TRANSPROJEKT GDANSKlsp(){kazo.o.

80 -254 GDANSK, ul. Partyzantéw 72 A
TRANSPROJEKT tel: (058) 341 40 38, fax: (058) 341 30 65

sekretariat: (058) 345 42 37
e-mail: biuro@transprojekt.gdansk.pl

Pracownia Projektowa w Warszawie, 02-699 Warszawa, ul. Klobucka 25
tel. (22) 829 41 10, fax (22) 829 41 11
e-mail: biuro.w- wa@tgd.pl

Zasady dost epno $ci centralnych obszaréw Warszawy dla
komunikacji indywidualnej —
Raport ko ncowy

Wyszczegolnienie Imie i nazwisko

mgr inz. Michat Bryszewski
mgr inz. Renata Domanska
mgr Magdalena Fitak
mgr inz. Jan Jakiel
mgr inz. Piotr Jaron
mgr inz. Rafat Kucharski
mgr inz. Anna Nestorowicz
tukasz Oleszczuk
mgr inz. Krzysztof Sarna
mgr inz. Jarostaw Szustek

Autorzy:

data: grudzien 2011






Spis tresci

1 Podsumowanie Prac z ELAPU 1 .......uuuuuuiiiiiireiniiiuierersinisrsrsisrsrererereseseeereeeeeeeeeeee ... 7

1.1  Charakterystyka stanu istniejgcego systemu transportowego w obszarze
OPTACOWANIA c..uveieiieeeiieeciee ettt e etteeeteeeeteeeetbeeeebeeesbeeesabeesbaeesaseasbaesabesasseeasssesansesensseesaseesnsesensseesaseenn 7

1.2  Uproszczona analiza uwarunkowan przestrzennych w obszarze opracowania........... 8

1.3  Analiza dotychczasowych opracowan i ustalen dotyczgcych strategii rozwoju miasta,
strategii rozwoju systemu transportowego, opracowan z zakresu demografii i systemu

transportowego W 0bSzZarze OPraCoOWANIA. .......c.cvcieuieieeticreceeeeeee ettt ettt beerens 10
1.4 Daneizatozenia dotyCzgce rozwoju Miasta........ccoeiiieeeniirieeenreceeeeerecte e e ereennens 10
1.5 Analiza przygotowywanych i realizowanych inwestycji, opracowan i projektéw ..... 13

1.6  Zatozenia dotyczgce zasad funkcjonowania i rozbudowy systemu transportowego
0T T - USSR 14

1.7 Wstepne propozycje zasad rozwigzan sytuacyjno- wysokosciowych dla

poszczegdlnych 7 stref zroznicowanych warunkow komunikacyjnych.........ccceveveeveenienenen. 15

1.8  Zasady prognozowania i rozktadu przestrzennego ruchu........cccoccceovnecinnncccnnnn. 20

1.9 Prognozy FUCKU ELAP | ..ottt ettt ettt et ereeas b nresre e 21
2 Warianty wynikowe systemu transportowego miasta........ccccevcvveeeeriveeeinivneeesnnnenn. 32
3 Analiza wynikOW prognoz rUChU.........ccoevuiiiii i 40
4 Wytyczne dla poszczeglInych Stref.....oo v 57
5 Harmonogram wdrazania inwestycji drogowych i komunikacji zbiorowei............... 79
6 WWNTOSKI 1.ttt 86
SIS TYSUNKOW ...uvvveeeieeiieiciiteeeee e e eeieetrrreeeeeeeesebbbaeeeeeeeeesasbsbaaeeeessesasssssrsbareeesesiesssrraneeeeeesansnnes 93
Y o 11NN =] o 1< IO OO PP PUPURRRRRORt 95
SPIS ZATGCZNTKOW ...ttt e e st e e s e e st e e e s s saba e e s e abaaeeenaneeas 96

21T o] [To = = - TP 97






Zasady dogpnasci centralnych obszarow Warszawy dla komunikadywidualnej - Raport kixowy

Wstep

Raport koncowy jest podsumowaniem najwazniejszych elementéw opracowania ,Zasady
dostepnosci centralnych obszarow Warszawy dla komunikacji indywidualnej”, zawiera
streszczenie i podsumowanie Etapu | oraz wyniki i wnioski ze szczegdétowych analiz
prowadzonych w |l Etapie.

Cate opracowanie, zaréwno Etap | jak i Etap Il wraz z Zatacznikami, zostato umieszczone na
ptycie DVD.

Przedmiot opracowania

Przedmiotem opracowania sg Zasady dostepnosci centralnych obszaréow Warszawy dla
komunikacji indywidualne;j.

Podstawa opracowania

Niniejsze opracowanie sporzgdzone zostato na zlecenie miasta stotecznego Warszawy, na
podstawie umowy nr BD/B-I-1-4/B/U-006/11 zawartej pomiedzy miastem stotecznym
Warszawag oraz Transprojektem Gdanskim Sp. z 0.0.

Cel opracowania

Podstawowym celem opracowania jest uszczegdtowienie ustalen ,Strategii
zrownowazonego rozwoju systemu transportowego Warszawy do 2015 roku i na lata
kolejne” w zakresie wprowadzenia ograniczen w ruchu indywidualnym w centralnej czesci
Warszawy.

Ponadto celami zamdwienia s3:
— Delimitacja stref zréznicowanych zasad rozwigzan komunikacyjnych.
— Ustalenie grup uzytkownikéw i priorytetow w poszczegdlnych strefach.
— Okreslenie maksymalnych dopuszczalnych predkosci w poszczegdlnych strefach.

— Okreslenie zasad rozwigzan komunikacyjnych, organizacji i zarzgdzania ruchem oraz
zasad organizacji przestrzeni publicznych w korytarzach ulic w poszczegdlnych
strefach.

— Okreslenie wptywu wprowadzenia tych zasad na funkcjonowanie systemu
transportowego miasta i kierunki jego rozwoju, ze wskazaniem na konieczne
inwestycje drogowe i w komunikacji publicznej, niezbedne dla prawidtowego
funkcjonowania systemu.
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— Zaproponowanie harmonogramu wdrazania zasad rozwigzan komunikacyjnych w
poszczegdlnych strefach oraz innych inwestycji drogowych i w komunikacji
publicznej, niezbednych dla prawidtowego funkcjonowania systemu.

