nocno-
wschodnim przez teren le� ny a�  do skrzy� owania z ul. Skorupki (droga wojewódzka nr 634). 
Natomiast trasa tramwajowa b	 dzie skr	 ca�  w kierunku pó
nocnym i przebiega�  wzd
u�  
terenu le� nego i równolegle do ulicy Sosnowej (po jej wschodniej stronie). 
 
Zako� czenie trasy tramwajowej w postaci p	 tli tramwajowej nale� y sytuowa�  w rejonie 
skrzy� owania ul. Sosnowej z ul. Skorupki. 
 
Usytuowanie ulicy dwujezdniowej z dwoma pasami ruchu w ka� dym kierunku, z torowiskiem 
tramwajowym w pasie dziel� cym, � cie� kami rowerowymi i chodnikami po obu stronach 
wymaga szeroko� ci minimum: 

·  31-32m na odcinkach pomi	 dzy skrzy� owaniami, w zale� no� ci od sposobu ustawienia 
s
upów trakcyjnych, 

·  34-35m w strefach przystankowych (dla przystanków jednostronnych), w zale� no� ci od 
usytuowania s
upów trakcyjnych, ale bez wydzielonych relacji skr	 tów na wlotach 
skrzy� owa� , 

co mo� e wp
ywa�  na wybór rozwi� zania trasy na obszarze Z� bek i usytuowania przystanków. 
 
Na terenie Z� bek zaproponowano usytuowanie 5 zespo
ów przystankowych w rejonach 
skrzy� owa�  ul. Nowo-Ziemowita z ulicami: Pi
sudskiego, Reymonta, Szwole� erów, 
Sikorskiego oraz na p	 tli usytuowanej w rejonie skrzy� owania ul. Sosnowej z ul. Skorupki. 
W zwi� zku z tym, � e szeroko��  korytarza przeznaczonego na usytuowanie trasy w rejonie 
skrzy� owania przysz
ej ul. Nowo-Ziemowita z ul. Pi
sudskiego w Z� bkach jest minimalna, 
platformy przystankowe powinny by�  po
o� one na wylotach skrzy� owania. Pozwoli to na 
uzyskanie dodatkowej powierzchni terenu umo� liwiaj � cej wydzielenie pasów do skr	 tów w 
lewo. W rejonie skrzy� owania z ul. Reymonta i ul. Szwole� erów platformy przystankowe 
powinny by�  usytuowane na wlotach na skrzy� owania. Natomiast w rejonie skrzy� owania z 
ul. Sikorskiego powinny by�  usytuowane po pó
nocnej stronie ul. Sikorskiego. 
 
Powy� sze za
o� enia zosta
y wykorzystane na etapie wykonywania prognoz ruchu drogowego 
i przewozów w transporcie zbiorowym. 
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Rys. 18. Schemat usytuowania trasy przyj	 ty na terenie Z� bek. 
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Dla ca
ego analizowanego ci� gu w przyj	 tych rozwi� zaniach nale� y zapewni�  rozwi� zania 
uwzgl	 dniaj� ce potrzeby osób niepe
nosprawnych. W zwi� zku z tym wzd
u�  ca
ej trasy 
nale� y przewidzie� : 

-  obni� one kraw	� niki w rejonie przej��  dla pieszych,  

-  zastosowanie rz	 du p
yt chodnikowych kraw	 dziowych i z wypustkami na doj� ciu do 
przej��  dla pieszych oraz na przystankach komunikacji publicznej, 

-  p
ynny przebieg chodników z zapewnieniem odpowiedniej szeroko� ci u� ytkowej, 

-  wyposa� enie sygnalizacji � wietlnej w odpowiednie urz� dzenia d
 wi	 kowe dla osób 
niewidomych i s
abo widz� cych. 

 

3.2 Opis standardu trasy drogowej 
 
3.2.1 Przekrój poprzeczny 
Zgodnie z uchwalonym SUiKZP m.st. Warszawy ul. Nowo-Ziemowita, na obszarze 
Warszawy, jest planowana jako ulica g
ówna (G). Zak
ada si	 , � e ulica ta b	 dzie pe
ni�  rol	  
pó
nocno–wschodniego 
� cznika mi	 dzy trasami obwodnicowymi. Umo� liwi na terenie 
Miasta powi� zanie Obwodnicy � ródmiejskiej (ul. Nowo-Zabraniecka), Obwodnicy Miejskiej 
(Trasa Olszynki Grochowskiej) i po
o� onych poza granicami miasta drogi wojewódzkiej nr 
631 oraz Wschodniej Obwodnicy Warszawy (WOW). 
 
W zwi� zku z tym przyj	 to nast	 puj� ce podstawowe za
o� enia techniczne dla nowego odcinka 
trasy drogowej s�  nast	 puj� ce:  

-  klasa drogi G - g
ówna, 

-  pr	 dko��  projektowa Vp = 60 km/h, 

-  dwie jezdnie zasadniczo po dwa pasy ruchu z poszerzeniem do trzech pasów ruchu, w 
rejonie skrzy� owa� , 

-  szeroko��  pasów ruchu 3,5 m ka� dy (na skrzy� owaniach w rejonie poszerze�  mo� liwo��  
zaw	� enia do 3m), 

-  
uki poziome o promieniach R – 500 m (3 
uki) i 600 m (1 
uk), 

-  pas dziel� cy � rodkowy o szeroko� ci zmiennej od 8-15 m przeznaczony do prowadzenia 
trasy tramwajowej, 

-  dwustronne ci� gi piesze i rowerowe o szeroko� ci 2,0m, 

-  dwustronne ci� gi rowerowe o szeroko� ci 2,5m. 
 
Konstrukcja nawierzchni powinna przenosi�  przewidywane obci�� enia zgodnie z 
wykonanymi prognozami ruchu drogowego. 
 
Minimalna szeroko��  w liniach rozgraniczaj� cych, dla ulicy tej klasy zgodnie z 
Rozporz� dzeniem Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 2 marca 1999 r., w 
sprawie warunków technicznych, jakim powinny odpowiada�  drogi publiczne i ich 
usytuowanie wynosi 35 m dla przekroju dwujezdniowego. 
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W odniesieniu do powi� za�  z innymi drogami, zgodnie z wy� ej wymienionym 
Rozporz� dzeniem, ulica tej klasy powinna mie�  powi� zania z ulicami klasy nie ni� szej ni�  L 
(lokalna), wyj� tkowo klasy D (dojazdowa), a odst	 py pomi	 dzy skrzy� owaniami powinny 
by�  nie mniejsze ni�  500m. Dopuszcza si	  wyj� tkowo odleg
o� ci 400m, przy czym nale� y 
d�� y�  do ograniczania liczby i cz	 sto� ci zjazdów przez zapewnienie dojazdu z ulic ni� szych 
klas, szczególnie dla terenów przeznaczonych pod zabudow	 . 
 
3.2.2 Zasady powi� za�  z uk
adem drogowym 
Na analizowanym odcinku ci� gu ul. Nowo-Ziemowita – Swojska, w obszarze Warszawy 
zak
ada si	  nast	 puj� ce powi� zania z uk
adem drogowym (wynikaj�  one z istniej� cego oraz 
planowanego uk
adu drogowego, obs
ugi istniej� cych i planowanych obszarów rozwojowych 
wzd
u�  ul. Nowo-Ziemowita oraz wymaga�  dotycz� cych powi� za�  ulicy klasy G z uk
adem 
drogowym): 

·  W	 ze
 z Obwodnic�  � ródmiejsk�  i Tras�  � wi	 tokrzysk� , z mo� liwo� ci�  wykonywania 
wszystkich relacji skr	 tnych poprzez skrzy� owanie w poziomie terenu z wysp�  centraln� , 
sterowane sygnalizacj�  � wietln� . Jezdnie na wprost w ci� gu Obwodnicy poprowadzone 
zostan�  estakadami. 

·  Po
� czenie ulicy lokalnej z po
udniow�  jezdni�  ul. Nowo-Ziemowita, przeznaczonej do 
obs
ugi terenu zlokalizowanego w po
udniowo-wschodnim naro� niku w	 z
a Obwodnicy 
� ródmiejskiej z Tras�  � wi	 tokrzysk� , z zapewnieniem mo� liwo� ci przejazdu przez 
torowisko, na wysoko� ci tego pod
� czenia – nie sterowane sygnalizacj�  � wietln� . 

·  Skrzy� owanie trójwylotowe z lokaln�  ul. Ziemowita (stary przebieg)– sterowanie 
sygnalizacj�  � wietln� . 

·  Po
� czenie na prawe skr	 ty lokalnej ulicy Hutniczej z po
udniow�  jezdni�  ul. Nowo-
Ziemowita – nie sterowane sygnalizacj�  � wietln� . 

·  Po
� czenie na prawe skr	 ty lokalnej ulicy Mieszka I z pó
nocn�  jezdni�  ul. Nowo-
Ziemowita – nie sterowane sygnalizacj�  � wietln� . 

·  Pe
ne skrzy� owanie z ul. Rzeczn� , sterowane sygnalizacj�  � wietln� . 

·  Po
� czenia dwóch ulic/wjazdów lokalnych obs
uguj� cych obiekty w rejonie ul. Ziemowita 
51/53 oraz 59/61, na prawe skr	 ty, z pó
nocn�  jezdni�  ul. Nowo-Ziemowita – nie 
sterowane sygnalizacj�  � wietln� . 

·  Dwa po
� czenia na prawe skr	 ty ulicy lokalnej przebiegaj� cej równolegle do ul. Nowo-
Ziemowita, pomi	 dzy ul. Rzeczn�  a ul. Bukowieck� , z po
udniow�  jezdni�  ul. Nowo-
Ziemowita – nie sterowane sygnalizacj�  � wietln� . 

·  Pe
ne skrzy� owanie z ul. Klukowsk� , sterowane sygnalizacj�  � wietln� . 

·  Skrzy� owanie na prawe skr	 ty z lokaln�  ulic�  Wiern� , po
� czon�  z pó
nocn�  jezdni�  ul. 
Nowo-Ziemowita – nie sterowane sygnalizacj�  � wietln� . 

·  Skrzy� owanie na prawe skr	 ty z dojazdow�  ulic�  Jesiotrow� , po
� czon�  z po
udniow�  
jezdni�  ul. Nowo-Ziemowita – nie sterowane sygnalizacj�  � wietln� . 

·  Pe
ne skrzy� owanie z ulicami lokalnymi Bardowskiego i Janowieck� , sterowane 
sygnalizacj�  � wietln� . 

·  Po
� czenie na prawe skr	 ty z po
udniow�  jezdni�  ul. Nowo-Ziemowita, ulicy lokalnej 
obs
uguj� cej teren pomi	 dzy ul. Bardowskiego i Tras�  Olszynki Grochowskiej. 

·  W	 ze
 z Tras�  Olszynki Grochowskiej z mo� liwo� ci�  wykonywania relacji skr	 tnych 
poprzez skrzy� owanie w poziomie terenu z wysp�  centraln� , sterowane sygnalizacj�  
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� wietln� . Jezdnie na wprost w ci� gu Trasy Olszynki Grochowskiej poprowadzone na 
estakadach. 

 
Dodatkowo w przypadku pozostawienia 
� cznicy kolejowej, z któr�  trasa wchodzi w kolizj	  
na odcinku pomi	 dzy w	 z
em z Obwodnic�  � ródmiejsk�  a skrzy� owaniem ul. Ziemowita 
(stary przebieg) konieczne b	 dzie wprowadzenie sterowania ruchem na przeje
 dzie lub 
przeprowadzenie trasy w tunelu. 
 
Ponadto do weryfikacji na etapie szczegó
owego projektowania pozostaje (nie 
rekomendowane w przedstawionej koncepcji): 
- wprowadzenie przej� cia dla pieszych na wysoko� ci ul. Mieszka I – sterowane wzbudzan�  

sygnalizacj�  � wietln� , 
- wprowadzenie przejazdów przez torowisko na wysoko� ci ulic obs
uguj� cych istniej� ce 

obiekty przy ul. Ziemowita 51/53 ora 59/61 – nie sterowane sygnalizacj�  � wietln� , ale z 
zapewnieniem obszaru akumulacji dla pojazdów skr	 caj� cych w lewo. 

 
Na terenie Z� bek za
o� ono: 
- skrzy� owanie z ul. Projektowan�  (po wschodniej stronie zespo
u przystankowego Trasa 

Olszynki Grochowskiej), sterowane sygnalizacj�  � wietln�  
- skrzy� owanie z ul. Pi
sudskiego, sterowane sygnalizacj�  � wietln�  
- skrzy� owanie z ul. Reymonta, sterowane sygnalizacj�  � wietln� , 
- skrzy� owanie z ul. Szwole� erów, sterowane sygnalizacj�  � wietln� , 
- skrzy� owanie z ul. Sikorskiego, sterowane sygnalizacj�  � wietln�  wraz z przejazdem 

tramwajowym przez pó
nocn�  jezdni	  ul. Nowo-Ziemowita, 
- skrzy� owanie z ul. Skorupki (drog�  nr 634), sterowane sygnalizacj�  � wietln� . 
 
3.2.3 Zasady rozwi� za�  uk
adu pieszego i rowerowego 
W studium przebiegu ul. Nowo-Ziemowita – Swojska za
o� ono, � e wraz z uk
adem drogowo-
tramwajowym wzd
u�  trasy poprowadzony zostanie uk
ad pieszo-rowerowy w postaci 
obustronnych � cie� ek rowerowych o szeroko� ci 2,5m oraz obustronnych chodników o 
szeroko� ci 2m.  
 
W odniesieniu do � cie� ek rowerowych powinny by�  projektowane zgodnie z obowi� zuj� cymi 
w Warszawie od 4.09.2009 „Standardami rowerowymi i wykonawczymi dla systemu 
rowerowego w m. st. Warszawie”. 
 
Koncepcj	  przebiegu i schemat rozwi� za�  uk
adu rowerowego wzd
u�  ul. Nowo-Ziemowita, 
na obszarze Warszawy przedstawiono w za
� czniku w skali 1:5000 (rysunki A i B) oraz na 
rys. 3 - rys. 17 w rozdziale 3.1 (koncepcja usytuowania trasy). 
 
Jako zasad	  przyj	 to: 

-  tam gdzie jest to mo� liwe, stosowanie pasów zieleni oddzielaj� cych kraw	 d
  jezdni od 
� cie� ki rowerowej oraz pasy zieleni pomi	 dzy � cie� k�  rowerow�  i chodnikiem. 

-  nawierzchni	  � cie� ek rowerowych wykonan�  z asfaltu barwionego na kolor czerwony 
przynajmniej w miejscach przejazdów przez skrzy� owania. 
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Jako jedno z dzia
a�  zwi	 kszaj� cych dost	 pno��  do trasy tramwajowej na terenie Warszawy, i 
Z� bek wskazane jest lokalizowanie parkingów rowerowych w rejonie przystanków 
tramwajowych (system „bike & ride”). 
 

 
Fot. 19. Wiede�  – parking dla rowerów publicznych 
przy przystanku tramwajowym 

Fot. 20. Amsterdam – parking dla rowerów w rejonie 
przystanku tramwajowego 

 
Dla podwy� szenia efektywno� ci funkcjonowania trasy tramwajowej oraz zapewnienia jej 
dobrych powi� za�  w ruchu regionalnym, w rejonie p	 tli tramwajowej  w Z� bkach za
o� ono 
zlokalizowanie: 

·  parkingu samochodowego w systemie „parkuj i jed
 ”  dla ok. 250 pojazdów, 

·  parkingu dla rowerów w systemie „bike&ride” dla ok. 50 rowerów. 
Nale� y zaznaczy� , � e wprowadzenie parkingu dla samochodów i rowerów wymaga 
zarezerwowania na ten cel ok. 6500m2 powierzchni terenu dodatkowej w stosunku do terenu 
niezb	 dnego na zorganizowanie p	 tli tramwajowej (3000 m2).  
 
W odniesieniu do chodników nale� y zapewni�  ich p
ynny przebieg i rozwi� zania dla osób 
niepe
nosprawnych. W zwi� zku z tym na ca
ej trasie przewidziano: obni� one kraw	� niki w 
rejonie przej��  dla pieszych, zastosowanie rz	 du p
yt chodnikowych z wypustkami na doj� ciu 
do przej��  dla pieszych oraz na przystankach komunikacji publicznej.  
 
Koncepcja przebiegu i schemat rozwi� za�  uk
adu pieszego wzd
u�  ul. Nowo-Ziemowita, na 
obszarze Warszawy, przedstawiono w za
� czniku w skali 1:5000 (rysunki A i B) oraz na rys. 
3 - rys. 17, w rozdziale 3.1 (koncepcja usytuowania trasy). 
 

3.3 Opis standardu trasy tramwajowej 
 
3.3.1 Za
o	 enia ogólne 
Przyj	 te rozwi� zania techniczne trasy tramwajowej w ci� gu ulic Nowo-Ziemowita – Swojska 
powinny by�  zgodne z obowi� zuj� cymi przepisami i wymaganiami Tramwajów 
Warszawskich Sp. z o.o oraz powinny: 
- zapewnia�  bezpieczn�  eksploatacj	  tramwajów, 
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- zapewnia�  du��  trwa
o��  eksploatacyjn�  torowiska z minimalizacj�  zakresu vi 
cz	 stotliwo� ci zabiegów eksploatacyjnych, 

- zapewnia�  bezpieczny ruchu pojazdów szynowych z pr	 dko� ciami do 70 km/h (na szlaku), 
- zapewnia�  ograniczenie emisji ha
asu i wibracji oraz wyst	 powania pr� dów b
� dz� cych, 
- zapewnia�  wysoki komfort podró� owania (minimalizowanie warto� ci poprzecznego 

przyspieszenia niezrównowa� onego oraz pr	 dko� ci jego zmian), 
- wykorzystywa�  w mo� liwie szerokim zakresie elementy stosowane standardowo na sieci 

torowej Tramwajów Warszawskich Sp. z o. o., 
- zapewnia�  estetyczny wygl� d i 
atwo��  utrzymania czysto� ci, zw
aszcza w strefie 

przystanków. 
 
