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Dotyczy: Utworzenie przejscia przez LK 7 i 506 w rejonie rezerwatu Olszynka Grochowska

Pout )uwom‘t(

odnoszac sie do Panstwa stanowiska przekazanego w pismie nr 1BZ2.060.4.60.2022.b z dnia 17 lutego
2023 r. chciatbym ponownie przedstawi¢ argumentacje uzasadniajgcg zaproponowany przez nas

pierwotnie kierunek wspoétpracy dotyczacy budowy przejs¢ w poziomie szyn.

1.

Nie kwestionuje oceny, iz niefortunng okolicznoscia byt brak poczynienia stosownych uzgodnien

na wcze$niejszym etapie przygotowania inwestycji, jednakze z punktu widzenia celu nadrzednego —
stworzenia bezpiecznego i legalnego dojscia do rezerwatu Olszynka Grochowska — jest to kwestia
drugorzedna. Zalezy nam na rozwiazaniu problemu i stworzeniu konstruktywnych ram wspétpracy.
Kluczowy jest fakt, iz inwestycja jest w trakcie realizacji i ze przed Paristwem jest jeszcze jej drugi
etap (Warszawa Wawer — Otwock). W takich okolicznosciach tatwiej jest uzupetnic dokumentacje

i rozszerzy¢ zakres przedsiewzigcia, niz miatoby to miejsce po zakonczeniu prac i rozliczeniu projektu.

Przedtozona propozycja przej$¢ w poziomie szyn byfa uprzednio sprawdzana i weryfikowana pod
katem wymagari formalno-prawnych oraz racjonalnosci techniczno-ekonomicznej. Byfa tez
przedmiotem roboczych rozméw i konsultacji z przedstawicielami Paristwa spotki. Nawigzywata ona
wprost do pierwotnej wersji projektu stanowigcej sktadnik dokumentacji przetargowej z 2020 r.

na realizacje rob6t budowlanych. Byty w niej uwzglednione przejazdy kategorii F (na linii nr 7

w miejscu postulowanego przejscia, na linii nr 506 — w rejonie konstrukcji wsporczej cieptociggu).
Mimo, iz na etapie postepowania zostaty usuniete z zakresu realizacyjnego — jednak konstrukcyjnie
zostaly one zaprojektowane i sadze, ze to tez jest dodatkowa okoliczno$¢ sprzyjajgca.
Przywotywane przez Paristwa rozporzadzenie MTiGM z 1998 w sprawie warunkdw technicznych

dla budowli kolejowych i ich usytuowania nie definiuje pojecia , linia o niewielkim natezeniu ruchu
pociggéw”. Kwestia postepowania w przypadku ograniczonej widocznosci w obrebie przejsc¢ kategorii
E jest opisana w par. 11 ust. 2 Rozporzadzenia Ministra Infrastruktury i Rozwoju z dnia

20 pazdziernika 2015 r. w sprawie warunkéw jakie w sprawie warunkow technicznych, jakim



powinny odpowiada¢ skrzyzowania linii kolejowych oraz bocznic kolejowych z drogami i ich
usytuowanie.

W przypadku przejscia przez linie nr 7 po dokonaniu wycinki roslinnosci widocznos¢ jest na tyle
dobra, ze odnoszac sie do zapisdw rozporzadzenia w ogdle nie bytoby koniecznosci stosowania
potsamoczynnych lub samoczynnych systeméw przejazdowych.

Podzielam Panstwa poglad, ze w takich sytuacjach co do zasady preferowane powinny by¢
rozwigzania bezkolizyjne. W tym jednak konkretnym miejscu kluczowe sg uwarunkowania
miejscowe:

- uktad ciggdéw pieszych (nawigzujacy do historycznych powigzan drogowych),

- sgsiedztwo rezerwatu przyrody oraz warunki wodno-gruntowe.

Rozwigzania bezkolizyjne (tunele badz ktadki) wymagajg wygospodarowania bardzo duzo miejsca.
W lokalnych warunkach terenowych jest to w zasadzie niemozliwe lub nieracjonalne realizacyjnie
(wycinki drzew / prace ziemne).

Majac na uwadze catoksztatt powyzszych rozwazan trzeba zwrdéci¢ uwage na kluczowg okolicznosé —
wystepujgcy w tym miejscu duzy ruch pieszych, ktéry Paiistwo réowniez identyfikujecie. Aktualnie
problem obstugi tego ruchu nie jest w zaden sposéb rozwigzany — ani z punktu widzenia
bezpieczenstwa ruchu kolejowego, ani ruchu pieszych. Tak jest zreszta od wielu lat i tak bedzie

w przysztosci — jesli postulowane przez nas przejscia nie powstana.

Trudno tez zgodzi¢ sie z argumentem, ze zrealizowanie przejs¢ w poziomie szyn znaczaco obnizytoby
bezpieczenstwo ruchu kolejowego. W naszej ocenie jest odwrotnie — niezrealizowanie przejs$¢
stanowitoby przyzwolenie na funkcjonowanie przejs¢ nazywanych przez Panstwa , dzikimi”,

co w znacznie wiekszym stopniu moze negatywnie wptywac na niezawodnos$¢ ruchu kolejowego,

nie wspominajgc o uszkodzeniach elementéw nawierzchni kolejowej w obrebie przedeptu.

Nie mozna tez wykluczy¢, ze w przysztosci zaistnieje koniecznos$¢ ograniczenia predkosci pociggéw
(szczegolnie na linii 506) z uwagi na problemy z zapewnieniem bezpieczerstwa.