Opracowaniem objeto cigglty obszar strefy sréddmiejskiej obejmujgcy w catosci dzielnice
Srédmiescie oraz czeéé dzielnic Mokotéw, Ochota, Wola, Zoliborz, Bielany, Praga Pétnoc i
Praga Potudnie. Granice obszaru oraz poszczegédlnych stref przyjeto zgodnie z rysunkiem 12
zamieszczonym w Strategii zrdwnowazonego rozwoju systemu transportowego Warszawy do
2015 roku i na lata kolejne...(tozsamy z rysunkiem 19 zamieszczonym w Studium
uwarunkowan i kierunkow zagospodarowania (SUIKZP)). Obszar analizy na tle mapy
Warszawy przedstawiono na rysunku 1. Na rysunku 2 przedstawiono strefy zréznicowanych
warunkéw obstugi komunikacyjnej i parkowania pojazddow (rysunek 19 ze SUiKZP).

Rysunek 1 Obszar analizy na tle Warszawy.
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STUDIUM UWARUNKOWARN | KIERUNKOW ZAGOSPODAROWANIA PRZESTRZENNEGO M. ST, WARSZAWY

STREFY ZROZNICOWANYCH WARUNKOW OBSLUGI KOMUNIKACY JNEJ
| PARKOWANIA POJAZDOW - KIERUNK| ZAGOSPODAROWAN A PRZESTRZENNEGO - RYSUNEK NR 19

. BILRD NACZELNEGO ARCHITEKTA MIASTA B MIEJSKA PRACOWNIA PLANOWANIA PREESTRZENNEGD | STRATEGI ROZWOJU

Rysunek 2 Obszar analizy na tle Warszawy.
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Zgodnie ze Strategiq zrownowazonego rozwoju systemu transportowego Warszawy do 2015
roku i na lata kolejne w strefie Srédmiejskiej (strefa I) i innych wybranych obszarach miasta
przewiduje sie wprowadzenie ograniczen w ruchu indywidualnym. W zwigzku z powyzszym
wyodrebniono w Strefie | 7 stref o zrdznicowanym traktowaniu ruchu pieszego,
rowerowego, transportu zbiorowego i samochodowego.

Strefa I-PR z dopuszczonym wytgcznie ruchem pieszym i rowerowym, w ktérej zasadniczym
elementem bedzie eliminacja ruchu pojazdéw silnikowych (samochodéw i pojazdow
transportu zbiorowego) i nadanie bezwzglednego priorytetu ruchowi pieszemu i
rowerowemu z odpowiednim przystosowaniem przestrzeni ulicy do potrzeb tego typu ruchu.

Strefa I-OR 20 z ograniczonym ruchem samochodow, w ktoérej ulice bedg przeznaczone do
wspdlnego uzytkowania przekroju przez pieszych i rowerzystow oraz przez pojazdy
komunikacji indywidualnej; dotyczy to tych rejondéw gdzie istnieje potrzeba wprowadzenia
strefy I-PR a jednoczes$nie nie jest mozliwe catkowite wytgczenie obszaru/ulicy z ogdlnego
ruchu; ale przy zachowaniu jako priorytetowego ruchu pieszego i rowerowego.

Strefa I-OR 30 z ograniczonym ruchem samochodow, w ktoérej ulice bedg przeznaczone do
wspdlnego uzytkowania przez pieszych i rowerzystéw oraz przez pojazdy komunikacji
indywidualnej; dotyczy to tych rejonéw gdzie jednym z celdw jest wyeliminowanie ruchu
tranzytowego w stosunku do obszaru i pozostawienie wytgcznie ruchu Zrédtowo
docelowego; w obszarze tym, jako priorytetowy uznaje sie ruch pieszy i rowerowy,
z ograniczeniem predkosci samochodéw do 30km/h.

Strefa I-PRTZ z ruchem pieszym, rowerowym i transportem zbiorowym, w ktdrym ulice
przeznaczone sg do wspdlnego uzytkowania przez pieszych, rowerzystéw i pojazdy
transportu zbiorowego; dotyczy to ulic gdzie istnieje potrzeba wprowadzenia strefy I-PR
a jednoczesnie wystepuje konieczno$é obstugi transportem zbiorowym.

Strefa UTZ - z uprzywilejowaniem transportu zbiorowego, dotyczy pozostatych ulic
obstugiwanych transportem zbiorowym gdzie zaktada sie wprowadzenie uprzywilejowania
komunikacji autobusowej i tramwajowej; oznacza to utrzymanie badZz wprowadzenie
segregacji ruchu indywidualnego i zbiorowego (wydzielone torowiska tramwajowe
i tramwajowo-autobusowe, jezdnie autobusowe, wydzielone pasy autobusowe).

Strefa O 50 - ogdlnodostepna, dotyczy ulic wykorzystywanych wspdlnie przez ruch
samochodowy, transport zbiorowy, ruch rowerowy i ruch pieszy; dotyczy to ulic gdzie nie
jest mozliwe wprowadzenie uprzywilejowania dla transportu zbiorowego.

Strefa 0>50 — ulice z predkoscig powyzej 50 km/h; dotyczy to ulic funkcjonujgcych w strefie |
na zasadzie wyjatku, na ktérych dopuszczone bedzie podwyzszenie predkosci powyzej
50km/h, ale przy zapewnieniu odpowiednich parametréow trasy i rozwigzan technicznych
bezwzglednie segregujgcych ruch samochodow i transportu zbiorowego od ruchu pieszego
i rowerowego.

W tabeli ponizej przedstawiono zasieg oraz krotkg charakterystyke poszczegdlnych stref.
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Tabela 1 7 stref zroznicowanej obstugi komunikacyjnej.