Zak
ada si	 , � e infrastruktura techniczna powinna si	  charakteryzowa�  du��  trwa
o� ci�  
konstrukcji torowiska przy jednoczesnym ujednoliceniu jej standardu na mo� liwie du� ej 
d
ugo� ci trasy, tak aby wyeliminowa� , lub znacznie ograniczy�  w okresie pó
 niejszej 
eksploatacji zak
ócenia w rejonie trasy zwi� zane z prowadzeniem robót bie�� cego 
utrzymania. Na trasie powinny by�  zastosowane nowoczesne technologie i materia
y, 
sprawdzone w warunkach eksploatacyjnych. Oprócz zwi	 kszonej trwa
o� ci rozwi� zania te 
powinny znacz� co ogranicza�  niekorzystny wp
yw tramwajów na otoczenie trasy, a 
zw
aszcza redukowa�  ha
as i wibracje od ruchu tramwajów. 
 
3.3.2 Uk
ad geometryczny i przekrój poprzeczny 
Uk
ad geometryczny trasy powinien spe
nia�  wymagania szczegó
owe okre� lone w 
nast	 puj� cych przepisach:  
- Rozporz� dzenie Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 02.03.1999 w sprawie 

warunków technicznych, jakim powinny odpowiada�  drogi publiczne i ich usytuowanie. 
Dziennik Ustaw nr 43 z dnia 14.05.1999 – Dzia
 III, rozdzia
 10 „Torowisko 
tramwajowe”. 

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

(z odst	 pstwem w zakresie wysoko� ci kraw	 dzi peronu nad poziom g
ówek szyn i jego 
odleg
o� ci od osi toru). 

- Wytyczne techniczne projektowania, budowy i utrzymania torów tramwajowych. 
Ministerstwo Administracji, Gospodarki Terenowej i Ochrony � rodowiska Warszawa, 
1983. 

 
Dodatkowo przyj	 to, � e: 
- Promienie 
uków w przeci	 tnych warunkach na szlaku nie powinny by�  zasadniczo 

mniejsze ni�  150m, a w w	 z
ach rozjazdowych mniejsze ni�  50m, natomiast w trudnych 
warunkach projektowania torów szlakowych i w	 z
ów rozjazdowych promienie 
uków nie 
powinny by�  mniejsze ni�  30m. Na analizowanej trasie tramwajowej nie stwierdzono 
trudnych warunków projektowania, a promienie 
uków poziomych ustalono na poziomie 
500-600 m (na szlaku). 

- Przystanki powinny by�  po
o� one na odcinkach prostych (o pochyleniu nie wi	 kszym ni�  
1,5%) o d
ugo� ci nie mniejszej ni�  66m (dla równoczesnego zatrzymania dwóch 
poci� gów o maks. d
ugo� ci 32m). 

- Szeroko��  torowiska powinna wynosi�  nie mniej ni� : 
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·  torowisko tramwajowe dwutorowe wydzielone z jezdni o rozstawie torów 2,90m, ze 
s
upami trakcyjnymi poza torowiskiem: 

- 6,30m dla torowiska poza obszarem przystanków, z obustronnie przyleg
ymi pasami 
zieleni o szeroko� ci zapewniaj� cej ustawienie s
upów trakcyjnych (min. 0,75m), 

- 6,80m dla torowiska w pasie dziel� cym, z obustronnie przyleg
ymi jezdniami 
(kraw	� niki jezdni odleg
e od osi toru po 1,20m + 0,75m = 1,95m); 

·  torowiska tramwajowe dwutorowe wydzielone z jezdni o rozstawie torów 3,90m, ze 
s
upami trakcyjnymi na mi	 dzytorzu (w osi torowiska): 

- 7,30m dla torowiska poza obszarem przystanków, z obustronnie przyleg
ymi pasami 
zieleni o szeroko� ci zapewniaj� cej ustawienie s
upów trakcyjnych (min. 0,75m), 

- 7,80m dla torowiska w pasie dziel� cym, z obustronnie przyleg
ymi jezdniami 
(kraw	� niki jezdni odleg
e od osi toru po 1,20m + 0,75m = 1,95m). 

W koncepcji trasy tramwajowej przyj	 to, � e szeroko��  torowiska, na odcinkach pomi	 dzy 
przystankami wynosi 8m. Pozwala to na poprowadzenie torowiska dwutorowego o 
rozstawie 3,90m ze s
upami trakcyjnymi na mi	 dzytorzu, w osi torowiska, z obustronnie 
przyleg
ymi jezdniami, gdzie kraw	� niki jezdni odleg
e s�  od osi toru o 2,05m. 

 
Przebieg trasy tramwajowej jest dodatkowo uwarunkowany mo� liwo� ciami spe
nienia 
wymaga�  technicznych dotycz� cych: 
- maksymalnych warto� ci pochyle�  pod
u� nych wynosz� cych 3% i maj� cych w warunkach 

warszawskich mniejsze znaczenie ze wzgl	 du na dominuj� c�  stosunkowo p
ask�   rze
 b	  
terenu, ale wp
ywaj� cych na mo� liwo��  rozwi� zywania dwupoziomowych skrzy� owa�  z 
drogami, kolej�  (tunel, wiadukt); w przypadku analizowanej trasy tramwajowej problem 
ten mo� e wyst� pi�  w obszarze kolizji z 
� cznic�  kolejow�  na odcinku pomi	 dzy przysz
�  
Obwodnic�  � ródmiejsk�  a ul. Hutnicz� ; zachowanie tej 
� cznicy powoduje konieczno��  
obni� enia niwelety trasy tramwajowej i przeprowadzenie jej w tunelu;  

- zapewnienia skrajni tramwajowej w miejscach przecinania trasy ciep
oci� g w poziomie 
+1. 

 
3.3.3 Usytuowanie i wyposa	 enie przystanków 
Z punktu widzenia pasa� erów podstawowym elementem nowej trasy tramwajowej b	 d�  
przystanki. Dla zapewnienia odpowiedniej jako� ci trasy i stworzenia rozwi� za�  
charakterystycznych, jednoznacznie identyfikuj� cych tras	  tramwajow� , wa� ne b	 dzie 
zapewnienie ich odpowiedniego standardu technicznego i wyposa� enia. W zwi� zku z 
powy� szym za
o� ono, � e: 
- Przystanki b	 d�  mie�  ujednolicony standard w zakresie stosowanych materia
ów, 

rozlokowania urz� dze�  dla podró� nych, podstawowego wyposa� enia i kolorystyki; b	 dzie 
to sprzyja�  identyfikacji trasy tramwajowej, poprawi jej wizerunek oraz b	 dzie korzystne 
z punktu widzenia komfortu odczuwanego przez pasa� erów tramwajów. 

- Ukszta
towanie wysoko� ciowe i wymiary peronów przystankowych b	 d�  zapewnia�  
dogodne warunki obs
ugi pasa� erów, ze szczególnym uwzgl	 dnieniem potrzeb pasa� erów 
niepe
nosprawnych przy jak najpe
niejszym wykorzystaniu walorów taboru 
niskopod
ogowego. 

- Konstrukcja elementów sk
adowych przystanków b	 dzie zapewnia�  bezpiecze� stwo 
u� ytkowania przez pasa� erów w ró� nych warunkach atmosferycznych. 
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- D
ugo� ci platform przystankowych b	 d�  dostosowane do taboru i cz	 stotliwo� ci ruchu; 
jako podstawow�  d
ugo��  u� ytkow�  peronu przyj	 to zgodnie z rozwi� zaniami 
stosowanymi w Tramwajach Warszawskich Sp. z o. o.  66m w dostosowaniu do 
docelowej d
ugo� ci wagonu wielocz
onowego (do 32m). 

- Szeroko��  platform przystankowych b	 dzie uzale� niona od liczby prognozowanych 
pasa� erów, lecz nie powinna by�  mniejsza ni�  2,50m szeroko� ci u� ytkowej (przy 
szeroko� ci ca
ej platformy - 3,50m). 

- Kraw	 dzie peronowe przystanków b	 d�  na wysoko� ci 0,22 m ponad poziom g
ówek szyn 
(PGS) oraz w odleg
o� ci 1,25 m od osi toru. Uwarunkowane jest to dostosowaniem platform 
przystankowych do charakterystyki tramwajów niskopod
ogowych. Rozwi� zania te s�  
zgodne z wytycznymi TW Sp. z o.o. 

- Dla pokonania ró� nicy wysoko� ci pomi	 dzy chodnikiem i peronem wykonane b	 d�  
pochylnie na ca
ej szeroko� ci peronu przystankowego, o pochyleniu max. 6%. 

- Wszystkie przystanki na trasie tramwaju b	 d�  wyposa� one w wiaty ochronne z 
awkami. 
Wymiary wiat oraz liczba miejsc siedz� cych b	 dzie uzale� niona od spodziewanej liczby 
pasa� erów. 

- Na przystankach zlokalizowanych przy jezdni oraz w miejscach, gdzie istnieje mo� liwo��  
zagro� enia dla pasa� erów od innych pojazdów, b	 d�  stosowane pe
ne os
ony oddzielaj� ce 
platform	  przystankow�  od jezdni. Powinna ona s
u� y�  do ochrony przed pojazdami oraz 
przed ochlapywaniem oczekuj� cych pasa� erów. Os
ony powinny uniemo� liwia�  pieszym 
przekraczanie jezdni poza oznakowanymi przej� ciami. 

- Wzd
u�  kraw	 dzi platform przystankowych b	 d�  stosowane pasy bezpiecze� stwa, 
okre� laj� ce granice strefy niebezpiecznej podczas przyjazdu tramwajów. Pasy te powinny 
si	  odznacza�  odmienn�  barw�  i struktur�  w stosunku do pozosta
ej powierzchni 
platformy.  

- Przystanki na trasie b	 d�  wyposa� one w zestaw ujednoliconej informacji obejmuj� cej: 
dane o trasach i rozk
adach jazdy tramwajów kursuj� cych z danego przystanku, przepisy 
porz� dkowe i taryfy przewozowe, plan miasta ze szczególnym uwzgl	 dnieniem 
schematów sieci komunikacji miejskiej oraz urz� dzenia do informacji wizualnej i 
g
osowej w celu zapowiadania przyjazdu kilku najbli� szych poci� gów oraz informowania 
o wyst	 puj� cych zak
óceniach w ruchu. 

- Przystanki b	 d�  wyposa� one w system monitorowania stanu bezpiecze� stwa osobistego 
pasa� erów i ochrony wyposa� enia przystanku przed aktami wandalizmu. 

- Przystanki b	 d�  o� wietlone, z uwagi na zapewnienie dobrej widoczno� ci po zmroku oraz 
podczas z
ych warunków atmosferycznych dla motorniczego w lusterku zewn	 trznym 
oraz bezpiecze� stwa osobistego pasa� erów. 

 
Na trasie tramwajowej, w ci� gu ul. Nowo-Ziemowita – Swojska, na odcinku pomi	 dzy 
Obwodnic�  � ródmiejsk�  a granic�  Warszawy przewidziano 5 zespo
ów przystankowych (10 
przystanków). W zwi� zku z tym, � e trasa tramwajowa b	 dzie musia
a by�  kontynuowana 
poza granice miasta przyj	 to za
o� enia co do jej przebiegu oraz usytuowania przystanków na 
terenie Z� bek (przyj	 to 4 zespo
y przystankowe na trasie oraz jeden na p	 tli w Z� bkach). Przy 
lokalizowaniu przystanków wzi	 to pod uwag	 : 
- usytuowanie istniej� cych i potencjalnych 
 róde
 i celów podró� y, 
- warunek zachowania wysokiej pr	 dko� ci komunikacyjnej na trasie (mo� liwe krótkiego 

czasu dojazdu z Z� bek do Warszawy w rejon Dworca Wschodniego), 
- dost	 pno��  miejsca dla usytuowania platform przystankowych, 
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- uwarunkowania wynikaj� ce z dokumentów planistycznych dotycz� cych analizowanych 
obszarów. 

 
W obszarze Warszawy (Targówka) lokalizacja przystanków wynika g
ównie z lokalizacji 
poprzecznych tras, na których przewiduje si	  przebiegi linii autobusowej i gdzie b	 dzie 
mo� liwo��  dokonywania przesiadek. Ponadto obszar przez który przebiega trasa wymaga 
przekszta
ce�  i uporz� dkowania, a uruchomienie przystanków b	 dzie bod
 cem do lokalizacji 
miejsc pracy lub zabudowy mieszkaniowej. 
 
W Z� bkach przy lokalizowaniu przystanków wykorzystano g
ównie informacje o 
istniej� cych, budowanych lub planowanych osiedlach mieszkaniowych w rejonie 
analizowanej trasy tramwajowej. 
 
Zestawienie proponowanych zespo
ów przystankowych na trasie tramwajowej z zakresem 
wyposa� enia przystanków na terenie Warszawy przedstawiono w tabl. 1. Za
o� enia dotycz� ce 
przystanków w Z� bkach w  tabl. 2. Natomiast odleg
o� ci mi	 dzy przystankami przedstawiono 
w tabl. 3. 

 
Tabl. 1. Zestawienie zespo
ów przystankowych na terenie Warszawy, wraz z wyposa� eniem. 

Wymiary 
geometryczne 

Wyposa	 enie przystanku  

L.p 
Nazwa i 
kierunek 

przystanku 
Po
o	 enie 
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D

u

go
��

 [m
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 m
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i p
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�m
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ik

 

D
od

at
ko

w
e 

w
yp

os
a�

en
ie

 

1 
Kierunek 

Dw. 
Wschodni 

 

Wschodnia strona 
w	 z
a Obwodnicy 
� ródmiejskiej z ul. 
Nowo-Ziemowita, 

pas dziel� cy 
wschodni wlot i 
wylot ul. Nowo-

Ziemowita. 

 

66 3,50 0,22 + + + + + + + + + + - 

2 1 
– 

Z
ab

ra
ni

ec
ka

 

Kierunek 
Z� bki 

 

W	 ze
 Obwodnicy 
� ródmiejskiej z ul. 
Nowo-Ziemowita, 

pas dziel� cy 
wschodni wlot i 
wylot ul. Nowo-

Ziemowita. 

 

66 3,50 0,22 + + + + + + + + + + - 
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Wymiary 
geometryczne 

Wyposa	 enie przystanku  

L.p 
Nazwa i 
kierunek 
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Po
o	 enie 

przystanku 

D

u

go
��

 [m
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w
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w
yp

os
a�

en
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3 
Kierunek 

Dw. 
Wschodni 

Skrzy� owanie ul. 
Rzecznej z ul. 

Nowo-Ziemowita, 
pas dziel� cy 

wschodni wlot i 
wylot ul. Nowo-

Ziemowita 

66 3,50 0,22 + + + + + + + + + + - 

4 2 
– 

R
ze

cz
na

 

Kierunek 
Z� bki 

Skrzy� owanie ul. 
Rzecznej z ul. 

Nowo-Ziemowita, 
pas dziel� cy 

zachodni wlot i 
wylot ul. Nowo-

Ziemowita 

66 3,50 0,22 + + + + + + + + + + - 

5 
Kierunek 

Dw. 
Wschodni 

Skrzy� owanie ul. 
Klukowskiego z ul. 
Nowo-Ziemowita, 

pas dziel� cy 
wschodni wlot i 
wylot ul. Nowo-

Ziemowita 

66 3,50 0,22 + + + + + + + + + + - 

6 3 
– 

K
lu

ko
w

sk
a 

Kierunek 
Z� bki 

Skrzy� owanie ul. 
Klukowskiego z ul. 
Nowo-Ziemowita, 

pas dziel� cy 
zachodni wlot i 
wylot ul. Nowo-

Ziemowita 

66 3,50 0,22 + + + + + + + + + + - 

7 
Kierunek 

Dw. 
Wschodni 

Skrzy� owanie ul. 
Bardowskiego i 

Janowieckiej z ul. 
Nowo-Ziemowita, 

pas dziel� cy 
wschodni wlot i 
wylot ul. Nowo-

Ziemowita 

66 3,50 0,22 + + + + + + + + + + - 

8 

4 
– 

B
ar

do
w

sk
ie

go
 

Kierunek 
Z� bki 

Skrzy� owanie ul. 
Bardowskiego i ul. 
Janowieckiej z ul. 
Nowo-Ziemowita, 

pas dziel� cy 
zachodni wlot i 
wylot ul. Nowo-

Ziemowita 

66 3,50 0,22 + + + + + + + + + + - 
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Wymiary 
geometryczne 

Wyposa	 enie przystanku  
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9 
Kierunek 

Dw. 
Wschodni 

Wschodnia strona 
w	 z
a Trasy 

Olszynki 
Grochowskiej z ul. 
Nowo-Ziemowita, 

pas dziel� cy 
wschodni wlot i 
wylot ul. Nowo-

Ziemowita. 

66 3,50 0,22 + + + + + + + + + + - 

10 

5 
– 

T
ra

sa
 O

ls
zy

nk
i G

ro
ch

ow
sk

ie
j 

Kierunek 
Z� bki 

W	 ze
 Trasy 
Olszynki 

Grochowskiej z ul. 
Nowo-Ziemowita, 

pas dziel� cy 
wschodni wlot i 
wylot ul. Nowo-

Ziemowita. 

66 3,50 0,22 + + + + + + + + + + - 

 
 

Tabl. 2. Zestawienie zespo
ów przystankowych w Z� bkach, wraz z wyposa� eniem 
(za
o� enia). 