Odnoszac sie wprost do przedstawionej przez Panstwa propozycji realizacji przejs¢ tunelowych —
mamy nieodparte wrazenie, ze nie skorzystano z wiedzy i doswiadczenia pozyskanego przez zesp6t
Centrum Realizacji Inwestycji prowadzacy w strukturach PKP PLK projekt modernizacji linii 7 i 506.

e  Przejscia tunelowe — przy zatozeniu, ze bedg miaty minimum 2,5 m wysokosci - wymagajg
wykonania kilkumetrowego wykopu w celu wykonania szczelnej wanny izolacyjnej, a dodatkowo
obustronnie kilkudziesieciometrowych ramp najazdowych, tj. obiektéw stosunkowo
terenochtonnych;

- majac na uwadze lokalne warunki wodne i geste pokrycie terenu lasem (objetym ochrong
w formie rezerwatu przyrody), umieszczenie tego rodzaju konstrukcji jest w zasadzie niemozliwe
realizacyjne, a co najmniej niecelowe (skala wycinki drzew, trudnosci utrzymaniowe).

e  Rozwigzania tunelowe odradzali Panstwo w tym miejscu sami — dysponujemy kopia notatki
ze spotkania 15.09.2016 inicjatoréw powstania przejs¢ z Kaweczyna-Wygody z
przedstawicielami Zaktadu Linii Kolejowych w Warszawie.

e W przypadku przejscia przez linie 506 w ciggu pieszym na przedtuzeniu ul. Podhalanskiej
w ramach Panstwa inwestycji zostaty wybudowane zbiorniki retencyjne —trudno sobie
wyobrazi¢, zeby miaty by¢ one przebudowane w ramach usuniecia kolizji na potrzeby tunelu.

e  Piesze tunele potozone w miejscach ustronnych, oddalonych od skupisk ludzkich nie sg dobrze
postrzegane z punku widzenia poczucia bezpieczenstwa osobistego ich uzytkownikéw.



e  Przejscia podziemne po wewnatrzmiejskim rozpoznaniu nie s opcjg preferowang z punku
widzenia warunkow i kosztodw utrzymania — ze wzgledu na lokalne warunki wodne.

e  Abstrahujac od powyzszych watkéw — przywotany w pismie szacunkowy koszt realizacji
obiektéw opiewajgcy na 25 min zt jest trudny do zaakceptowania - jest to poziom finansowy
odpowiadajacy budowie nowej szkoty podstawowej, czy tez duzego przedszkola.

Mamy przyktady inwestycji w Polsce, gdzie catoksztatt wykonania 1 przejscia pieszo-
rowerowego przez linie kolejowg z petnym zabezpieczeniem opiewa na kwoty na poziomie 1-
1,5 min zt. (Wroctaw, linia nr 285, ul. Agrestowa). Nawet jesli w tym przypadku mielibysmy

do czynienia z nieco szerszym zakresem rzeczowym, to dyskusja odnosnie skali zaangazowania
finansowego Warszawy dotyczy poziomu o rzagd wielkosci nizszego niz Paristwa propozycja.
Uwzgledniajac kontekst porownawczy identyfikujemy bardzo duzg trudnos¢ uzyskania
akceptacji radnych dla przeznaczenia tak duzych nominalnych kwot na to zadanie.

Kluczowg niedogodnoscig analizy Panistwa propozycji jest fakt, ze nie doczekata sie ona na etapie
opracowania dokumentacji projektowej zadnego, nawet wstepnego rysunku koncepcyjnego
pozwalajgcego rozpoznac wskazywane powyzej wyzwania i dylematy natury technicznej. Szczegdlnie
problematyczng okolicznoscig jest brak uwzglednienia tych tuneli w posiadanej przez Painstwa decyzji

o srodowiskowych uwarunkowaniach.

Biorac pod uwage powyzsze argumenty w tym momencie trudno jest nam uznac te propozycje

jako dopuszczalng do dalszych rozwazan.

Na koniec chciatbym zwrécic¢ uwage, iz zaproponowana przez Panstwa formuta wspdtpracy w zasadzie
przekresla mozliwos¢ wykonania tego przedsiewzigcia w ramach realizowanej inwestycji PKP PLK S.A.,
czynigc z m.st. Warszawy w zasadzie jedynego inwestora, na ktérego barkach spoczywatby ciezar
rozpoznania catego zadania od poczatku (projekt, uwarunkowania srodowiskowe, realizacja —

z uwzglednieniem wszelkich wymogoéw i obostrzen wynikajacych z realizowanej inwestycji kolejowej).

Mimo najszczerszych checi trudno doszukac sie tu jakiegokolwiek wymiaru wzajemnosci wspotpracy —
a tym samym przestanek zawierania listu intencyjnego.

Dlatego tez zwracam sie z uprzejma prosba o ponowne przeanalizowanie zaproponowanego przez nas
rozwigzania wybudowania dwéch przejs¢ w poziomie terenu — jako najbardziej adekwatnego w lokalnych
warunkach terenowych i uzasadnionego spotecznie, technicznie i finansowo. Podtrzymuje stanowisko,
ze w praktyce jedyng dopuszczalng sposobnoscia realizacji przedsiewziecia jest rozszerzenie zakresu
Panstwa projektu inwestycyjnego, przyjmujac wiodacy udziat m.st. Warszawy w sfinansowaniu

dodatkowego zakresu.
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Do wiadomosci:

p. Tomasz Kucharski, Burmistrz Dzielnicy Praga Potudnie m.st. Warszawy
p. Maciej Fijatkowski, Dyrektor Biura Funduszy Europejskich i Polityki Rozwoju U. m.st. Warszawy