Uzytkownicy i

Maksymalne
dopuszczalne

Strefy | uzytkownicy z . Ulice/obszar
) ) predkosci w
priorytetami* ]
strefie
— Stare i Nowe Miasto
— Ciag pieszo-rowerowy na przedtuzeniu ul.
Mostowej, Boles¢ do Ratuszowej (z mostem
ruch piesz ieszo-rowerowym
e 20 km/h pieszomr ym)
ruch rowerowy — ul. Chmielna
— ul. Agrykola
— ciag pieszo-rowerowy tgczacy ul. Projektowang
1i Projektowang 2, na wschod od PKiN
ruch pieszy
— Mokotowska — Pl. Zbawiciela — PI. Trzech
I-OR 20 | ruch rowerowy 20 km/h )
Krzyzy
ruch samochodowy
ruch pieszy
Pozostate ulice w strefie |, spetniajace kryteria I-
I-OR 30 | ruch rowerowy 30 km/h
OR 30 (wg rysunku stref brd)
ruch samochodowy
— Krakowskie Przedmiescie
- Nowy Swiat
. — Marszatkowska (odcinek PI. Konstytucji Plac
ruch pieszy B o
Unii Lubelskiej)
[-PRKZ | ruch rowerowy 30 km/h N sk deinek  Warviiski ol
ruch TZ owowiejska (odcine arynskiego — Pl
Zbawiciela)
— Swietokrzyska (odcinek Marszatkowska — Nowy
Swiat)
ruch pieszy
ruch rowerow Pozostate ulice w strefie |, spetniajgce kryteria I-
I-UTZ y 50 km/h P 12 y
ruch 72 UTZ (wg rysunku stref brd)
ruch samochodowy
ruch pieszy
ruch rowerow Pozostate ulice w strefie | spetniajgce kryteria I-
-0 50 Y |s0km/n peiniajace Kry
ruch TZ UTZ (wg rysunku stref brd)
ruch samochodowy
ruch piesz .
pleszy — Obwodnica Srédmiejska,
ruch rowerowy ] ) ) )
10>50 cuch Tz >50 km/h — Wistostrada (ograniczona od potnocy i
tudnia Obwodnicg Srédmiejsk
ruch samochodowy potudnia Obwodnicg Srédmiejska)
*podkreslono uzytkownikdw w priorytetami
#Transprojekt Gdaski 6
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1 Podsumowanie prac z Etapu 1

1.1 Charakterystyka stanu istniejacego systemu transportowego w obszarze
opracowania

W etapie | opracowania sporzgdzona zostata charakterystyka stanu istniejgcego systemu
transportowego, w ramach ktorej wykonano inwentaryzacje sieci drogowej i komunikacji
zbiorowej w obszarze opracowania.

Na terenie objetym analizg, zlokalizowano 492 kilometry ulic (dtugosci zostaty oszacowane
na podstawie map), dla ktérych okreslono przebiegi, klase, kategorie, ilos¢ pasow ruchu oraz
ograniczenia w ruchu. Na podstawie opracowania p.t. ,Kierunki realizacji polityki
parkingowej na obszarze m.st. Warszawy do roku 2035” sporzgdzono charakterystyka
parkowania.

Inwentaryzacja obejmowata takze:
— petle autobusowe oraz tramwajowe,
— przystanki autobusowe oraz tramwajowe,
— wejscia do stacji metra,
— ograniczenia predkosci,
— progizwalniajace,
— skrzyzowania réwnorzedne,
— skrzyzowania i przejscia dla pieszych z sygnalizacjg swietlng,
— wysepki na jezdni,
— ograniczenia wysokosciowe,
— zakazy wjazdu dla pojazdéw ciezarowych,
— zakazy wjazdu dla pojazdéw z towarami niebezpiecznymi,
— zasieg strefy ptatnego parkowania,
— ograniczenia w ruchu pojazdéw powyzej 5i 10 ton,
— ulice jednokierunkowe,
— wydzielone pasy dla autobuséw oraz paséw tramwajowo-autobusowych

— Sciezki rowerowe.

Mape w skali 1:10 000 analizowanego obszaru z lokalizacjg zinwentaryzowanych obiektow
przedstawiono w Zatgczniku 1.
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1.2 Uproszczona analiza uwarunkowan przestrzennych w obszarze opracowania

W ramach Etapu | sporzadzona zostata takze uproszczona analiza uwarunkowan
przestrzennych w obszarze opracowania.

Ogdlng charakterystyke obecnego uzytkowania i zagospodarowania terenu na analizowanym

terenie przedstawiono na ponizszym rysunku oraz w skali 1:10000 w Zatgczniku 2.

j i s Chantirrmyia dbampo ehyowis
/ \f S

Rysunek 1.1 Ogélna charakterystyka obecnego uzytkowania i zagospodarowania terenu.
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Przeanalizowano takze dotychczasowe opracowania i ustalenia dotyczace strategii rozwoju
miasta, strategii rozwoju systemu transportowego, opracowan z zakresu demografii a takze
obowigzujgcych i przygotowywanych  miejscowych  plandw  zagospodarowania
przestrzennego.

Ustalenia Studium Uwarunkowan i Kierunkdéw Zagospodarowania przestrzennego oraz
obowigzujgcych i sporzadzanych plandw miejscowych przedstawiono na ponizszym rysunku
oraz w skali 1:10000 w Zataczniku 3.

Y
=

Rysunek 1.2  Plany miejscowe w analizowanym obszarze.
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1.3 Analiza dotychczasowych opracowan i ustalen dotyczacych strategii rozwoju
miasta, strategii rozwoju systemu transportowego, opracowan z zakresu demografii i
systemu transportowego w obszarze opracowania.