Wymiary 
geometryczne 

Wyposa	 enie przystanku  

L.p 
Nazwa 

przystanku Kierunek 

D

u

go
��

 [m
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1 
Kierunek  

Dw. Wschodni 
66 3,50 0,22 + + + + + + + + + + - 

2 

Pi
sudskiego 

Kierunek 
p	 tla Z� bki 

66 3,50 0,22 + + + + + + + + + + - 

3 Reymonta Kierunek 
Dw. Wschodni 

66 3,50 0,22 + + + + + + + + + + - 
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Wymiary 
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4 
Kierunek  

p	 tla Z� bki 
66 3,50 0,22 + + + + + + + + + + - 

5 
Kierunek  

Dw. Wschodni 
66 3,50 0,22 + + + + + + + + + + - 

6 

Szwole� erów 
 

Kierunek  
p	 tla Z� bki 66 3,50 0,22 + + + + + + + + + + - 

7 
Kierunek  

Dw. Wschodni 
66 3,50 0,22 + + + + + + + + + + - 

8 

Sikorskiego 

Kierunek 
p	 tla Z� bki 66 3,50 0,22 + + + + + + + + + + - 

9 - 66 3,50 0,22 + + + + + + + + + + - 

10 - 66 3,50 0,22 + + + + + + + + + + - 

 

P	 tla Z� bki 

- 66 3,50 0,22 + + + + + + + + + + - 
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Tabl. 3. Odleg
o� ci mi	 dzy przystankami na trasie tramwajowej wzd
u�  ul. Nowo-Ziemowita. 

Lp. Nazwa s� siednich przystanków Odleg
o�
  mi� dzy 
przystankami 

Strefa 

1 Dworzec Wschodni – Zabraniecka  1600 Warszawa 
2 Zabraniecka – Rzeczna  800 Warszawa 
3 Rzeczna – Klukowska  750 Warszawa 
4 Klukowska – Bardowskiego  650 Warszawa 
5 Bardowskiego – Trasa Olszynki Grochowskiej 950 Warszawa 
6 Trasa Olszynki Grochowskiej – Pi
sudskiego  750 W-w/Z� bki 
7 Pi
sudskiego – Reymonta  450 Z� bki 
8 Reymonta – Szwole� erów  600 Z� bki 
9 Szwole� erów – Sikorskiego  400 Z� bki 
10 Sikorskiego – p	 tla Z� bki 250 Z� bki 

 
Zespo
y przystankowe w granicach Warszawy: 

·  Zespó
 przystankowy Dworzec Wschodni (Warszawa) – w rejonie istniej� cego w	 z
a 
transportowego zwi� zanego z Dw. Wschodnim w Warszawie. 

·  Zespó
 przystankowy Zabraniecka – w rejonie planowanego w	 z
a ulicy Nowo-
Ziemowita z Obwodnic�  � ródmiejsk�  (ul. Zabranieck� ). Przewiduje si	  lokalizacj	  obu 
platform przystankowych po wschodniej stronie w	 z
a. Przystanki zapewni�  obs
ug	  
terenu, który jest przeznaczony na funkcje produkcyjne, us
ugowe, magazynowo-
sk
adowe, a tak� e parki technologiczne oraz centra kongresowo-wystawiennicze. Po 
wschodniej stronie ul. Zabranieckiej (po obu stronach ul. Nowo-Ziemowita) znajduj�  si	  
obszary przewidziane pod zabudow	  mieszkaniow� . Mo� liwa przesiadka na komunikacj	  
autobusow�  (linie autobusowe na Obwodnicy � ródmiejskiej). 

·  Zespó
 przystankowy Rzeczna - w rejonie skrzy� owania ul. Nowo-Ziemowita z ul. 
Rzeczn� . Przewiduje si	  lokalizacj	  platform przystankowych na wlotach na 
skrzy� owanie. Przystanki zapewni�  obs
ug	  terenu, który przeznaczony jest na 
lokalizowanie funkcji techniczno-produkcyjnych i us
ugowych, ale tak� e na tereny 
mieszkaniowe, szczególnie w po
udniowo-wschodnim naro� niku skrzy� owania. Mo� liwe 
przesiadki pomi	 dzy tramwajami i autobusami poruszaj� cymi si	  wzd
u�  ul. Rzecznej.  

·  Zespó
 przystankowy Klukowska - w rejonie planowanego skrzy� owania ul. Nowo-
Ziemowita z ul. Klukowsk� . Przewiduje si	  lokalizacj	  platform przystankowych, na 
wlotach na skrzy� owanie. Przystanki b	 d�  zapewnia�  obs
ug	  terenu przeznaczonego na 
lokalizacj	  funkcji mieszkaniowo-us
ugowych zlokalizowanych g
ównie po pó
nocnej 
stronie ul. Nowo-Ziemowita i wschodniej stronie ul. Klukowskiej  (Elsnerów). 

·  Zespó
 przystankowy Bardowskiego – w rejonie planowanego skrzy� owania ul. Nowo-
Ziemowita z ul. Bardowskiego i Janowieck� . Przewiduje si	  lokalizacj	  platform 
przystankowych na wlotach na skrzy� owanie. Przystanki b	 d�  zapewnia�  obs
ug	  terenu 
przeznaczonego na funkcje mieszkaniowe (Elsnerów) oraz techniczno-przemys
owe w 
po
udniowo-wschodnim naro� niku skrzy� owania. Mo� liwa przesiadka pomi	 dzy 
tramwajami a autobusami, poruszaj� cymi si	  wzd
u�  ul. Bardowskiego. 

·  Zespó
 przystankowy Trasa Olszynki Grochowskiej (Warszawa/Z� bki) - w rejonie 
planowanego w	 z
a ul. Nowo-Ziemowita z Tras�  Olszynki Grochowskiej. Przewiduje si	  
lokalizacj	  obu platform przystankowych po wschodniej stronie w	 z
a, na granicy obszaru 
Warszawy i Z� bek. Przystanki b	 d�  obs
ugiwa�  powstaj� ce osiedle mieszkaniowe z 
zabudow�  wielorodzinn�  (po po
udniowej stronie ul. Nowo-Ziemowita, na obszarze 
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Z� bek) oraz planowan�  zabudow	  wielorodzinn�  po stronie pó
nocnej. Mo� liwe równie�  
przesiadki na komunikacj	  autobusow�  na Trasie Olszynki Grochowskiej. 

 
Zespo
y przystankowe w granicach Z� bek: 

·  Zespó
 przystankowy Pi
sudskiego (Z� bki) - w rejonie planowanego skrzy� owania ul. 
Nowo-Ziemowita z ulic�  Pi
sudskiego w Z� bkach. Przewiduje si	  lokalizacj	  platform 
przystankowych na wylotach skrzy� owania, ze wzgl	 du na ograniczon�  szeroko��  pasa 
drogowego po stronie wschodniej. Mo� liwe przesiadki na komunikacj	  autobusow�  
funkcjonuj� c�  na ul. Pi
sudskiego. 

·  Zespó
 przystankowy Reymonta (Z� bki) - w rejonie planowanego skrzy� owania ul. 
Nowo-Ziemowita z ulic�  Reymonta w Z� bkach, umo� liwiaj � cy obs
ug	  osiedli 
mieszkaniowych w tym z zabudow�  mieszkaniow�  wielorodzinn�  (po stronie 
po
udniowej). 

·  Zespó
 przystankowy Szwole� erów (Z� bki) – w rejonie planowanego skrzy� owania ul. 
Nowo-Ziemowita z ulic�  Szwole� erów w Z� bkach, umo� liwiaj � cy obs
ug	  osiedli 
mieszkaniowych z zabudow�  wielorodzinn� . Mo� liwe przesiadki z autobusu linii 199 
jad� cego z kierunku Zielonki oraz z autobusów lokalnych na ulicy Szwole� erów w 
Z� bkach. 

·  Zespó
 przystankowy Sikorskiego (Z� bki) – w rejonie planowanego skrzy� owania ul. 
Nowo-Ziemowita z ulic�  Sikorskiego w Z� bkach. 

·  Zespó
 przystankowy p� tla Z� bki - przy planowanej p	 tli, w rejonie skrzy� owania ul. 
Sosnowej z ul. Skorupki z mo� liwo� ci�  przesiadek z samochodów do tramwaju (w 
systemie ”parkuj i jed
 ) i z rowerów do tramwaju (w systemie „bike & ride). 

 
Zestawienie w	 z
ów wymiany ruchu w korytarzy trasy tramwajowej do Z� bek przedstawiono 
w tabl. 4. 
 

Tabl. 4. Zestawienie w	 z
ów wymiany ruchu w korytarzu trasy tramwajowej do Z� bek 

Istotny z uwagi na powi� zania Nr Nazwa w	 z
a 
z metrem z tramwajem z autobusem z kolej�  

1 Dw. Wschodni - + + + 
2 Zabraniecka - - + - 
3 Rzeczna - - + - 
4 Bardowskiego - - + - 
5 Trasa Olszynki 

Grochowskiej 
- - + - 

6 Pi
sudskiego - - + - 
7 Szwole� erów - - +  - 

 

3.3.4 Zasady rozwi� zania punktów kolizji 
Zapewnienie dobrych warunków dla transportu publicznego w korytarzu trasy jest � ci� le 
uzale� nione od instalacji sterowania ruchem w punktach kolizji trasy tramwajowej z uk
adem 
drogowo-pieszym uwzgl	 dniaj� cego mo� liwo��  udzielania priorytetu w ruchu dla 
komunikacji tramwajowej. Przejazdy tramwajów przez punkty kolizji (skrzy� owania, 
przejazdy, przej� cia dla pieszych) powinny by�  u
atwione dzi	 ki dostosowaniu sterowania 
ruchem do mo� liwo� ci selektywnej detekcji pojazdów (komunikacji zbiorowej i 
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indywidualnej) oraz zastosowaniu algorytmów sterowania z priorytetem w ruchu dla 
tramwajów. Wykorzystanie specjalnych sterowników i detektorów reaguj� cych na zg
oszenie 
si	  tramwajów b	 dzie umo� liwia�  odpowiednie zmiany programu sygnalizacji, zapewniaj� ce 
zredukowanie do mo� liwego minimum strat czasu podczas przejazdu przez punkty kolizyjne i 
przy ruszaniu z przystanków, dzi	 ki: 

-  generowaniu specjalnej, dodatkowej fazy ruchu, po zarejestrowaniu dojazdu tramwaju (z 
mo� liwo� ci�  prowadzenia ruchu pojazdów komunikacji miejskiej w relacjach 
zabronionych dla pozosta
ych pojazdów); przy braku zg
osze�  pojazdów z priorytetem 
faza ta jest pomijana, lub wyd
u� eniu sygna
u, gdy �� danie priorytetu nast	 puje w czasie 
wy� wietlania sygna
u zezwalaj� cego na przejazd, a czas do chwili rozpocz	 cia przejazdu 
tramwaju przez skrzy� owanie jest d
u� szy od reszty tego sygna
u, 

oraz 

-  mo� liwie najszybszemu przywo
aniu fazy dla tramwaju (bez zmiany, lub ze zmian�  
kolejno� ci wy� wietlanych faz sygnalizacyjnych), gdy �� danie priorytetu nast	 puje w 
okresie wy� wietlania sygna
u zakazuj� cego wjazd tramwaju na skrzy� owanie. 

 
Specjalna dodatkowa faza ruchu powinna by�  generowana po zarejestrowaniu dojazdu 
tramwaju do punktu kolizji. Przy braku zg
osze�  faza ta jest pomijana. Taki sposób 
sterowania powinien by�  stosowany w miejscach, w których nast	 puje zmiana po
o� enia 
torowiska w stosunku do jezdni.  
Wyd
u� enie sygna
u zezwalaj� cego na przejazd oraz mo� liwie najszybsze przywo
anie fazy 
dla tramwaju powinno by�  stosowane na skrzy� owaniach. Nale� y wyró� ni�  wówczas dwa 
przypadki: 

-  �� danie priorytetu nast	 puje w czasie postoju tramwaju na przystanku po
o� onym na 
wlocie skrzy� owania; w tym przypadku obecno��  tramwaju powinna by�  rejestrowana na 
samym przystanku; niezb	 dne jest równie�  umieszczenie detektora rejestruj� cego zjazd 
tramwaju ze skrzy� owania; 

-  �� danie priorytetu nast	 puje gdy tramwaj znajduje si	  w pewnej odleg
o� ci od wlotu (150 
– 200 m) – co odnosi si	  do skrzy� owa� , na których nie ma przystanków tramwajowych, 
lub przystanek tramwajowy po
o� ony jest na wylocie skrzy� owania; w tym przypadku 
obecno��  tramwaju powinna by�  rejestrowana co najmniej w takiej odleg
o� ci od linii 
zatrzyma� , aby w czasie dojazdu tramwaju do skrzy� owania, w okresie wy� wietlania 
sygna
u zakazuj� cego wjazdu na skrzy� owanie, mo� liwe by
o bezpieczne zako� czenie 
aktualnie wy� wietlanej fazy sygnalizacyjnej; poza detektorem rejestruj� cym wjazd 
tramwaju na odcinek dojazdowy do skrzy� owania nale� y równie�  rejestrowa�  chwil	 , w 
której tramwaj przeje� d� a przez lini	  zatrzyma�  na wlocie; wówczas podejmowana jest 
decyzja odno� nie zako� czenia fazy z przydzielonym priorytetem lub jej wyd
u� ania 
wskutek kolejnego �� dania priorytetu. 

 
Przedstawione metody sterowania ruchem tramwajów na skrzy� owaniach po
o� onych na 
trasie wzd
u�  ul. Nowo-Ziemowita powinny zosta�  zrealizowane niezale� nie od stopnia 
zaawansowania prac wdro� eniowych dotycz� cych systemu zintegrowanego zarz� dzania 
ruchem w Warszawie. �� danie priorytetu oraz jego przydzielanie, wraz z modyfikacj�  
programu sygnalizacji, nast	 powa�  mog�  bowiem wy
� cznie na poziomie lokalnym. Wraz z 
rozszerzeniem obszarowym wdra� anego w Warszawie systemu zintegrowanego zarz� dzania 
ruchem, mo� liwe b	 dzie wysy
anie z poziomu lokalnego komunikatów do centrum 
sterowania z „�� daniem” przydzielenia priorytetu i dokonania odpowiednich zmian w 
sterowaniu ruchem na danym skrzy� owaniu. 
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Trasa tramwajowa w ci� gu ul. Nowo-Ziemowita w przewa� aj� cej cz	� ci (poza 
skrzy� owaniami) b	 dzie posiada�  torowisko wydzielone z jezdni, ze zró� nicowaniem 
po
o� enia torowiska w stosunku do jezdni w zale� no� ci od odcinka. Zidentyfikowano 15 
istotnych punktów kolizji trasy tramwajowej z uk
adem drogowo-pieszym, w tym: 
- 8 punktów na terenie Warszawy, 
- 7 punktów na terenie Z� bek. 
 
W� ród 8 zidentyfikowanych punktów kolizji na terenie Warszawy: 
- w 6 przypadkach zaproponowano wprowadzenie sterowania ruchem,  
- w 1 przypadku zrezygnowano ze sterowania ruchem, 
- w 1 przypadku zaproponowano rozwi� zanie bezkolizyjne (tunel). 
 
W tabl. 5 zestawiono punkty kolizji planowanej trasy tramwajowej sterowane sygnalizacj�  
� wietln�  ze wskazaniem zasad sterowania ruchem. Trasa tramwaju b	 dzie tak� e wywo
ywa�  
kolizje z uk
adem drogowym i pieszym. Problemy z tym zwi� zane b	 d�  mog
y by�  
rozwi� zane w drodze odpowiedniej organizacji ruchu. 
 

Tabl. 5. Zestawienie punktów kolizji trasy tramwajowej z uk
adem drogowym i pieszym 

L.p Rodzaj kolizji Koncepcja rozwi� zania 

Warszawa 

1 

W	 ze
 z Obwodnic�  
� ródmiejsk�  – skrzy� owanie z 
wysp�  centraln�  w poziomie 
terenu z sygnalizacj�  � wietln�  

+ przej� cia dla pieszych i 
przejazdy rowerowe 

Instalacja sygnalizacji � wietlnej wzbudzanej przez tramwaje (zapewniaj� cej 
tramwajom priorytet w przeje
 dzie przez skrzy� owanie). 

2 

Przejazd przez torowisko 
zlokalizowany po wschodniej 

stronie zespo
u 
przystankowego Zabraniecka, 
na wysoko� ci wyjazdu z ulicy 
lokalnej obs
uguj� cej teren po 

po
udniowo-wschodniej 
stronie w	 z
a Obwodnicy 

� ródmiejskiej z Tras�  
� wi	 tokrzysk�  

Bez sterowania  

3 
Skrzy� owanie z ul. Ziemowita 
(stary przebieg) + przej� cia dla 
pieszych i przejazdy rowerowe 

Instalacja sygnalizacji � wietlnej wzbudzanej przez tramwaje (zapewniaj� cej 
tramwajom priorytet w przeje
 dzie przez skrzy� owanie), zapewnienie 
mo� liwo� ci akumulacji dla pojazdów skr	 caj� cych w lewo (wloty ul. Nowo-
Ziemowita), w celu wyeliminowania blokowania torowiska przez pojazdy 
skr	 caj� ce w lewo. 

4 	 � cznica kolejowa Tunel, lub eliminacja 
� cznicy kolejowej 

5 

Skrzy� owanie ul. Nowo-
Ziemowita z ul. Nowo-
Rzeczn�  + przej� cia dla 

pieszych i przejazdy rowerowe 

Instalacja sygnalizacji � wietlnej wzbudzanej przez tramwaje (zapewniaj� cej 
tramwajom priorytet w przeje
 dzie przez skrzy� owanie), zapewnienie 
mo� liwo� ci akumulacji i wydzielenie faz dla skr	 tów w lewo (wloty ul. Nowo-
Ziemowita), w celu wyeliminowania blokowania torowiska przez pojazdy 
skr	 caj� ce w lewo. 
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L.p Rodzaj kolizji Koncepcja rozwi� zania 

6 

Skrzy� owanie ul. Nowo-
Ziemowita z ul. Klukowsk�  + 

przej� cia dla pieszych i 
przejazdy rowerowe 

Instalacja sygnalizacji � wietlnej wzbudzanej przez tramwaje (zapewniaj� cej 
tramwajom priorytet w przeje
 dzie przez skrzy� owanie), zapewnienie 
mo� liwo� ci akumulacji i wydzielenie faz dla skr	 tów w lewo (wloty ul. Nowo-
Ziemowita), w celu wyeliminowania blokowania torowiska przez pojazdy 
skr	 caj� ce w lewo. 

7 

Skrzy� owanie ul. Nowo-
Ziemowita z ul. Bardowskiego 

+ przej� cia dla pieszych i 
przejazdy rowerowe 

Instalacja sygnalizacji � wietlnej wzbudzanej przez tramwaje (zapewniaj� cej 
priorytet tramwajom w przeje
 dzie przez skrzy� owanie), zapewnienie 
mo� liwo� ci akumulacji i wydzielenie faz dla skr	 tów w lewo (wloty ul. Nowo-
Ziemowita), w celu wyeliminowania blokowania torowiska przez pojazdy 
skr	 caj� ce w lewo. 

8 

W	 ze
 z Tras�  Olszynki 
Grochowskiej– skrzy� owanie 
z wysp�  centraln�  w poziomie 
terenu z sygnalizacj�  � wietln�  

+ przej� cia dla pieszych i 
przejazdy rowerowe 

Instalacja sygnalizacji � wietlnej wzbudzanej przez tramwaje (zapewniaj� cej 
tramwajom priorytet w przeje
 dzie przez skrzy� owanie). 

Z� bki 

1 
Skrzy� owanie z ul. 

Projektowan�  

Instalacja sygnalizacji � wietlnej wzbudzanej przez tramwaje (zapewniaj� cej 
tramwajom priorytet w przeje
 dzie przez skrzy� owanie), zapewnienie 
mo� liwo� ci akumulacji i wydzielenie faz dla skr	 tów w lewo (wloty ul. Nowo-
Ziemowita), w celu wyeliminowania blokowania torowiska przez pojazdy 
skr	 caj� ce w lewo. 

2 
Skrzy� owanie z ul. 

Pi
sudskiego+ przej� cia dla 
pieszych 

Instalacja sygnalizacji � wietlnej wzbudzanej przez tramwaje, zapewnienie 
mo� liwo� ci akumulacji i wydzielenie faz dla skr	 tów w lewo (wloty ul. Nowo-
Ziemowita), w celu wyeliminowania blokowania torowiska przez pojazdy 
skr	 caj� ce w lewo. 

3 
Skrzy� owanie z ul. Reymonta 

+ przej� cia dla pieszych 

Instalacja sygnalizacji � wietlnej wzbudzanej przez tramwaje, zapewnienie 
mo� liwo� ci akumulacji i wydzielenie faz dla skr	 tów w lewo (wloty ul. Nowo-
Ziemowita), w celu wyeliminowania blokowania torowiska przez pojazdy 
skr	 caj� ce w lewo. 

4 
Skrzy� owanie z ul. 

Szwole� erów + przej� cia dla 
pieszych 

Instalacja sygnalizacji � wietlnej wzbudzanej przez tramwaje, zapewnienie 
mo� liwo� ci akumulacji i wydzielenie faz dla skr	 tów w lewo (wloty ul. Nowo-
Ziemowita), w celu wyeliminowania blokowania torowiska przez pojazdy 
skr	 caj� ce w lewo. 

5 
Przejazd przez pó
nocno-

zachodni�  jezdni	  ul. Nowo-
Ziemowita 

6 
Ulica Sikorskiego + przej� cie 

dla pieszych na wysoko� ci 
przystanku tramwajowego 

Instalacja sygnalizacji � wietlnej wzbudzanej przez tramwaje w miejscu 
przekraczania: 
·  pó
nocno-zachodniej jezdni ul. Nowo-Ziemowita oraz  
·  ulicy Sikorskiego.  

W zwi� zku z blisko� ci�  tych dwóch punktów kolizji konieczne jest 
zsynchronizowanie sygnalizacji � wietlnej i zapewnienie przejazdu tramwaju 
bez zatrzymywania.  
Synchronizacja sterowania ruchem dotyczy tak� e ci� gu ul. Nowo-Ziemowita i 
sygnalizacji � wietlnych dla pojazdów indywidualnych na skrzy� owaniu ul. 
Nowo-Ziemowita/Sikorskiego/Gajowa oraz przejazdu tramwajowego. 

7 
Przej� cie dla pieszych w 

rejonie przystanku przy p	 tli 
tramwajowej 

Bez sygnalizacji 
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3.3.5 Konstrukcja torowiska  
 
Dla torowiska tramwajowego przyj	 to nast	 puj� ce za
o� enia ogólne: 

·  Zastosowane zostan�  dwa rodzaje konstrukcji torowiska: 
- konstrukcja podsypkowa z zabudow�  t
uczniow� , 
- konstrukcja bezpodsypkowa - z podbudow�  betonow�  z podparciem ci� g
ym lub 

punktowym i zró� nicowan�  zabudow�  w zale� no� ci od rodzaju torowiska, stosowana 
w: 
�  w	 z
ach rozjazdowych dla zapewnienia trwa
ej podstawy dla nawierzchni torowej 

w miejscach o zwi	 kszonych oddzia
ywaniach dynamicznych, jakimi s�  rozjazdy, 
�  torowiskach wspólnych z jezdni� , a zw
aszcza na przejazdach, przej� ciach dla 

pieszych, przejazdach rowerowych, 
�  w rejonie przystanków tramwajowych, 
�  w tunelu (je� li to rozwi� zanie zostanie wybrane),  
�  na odcinku szlakowym z zabudow�  trawiast� , (w sytuacji, gdy zostanie podj	 ta 

decyzja o wprowadzeniu takiego rodzaju torowiska). 

·  Konstrukcja bezpodsypkowa powinna zapewnia�  trwa
o��  nie mniejsz�  ni�  25 lat dla 
podbudowy w postaci p
yty betonowej i 20 lat dla nawierzchni torowej, bez konieczno� ci 
okresowej regulacji uk
adu geometrycznego torów, przy dopuszczeniu ewentualnych 
napraw bie�� cych dotycz� cych usuwania zu� ycia szyn przez szlifowanie lub napawanie 
zu� ytych powierzchni i kraw	 dzi tocznej (odpowiednio do rodzaju zu� ycia). 

·  Podsypkowa konstrukcja torowiska, dzi	 ki zastosowanym rozwi� zaniom materia
owym i 
technologicznym, powinna zapewnia�  trwa
o��  nie mniejsz�  ni�  20 lat dla podbudowy w 
postaci warstwy podsypki i dla nawierzchni torowej, przy za
o� eniu okresowej regulacji 
uk
adu geometrycznego torów nie cz	� ciej, ni�  co 5 lat oraz przy dopuszczeniu 
ewentualnych napraw bie�� cych dotycz� cych wymiany pojedynczych elementów 
nawierzchni i usuwania zu� ycia szyn przez szlifowanie lub napawanie ich zu� ytych 
powierzchni i kraw	 dzi tocznej (odpowiednio do rodzaju zu� ycia). 

·  Konstrukcja torowiska powinna skutecznie ogranicza�  emisj	  ha
asu i wibracji od ruchu 
pojazdów po torowisku, m.in. poprzez spr	� yste posadowienie i mocowanie szyn oraz 
odpowiednio dobrany rodzaj zabudowy (w tym nawierzchni drogowej).  

·  Torowisko musi by�  skutecznie odwodnione na odcinkach torów szlakowych, przy 
przystankach i w w	 z
ach rozjazdowych (odprowadzenie wody ze wszystkich zwrotnic).  

 
W koncepcji trasy tramwajowej na terenie Warszawy zasadniczo przewidziano torowisko z 
podbudow�  podsypkow�  z wype
nieniem t
uczniem. Natomiast na odcinkach wspólnych z 
jezdni� , na przej� ciach dla pieszych, przejazdach rowerowych, w rejonie przystanków oraz 
tunelu pod 
� cznic�  kolejow� , torowisko z konstrukcj�  bezpodsypkow� . 
 
W odniesieniu do: 

·  konstrukcji podsypkowej – przyj	 to, � e b	 dzie to klasyczna konstrukcja sk
adaj� ca si	 : 
- z dwuwarstwowej podbudowy sk
adaj� cej si	  z warstwy ochronnej ze � wiru lub piasku 

oraz podbudowy zasadniczej z t
ucznia kamiennego,  
- podk
adów strunobetonowych z bezpo� rednim przytwierdzeniem SB, 
- z szynami kolejowymi typu S49/E1 lub szynami rowkowymi o profilu 60R2 (Ri60N), 
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- z zabudowy szyn w postaci gumowych profili zakrywaj� cych powierzchni	  boczn�  
szyny zasypanych z boku warstw�  t
ucznia kamiennego; 

·  konstrukcji bezpodsypkowej – przyj	 to, � e zastosowana zostanie konstrukcja w 
systemie „Rheda City” z zastosowaniem rusztu torowego, wykonanego na 
prefabrykowanych podk
adach betonowych, zintegrowanych z betonow�  p
yt�  
podbudowy. Konstrukcja torowisk, w systemie tym sk
ada si	  z: 
- nawierzchni torowej, któr�  stanowi�   szyny o profilu 60R2 (Ri60N) 
� czone w ci� g
e 

toki szynowe za pomoc�  spawania termitowego, przytwierdze�  szyn do 
prefabrykowanych podk
adów blokowych w postaci 
apek mocuj� cych i klinów do 
regulacji szeroko� ci toru (w fazie monta� owej) oraz profili gumowych mocowanych na 
stopce szyny, które zapewniaj�  ci� g
e spr	� yste podparcie szyny, 

- zabudowy torowiska, któr�  mo� e by� :  
�  warstwa betonu cementowego wraz z chemoutwardzaln�  pow
ok�  ochronn�  

zabezpieczaj� c�  powierzchni	  betonu, 
�  warstwa betonu cementowego pokryta asfaltem twardolanym, w obr	 bie przejazdów 

drogowych, rowerowych oraz przej��  dla pieszych , 
�  warstwa humusu z porostem ro� linnym o grubo� ci 0,15 – 0,22 m, oddzielonej od 

podbudowy geow
óknin�  lub fizelin� , tzw. torowisko trawiaste. 
- z dwuwarstwowej podbudowy torowiska sk
adaj� cej si	  z warstwy ochronnej z 

mieszanki kruszyw mineralnych lub warstwy wyrównawczej i podbudowy zasadniczej 
w postaci monolitycznej p
yty betonowej.  

 
Odwodnienie torowiska w przypadku torowisk klasycznych (t
uczniowych) powinno by�  
wykonywane jako odwodnienie wg
	 bne. Woda z drena� u powinna by�  odprowadzana 
poprzez studzienki, przykanalikami do kanalizacji deszczowej. Odwodnienie wg
	 bne 
powinno by�  wykonane z materia
u, który zapewni ochron	  przed wydostawaniem si	  
zanieczyszcze�  z przewodu. W przypadku torowiska z zabudow�  z asfaltu twardolanego lub 
betonu cementowego, odwodnienie powinno by�  wykonane jako odwodnienie 
powierzchniowe z odprowadzaniem wody zbieranej i prowadzonej w rowkach szyn zgodnie z 
pochyleniem niwelety do skrzynek odwadniaj� cych (torowych lub szynowych). Ze skrzynek 
woda powinna by�  odprowadzana za pomoc�  przykanalików do kanalizacji deszczowej. 
Odwodnienie zwrotnic i rozjazdów, podlegaj� cych okresowemu smarowaniu powinno by�  
zgodne z zasadami uwzgl	 dniaj� cymi konieczno��  separacji � cieków zanieczyszczonych tego 
typu substancjami.   
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W przedstawionej koncepcji zakres dzia
a�  zwi� zanych z infrastruktur�  torow�  obejmuje: 

·  budow	  dwutorowej trasy tramwajowej o d
ugo� ci ok. 5,7 km, w tym: 
�  na terenie Warszawy (do granicy Warszawy) – ok. 6700mtp: 

- ok. 1550 mtp w konstrukcji bezpodsypkowej z zabudow�  w postaci betonu 
cementowego pokryta asfaltem twardolanym, stosowanej na odcinkach wspólnych 
z jezdni� , w obr	 bie przej��  dla pieszych i przejazdów rowerowych, na d
ugo� ci 
przystanków, 

- ok. 5150 mtp, w konstrukcji podsypkowej, stosowanej na odcinkach szlakowych, 
�  na terenie Z� bek – ok. 4750 mtp: 

-  ok. 1100 mtp w konstrukcji bezpodsypkowej z zabudow�  w postaci betonu 
cementowego pokryta asfaltem twardolanym, stosowanej na odcinkach wspólnych 
z jezdni� , w obr	 bie przej��  dla pieszych i przejazdów rowerowych, na d
ugo� ci 
przystanków, 

- ok. 3650 mtp, w konstrukcji podsypkowej, stosowanej na odcinkach szlakowych, 

·  budow	  torów na p	 tli w Z� bkach w konstrukcji bezpodsypkowej o d
ugo� ci ok. 500 mtp. 
 

3.3.6 Zasilanie energetyczne 
System zasilania elektroenergetycznego trasy powinien spe
nia�  wymagania szczegó
owe 
okre� lone w nast	 puj� cych normach:  

·  PN-EN 50163:1999 – Zastosowania kolejowe. Napi	 cia zasilaj� ce systemów trakcyjnych,  
PN-EN 50122-1:2002 – Zastosowania kolejowe. Urz� dzenia stacjonarne. Cz	��  1: � rodki 
ochrony dotycz� ce bezpiecze� stwa elektrycznego i uziemie� , 

·  PN-EN 50122-2:2003 (U) – Zastosowania kolejowe. Urz� dzenia stacjonarne. Cz	��  2: 
� rodki ochrony przed oddzia
ywaniem pr� dów b
� dz� cych wywo
anych przez trakcj	  
elektryczn�  pr� du sta
ego, 

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

·  PN-K-92006:1998 – Trakcja tramwajowa i trolejbusowa. Stacje prostownikowe. 
Wymagania ogólne,    

·  PN-K-92007:1998 – Trakcja tramwajowa i trolejbusowa. Stacje prostownikowe. Badania 
pomonta� owe podstawowych urz� dze�  elektroenergetycznych. 

 
Urz� dzenia energetyki trakcyjnej powinny spe
nia�  wymagania wynikaj� ce z powy� szych 
za
o� e�  ogólnych i bra�  pod uwag	  obecne tendencje rozwojowych w dziedzinie tramwajowej 
energetyki trakcyjnej, tj.: 

·  Poszczególne elementy sk
adowe urz� dze�  energetyki trakcyjnej powinny zapewni�  
niezawodno��  systemu zasilania oraz pe
ne wykorzystanie walorów u� ytkowych uk
adów 
nap	 dowych nowej generacji, w które b	 dzie wyposa� ony tabor (m.in. przy zastosowaniu 
rekuperacji (odzysku) pr� du od pojazdów hamuj� cych na trasie). 

·  Podstacje trakcyjne powinny zosta�  zaprojektowane jako obiekty wolnostoj� ce, na 
dzia
kach ogrodzonych, z dojazdem dla s
u� b technicznych i ratunkowych, spe
niaj� cym 
standardy przyj	 te dla tego typu budowli stosowanych w Tramwajach Warszawskich: 
- Budynek powinien by�  posadowiony na wydzielonym, ogrodzonym terenie o 

powierzchni min. 1200m2, z dwoma bramami, drog�  dostawcz�  i dla celów p.po� , a 



Studium przebiegu ul. Nowo Ziemowita – Swojska                                                                  62 

 

tak� e posiada�  przy
� cza energetyczne w postaci dwóch linii 15kV i jednej linii 
zasilania n.n 230/400V. 

- Urz� dzenia elektroenergetyczne powinny obejmowa�  rozdzielnice � redniego napi	 cia 
15kV z operacyjnymi wy
� cznikami i od
� cznikami, wyposa� onymi w nap	 dy do 
zdalnego sterowania, transformatory prostownikowe wykonane jako suche o uk
adzie 
po
� cze�  zapewniaj� cym przynajmniej 12 - sto fazow�  pulsacj	 , rozdzielnic	  pr� du 
wyprostowanego 660 V z szybkimi wy
� cznikami trakcyjnymi umieszczonymi na 
wózkach wysuwnych z nap	 dem umo� liwiaj � cym zdalne prze
� czenia oraz 
rozdzielnice kabli powrotnych z urz� dzeniami do pomiaru ich obci�� e� .  

- Zastosowany system zdalnego sterowania powinien by�  kompatybilny ze stosowanym 
obecnie systemem w Tramwajach Warszawskich, a tak� e nale� y przewidzie�  
rozszerzenie istniej� cego oprogramowania w Centralnej Dyspozytorni Energetycznej, 
lub wdro� enie nowego systemu. 

- Uk
ady pomiarowe z licznikami elektronicznymi powinny umo� liwia�  zdalny odczyt i 
mo� liwo� ci rozliczania wg. stref taryfowych oraz przesy
anie danych pomiarowych do 
dostawcy energii jak i do centrum prognozowania i rozliczania energii w Tramwajach 
Warszawskich. 

·  Linie kablowe pomi	 dzy podstacjami i odcinkami sekcyjnymi zasilania powinny 
prowadzi�  do punktów zasilaj� cych kable o jednolitym przekroju 630 mm2, powinny by�  
ekranowane i posiada�  podwójn�  izolacj	  polwinitow� . 