W ramach prac nad Etapem 1 wykonano przeglad zapisdw z zakresu polityki transportowej
odnoszacych sie do obszaru studiéw dokonano analizujgc nastepujgce dokumenty:

- Miejscowy ogdlny plan zagospodarowania przestrzennego m.st. Warszawy'
zatwierdzony uchwatg Rady m.st. Warszawy nr XXV/199/92 z dn. 28.09.1992 r.,

— Polityka Transportowa dla m.st. Warszawy, zataczniki uchwaty Rady m.st. Warszawy
nr XXVI1/193/95 z dnia 27.11.1995 r.,

— Studium uwarunkowan i kierunkdw zagospodarowania przestrzennego m.st.
Warszawy, zatwierdzone uchwatg Rady m.st. Warszawy nr LXXI/615/98 z dn.
08.06.1998 r.,

— Plan zagospodarowania m.st. Warszawy z okresleniem ustalenn wigzgcych gminy
warszawskie  przy  sporzgdzaniu  miejscowych  plandw  zagospodarowania
przestrzennego, zatwierdzony uchwatg Rady m.st. Warszawy nr XXXVI11/492/2001 z
dnia 09.06.2001 r.,

— Studium Uwarunkowan i Kierunkdw Zagospodarowania Przestrzennego Warszawy
uchwalone w 2006 r.,

— Strategia Rozwoju Miasta Stotecznego Warszawy do 2020 roku,

— Strategia ZrownowazZonego Rozwoju Systemu Transportowego Warszawy do 2015
roku i na lata kolejne.

1.4 Dane i zatozenia dotyczace rozwoju miasta
Rozwdj systemu transportowego

Na podstawie dostepnych materiatéw (Studium Uwarunkowan | Kierunkéw
Zagospodarowania Przestrzennego), materiatow przekazanych przez Zamawiajgcego, analizy
przygotowywanych i realizowanych inwestycji oraz w wyniku spotkan i dyskusji
przygotowano zatozenia wykorzystane do przygotowania modelu wykorzystanego do
obliczenia prognozowanych potokéw ruchu pojazdéw komunikacji indywidualnej oraz
pasazeréw komunikacji zbiorowej.

Przygotowano zatozenia dotyczace:

— rozwoju sieci infrastruktury drogowej w aglomeracji warszawskiej oraz na
analizowanym obszarze,

1 .
zwany dalej m.o.p.z.p.
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— rozwoju sieci systemu komunikacji zbiorowej w aglomeracji warszawskiej oraz na
analizowanym obszarze,

— podziatu na rejony komunikacyjne,

— zmian demograficznych w aglomeracji warszawskiej oraz na analizowanym obszarze.

Docelowy rozwdj sieci drogowo-ulicznej na terenie aglomeracji warszawskiej przedstawiono

na rysunku 1.3.

F 1 7
Vi | /
& g ) ,.,,-ﬂ—’ e
iy - | &

Rozwdj sieci ulicznej

&= Autostrady

== Drogi ekspresowe
— Drogi zamiejskie
= Glowne przyspieszone
= Glowne

— Zbiorcze

Rysunek 1.3 Sie¢ drogowo-uliczna na terenie aglomeracji warszawskiej na podstawie
SUIKZP w roku 2035.
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Docelowy rozwdéj komunikacji zbiorowej na terenie aglomeracji warszawskiej przedstawiono

na rysunku 1.4.

Rozwdj sieci
Komunikacji Zbiorowe;
e |inig kolejowa

€ Linia metra

& Linia ramwajowa

Rysunek 1.4 Uktad komunikacji zbiorowej na terenie aglomeracji warszawskiej na
podstawie SUiKZP w roku 2035.
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Rozwdj demograficzny miasta

W ramach opracowania Zasady dostepnosci centralnych obszarow Warszawy dla
komunikacji indywidualnej przeprowadzono analize przekazanych przez Zamawiajgcego
opracowan dotyczacych rozwoju demograficznego m.st. Warszawy.

Analizujac opracowania wykonane na zlecenie m. st. Warszawy, przekazane przez
Zamawiajgcego stwierdzono, ze wiekszos¢ prognoz ruchu oraz przewozow wykonana zostata
na podstawie danych demograficznych opracowanych na potrzeby SUiKZP.

W opracowaniu wykorzystano Aktualne i spodziewane tendencje demograficzne rozwoju
obszaru metropolitarnego Warszawy, lipiec 2010 doc. dr hab. Przemystawa Sleszynskiego,
ktory jest najaktualniejszym dokumentem prezentujgcym trendy rozwoju demograficznego
m. st. Warszawy.

Jednakze ze wzgledu na zalecenia Zamawiajgcego, aby przyjag¢ maksymalne mozliwe
obcigzenia i parametry zagospodarowania, w obszarze objetym opracowaniem TransEko
przyjeto dane demograficzne uwzgledniajgce wszystkie planowane budynki wysokie zgodnie
z opracowaniem ,,Studium komunikacyjne Srédmieécia Warszawy w zwiazku z planowanymi
zmianami zagospodarowania przestrzennego”.

Zgodnie z powyzszymi dokumentami liczbe ludnosci w roku 2025 szacuje sie na poziomie
2 245 tys. aw 2035 2 420 tys.

1.5 Analiza przygotowywanych i realizowanych inwestycji, opracowan i
projektow

Wykonano przeglad inwestycji realizowanych, planowanych oraz tych bedgcych na etapie
studialnych zaréwno dla komunikacji indywidualnej jak i zbiorowej.

Przeanalizowano stan prac nad uktadem 3 obwodnic:
— obwodnica ekspresowa,
— obwodnica miejska,
— obwodnica srédmiejska,

a takze innych miejskich inwestycji drogowych (Trasa Mostu Pétnocnego, ulica Tysigclecia,
Trasa Swietokrzyska, Trasa Krasidskiego, Ulica Prosta, Ulica Grzybowska, Ulica
Pradzynskiego).

Przeanalizowano rowniez inwestycje komunikacji zbiorowe] dotyczacej budowy linii metra
oraz tras tramwajowych (Bemowo-Kasprzaka, od Dw. Zachodniego do Wilanowa, na osiedle
Tarchomin, od Banacha do Wilanowa).
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1.6 Zatoienia dotyczgce zasad funkcjonowania i rozbudowy systemu
transportowego miasta

W ramach | Etapu opracowania sformutowano zatozenia dotyczace zasad funkcjonowania
i rozbudowy systemu transportowego w obszarze opracowania oraz wskazano najwazniejsze
ciggi uliczne na wyzej wskazanym terenie oraz okreslono dla kazdego z nich:

— funkcje w doprowadzaniu i rozprowadzeniu ruchu indywidualnego i komunikacji
zbiorowej,

— zatozenia dla organizacji ruchu,

— zatozenia dla systemu zarzgdzania ruchem, w tym koordynacji sygnalizacji i rozwoju
ZSZR,

— zatozenia priorytetéw w ruchu dla pojazdéw komunikacji zbiorowej.
Szczegdtowa analiza stanowi zatacznik 4 do opracowania.

Na podstawie przeprowadzonej inwentaryzacji stanu istniejgcego oraz analiz
dotychczasowych opracowan i ustalen dotyczgcych strategii rozwoju miasta, strategii
rozwoju systemu transportowego, opracowan z zakresu demografii i systemu
transportowego oraz realizowanych i przygotowywanych inwestycji sformutowano zatozenia
dotyczgce zasad funkcjonowania i rozbudowy systemu transportowego w obszarze
opracowania oraz propozycje rozwigzan w poszczegolnych strefach.

Niezbednym elementem polityki transportowej miasta umozliwiajgcym ograniczenie
komunikacji indywidualnej w centralnych obszarach Warszawy jest niewatpliwie rozbudowa
obwodnic wyprowadzajacych ruch tranzytowy i towarowy poza centrum miasta.

W celu zmiany zachowan komunikacyjnych mieszkancow konieczne jest systematyczne
podnoszenie jakosci ustug transportu zbiorowego w tym rozwdj tras szynowych i nadawanie
priorytetdw komunikacji zbiorowej — zarowno w sygnalizacji jak i wydzieleniu ruchu oraz
systematyczna remarszrutyzacja, dostosowujgca trasy linii autobusowych do uksztattowania
sieci komunikacji szynowej (metra, kolei, linii tramwajowych).

Jednym z gtéwnych zatozen rozwoju systemu transportowego Warszawy jest
uporzadkowanie kwestii parkowania, w tym eliminacja nielegalnego parkowania oraz
ograniczanie miejsc parkingowych w centrum miasta.

Jednoczesna rozbudowa systemu drég rowerowych i infrastruktury rowerowej w tym
systemu roweru publicznego prowadzi¢ bedzie do zmiany podziatu zadan przewozowych
i ograniczania roli samochodu jako gtéwnego $rodka komunikacji w centrum miasta.

W zakresie zasad funkcjonowania ruchu pieszego istotne jest tworzenie przestrzeni dla
pieszych miedzy innymi eliminujac nieprawidtowe i nielegalne parkowanie na chodnikach
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oraz uprzywilejowanie pieszych poprzez zmiany w sygnalizacji Swietlnej i przejscia w
poziomie terenu.

Rozwdj Zintegrowanego Systemu Zarzadzania Ruchem jest jednym z elementow
umozliwiajacych realizacje wielu z zadan systemu ograniczajgcego dostepnosé centralnych
obszarow Warszawy dla komunikacji indywidualnej.

Na podstawie analiz dotyczgcych poszczegdlnych stref zréznicowanej obstugi komunikacyjnej
stwierdzono, ze:

1. Uprzywilejowanie komunikacji zbiorowej powinno by¢ realizowane na wszystkich
ulicach gdzie autobusy i tramwaje napotykajg problemy. Dziatania te powinny by¢
realizowane priorytetowo.

2. Ograniczenie predkosci pojazdow powinno mie¢ miejsce jedynie na wybranych
obszarach, w ktorych natezenie pieszych jest znaczne.

3. Z uwagi na fakt iz wieksza czes¢ docelowego systemu uliczno-drogowego miasta
Warszawy zostata juz uksztattowana, ponizsze sugestie dotyczace przekrojow sg silnie
powigzane z istniejgcymi pasami drogowymi.

4. Gtowng mozliwoscig uzyskiwania dodatkowego terenu dla chodnikéw badz $ciezek
rowerowych sg istniejgce miejsca parkingowe, ktére powinny by¢ zastepowane przez
budowe ogdlnodostepnych, wielopoziomowych parkingédw kubaturowych.

5. Zdaniem autoréw kolejnos¢ projektowania przekroju jezdni powinna zacza¢ sie od
ustalenia szerokosci jezdni. Nastepnymi krokami powinno by¢ ustalenie szerokosci
oraz przebiegu chodnikow oraz sciezek rowerowych/paséw rowerowych. Na samym
koncu, w przypadku dostepnego miejsca powinny by¢ przeanalizowane mozliwosci
umieszczenia miejsc parkingowych.

6. Niezbedna jest rozbudowa systemu drég rowerowych i infrastruktury rowerowej w
tym systemu roweru publicznego.

7. Uporzadkowanie kwestii nielegalnego i nieprawidtowego parkowania.

1.7 Wstepne propozycje zasad rozwigzan sytuacyjno- wysokosciowych dla
poszczegdlnych 7 stref zr6znicowanych warunkéw komunikacyjnych

Propozycje rozwigzan dla wybranych ciggéw komunikacyjnych.

Jednym z elementow | Etapu opracowania bylo przygotowanie propozycji zmian na
wybranych ciggach ulic. W porozumieniu z Zamawiajgcym wybrano nastepujgce odcinki ulic:

- Foksal na odcinku od ulicy Nowy Swiat do patacu Zamoyskich,

— Generata Wtadystawa Andersa na odcinku od Alei Solidarnosci do ulicy Stawki,
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— Kaweczyniskiej na odcinku od ulicy Radzyminskiej do ulicy Otwockiej,

— Marszatkowskiej na odcinku od Placu Unii Lubelskiej do Placu Konstytucji,

— Marszatkowskiej na odcinku od Alei Jerozolimskich do ulicy Krélewskiej,

— Mokotowskiej na odcinku od Placu Trzech Krzyzy do Alei Armii Ludowej,

— Nowowiejskiej na odcinku od Placu Politechniki do Placu Zbawiciela,

— Stawki na odcinku od ulicy Generata Wtadystawa Andersa do Alei Jana Pawta I,
— Swietokrzyska na odcinku od Alei Jana Pawta Il do ulicy Kopernika

— Targowej na odcinku od Alei Solidarnosci do Alei Zielenieckiej.