·  Wykonane powinny by�  elementy obwodu powrotnego (po
� czenia poprzeczne torowe 
i mi	 dzytorowe) w celu ograniczenia up
ywu i oddzia
ywania pr� dów b
� dz� cych 
wywo
anych przez trakcj	  elektryczn�  oraz uszynienia s
upów trakcyjnych. 

·  Poszczególne elementy systemu zasilania powinny by�  przystosowane do rekuperacji 
energii elektrycznej, m.in. poprzez: 
- zastosowanie odcinków sekcyjnych wyd
u� onych przy dwustronnym zasilaniu 

odcinków trasy, 
- dwustronne zasilanie odcinków sekcyjnych, 
- stosowanie 
� czników mi	 dzytorowych w odleg
o� ciach co ok. 150-200m,  
- stosowanie na podstacjach wy
� czników nie spolaryzowanych zapewniaj� cych 

dwukierunkowo (przy zwrocie i przy poborze) wy
� czanie pr� du zwarciowego przy 
sterowaniu wy
� cznikami drog�  kablow�  lub radiow� . 

·  Przystosowanie trasy do rekuperacji musi obejmowa�  równie�  tabor i organizacj	  ruchu. 
Tabor musi by�  wyposa� ony w odpowiednie urz� dzenia elektryczne dostosowane do 
zwrotu pr� du do sieci podczas hamowania, a warunkiem uzyskania korzy� ci 
wynikaj� cych z rekuperacji jest taka organizacja ruchu, aby na jednym odcinku 
sekcyjnym znajdowa
y si	  co najmniej dwa pojazdy, z których jeden hamuj� c oddaje 
zwrotnie energi	  do sieci, a drugi mo� e t	  energi	  wykorzysta�  do nap	 du. 

·  Nale� y stosowa�  sie�  trakcyjn�  wielokrotn� , pó
skompensowan�  z kompensacj�  przewodu 
jezdnego. Przekrój sieci trakcyjnej powinien: 
- minimalizowa�  spadki napi	 cia i straty energii w sieci trakcyjnej, 
- maksymalizowa�  efektywno��  hamowania odzyskowego, 
- minimalizowa�  warto� ci pr� dów zwar� , 
- pozwala�  na uzyskanie mo� liwo� ci rezerwowania obszaru zasilania ka� dej  podstacji 

w warunkach awaryjnych poprzez wykorzystanie zasilaczy s� siednich podstacji 
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przewidywanych w normalnych warunkach do zasilania dwustronnego, dzi	 ki 
zwi	 kszonej obci�� alno�ci i mniejszej rezystancji. 

·  Do podwieszania sieci przyj	 to, � e zostan�  zastosowane s
upy trakcyjne rurowe stalowe 
ocynkowane z elementami ozdobnymi w mi	 dzytorzu na obszarze Warszawy (lub s
upy 
trakcyjno-o� wietleniowe wzd
u�  ulic, w sytuacji, gdy ograniczona b	 dzie dost	 pno��  
przekroju na poprowadzenie trasy, np. na terenie Z� bek). S
upy trakcyjne powinny mie�  
przekrój rurowy i na odcinkach torowiska przebiegaj� cego wzd
u�  jezdni, a zw
aszcza 
pomi	 dzy jezdni�  i chodnikiem, powinny by�  wykorzystywane równie�  jako s
upy 
o� wietleniowe.  

 
Z uwagi na d
ugo��  planowej trasy i zak
adan�  cz	 stotliwo��  kursowania tramwajów nale� y 
przewidywa�  konieczno��  budowy 3 podstacji trakcyjnych, w tym dwóch zlokalizowanych na 
terenie Warszawy, w rejonie: 

- skrzy� owania ul. Nowo-Ziemowita z ul. Zabranieck�  (Obwodnic�  � ródmiejsk� ), 
- skrzy� owania ul. Nowo-Ziemowita z Tras�  Olszynki Grochowskiej, 

oraz jednej na terenie Z� bek, w rejonie skrzy� owania ul. Sosnowej z ul. Skorupki w Z� bkach. 
 
Ostateczna ilo��  podstacji zasilaj� cych, ich moc oraz szczegó
owa lokalizacja powinna 
wynika�  z przeprowadzonych oblicze�  obszaru zasilania. Lokalizacja podstacji (najlepiej w 
pasie drogowym) umo� liwi ostateczne rozplanowanie d
ugo� ci odcinków zasilania oraz 
wykonanie oblicze�  równowa� no� ci rozp
ywu pr� dów dla sieci powrotnej oraz oblicze�  
spadków napi	�  i nagrzewania si	  kabli. 
 
Zak
ada si	 , � e s
upy trakcyjne zostan�  usytuowane na mi	 dzytorzu. Mo� liwe s�  jednak 
lokalne odst	 pstwa od tej zasady i rozpi	 cie sieci trakcyjnej poza torowiskiem (równie�  z 
wykorzystaniem masztów o� wietleniowych) na odcinkach o ograniczonej szeroko� ci 
dost	 pnego pasa drogowego. 
 
Zak
ada si	  tak� e, � e trasa tramwajowa w ci� gu ul. Nowo-Ziemowita (do Z� bek) b	 dzie 
wyposa� ona w mo� liwie ma
�  liczb	  krzy� ownic i zwrotnic. Wszystkie zwrotnice najazdowe 
na trasie wyposa� one b	 d�  w uk
ad sterowania, który b	 dzie wspó
dzia
a
 z systemem 
istniej� cym na sieci tramwajowej. Wszystkie zwrotnice wyposa� one zostan�  w uk
ady 
ogrzewania zwrotnic (w komplecie z systemem monitoringu pracy grza
ek) i ze wzgl	 dów 
bezpiecze� stwa powinny by�  zlokalizowane poza pasami ruchu samochodowego. 
 

3.3.7 Ocena zapotrzebowania na tabor 
Tabor tramwajowy b	 dzie w sposób bezpo� redni wp
ywa�  na komfort, bezpiecze� stwo i 
niezawodno��  podró� owania, a zatem b	 dzie istotnie wp
ywa�  na atrakcyjno��  komunikacji 
tramwajowej z punktu widzenia pasa� erów. Za podstawowe cechy nowego taboru nale� y 
uzna�  jednoprzestrzenno��  pud
a wagonu i zastosowanie zasady „niskiej pod
ogi”. Za wa� ne 
wymagania dla nowego taboru uznano tak� e: 
- zapewnienie przyjaznych dla pasa� erów wej��  do tramwaju, 
- wyposa� enie w urz� dzenia do przekazywania informacji pasa� erskiej w sposób 

dynamiczny (tablice wy� wietlaj� ce informacje, informacja g
osowa), 
- wyposa� enie w urz� dzenia 
� czno� ci z systemem dynamicznej informacji przystankowej 

i umo� liwiaj � cej 
� czno��  ze sterownikami sygnalizacji � wietlnej. 
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Tabor powinien by�  zgodny z za
o� eniami przyjmowanymi przez Spó
k	  Tramwaje 
Warszawskie, okre� laj� cymi standardy nowoczesnej komunikacji tramwajowej w Warszawie. 
 
Dla potrzeb opracowania przyj	 to, � e po nowej trasie poprowadzone zostan�  dwie linie 
tramwajowe (wyd
u� one linie funkcjonuj� ce obecnie), jedna przebiegaj� ca ul. Targow�  i 
Zielenieck�  do trasy w Al. Jerozolimskich, a druga ul. Targow�  do Trasy WZ. 
 
Przy zak
adanym czasie pó
kursu na poziomie 18 minut 10 sekund (na odcinku od p	 tli w 
Z� bkach do przystanku przy Dw. Wschodnim) i zak
adanej sk
adanej (z dwóch linii) 
cz	 stotliwo� ci co 5 minut wywo
uje to zapotrzebowanie na tabor w ruchu (do obs
ugi ww. 
odcinka) na poziomie 8 poci� gów. 
 

3.3.8 System Informacji Pasa	 erskiej 
Na trasie tramwajowej przewidziano zastosowanie tradycyjnych sposobów przekazywania 
informacji pasa� erom, w postaci zamieszczanych na przystankach informacji o przebiegach 
linii komunikacyjnych i rozk
adach jazdy, a tak� e informacji o trasach przejazdu tramwajów. 
Za
o� ono tak� e, � e na nowej trasie tramwajowej zostan�  zastosowane nowoczesne formy 
przekazu informacji z wykorzystaniem systemu dynamicznie aktualizowanej informacji 
pasa� erskiej. Ze wzgl	 du na pozytywne oceny u� ytkowników miejskiego transportu 
zbiorowego, tego typu rozwi� zania s�  powszechnie stosowane w miastach europejskich (tak� e 
w Warszawie na trasie w Al. Jerozolimskich). System obejmie: 

·  podsystem informacji dla osób odbywaj� cych podró�  w tramwajach, 

·  podsystem informacji dla osób oczekuj� cych na przejazd na przystankach, 

·  rozbudow	  stanowiska dyspozytorskiego steruj� cego i kontroluj� cego funkcjonowanie 
systemu. 

 
Przyj	 to, � e rozwi� zania dla planowanego systemu informacji pasa� erskiej powinny by�  
zgodne z parametrami systemu, który jest eksploatowany w Warszawie. St� d okre� lono 
nast	 puj� ce wymagania: 

·  System powinien zapewni�  pasa� erom oczekuj� cym na przystankach bie�� c�  informacj	  o 
rzeczywistym czasie pozosta
ym do przyjazdu tramwajów poszczególnych linii na dany 
przystanek.  

·  System powinien sk
ada�  si	  co najmniej z trzech podstawowych bloków funkcjonalnych: 
- serwera systemu (w centrum systemu), 
- infrastruktury komunikacyjnej realizuj� cej dwukierunkow�  transmisj	  danych i 

sygna
ów pomi	 dzy poszczególnymi komponentami systemu,  
- tablic informacyjnych wraz z niezb	 dnymi urz� dzeniami przystankowymi. 

·  System powinien by�  zainstalowany na wszystkich przystankach. Tablice informacyjne 
powinny by�  usytuowane na konstrukcjach wsporczych, p
aszczyzn�  z informacj�  
ustawiona prostopadle do osi torowiska. Wszystkie tablice, znaki i konstrukcje wsporcze 
oraz ich wzajemne rozmieszczenie na przystanku na ca
ej trasie powinny by�  
ujednolicone. 

·  Dynamicznie aktualizowana informacja powinna obejmowa�  przede wszystkim czas 
przyjazdu pojazdu danej linii na przystanek. Pakiet informacji dotycz� cych przyjazdu 
okre� lonego tramwaju na przystanek powinien zawiera� : 
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- aktualny czas, 
- oznaczenie linii, 
- kierunek jazdy (nazwa przystanku kra� cowego), 
- czas oczekiwania na przyjazd pojazdu, z dok
adno� ci�  do jednej minuty, 
- komunikaty tekstowe dotycz� ce wyst� pienia sytuacji awaryjnej na trasie lub awarii 

zasilania sieci trakcyjnej. 

·  System powinien by�  wyposa� ony w urz� dzenia nag
a� niaj� ce, umo� liwiaj � ce 
przekazywanie informacji g
osowych, generowanych lokalnie lub nadsy
anych z Centrum 
Zarz� dzania Systemem Informacji Pasa� erskiej. 

·  W przypadku zastosowania tablic informacyjnych podwieszonych, nale� y sytuowa�  je na 
wysoko� ci 2,5m powy� ej poziomu platformy przystankowej; wysoko��  liter powinna 
wynosi�  co najmniej 44mm. 

·  Centrum Zarz� dzania SIP powinno pe
ni�  funkcje: 
- kontrolne pracy wszystkich urz� dze�  systemu, w tym sprawdzanie w czasie 

rzeczywistym informacji wy� wietlanych na poszczególnych przystankach, 
sprawdzanie pracy poszczególnych urz� dze� ; 

- nadzoruj� ce zgodno��  ruchu poci� gów z rozk
adami jazdy; 
- zabezpieczaj� ce funkcjonowanie systemu w przypadku awarii, w tym wysy
anie 

komunikatów awaryjnych oraz 
- zabezpieczaj� ce prawid
ow�  
� czno��  pomi	 dzy motorniczymi i w
a� ciwymi 

s
u� bami w zajezdniach. 

·  System powinien uwzgl	 dnia�  wymagania osób starszych i niepe
nosprawnych, 
umo� liwiaj � c uzyskiwanie aktualnych informacji w trybie g
osowym, w sposób 
automatyczny lub r	 cznie wzbudzany. 

·  System powinien by�  zdolny do wspó
pracy ze sterownikami sygnalizacji � wietlnej i 
umo� liwia�  uruchamianie sygna
u zezwalaj� cego na przejazd tramwaju. 

·  System powinien mie�  mo� liwo��  wspó
pracy z systemem SNRT na poziomie centrum 
dyspozytorskiego poprzez wspólne wykorzystywanie danych o ruchu tramwajów. 

 
Przyj	 to za
o� enie, � e koszt inwestycyjny zwi� zany z centrum zarz� dzania SIP, obejmie 
jedynie koszt dostosowania obecnie funkcjonuj� cego centrum do przyj	 cia obs
ugi nowej 
trasy tramwajowej w ci� gu ul. Nowo-Ziemowita – Swojska. 
 

Podsumowuj� c, na analizowanej trasie tramwajowej, w ci� gu ul. Nowo-Ziemowita, 
przewiduje si	  zainstalowanie tablic informacyjnych na wszystkich przystankach na trasie, w 
tym na terenie Warszawy w zespo
ach przystankowych: Zabraniecka, Rzeczna, Klukowska, 
Bardowskiego, Trasa Olszynki Grochowskiej oraz na terenie Z� bek w zespo
ach 
przystankowych: Pi
sudskiego, Reymonta, Szwole� erów, Sikorskiego oraz na p	 tli w 
Z� bkach (na platformie, z której b	 d�  odje� d� a�  b	 d�  tramwaje).  
 
	 � cznie zaproponowano zainstalowanie: 

·  10 zestawów systemu informacji pasa� erskiej na przystankach na terenie Warszawy,  

·  9 zestawów systemu informacji pasa� erskiej na przystankach w Z� bkach. 
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Poza tablicami informacyjnymi na ka� dym z przystanków nale� y przewidzie�  instalacj	 : radia 
w wersji przystankowej, sterowników systemu przystankowego, zasilaczy przystanku 24V,  
urz� dze�  g
osowych i g
o� ników oraz innych urz� dze�  (adapter RCA/GPRS, antena z 
przewodem dla RCA/GPRS, skrzynia zasilania z szyn�  WAGO i pod
� czeniami, stabilizator, 
antena z przewodem ANT, przetworniki). 
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4 ANALIZA UWARUNKOWA �  TECHNICZNYCH I 
� RODOWISKOWYCH 

 
W odniesieniu do uwarunkowa�  technicznych zwi� zanych z analizowan�  tras�  drogowo-
tramwajow�  w ci� gu ul. Nowo-Ziemowita, stwierdzono, � e: 
- Na odcinku pomi	 dzy w	 z
em z Obwodnic�  � ródmiejsk� , a wej� ciem w o�  istniej� cego 

ci� gu ul. Ziemowita, trasa przebiega nowym korytarzem, w którym zlokalizowano kolizje 
z pojedynczymi budynkami mieszkalnymi, licznymi drzewami oraz tablic�  pami� tkow� . 

- Trasa przecina 
� cznic	  kolejow� , co powoduje konieczno��  obni� enia niwelety trasy 
tramwajowej i przeprowadzenia jej w tunelu w nasypie z zachowaniem odpowiednich 
pochyle� , skrajni oraz odpowiednich rozwi� za�  konstrukcyjnych. Nie jest konieczne 
przeprowadzenie trasy drogowej w tunelu, nale� y jednak zapewni�  odpowiednie warunki 
na przeje
 dzie kolejowym (nawierzchnia, sterowanie). 

- Trasa przebiega przez obszar niekorzystnych warunków gruntowo-wodnych – rejony 
wyst	 powania gruntów nieno� nych i s
abono� nych oraz p
ytkich wód gruntowych. 

- Na odcinku pomi	 dzy ul. ul. Bukowieck�  a ul. Klukowskiego trasa przecina w� ski kana
 
Bródnowski. 

- Wzd
u�  trasy przebiega magistrala ciep
ownicza, na odcinku od wej� cia w o�  istniej� cej 
ul. Ziemowita do ul. Rzecznej 2xDN200, natomiast od ul. Rzecznej do rejonu w	 z
a z 
Tras�  Olszynki Grochowskiej 2xDN100. Magistrala ta dwukrotnie przecina tras	  
poprzecznie, co mo� e mie�  wp
yw na konieczno��  obni� enia niwelety trasy, z uwagi na 
zachowanie skrajni tramwajowej. Magistrala ta wp
ywa równie�  na po
o� enie osi trasy 
wzgl	 dem osi pasa terenu w liniach rozgraniczaj� cych (które okre� lono orientacyjnie na 
podstawie SUiKZP), przebieg � cie� ek rowerowych i chodników. 

W odniesieniu do pozosta
ej infrastruktury technicznej stwierdzono tylko przebieg kolektora 
sanitarnego poprzecznie do trasy wzd
u�  ul. Rzecznej. 
 
Wraz z budow�  nowej trasy niezb	 dne b	 dzie uzupe
nienie obszaru w brakuj� c�  
infrastruktur	  in� ynieryjn� , w szczególno� ci w sie�  kanalizacji deszczowej i sanitarnej, której 
obecnie nie posiada. 
 
Na odcinku istniej� cej ul. Ziemowita (pomi	 dzy ul. Rzeczn�  a Bardowskiego), trasa mo� e 
kolidowa�  z pojedynczymi obiektami (warsztaty, magazyny, sk
ady) lub parkingami 
zwi� zanymi z istniej� cym tam zagospodarowaniem. Zlokalizowane s�  one jednak w pasie 
drogowym trasy. 
 
Ponadto w toku przeprowadzonych analiz technicznych zwi� zanych z prowadzeniem trasy 
tramwajowej, stwierdzono � e: 
- rozwi� zanie wysoko� ciowe w rejonie w	 z
a z Obwodnic�  � ródmiejsk�  (
� cznice, 

skrzy� owanie z wysp�  centraln� )  musi uwzgl	 dnia�  konieczno��  przekroczenia terenów 
kolejowych na wschód od Dw. Wschodniego w tunelu i zapewnienie odpowiedniego 
pochylenia po zachodniej stronie w	 z
a z Obwodnic�  � ródmiejsk�  z uwagi na lokalizacj	  
zespo
u przystankowego, 
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- rozwi� zanie przekroju poprzecznego na terenie Z� bek, mo� e powodowa�  problemy 
realizacyjne, w zwi� zku z ograniczon�  szeroko� ci�  pasa drogowego pomi	 dzy ul. 
Pi
sudskiego i Reymonta, 

- niezb	 dne jest zapewnienie terenu na usytuowanie p	 tli tramwajowej w rejonie ul. 
Skorupki w Z� bkach, z zapewnieniem miejsca na parking typu „parkuj i jed
 ”. 

 
W odniesieniu do uwarunkowa�  � rodowiskowych, stwierdzono, � e korytarz analizowanej 
ulicy Nowo-Ziemowita przebiega przez obszar (na odcinku do ul. Bardowskiego), który 
obecnie stanowi� , g
ównie obiekty produkcyjno-us
ugowe, warsztaty, bazy, magazyny oraz 
enklawy zabudowy mieszkaniowej. Cz	��  terenu stanowi�  tak� e nieu� ytki miejskie oraz 
zdegradowane tereny poprzemys
owe. Na odcinku pomi	 dzy ul. Bardowskiego a granic�  
miasta wyst	 puje ziele� , w postaci ogródków dzia
kowych, które stanowi�  jedyne obszary o 
funkcjach przyrodniczych, ale nie s�  obj	 te prawn�  ochron�  przyrody. W zwi� zku z tym 
analizowana trasa drogowo-tramwajowa nie przecina najbardziej istotnych obszarów zieleni 
w systemie przyrodniczym miasta. 
 
W korytarzu trasy zidentyfikowano znaczn�  liczb	  drzew, które b	 d�  wchodzi�  w kolizj	  z 
tras� . Przy szczegó
owym projektowaniu nale� y d�� y�  do ich w miar	  mo� liwo� ci 
zachowania, w szczególno� ci w pasach zieleni pomi	 dzy jezdni�  a uk
adem drogowo-
pieszym. W� ród drzew nie stwierdzono wyst	 powania pomników przyrody. Trasa przecina 
równie�  kana
 Bródnowski, w zwi� zku z czym nale� y chroni�  go przed zanieczyszczeniami, 
sp
ywaj� cymi z trasy. 
 
W odniesieniu do planowanej struktury funkcjonalno-przestrzennej i elementów 
wspó
tworz� cych system przyrodniczy Warszawy, okre� lonych w SUiKZP, analizowana trasa 
przecina jedno z g
ównych powi� za�  przyrodniczych pomi	 dzy obszarami systemu 
przyrodniczego jakim jest wspomniany wy� ej kana
 Bródnowski. Na odcinku, pomi	 dzy ul. 
Bardowskiego a w	 z
em z Tras�  Olszynki Grochowskiej oraz w rejonie skrzy� owania z ul. 
Rzeczn�  przebiega wzd
u�  obszarów zieleni publicznej urz� dzonej. S�  to w wi	 kszo� ci 
przekszta
cone ogródki dzia
kowe, a ich funkcja w Systemie Przyrodniczym Warszawy 
okre� lona zosta
a jako obszary wspomagaj� ce. 
 
Na obszarach Systemu Przyrodniczego Warszawy ustala si	 : 
- zakaz lokalizowania urz� dze�  i instalacji nale�� cych do przedsi	 wzi	�  mog� cych 

znacz� co oddzia
ywa�  na � rodowisko i wymagaj� cych sporz� dzania raportu 
oddzia
ywania na � rodowisko, poza przedsi	 wzi	 ciami infrastrukturalnymi s
u�� cymi 
poprawie stanu � rodowiska i obs
udze mieszka� ców, pod warunkiem zastosowania 
najkorzystniejszych rozwi� za�  z punktu widzenia ochrony � rodowiska i ochrony 
przyrody; 

- zakaz dokonywania trwa
ych zmian stosunków wodnych, a w szczególno� ci prowadzenia 
odwodnie�  i innych robót powoduj� cych trwa
e obni� enie poziomu wód podziemnych lub 
ograniczenie zasilania poziomów wodono� nych, cieków i zbiorników wodnych, je� eli 
s
u��  innym celom ni�  ochrona przyrody i racjonalna gospodarka wodna; 

- zakaz wykonywania prac ziemnych trwale zniekszta
caj� cych naturalne formy rze
 by 
terenu i obni� aj� cych walory krajobrazowe, za wyj� tkiem prac zwi� zanych z 
zabezpieczeniem przeciwpowodziowym lub przeciwosuwiskowym, z utrzymaniem, 
budow� , odbudow�  i modernizacj�  urz� dze�  wodnych oraz przedsi	 wzi	�  
infrastrukturalnych s
u�� cych obs
udze mieszka� ców; 
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- zakaz wykonywania prac ziemnych trwale zniekszta
caj� cych naturalne formy rze
 by 
terenu i obni� aj� cych walory krajobrazowe, za wyj� tkiem przedsi	 wzi	�  
infrastruktulanych s
u�� cych obs
udze mieszka� ców. 

 

 

  
Rys. 19.  Planowana struktura funkcjonalno-przestrzenna oraz elementy wspó
tworz� ce 

System Przyrodniczy Warszawy 
 
W zwi� zku z tym, � e analizowana trasa nale� y do przedsi	 wzi	�  infrastrukturalnych 
s
u�� cych obs
udze mieszka� ców oraz nie przecina bezpo� rednio obszaru zieleni, a jedynie 
przebiega wzd
u�  niego nale� y stwierdzi� , � e nie s�  z ni�  zwi� zane szczególne 
uwarunkowania � rodowiskowe. Nale� y jednak d�� y�  do stosowania rozwi� za�  korzystnych z 
punktu widzenia ochrony � rodowiska i przyrody, poprzez odpowiedni sposób odwodnienia 
drogi i rozwi� zanie techniczne torowiska tramwajowego. 
 
Trasa nie przecina równie�  ani nie przebiega w pobli� u obszarów lub obiektów obj	 tych 
prawn�  ochron�  przyrody. 



Studium przebiegu ul. Nowo Ziemowita – Swojska                                                                  70 

 

 

5 PROGNOZY RUCHU I PRZEWOZÓW  

 
5.1 Dane programowo-przestrzenne 
W wykonanych prognozach ruchu uwzgl	 dniono informacje maj� ce wp
yw na 
 ród
a, cele i 
rozk
ad przestrzenny ruchu, w tym: 

-  prognoz	  liczby miejsc zamieszkania i pracy w rejonach komunikacyjnych w Warszawie 
(dane na podstawie SUiKZP), 

-  prognoz	  liczby miejsc zamieszkania i pracy w Z� bkach (opracowanie w
asne). 
 
Dane dotycz� ce rozwoju m.st. Warszawy zapisane w SUIKZP uszczegó
owiono, 
wykorzystuj� c do tego celu informacje zestawione na podstawie wydanych decyzji o 
warunkach zabudowy. W tabl. 6 przedstawiono za
o� enia do prognoz dla rejonów 
komunikacyjnych w obszarze obj	 tym analizami. 
 

Tabl. 6. Za
o� enia dot. rejonów komunikacyjnych w rejonie analizy. 

rok 2015 rok 2020 rok 2025 rok 2030 nr 
rejonu mieszka� cy zatrudnieni mieszka� cy zatrudnieni mieszka� cy zatrudnieni mieszka� cy zatrudnieni 

184 18600 9300 19300 9700 20000 10100 20000 10833 
185 9000 4400 9200 4950 9400 5500 10467 6533 
335 1291 2445 1845 2872 2400 3300 4700 4700 
340 1047 2763 1273 3031 1500 3300 2500 4200 
341 2034 3538 2517 4369 3000 5200 5000 7900 
342 1466 1366 2083 1783 2700 2200 5300 3500 
343 3020 1797 3310 1948 3600 2100 4800 2700 
364 1560 2226 1730 2213 1900 2200 2600 2100 
365 1382 2437 1991 2818 2600 3200 5000 4500 
366 1358 2647 1979 3023 2600 3400 5100 4700 

 
Schemat uk
adu rejonów komunikacyjnych w obszarze analizy na tle Warszawy, 
przedstawiono na rys. 20. 
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Rys. 20. Schemat uk
adu rejonów komunikacyjnych w obszarze analizy na tle Warszawy. 

 
Prognoz	  liczby mieszka� ców miasta Z� bki oparto na danych GUS z ostatnich 10 lat. � redni 
przyrost liczby mieszka� ców wyniós
 w tym czasie 3,2% rocznie. W zwi� zku z tym, � e 
szacunki dotycz� ce obecnej liczby mieszka� ców w Z� bkach odbiegaj�  od oficjalnych danych 
statystycznych, liczb	  osób mieszkaj� cych w Z� bkach oszacowano na podstawie liczby 
mieszka�  w Z� bkach (9540 w roku 2006) oraz � redniej liczby osób przypadaj� cych na 
mieszkanie w Polsce (2,96 osoby). Przyj	 to w ten sposób, � e w roku 2006 liczba 
mieszka� ców by
a na poziomie 28,6 tys., czyli o ok. 16% wi	 cej ni�  w oficjalnych 
statystykach GUS. Na potrzeby analizy przyj	 to za
o� enie dotycz� ce dynamiki rozwoju 
demograficznego miasta Z� bki wed
ug tabeli poni� ej wraz z okre� leniem na tej podstawie 
liczby mieszka� ców i zatrudnionych w kolejnych latach do roku 2030. 
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Tabl. 7. Za
o� enia rozwoju demograficznego miasta Z� bki. 

Rok Mieszka� cy Roczny przyrost Zatrudnieni  

2006 28620 - 3692 

2007 29536 1,032 3810 

2008 30481 1,032 3932 

2009 31456 1,032 4058 

2010 32463 1,032 4188 

2011 33502 1,032 4322 

2012 34574 1,032 4460 

2013 35680 1,032 4603 

2014 36822 1,032 4750 

2015 38000 1,032 4902 

2016 38836 1,022 5010 

2017 39691 1,022 5120 
2018 40564 1,022 5233 

2019 41456 1,022 5348 

2020 42368 1,022 5466 

2021 42877 1,012 5531 

2022 43391 1,012 5598 

2023 43912 1,012 5665 

2024 44439 1,012 5733 

2025 44972 1,012 5801 

2026 45512 1,012 5871 

2027 46058 1,012 5942 

2028 46611 1,012 6013 

2029 47170 1,012 6085 
2030 47736 1,012 6158 

 

5.2 Rozwój systemu transportowego 
Do wykonania prognoz ruchu przyj	 to za
o� enia dotycz� ce rozwoju systemu transportowego 
Warszawy zgodne ze Studium Uwarunkowa�  i Kierunków Zagospodarowania Przestrzennego 
m.st. Warszawy oraz harmonogram inwestycji do celów modelowania ruchu, uzgodniony  z 
Biurem Drogownictwa i Komunikacji w lutym 2009 roku. W obszarze analizy znalaz
y si	  
nast	 puj� ce inwestycje: 

-  Modernizacja ul. 	odygowej odc. Radzymi� ska – granica miasta  do 2010 roku. 

-  Budowa ci� gu ulic ZUSOK – Radzymi� ska do 2010 roku. 

-  Budowa ul Tysi� clecia na odcinku od w	 z
a � aba do ul. Grochowskiej do 2012 roku. 

-  Budowa ul. Nowo Kijowskiej odc. ul. Kijowska – ul. Zabraniecka do 2012 roku. 

-  Wschodnia Obwodnica Warszawy od w	 z
a Pi
sudskiego w Markach do w	 z
a Lubelska 
do 2012 roku. 
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-  Trasa AK (odcinek od Trasy NS do ul Radzymi� skiej) – modernizacja do parametrów 
drogi ekspresowej do 2012 roku. 

-  Budowa Obwodnicy � ródmiejskiej na odcinku od Rondo Wiatraczna do  po
� czenia z 
w	 z
em � aba do 2015 roku. 

-  Budowa ci� gu ulic: Zabraniecka, Stra� acka na odc. ZUSOK  - Cyrulików do 2015 roku. 

-  Budowa Trasy Olszynki Grochowskiej od trasy AK do POW oraz od Trasy Mostu 
Pó
nocnego do gr. Miasta do 2030 roku. 
 

 
Rys. 21. Rozwój uk
adu drogowego wschodniej cz	� ci Warszawy wg. SUiKZP. 

 
Niezale� nie w modelach ruchowych do kolejnych okresów analizy zapisano rozwój systemu 
transportowego (uk
adu drogowego i transportu zbiorowego) w skali ca
ego miasta. 
 

5.3 Prognozy ruchu drogowego 
Do wykonania prognoz ruchu drogowego wykorzystano model ruchowy Warszawy 
skalibrowany przez BPRW S.A na podstawie Warszawskich Bada�  Ruchu 2005. Na bazie 
tego modelu zbudowano modele prognostyczne z uwzgl	 dnieniem za
o� e�  dotycz� cych 
zmian w zagospodarowaniu przestrzennym i sieci drogowej (na podstawie SUiKZP). 
 
Do oblicze�  zastosowano system komputerowy VISUM i numeryczny model sieci drogowej, 
odwzorowuj� cy rzeczywisty uk
ad drogowo-uliczny w postaci odcinków i punktów 
w	 z
owych, z przypisanymi parametrami ruchowymi oraz wspó
rz	 dnymi lokalizuj� cymi te 
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elementy w terenie (w tym podstawowe klasy ulic: ekspresowe – S, ulice g
ówne ruchu 
przyspieszonego – GP, ulice g
ówne – G, ulice zbiorcze – Z) oraz z rozró� nieniem 
parametrów przekroju poprzecznego ulic (liczba jezdni, pasów ruchu).  
 
Macierze ruchu drogowego policzono dla godziny szczytu porannego, istotnego z punktu 
widzenia nape
nie�  w transporcie zbiorowym (trasa tramwajowa w ul. Nowo-Ziemowita) i 
obs
ugi dojazdów do pracy i do szko
y. Zastosowano klasyczn�  metod	  modelowania ruchu 
obejmuj� c� : 

·  etap generacji ruchu wewn	 trznego w rejonach, w podziale na motywacje podró� y (dom-
praca, praca-dom, dom-nauka, nauka-dom, dom–inne cele, inne cele–dom, podró� e nie 
zwi� zane z domem) i � rodki podró� owania; 

·  etap rozk
adu przestrzennego ruchu wewn	 trznego pomi	 dzy rejonami, w podziale jak 
wy� ej, liczony modelem grawitacyjnym (wi	
 ba ruchu wewn	 trznego); 

·  etap rozk
adu przestrzennego ruchu zewn	 trznego, w podziale na � rodki podró� owania 
liczony na podstawie danych o ruchu na granicach miasta (wi	
 ba ruchu zewn	 trznego); 

·  etap obci�� ania modelu sieci drogowo-ulicznej macierzami ruchu i okre� lania wielko� ci 
potoków ruchu. 

 
Do obliczenia macierzy ruchu zastosowano model grawitacyjny. W modelu tym ruch 
generowany w poszczególnych rejonach jest rozprowadzany pomi	 dzy wszystkie rejony 
docelowe, z uwzgl	 dnieniem ich atrakcyjno� ci wyra� onej liczb�  podró� y ko� czonych oraz 
oddaleniem od rejonu 
 ród
owego. Do rozk
adu ruchu na sie�  drogowo-uliczn�  wykorzystano 
funkcje opisuj� ce zale� no� ci pomi	 dzy wielko� ci�  potoku ruchu a pr	 dko� ci�  przejazdu dla 
ró� nych typów ulic. W trakcie rozk
adu macierzy ruchu na sie�  zastosowano iteracyjn�  
metod	  "equlibrium assignment" w po
� czeniu z przyrostowym nak
adaniem ruchu na sie� . 
 
Prognozy ruchu drogowego wykonano dla godziny szczytu porannego dla czterech 
horyzontów czasowych 2015, 2020, 2025 i 2030. Wszystkie prognozy wykonano dla dwóch 
wariantów:  

-  bezinwestycyjnego – bez ulicy Nowo-Ziemowita, 

-  inwestycyjnego – z ulic�  Nowo-Ziemowita (o przekroju 2x2). 
 
Ponadto dla roku 2015 wykonano prognoz	  dla wariantu zak
adaj� cego budow	  ulicy Nowo-
Ziemowita, ale bez modernizacji ulicy 	odygowej, a dla roku 2030 wykonano prognoz	  dla 
wariantu zak
adaj� cego budow	  ulicy Nowo-Ziemowita, ale bez Trasy Olszynki 
Grochowskiej. 
 
Wyniki prognoz przedstawiono na: 

-  rys. 22 - rys. 23 – mapy z nat	� eniami ruchu prognozowanego dla wariantów 
bezinwestycyjnego i inwestycyjnego w roku 2015,  

-  rys. 24 - rys. 25 – mapy z nat	� eniami ruchu prognozowanego dla wariantów 
inwestycyjnego oraz podwariantu inwestycyjnego bez modernizacji ulicy 	odygowej w 
roku 2015,  

-  rys. 26 - rys. 27 – mapy z nat	� eniami ruchu prognozowanego dla wariantów 
bezinwestycyjnego i inwestycyjnego w roku 2020,  
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-  rys. 28 - rys. 29 – mapy z nat	� eniami ruchu prognozowanego dla wariantów 
bezinwestycyjnego i inwestycyjnego w roku 2025,  

-  rys. 30 - rys. 31 – mapy z nat	� eniami ruchu prognozowanego dla wariantów 
bezinwestycyjnego i inwestycyjnego w roku 2030,  

-  rys. 32 - rys. 33 – mapy z nat	� eniami ruchu prognozowanego dla wariantów 
inwestycyjnego oraz podwariantu inwestycyjnego bez funkcjonowania Trasy Olszynki 
Grochowskiej w roku 2030.  
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Rys. 22. Mapa z nat	� eniami ruchu - wariant bezinwestycyjny- bez ulicy Nowo-Ziemowita.  
Rok 2015, godzina szczytu porannego. 