Dla kazdej ulicy przygotowano minimum 2 warianty zmian. Wyjgtkiem jest tu ulica
Nowowiejska, ktéra niedawno zostata poddana modernizacji, i dla niej przygotowano jedynie
jeden alternatywny wariant zmian.

Zatozeniem pierwszego wariantu byto ograniczenie zmian tak by mogty zosta¢ wprowadzone
szybko i niskim naktadem finansowym. Propozycje zmian dotyczyty gtéwnie wprowadzania
Sciezek rowerowych, porzgdkowania miejsc parkingowych oraz niewielkich korekt jezdni.

W drugim wariancie zmiany byty dalej idgce i poza zmianami w parkowaniu czy prowadzeniu
Sciezki rowerowe]j dotyczyty rowniez zmian przekrojéw jezdni.

Jednoczesnie nalezy podkresli¢, iz proponowane rozwigzania dotyczace poszczegdlnych
elementéw pasa drogowego (Sciezka rowerowa czy pas rowerowy) w poszczegdlnych
wariantach nie sg Scisle powigzane z innymi elementami drogi i zazwyczaj mozna je tgczy¢ w
nowych wariacjach. W efekcie finalna propozycja zmian moze zawiera¢ pewne elementy
rozwigzan zaproponowanych w réznych wariantach.

Szczegbtowe propozycje rozwigzan opisane zostaty w | Etapie opracowania.

Wstepne propozycje zasad rozwigzan sytuacyjno- wysokosciowych dla poszczegéinych 7
stref zréznicowanych warunkéw komunikacyjnych

Zgodnie ze Strategiq zrdownowazonego rozwoju systemu transportowego Warszawy do 2015
roku i na lata kolejne w strefie Srédmiejskiej (strefa I) i innych wybranych obszarach miasta
przewiduje sie wprowadzenie ograniczen w ruchu indywidualnym. W zwigzku z powyzszym
wyodrebniono w Strefie | 7 stref o zrdznicowanym traktowaniu ruchu pieszego,
rowerowego, transportu zbiorowego i samochodowego. W niniejszej czesci opracowania
przygotowano wstepne propozycje rozwigzan poszczegoélnych elementéw pasa drogowego.

Na ponizszym rysunku przedstawiono podziat obszaru na 7 stref o zrdinicowanych
warunkach komunikacyjnych przyjety w Strategii zrownowazZonego rozwoju. Na rysunku
zaznaczono odpowiednio: kolorem zielonym ulice przeznaczone wytgcznie dla ruchu
pieszego (PR), kolorem czerwonym ulice przeznaczone wytgcznie dla ruchu pieszego,
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rowerowego i transportu zbiorowego (PRTZ), kolorem fioletowym ulice ogélnodostepne z
priorytetem dla transportu zbiorowego (UTZ), kolorem niebieskim ulice ogélnodostepne z
mozliwoscig podwyzszenia predkosci powyzej 50km/h (0>50), kolorem jasno niebieskim
strefe ograniczenia do 30 (OR 30).
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Rysunek 1.5 Podziat na strefy zrdéznicowanych warunkéw komunikacyjnych przyjety w
Strategii zrownowaZonego rozwoju.
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W zatgczniku 6 przedstawiono natomiast mape w skali 1:10000 z wyrysowanymi
propozycjami zmian przynaleznosci ulic do stref o zrdinicowanych warunkach
komunikacyjnych. Rysunek ten przedstawiono réwniez w mniejszej skali na rysunku 1.6
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Rysunek 1.6 Propozycja przynaleznosci ulic do stref o zrdinicowanych warunkach
komunikacyjnych.

Zestawienie proponowanych zasad dotyczgcych przekrojow ulicznych dla ulic w
poszczegdlnych strefach przedstawiono w ponizszej tabeli.
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Tabela 1.1 Zestawienie zasad dotyczgcych przekrojow ulicznych dla ulic w poszczegdlnych strefach.

I-PR I-OR 20 I-OR 30 I-PRKZ 1-UTZ 1-O 50 10>50
- piesi - piesi - piesi
- piesi - piesi - piesi - rowerzysci - rowerzysci - rowerzysci

- piesi - rowerzysci - rowerzysci - rowerzysci - transport zbiorowy |- transport zbiorowy |- transport zbiorowy

Uzytkownicy - rowerzysci - transport zbiorowy |- samochody - transport zbiorowy |- samochody - samochody - samochody
- piesi
Uzytkownicy z - piesi - piesi - piesi - rowerzysci - transport zbiorowy
priorytetami - rowerzysci - rowerzysci - rowerzysci - transport zbiorowy |- transport zbiorowy |- brak - samochody
Dopuszczalna predko$¢ |20 km/h 20 km/h 30 km/h 30 km/h 50 km/h 50 km/h > 50 km/h
umozliwiajacy
Przekrdj poprzeczny 1x2 1x2 1x2 1x2 uprzywilejowanie KZ |1x2 minimum 2x2
Piesi ruch swobodny wzdtuz ulicy wzdtuz ulicy wzdtuz ulicy wzdtuz ulicy wzdtuz ulicy ciggi nie przy jezdni
- pas rowerowy - pas rowerowy - pas rowerowy - pas rowerowy - ciggi nie przy
Rowerzysci - ruch swobodny - Sciezka rowerowa |- Sciezka rowerowa |- po ulicy - $ciezka rowerowa |- $ciezka rowerowa |jezdni
Parkowanie - zakaz - wzdtuz ulicy - wzdtuz ulicy - zakaz - wzdtuz ulicy - wzdtuz ulicy - zakaz
- zatoki - zatoki - zatoki - zatoki
Przystanki autobusowe |- brak - brak - na jezdni - na jezdni - na jezdni - na jezdni - zatoki
Uprzywilejowanie - brak
komunikacji zbiorowej - brak - brak - brak - pas autobusowy |- pas autobusowy |- brak - pas autobusowy
Skrzyzowania z innymi - sygnalizacja - sygnalizacja - sygnalizacja
drogami - brak sygnalizacji |- brak sygnalizacji |- brak sygnalizacji |Swietlna Swietlna Swietlna - wezty drogowe
- zmienna geometria