Rys. 23. Mapa z nat	� eniami ruchu - wariant inwestycyjny- z ulic�  Nowo-Ziemowita.  
Rok 2015, godzina szczytu porannego. 
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Rys. 24. Mapa z nat	� eniami ruchu - wariant inwestycyjny- z ulic�  Nowo-Ziemowita i modernizacj�  ulicy 
	odygowej. Rok 2015, godzina szczytu porannego. 

Rys. 25. Mapa z nat	� eniami ruchu - podwariant inwestycyjny- z ulic�  Nowo-Ziemowita, ale bez 
modernizacji ulicy 	odygowej. Rok 2015, godzina szczytu porannego. 
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Rys. 26. Mapa z nat	� eniami ruchu - wariant bezinwestycyjny- bez ulicy Nowo-Ziemowita.  
Rok 2020, godzina szczytu porannego. 

Rys. 27. Mapa z nat	� eniami ruchu - wariant inwestycyjny- z ulic�  Nowo-Ziemowita.  
Rok 2020, godzina szczytu porannego. 
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Rys. 28. Mapa z nat	� eniami ruchu - wariant bezinwestycyjny- bez ulicy Nowo-Ziemowita.  
Rok 2025, godzina szczytu porannego. 

Rys. 29. Mapa z nat	� eniami ruchu - wariant inwestycyjny- z ulic�  Nowo-Ziemowita.  
Rok 2025, godzina szczytu porannego. 

 



Studium przebiegu ul. Nowo Ziemowita – Swojska                                                                                      80 

 

 
 

Rys. 30. Mapa z nat	� eniami ruchu - wariant bezinwestycyjny- bez ulicy Nowo-Ziemowita. 
Rok 2030, godzina szczytu porannego. 

Rys. 31. Mapa z nat	� eniami ruchu - wariant inwestycyjny- z ulic�  Nowo-Ziemowita.  
Rok 2030, godzina szczytu porannego. 
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Rys. 32. Mapa z nat	� eniami ruchu - wariant inwestycyjny- z ulic�  Nowo-Ziemowita i Tras�  Olszynki 
Grochowskiej. Rok 2030, godzina szczytu porannego. 

Rys. 33. Mapa z nat	� eniami ruchu - podwariant inwestycyjny – z ulic�  Nowo-Ziemowita, ale bez Trasy 
Olszynki Grochowskiej. Rok 2030, godzina szczytu porannego. 
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Najwi	 ksze nat	� enie ruchu na ul. Nowo-Ziemowita odnotowano na odcinku pomi	 dzy ul. 
Pi
sudskiego w Z� bkach i ul. Rzeczn�  1900-2360 poj./godzin	 /przekrój. Najwi	 kszy przyrost 
ruchu w okresie analizy odnotowano na odcinku pomi	 dzy ul. Rzeczn�  i Obwodnic�  
� ródmiejsk�  (wzrost z 1490 do 2240 poj./godzin	 /przekrój). 
Budowa ul. Nowo-Ziemowita przyczyni si	  do zmniejszenia pracy przewozowej w systemie 
transportowym. Od 114 poj. x godz. w roku 2015r. do 277 poj. x godz. w roku 2030. Brak 
modernizacji ulicy 	odygowej w warunkach funkcjonuj� cej ul. Nowo-Ziemowita b	 dzie 
powodowa�  zmniejszenie oszcz	 dno� ci ze 114 do 96 poj. x godz. w roku 2015. Brak Trasy 
Olszynki Grochowskiej w roku 2030 spowoduje zwi	 kszenie pracy przewozowej systemu a�  
o 2065 poj x godz.. 
 

Tabl. 8. Zestawienie prognozowanych nat	� e�  ruchu na ul. Nowo-Ziemowita  
pojazdy/przekrój/godzina szczytu porannego 

Nat�� enie ruchu drogowego l.p. Ulica Odcinek 
2015r. 2020 r. 2025 r. 2030 r. 

1 ul. Nowo-Ziemowita Skorupki – Pi
sudskiego 1030 1000 1220 1400 
2 ul. Nowo-Ziemowita Pi
sudskiego – Rzeczna 1900 2010 2340 2360 
3 ul. Nowo-Ziemowita Rzeczna – Obw. � ródmiejska 1490 1730 2110 2240 
4 ul. Nowo-Kijowska Obw. � ródmiejska - Kijowska 1110 1100 1230 1210 

 
Tabl. 9. Zestawienie prac przewozowych w kolejnych latach analizy  

wariant bezinwestycyjny wariant inwestycyjny podwarianty inwestycyjne Rok 
prognozy pojxgodz pojxkm pojxgodz pojxkm pojxgodz pojxkm 

2015 76 397 2 737 903 76 283 2 736 938 76 301 2 737 226 
2020 82 015 3 048 098 81 887 3 047 050 - - 
2025 92 362 3 342 456 92 111 3 341 201 - - 
2030 101 990 3 631 071 101 713 3 628 516 104 055 3 636 469 

 
Na rys. 34 - rys. 36 przedstawiono kartogramy ruchu (szczyt poranny, rok 2030) na 
skrzy� owaniach: 

-  ul. Nowo-Ziemowita z Obwodnic�  � ródmiejsk� , 

-  ul. Nowo-Ziemowita z ul. Rzeczn� , 

-  ul. Nowo-Ziemowita z Tras�  Olszynki Grochowskiej. 
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Rys. 34. Kartogram ruchu w w	
 le Obwodnicy � ródmiejskiej z ul. Nowo-Ziemowita - 

nat	� enie ruchu w godzinie szczytu porannego, rok 2030 

 
Rys. 35. Kartogram ruchu na skrzy� owaniu ul. Rzecznej z ul. Nowo-Ziemowita - nat	� enie 

ruchu w godzinie szczytu porannego, rok 2030 
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Rys. 36. Kartogram ruchu w w	
 le Trasy Olszynki Grochowskiej z ul. Nowo-Ziemowita - 

nat	� enie ruchu w godzinie szczytu porannego, rok 2030 
 
 

5.4 Prognozy przewozów pasa	 erskich 

Do przeprowadzenia analizy zastosowano komputerowy model sieci transportu zbiorowego z 
uwzgl	 dnieniem nast	 puj� cych podsystemów transportowych: 

·  metra, 

·  komunikacji autobusowej (w tym prywatnej),  

·  komunikacji tramwajowej oraz 

·  kolejowego i WKD. 
W modelu zapisano rozwój systemu transportowego zgodny ze Studium Uwarunkowa�  i 
Kierunków Zagospodarowania Przestrzennego m.st. Warszawy i Strategi�  Zrównowa� onego 
Rozwoju Systemu Transportowego m.st. Warszawy na lata 2007-2015 
 
Do obliczenia macierzy ruchu zastosowano model grawitacyjny. Zastosowano pierwotny 
podzia
 zada�  przewozowych, a wi	 c okre� lanie na etapie obliczania wielko� ci ruchu 
generowanego, jakim � rodkiem transportu b	 d�  odbywane podró� e. Rozk
ad przestrzenny 
ruchu, a wi	 c wybór miejsca docelowego podró� y liczono osobno dla ka� dej motywacji 
podró� y dla rzeczywistych czasów przejazdu po trasach (liniach) transportu zbiorowego i 
odpowiadaj� cym im krzywym modelu grawitacyjnego. 
 
Do rozk
adu ruchu na sie�  transportu zbiorowego wykorzystano model sieci, w którym 
zapisano przebiegi i parametry wszystkich linii komunikacyjnych dzia
aj� cych w 
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analizowanym obszarze. W metodzie rozk
adu uwzgl	 dniono wszystkie elementy podró� y 
transportem zbiorowym wyra� one przez: czas doj� cia do przystanku, oczekiwania, przesiadki, 
jazdy i doj� cia od przystanku do celu podró� y. Elementom tym przypisano ró� ne wagi w 
zale� no� ci od tego jak ich uci�� liwo��  w sposób wzgl	 dny jest odbierana przez pasa� erów. W 
przypadku, gdy pomi	 dzy rejonami istnia
o wi	 cej ni�  jedno mo� liwe do wykorzystania 
po
� czenie, ca
kowity potok ruchu na tej relacji dzielony by
 pomi	 dzy po
� czenia w proporcji 
okre� lonej przez funkcj	  u� yteczno� ci. 
 
Przebieg oblicze�  by
 nast	 puj� cy: 

-  na podstawie danych o rejonach komunikacyjnych dla okresu prognozy obliczone zosta
y 
potencja
y ruchu osób, generowanego w godzinie szczytu porannego dla wszystkich grup 
motywacyjnych; 

-  w oparciu o zapis sieci transportowej (model sieci), policzone zosta
y macierze czasów 
przejazdu transportem zbiorowym pomi	 dzy rejonami komunikacyjnymi; 

-  w oparciu o obliczone rejonowe potencja
y ruchu oraz macierz czasów przejazdu 
obliczona zosta
a macierz podró� y dla wszystkich motywacji; 

-  macierz�  podró� y pasa� erów transportu zbiorowego obci�� ono model sieciowy tras 
komunikacyjnych - uzyskano w ten sposób potoki pasa� erskie na liniach transportu 
zbiorowego. 

 
W prognozach dla trasy tramwajowej przyj	 to funkcjonowanie dwóch linii tramwajowych w 
relacjach: 

-  p	 tla Z� bki, Nowo-Ziemowita, Targowa, al. Solidarno� ci, M
ynarska, Obozowa,  p	 tla 
Ko
o - cz	 stotliwo��  co 10minut. 

-  p	 tla Z� bki, Nowo-Ziemowita, Targowa, Zieleniecka, al. Jerozolimskie, Grójecka, al. 
Krakowska, p	 tla Ok	 cie - cz	 stotliwo��  co 10minut. 

Oznacza to maksymaln�  przepustowo��  trasy na poziomie 3000 pasa� erów/godzin	 /kierunek. 
 
Funkcjonowanie nowej trasy tramwajowej zapewni nast	 puj� cy czas dojazdu: 

-  odcinek P	 tla Z� bki – Dw. Wschodni:  ok. 18 minut; 

-  odcinek P	 tla Z� bki – Metro Ratusz Arsena
 : ok. 29 minut,; 

-  odcinek P	 tla Z� bki – Metro Centrum : ok. 32 minuty. 
 
Prognozy wykonano dla godziny szczytu porannego dla czterech horyzontów czasowych 
2015, 2020, 2025 i 2030. Wyniki prognoz przedstawiono na: 

-  rys. 37 – mapa z prognozami przewozów dla roku 2015,  

-  rys. 38 – mapa z prognozami przewozów dla roku 2020,  

-  rys. 39 – mapa z prognozami przewozów dla roku 2025,  

-  rys. 40 – mapa z prognozami przewozów dla roku 2030,  

-  rys. 41 - rys. 42 – mapy z prognozami przewozów dla roku 2030 w dwóch wariantach z i 
bez przystanku kolejowego Warszawa Zacisze. 
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Rys. 37. Prognozy przewozów w komunikacji szynowej, rok 2015, godzina szczytu 

porannego. 
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Rys. 38. Prognozy przewozów w komunikacji szynowej, rok 2020, godzina szczytu 

porannego. 
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Rys. 39. Prognozy przewozów w komunikacji szynowej, rok 2025, godzina szczytu 

porannego. 
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Rys. 40. Prognozy przewozów w komunikacji szynowej, rok 2030, godzina szczytu 

porannego. 
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Rys. 41. Prognozy przewozów w komunikacji szynowej, bez przystanku kolejowego W-wa Zacisze, rok 

2030, godzina szczytu porannego. 
Rys. 42. Prognozy przewozów w komunikacji szynowej, z nowym przystankiem kolejowym W-wa 

Zacisze, rok 2030, godzina szczytu porannego. 
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Zestawienie prognoz przewozów w komunikacji tramwajowej, przedstawiono w tabl. 10. 
 

Tabl. 10. Zestawienie prognoz przewozów pasa� erskich  
/pasa� erowie//przekrój/godzina szczytu porannego 

Nat�� enie ruchu pasa� erskiego l.p. Ulica Odcinek 
2015r. 2020 r. 2025 r. 2030 r. 

1 
ul. Nowo-
Ziemowita 

Skorupki – Pi
sudskiego 2150 2450 2530 2730 

2 
ul. Nowo-
Ziemowita 

Pi
sudskiego – Rzeczna 2640 3070 3220 3790 

3 
ul. Nowo-
Ziemowita 

Rzeczna – Obw. � ródmiejska 2790 3290 3540 4380 

4 ul. Nowo-Kijowska Obw. � ródmiejska - Kijowska 3290 4010 4410 5650 

 
Na analizowanej trasie tramwajowej odnotowano wysokie (zw
aszcza na odcinku Obwodnica 
� ródmiejska – Kijowska) nat	� enie ruchu pasa� erskiego: od 3290 pas/godzin	 /przekrój w 
2015r. do 5650 pas./godzin	 /przekrój w roku 2030. Na ca
ej d
ugo� ci trasy od Z� bek 
nast	 puje równomierny wzrost nat	� enia pasa� erów. 
Budowa nowego przystanku kolejowego W-wa Zacisze spowoduje zmniejszenie pr	 dko� ci 
komunikacyjnej poci� gów na odcinku Z� bki – W-wa Wile� ska.  Wp
ynie to na niewielkie 
ograniczenie atrakcyjno� ci linii kolejowej o niewielki wzrost przewozów w komunikacji 
tramwajowej. 
 

5.5 Podsumowanie wyników prognoz 

Prognozy ruchu drogowego na ul. Nowo-Ziemowita 
W prognozach wykonanych dla ul. Nowo Ziemowita uzyskano najwi	 ksze nat	� enie ruchu na 
poziomie od  1900 poj./godzin	 /przekrój w 2015 roku  do 2360  poj./godzin	 /przekrój w 2030 
roku,  na odcinku pomi	 dzy ul. Pi
sudskiego i Rzeczn� .  
 
Funkcjonowanie uk
adu drogowego bez ul.  Nowo-Ziemowita b	 dzie powodowa� : 

-  na ul. Warszawskiej (Z� bki) - przyrost ruchu w stosunku do wariantu inwestycyjnego na 
poziomie od 780 do 980 poj./godzin	 /przekrój w godzinie szczytu porannego, 

-  na ul. Janowieckiej - przyrost ruchu w stosunku do wariantu inwestycyjnego na poziomie 
od 560 do 670 poj./godzin	 /przekrój w godzinie szczytu porannego, 

-  na UL. Pi
sudskiego (Z� bki) - przyrost ruchu w stosunku do wariantu inwestycyjnego na 
poziomie od 430 do 830 poj./godzin	 /przekrój w godzinie szczytu porannego. 
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Rys. 43. Ró� nice nat	� e�  w odniesieniu do 
wariantu bezinwestycyjnego w 2015r. 

Rys. 44. Ró� nice nat	� e�  w odniesieniu do 
wariantu bezinwestycyjnego w 2020r. 

Rys. 45. Ró� nice nat	� e�  w odniesieniu do 
wariantu bezinwestycyjnego w 2025r. 

Rys. 46. Ró� nice nat	� e�  w odniesieniu do 
wariantu bezinwestycyjnego w 2030r. 

Kolor czerwony – wzrost, zielony – spadek nat�� enia ruchu. 
  
 
Prognozy przewozów pasa	 erskich w komunikacji tramwajowej  
Prognozy ruchu pasa� erskiego potwierdzi
y do��  wysokie i narastaj� ce w kierunku do 
Warszawy obci�� enie linii tramwajowej prowadzonej w ul. Nowo-Ziemowita. Najwi	 ksze 
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obci�� enie zanotowano na odcinku Obwodnica � ródmiejska – Kijowska od 3290 
pas/godzin	 /przekrój w 2015r. do 5650 pas./godzin	 /przekrój w roku 2030. Z nowego 
po
� czenia do Z� bek b	 dzie korzysta�  w obu kierunkach od 2210 pas/godzin	 /przekrój w 
2015r. do 2870 pas./godzin	 /przekrój w roku 2030. 
 
Poni� ej w tabl. 11 przedstawiono prognozowane obci�� enie zespo
ów przystankowych na 
trasie tramwajowej w ul. Nowo-Ziemowita. Najwi	 ksza wymiana pasa� erów w 2030 roku 
wyst	 puje na: 

-  przystanku Zabraniecka – 1400 pasa� erów/godzin	 , 

-  przystankach Szwole� erów i Reymonta w Z� bkach – po 882 pasa� erów/godzin	 , 

-  przystanku Pi
sudskiego w Z� bkach – 750 pasa� erów/godzin	 . 
Na pozosta
ych przystankach zanotowano wymian	  na poziomie 450-568 pasa� erów/godzin	 . 
 

Tabl. 11. Prognozowane obci�� enie zespo
ów przystankowych na trasie tramwajowej w ul. 
Nowo-Ziemowita (pasa� erowie/godz.) 

2015 2020 2025 2030 
l.p. przystanek wsiad
 wysiad
 wsiad
 wysiad
 wsiad
 wysiad
 wsiad
 wysiad
 

1 Zabraniecka 118 428 182 597 232 728 406 995 
2 Rzeczna 50 130 82 176 120 232 248 320 
3 Klukowska 40 110 62 136 100 192 228 280 
4 Bardowskiego 45 113 72 156 110 212 238 300 
5 TOG 333 9 370 13 402 19 428 22 
6 Pi
sudskiego 343 325 369 381 382 238 463 287 
7 Reymonta 702 69 771 89 734 90 792 90 
8 Szwole	 erów 702 69 771 89 734 90 792 90 
9 Sikorskiego 441 12 467 18 457 22 494 24 

10 p	 tla Z� bki 113 60 173 93 215 216 257 236 
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6 EFEKTY FUNKCJONALNO-RUCHOWE 

Efekty funkcjonalno-ruchowe przedstawiono na podstawie analizy uk
adu komunikacyjnego, 
charakteru zagospodarowania przestrzennego i wykonanych prognoz ruchu i przewozów. 
 
Efekty funkcjonalno-ruchowe trasy drogowej 
 
1. Stworzenie powi� zania drogowego spinaj� cego uk
ad tras o charakterze obwodowym 

po
o� onych we wschodnim obszarze Warszawy (Obwodnica � ródmiejska/ul. Rzeczna, 
Trasa Olszynki Grochowskiej, � o
nierska i Wschodnia Obwodnica Warszawy). Budowa 
ci� gu ul. Nowo-Ziemowita – Swojska u
atwi rozrz� d ruchu mi	 dzydzielnicowego z 
wykorzystaniem tras o przebiegu obwodowym.  

2. Zapewnienie kontynuacji przebiegu Trasy � wi	 tokrzyskiej (na terenie Warszawy) i 
drogi wojewódzkiej (poza granicami Warszawy). U
atwi to rozrz� d ruchu 
 ród
owo-
docelowego i zapewni powi� zania Warszawy z otaczaj� cymi gminami (m.in. Z� bkami). 

3. Zwi � kszenie dost� pno�ci do systemu transportowego. Trasa b	 dzie przebiega�  w 
obszarze s
abo obs
ugiwanym,  pomi	 dzy ulicami Radzymi� sk�  i Zabranieck� , jako 
dope
nienie uk
adu drogowego z licznymi powi� zaniami z uk
adem ulic ni� szego rz	 du. 

4. Zwi � kszenie atrakcyjno� ci inwestycyjnej terenów po
o� onych na wschód od 
Obwodnicy � ródmiejskiej z mo� liwo� ci�  ich przeznaczenia (zapewnienie obs
ugi) dla 
zabudowy mieszkaniowej oraz lokowania miejsc pracy. 

5. Zwi � kszenie szans na rewitalizacj�  i uporz� dkowanie zaniedbanych  terenów 
po
o� onych na wschód od Obwodnicy � ródmiejskiej 

6. Zmniejszenie obci�	 enia uk
adu drogowego wschodnich obszarów Warszawy, przede 
wszystkim ul. 	odygowej (redukcja ruchu na poziomie 250 poj./godzin	 /przekrój)  i ul. 
Janowieckiej (redukcja ruchu na poziomie 560-670 poj./godzin	 /przekrój) w roku 2015. 
Oznacza�  to b	 dzie poprawienie warunków ruchu na ul. 	odygowej i stworzenie 
mo� liwo� ci uporz� dkowania i uspokojenia ruchu na ul. Janowieckiej. 

7. Zmniejszenie obci�	 enia uk
adu drogowego Z� bek, przede wszystkim na ul. 
Warszawskiej o ok. 780-980 poj./godzin	 /przekrój w godzinie szczytu porannego i na ul. 
Pi
sudskiego o ok. 430 do 830 poj./godzin	 /przekrój w godzinie szczytu porannego. 

8. Zmniejszenie pracy przewozowej w systemie transportowym. Od 114 poj. x godz. w 
roku 2015r. do 277 poj. x godz. w roku 2030. Ograniczy to zu� ycie energii w systemie 
transportowym i b	 dzie korzystnie wp
ywa�  na ograniczenie emisji zanieczyszcze�  – 
efekt � rodowiskowy. 
 

Efekty funkcjonalno-ruchowe trasy tramwajowej 
 
1. Stworzenie atrakcyjnej  i efektywnej trasy komunikacyjnej wzd
u�  ul. Nowo-

Ziemowita obs
ugiwanej transportem zbiorowym (tramwaj + powi� zania poprzeczne 
zapewnianie przez komunikacj	  autobusow� ). O atrakcyjno� ci b	 dzie decydowa�  obecna i 
planowana intensywno��  zagospodarowania przestrzennego (2015 – ok. 85 tys 
mieszka� ców a w roku 2030 – ok. 115 tys. mieszka� ców w obszarze oddzia
ywania 
tramwaju), uk
ad tras (obs
uga podró� y w osi pó
noc-po
udnie na ul. Targowej i dojazdy 
do centrum w osi Trasy WZ i Al. Jerozolimskich) oraz wysoki standard oferowanych 
us
ug (nowa trasa tramwajowa w po
� czeniu z trasami modernizowanymi o wysokiej 
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atrakcyjno� ci i niezawodno� ci). Rozwi� zanie to b	 dzie sprzyja�  zach	 ceniu do 
korzystania z komunikacji zbiorowej w dojazdach do centrum Pragi i centrum Warszawy 
lewobrze� nej. Wyrazem tego s�  wysokie (zw
aszcza na odcinku Obwodnica � ródmiejska 
– Kijowska) nat	� enia prognozowanego ruchu pasa� erskiego: od ok. 3300 
pasa� erów/godzin	 /przekrój w roku 2015 do 5650 pasa� erów/godzin	 /przekrój w roku 
2030 (obci�� enie na poziomie przepustowo�ci tras przy za
o� eniu cz	 stotliwo� ci 
tramwajów co 5 minut).  

2. Podniesienie komfortu podró	 owania poprzez budow	  nowoczesnej infrastruktury 
torowej i zasilania, wprowadzenie nowoczesnego taboru tramwajowego, wprowadzenie 
systemu dynamicznej informacji w tramwajach i na przystankach,  oraz zastosowanie 
szerokich i nowocze� nie wyposa� onych platform przystankowych. 

3. U
atwienie korzystania z komunikacji tramwajowej osobom starszym i 
niepe
nosprawnym poprzez zastosowanie taboru niskopod
ogowego, zastosowanie 
wysokich platform przystankowych, wyposa� enie przystanków w pochylnie i 
nawierzchnie u
atwiaj� ce poruszanie si	  niewidomym i s
abo widz� cym. 

4. Zwi � kszenie g� sto� ci sieci tramwajowej prawobrze� nej Warszawy, zmniejszaj� ce 
dysproporcje w ofercie Tramwajów Warszawskich w obs
udze obu stron Miasta. 

5. Zwi � kszenie atrakcyjno� ci komunikacji autobusowej obs
uguj� cej obszary po
o� one 
na wschód od Obwodnicy � ródmiejskiej, poprzez stworzenie lepszych powi� za�   w 
rejonie Dw. Wschodniego oraz w w	 z
ach przesiadkowych Zabraniecka, Rzeczna, 
Bardowskiego, Trasa Olszynki Grochowskiej. 

6. Pozyskanie pasa� erów odbywaj� cych podró� e dojazdowe do Warszawy, z gmin 
przyleg
ych do Stolicy oraz z regionu Mazowsza i stworzenie im mo� liwo� ci odbywania 
podró� y alternatywnej w stosunku do samochodu (dojazd do p	 tli tramwajowej w 
Z� bkach i przesiadka na tramwaj).  

7. Liczba przewo	 onych pasa	 erów na nowej trasie w roku 2015 wynios
a 3290 a w roku 
2030 - 5650 pasa� erów. Tym samym uruchomienie komunikacji tramwajowej w ci� gu ul. 
Nowo-Ziemowita b	 dzie si	  przyczynia�  do utrzymania wysokiego udzia
u transportu 
zbiorowego w obs
udze podró� y w Warszawie. 

8. Skrócenie czasu dojazdu ze wschodnich obszarów Warszawy do centrum. Komunikacja 
tramwajowa umo� liwi dojazd z p	 tli tramwajowej w Z� bkach do Dw. Wschodniego w 18 
minut, do Pl. Bankowego w 29 minut i do Ronda Dmowskiego w 32 minuty. 

9. Poprawienie stopnia zintegrowania ró� nych form transportu publicznego poprzez 
u
atwienie dokonywania przesiadek w wa� nych w	 z
ach przesiadkowych, poprzez 
odpowiednie usytuowanie przystanków, usytuowanie parkingu „parkuj i jed
 ”, parkingów 
rowerowych, a tak� e dzi	 ki wykorzystaniu systemu dynamicznego informowania 
pasa� erów. 

10. Ograniczenie negatywnego oddzia
ywania systemu komunikacyjnego na otoczenie 
miejskie, g
ównie dzi	 ki wprowadzeniu rozwi� zania zach	 caj� cego do zmiany � rodka 
transportu z komunikacji indywidualnej na zbiorow� , zmniejszaj� cego tym samym 
niekorzystne oddzia
ywanie systemu transportowego (emisje ha
asu i zanieczyszcze�  od 
ruchu samochodowego). 

 
Dodatkowo realizacja ci� gu ul. Nowo-Ziemowita - Swojska wraz z tras�  tramwajow�  b	 dzie 
korzystna z punktu widzenia obs
ugi komunikacyjnej miasta Z� bki. W szczególno� ci: 

-  Zapewni mo� liwo��  obs
ugi transportem zbiorowym terenów rozwojowych miasta Z� bki  
i podró� y odbywanych pomi	 dzy Z� bkami i Warszaw�  - stworzenie mo� liwo� ci 
odbywania podró� y alternatywnej w stosunku do samochodu. 
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-  Zwi	 kszy integracj	  systemu transportu publicznego Z� bek i Warszawy i Z� bek z 
transportem aglomeracyjnym i regionalnym, 

-  Zwi	 kszy dost	 pno� ci terenów i obiektów (mieszkaniowych, biurowych, us
ugowych, 
itp.) w obszarze oddzia
ywania projektu. 
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7 OKRE� LENIE SZACUNKOWYCH KOSZTÓW  

 
Cz��
  drogowa 
Do oszacowania kosztów budowy cz	� ci drogowej wykorzystano kosztorysy robót 
drogowych drogi G 2x2 budowanej w warunkach miejskich.  
 
Uwzgl	 dniono koszty drogowe na terenie Warszawy: 

-  tras	  drogow�  pomi	 dzy w	 z
em z Obwodnic�  � ródmiejsk�  a granic�  miasta– ok. 3,35 
km, (bez obszaru w	 z
ów z Obwodnic�  � ródmiejsk�  i Tras�  Olszynki Grochowskiej – ok. 
3km); 

-  � cie� ki rowerowe wzd
u�  ul. Nowo-Ziemowita (z wy
� czeniem � cie� ek zaprojektowanych 
w ramach w	 z
ów z Obwodnic�  � ródmiejsk�  i Tras�  Olszynki Grochowskiej) –  ok. 6km; 

-  chodniki wzd
u�  ul. Nowo-Ziemowita (z wy
� czeniem � cie� ek zaprojektowanych w 
ramach w	 z
ów z Obwodnic�  � ródmiejsk�  i Tras�  Olszynki Grochowskiej) – ok. 6km; 

-  zatoki autobusowe w ci� gu ul. Nowo-Ziemowita (bez zatok w obszarze w	 z
ów z 
Obwodnic�  � ródmiejsk�  i Trasy Olszynki Grochowskiej) – 6 zatok (na wylotach ul. 
Nowo-Ziemowita); 

-  skrzy� owania z sygnalizacj�  � wietln�  (bez skrzy� owa�  w w	 z
ach z Obwodnic�  
� ródmiejsk�  i Tras�  Olszynki Grochowskiej) – 4 skrzy� owania. 

 
Tabl. 12. Szacunkowe koszty budowy trasy drogowej – odcinek na terenie Warszawy 

L.p. Pozycja Wielko�
  
Cena 

jednostkowa  
netto 

Nak
ady 
inwestycyjne 

netto [z
] 
1 Trasa drogowa 3,35 km 500 z
 m2 26800000 
2 � cie� ki rowerowe 6,0 km 125 z
/m2 1500000 
3 Chodniki 6,0 km 100 z
/m2 1200000 
4 Zatoki autobusowe 6 szt. 55 tys. z
 szt. 330000 

5 Skrzy� owania z sygnalizacj�  
� wietln�  

4 szt. 1,5 mln z
 szt. 6000000 

6 Koszty nieprzewidziane  20% - 7166000 
7 Dokumentacja projektowa 2% - 716600 

 	 � cznie  43712600 

 
Cz��
  tramwajowa 
Do oszacowania kosztów budowy trasy tramwajowej wykorzystano kosztorysy inwestycyjne 
dot. tras tramwajowych w Warszawie (w tym budowy trasy tramwajowej na Trasie Mostu 
Pó
nocnego) oraz u� rednione warto� ci szacowane na podstawie ostatnio oferowanych robót 
rozbudowy i modernizacji tras tramwajowych realizowanych na sieci Tramwajów 
Warszawskich. Oszacowano koszty tramwajowe oddzielnie na terenie Warszawy i Z� bek. 
 
 
 



Studium przebiegu ul. Nowo Ziemowita – Swojska                                                                  98 

 

Tabl. 13. Szacunkowe koszty budowy trasy tramwajowej – odcinek na terenie Warszawy 

L.p. Pozycja Wielko�
  
Cena jednostkowa  

netto 

Nak
ady 
inwestycyjne 

netto [z
] 

1 Budowa torowiska tramwajowego 
w konstrukcji podsypkowej 5150 mtp 3,5 tys. z
/mtp 18025000 

2 Budowa torowiska tramwajowego 
w konstrukcji bezpodsypkowej 1550 mtp 5,7 tys. z
/mtp 8835000 

3 Budowa przystanków 10 szt. 309 tys. z
/szt.* 3090000 
4 Budowa sieci trakcyjnej 3,35 km 2,1 mln z
 za km 7035000 

5 Budowa urz� dze�  podstacji 
trakcyjnych 2 szt. 13 mln z
/szt. 26000000 

6 Sterowanie ruchem (punkty 
kolizji) 6 szt.** 10  tys. z
/szt. 60000 

7 
System informacji pasa� erskiej 
(tablice + niezb	 dne 
wyposa� enie) 

10 sztuk 250 tys./szt. 2500000 

8 Kabel � wiat
owodowy 3350m 50 z
/m 167500 
9 Tunel pod 
� cznic�  30m 120 tys. z
/mb 3600000 
10 Koszty nieprzewidziane 20% - 13862500 
11 Dokumentacja projektowa 2% - 1663500 

 	 � cznie  84 838 500 z
 
* platforma o wymiarach 3,5m na 66m, wyposa�ona w wiat� , barierk� , monitoring, panel informacyjny 
** w ka�dym punkcie  kolizji(skrzy�owanie)detekcja na torowisku tramwajowym 
 

Tabl. 14. Szacunkowe koszty budowy trasy tramwajowej – odcinek na terenie Z� bek 

L.p. Pozycja Wielko�
  
Cena jednostkowa  

netto 

Nak
ady 
inwestycyjne 

netto [z
] 

1 Budowa torowiska tramwajowego 
w konstrukcji podsypkowej 3650 mtp 3,5 tys. z
/mtp 12775000 

2 Budowa torowiska tramwajowego 
w konstrukcji bezpodsypkowej 1100 mtp 5,7 tys. z
/mtp 6270000 

3 
Budowa torowiska na p	 tli 
tramwajowej w konstrukcji 
bezpodsypkowej 

500 mtp 5,7 tys. z
/mtp 2850000 

4 Budowa przystanków 11 szt. 309 tys. z
/szt.* 3399000 
5 Budowa sieci trakcyjnej 2,85 km 2,1 mln z
 za km 5985000 

6 Budowa urz� dze�  podstacji 
trakcyjnych 1 szt. 13 mln z
/szt. 13000000 

7 Sterowanie ruchem (punkty 
kolizji) 6 szt.** 10  tys. z
/szt. 60000 

8 
System informacji pasa� erskiej 
(tablice + niezb	 dne 
wyposa� enie) 

9 sztuk 250 tys./szt. 2250000 

9 Kabel � wiat
owodowy .2400m 50 z
/m 120000 
10 Koszty nieprzewidziane 20% - 9341800 
11 Dokumentacja projektowa 2% - 1121016 
 	 � cznie  57 171 816 z
 

* platforma o wymiarach 3,5m na 66m, wyposa�ona w wiat� , barierk� , monitoring, panel informacyjny 

** w ka�dym punkcie  kolizji(skrzy�owanie)detekcja na torowisku tramwajowym 
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Koszty 
� czne 
	 � cznie oszacowano koszt inwestycyjny budowy ci� gu ul. Nowo-Ziemowita – Swojska z 
tras�  tramwajow� , na terenie Warszawy w wysoko� ci 128 551 tys. z
 w tym: 

-  cze��  drogowa: 43 713 tys., 

-  cz	��  tramwajowa: 84 838 tys. z
. 
Koszt przed
u� enia trasy tramwajowej na terenie Z� bek oszacowano na poziomie 57 172 tys. 
z
. 
Podsumowuj� c 
� czny koszt trasy tramwajowej na odcinku pomi	 dzy Obwodnic�  
� ródmiejsk�  a p	 tl�  w Z� bkach oszacowano na poziomie 142 mln z
 (przy za
o� eniu 
konstrukcji podsypkowej z zabudow�  t
uczniow�  na odcinkach szlakowych)2.  
Dodatkowo nale� y przewidywa�  zakup 8 nowych poci� gów tramwajowych. 
 
 

                                                 
2 Zastosowanie konstrukcji bezpodsypkowej z zabudow�  trawiast� , na odcinkach szlakowych, wi�� e si	  ze 
wzrostem kosztów. Cen	  za metr toru pojedynczego w tej konstrukcji szacuje si	  na poziomie 5 300 z
 netto. 