- zmiana - zmiana - podwyzszenie
Uspokojenie ruchu nawierzchni nawierzchni przejs¢ dla pieszych |- brak - brak - brak - brak
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1.8 Zasady prognozowania i rozktadu przestrzennego ruchu
Model ruchu

Model ruchu, na bazie, ktérego zostaty wykonane analizy wielkosSci prognozowanego ruchu
dla Zasady dostepnosci centralnych obszarow Warszawy dla komunikacji indywidualnej jest
oparty na Warszawskim Modelu Ruchu, przygotowanym przez Biuro Planowania Rozwoju
Warszawy w 2006 w ramach , Warszawskiego Badania Ruchu 2005 wraz z opracowaniem
modelu ruchu”. Model jest stosowany przez jednostki planistyczne Urzedu Miasta
Stotecznego Warszawy do opracowan studialnych, w zakresie komunikacji indywidualnej
i zbiorowej w obszarze miasta oraz obszardw podmiejskich i jest wykorzystywany do
wiekszosci opracowan z zakresu planowania i projektowania uktadéw komunikacyjnych w
miescie. Model zostat wielokrotnie sprawdzony we wczesniejszych pracach.

Model warszawski zostat przygotowany w programie komputerowym Visum.

W opracowaniu nie zdecydowano sie skorzysta¢ bezposrednio z modelu przygotowanego
przez BPRW z uwagi na ograniczenie modelu jedynie do obszaru miasta Warszawy. Podejscie
takie, tzn. umieszczenie rejondw komunikacyjnych jedynie wewnatrz oraz na granicy miasta
skutkuje brakiem przemieszczen sie podrdézy tranzytowych oraz dojazdowych do miasta,
czym wypacza wyniki analiz. Ograniczenie modelu do granic miasta limituje mozliwosci
modelowych uzytkownikéw obszaréw podmiejskich z korzystania z nowych inwestycji. Jest
to szczegdlnie istotne w przypadku analiz obszaréw potozonych poza centrum.

Model sieci ulicznej stanowi odwzorowanie uktadu ulic i drog w obszarze analizy z podziatem
na kategorie odcinkéw, odpowiadajgce réznym parametrom technicznym i funkcjonalnym
odcinkow. W uzytym w opracowaniu modelu, sie¢ uliczna, uzyskana z modelu BPRW, zostata
rozbudowana o drogi zamiejskie. Ponadto wprowadzone =zostaty rejony zewnetrzne
reprezentujgce gminy aglomeracji warszawskiej.

Zaréwno generacja podrozy jak i rozktad przestrzenny podrdzy zostat wykonany bazujgc na
wynikach Warszawskiego Badania Ruchu z 2005 roku. Parametry modelu dotyczgce
zachowan komunikacyjnych (ruchliwosci, funkcje przestrzenne podrézy, udziaty godziny
szczytu) zostaty przyjete zgodnie z opracowaniem BPRW.

Podziat zadan przewozowych zostat wykonany na podstawie opracowania ,Wstepne
studium  wykonalnosci dla  zrobwnowazonego rozwoju  warszawskiego  wezfa
transportowego...” Atkins, BPRW, 2004 lipiec. Zgodnie z opracowaniem catkowite macierze
w poszczegolnych motywacjach zostaty podzielone na 3 czesci: osoby ktére zawsze
korzystajg z KZ (nie dysponujg samochodem lub bez wzgledu infrastrukture drogowg
zdecyduja sie na korzystanie z komunikacji zbiorowej), osoby ktére zawsze korzystajg z Kl
(bez wzgledu na oferte komunikacji zbiorowej skorzystajg z samochodu z uwagi na forme
pracy, komfort itp.) oraz grupe oséb ktére mogg dokonac¢ wyboru. Podstawg oszacowania
wielkosci poszczegolnych grup byt podziat zadan przewozowych okreslony w WBR2005.
Macierz elastyczna, tzn. osdb wahajacych sie, podzielono pomiedzy komunikacje zbiorows i
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indywidualng z wykorzystaniem metody rozktadu na wiele S$rodkdw transportu z
zastosowaniem funkcji logitowe;j:

1
IC, =

i 1 + @(0.01+FT;j—(0.014=INVT;+0,026=LT;)

gdzie:

ICjj — udziat komunikacji indywidualnej w podrézach z i do j,
FT;;— czas podrézy samochodem po sieci obcigzonej,
INVTj; — czas jazdy komunikacja zbiorowa,

LT; — czas tracony w podrézy komunikacja zbiorowa (czas dojscia, czas oczekiwania, czas
przesiadek).

Obliczenia prognozowanych potokéw pasazeréow komunikacji zbiorowej zostaty wykonane
na, rozbudowanym o rejony zewnetrzne, modelu uzyczonym przez Zarzad Transportu
Miejskiego. Bazujgc na tym modelu, przygotowano przyszty uktad linii komunikacyjnych:
dodano 2 linie metra oraz linie tramwajowe. Rozktady oraz przebiegi istniejgcych linii metra,
tramwajowych oraz autobusowych utrzymano na obecnym poziomie. Wykonano
marszrutyzacje linii autobusowych kursujgcych do planowanych stacji 2 i 3 linii metra.

1.9 Prognozy ruchu Etap |

W niniejszym rozdziale przedstawiono prognozy ruchu dla lat przysztych na sieci drogowo-
ulicznej dla komunikacji indywidualnej oraz komunikacji zbiorowej dla przygotowanych
wariantéw rozwoju.

Warianty rozwoju systemu transportowego Etap |

W Etapie |, poza podstawowym wariantem rozwoju sieci drogowo — ulicznej Zgodnym ze
Studium Uwarunkowan i Kierunkow Zagospodarowania Przestrzennego, przygotowano
alternatywne 4 warianty rozbudowy drég i ulic w latach 2025 i 2035.

Warianty roznity sie od wariantu podstawowego w kazdym przypadku tylko jednym
zatozeniem. Umozliwi to poréwnanie wariantow miedzy sobg oraz wptywu jaki bedzie miata
dana inwestycja lub jej brak na warunki ruchu.

Harmonogramy rozwoju dla wszystkich wariantow przyjeto zgodnie z harmonogramem
przedstawionym w rozdziale 4.
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Wariant 0

Wariant ,0” lub inaczej zwany bezinwestycyjnym zaktada tylko realizacje inwestycji juz
rozpoczetych lub tych ktére sg bardzo zaawansowane i ich realizacja praktycznie
przesgdzona. Celem wariantu O jest pokazanie jak bedzie wyglgdata sytuacja w miescie bez
inwestycji drogowych.

Zatozono, ze dokonczone zostang budowy:
— autostrady A2,

— drdég ekspresowych - Potudniowej Obwodnicy Warszawy od wezta z A2 do ulicy
Putawskiej wraz z tacznikiem do ulicy Marynarskiej, fragment trasy S8 od Alei
Jerozolimskich do POW,

— trasy Salomea — Wolica na odcinku w granicach miasta od wezta Opacz do wezifa
Salome i pofaczenia z weztem topuszanska

— trasa Mostu Pétnocnego z Bielan na Tarchomin (do ulicy Modlinskiej),

— ulicy Nowo-Lazurowa.

Wariant 1 - podstawowy

Jako wariant podstawowy przyjeto rozwoju sieci drogowej zgodny ze Studium Uwarunkowan
i Kierunkow Zagospodarowania Przestrzennego opisany w rozdziale 4.

Wariant 2

Zgodnie z postulatem Strategii Zréwnowazonego Rozwoju Systemu Transportowego
Warszawy do 2015 roku i na lata kolejne ulice:

— Marszatkowska na odcinku od Placu Unii Lubelskiej do Placu Konstytucji

— Nowowiejska na odcinku od ulicy Warynskiego do Placu Zbawiciela

— Swietokrzyska na odcinku od ulicy Marszatkowskiej do ulicy Kopernika
majg by¢ zamkniete dla komunikacji indywidualne;j.

O ile ulica Nowowiejska nie stanowi waznego ciggu komunikacyjnego, o tyle Marszatkowska,
a tym bardziej Swietokrzyska sg istotnymi ulicami z ruchowego punktu widzenia.

W wariancie tym poddano analizie sytuacje, jaka miataby miejsce po zamknieciu tych ulic dla
ruchu pojazdéw indywidualnych.

#Transprojekt Gdaski 22



Zasady dogpnasci centralnych obszarow Warszawy dla komunikadywidualnej - Raport kixowy

Wariant 3

Zgodnie ze Studium Uwarunkowan i Kierunkdéw Zagospodarowania Przestrzennego
Warszawa ma posiadaé system 3 obwodnic: ekspresowq (realizowang przez Generalng
Dyrekcje Drég Krajowych i Autostrad), miejskg oraz srédmiejska.

Zadaniem obwodnic jest sprawne i szybkie rozprowadzenie ruchu aglomeracyjnego oraz
miedzydzielnicowego. Niezbedne do tego sg drogi o wysokiej klasie technicznej —
ekspresowe oraz gtéwne ruchu przyspieszonego. W przypadku realizacji nowych inwestycji
zachowanie parametréw, odpowiadajgcych wysokiej klasie drogi w miescie, jest trudne i
kosztowne lecz wykonalne. O tyle bardzo duzy problem pojawi sie w przypadku adaptowania
na obwodnice istniejgcych drég, przecinajgcych zwartg zabudowe mieszkaniowo-ustugowg z
licznymi skrzyzowaniami i podtgczeniami.

Zdaniem autoréw problem taki najprawdopodobniej pojawi sie w przypadku przebudowy
zachodniego fragmentu planowanej obwodnicy srédmiejskiej na odcinku od trasy
tazienkowskiej do mostu Gdarskiego (ulice Raszyriska/Krzyckiego, Towarowa, Okopowa,
Stominskiego). Przebudowa taka jest mozliwa z technicznego punktu widzenia (liczne i dtugie
tunele) lecz kosztowna, co moze przekresli¢ te inwestycje. Ponadto ze wzgledu na obecng
gestos¢ skrzyzowan na tych ulicach, nie ma pewnosci, ze mozliwe bedzie uzyskanie
parametréw zgodnych z obowigzujgcymi przepisami.

W wariancie tym poddano analizie wptyw, jaki bedzie miat brak przebudowy ciggu tych ulic
do klasy GP, na przyszty system uliczny.

Wariant 4

Wariant ten zgodny jest z przedstawionymi w rozdziale 1.7 propozycjami wprowadzenia
ograniczen w dostepie do obszaréw centralnych.

W wariancie tym przyjeto ograniczanie przekrojéw jezdni na nastepujgcych ulicach:

— Marszatkowskiej na odcinku od Placu Unii Lubelskiej do Placu Konstytucji jako 1x1
(zamiast obecnego 1x2),

— Marszatkowskiej na odcinku od Placu Konstytucji do Placu Bankowego jako 2x2
(zamiast obecnego 2x3),

— Stawki na odcinku od ulicy Generata Wtadystawa Andersa do Alei Jana Pawta Il jako
2x1 (zamiast obecnego 1x4, 2x2),

— Swietokrzyska na odcinku od Alei Jana Pawta Il do ulicy Marszatkowskiej jako 2x2
(zamiast obecnego 1x6), na odcinku od ulicy Marszatkowskiej do ulicy Kopernika jako
1x2 (zamiast obecnego 1x4)

— Targowej na odcinku od Alei Solidarnosci do Alei Zielenieckiej jako 2x2 (zamiast
obecnego 2x3, 2x4),
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— Aleja Jana Pawta Il oraz Niepodlegtosci jako 2x2 (zamiast obecnego 2x3),
— Aleje Jerozolimskie jako 2x2 (zamiast obecnego 2x3),
— Aleja Solidarnosci jako 2x2 (zamiast obecnego 2x3).

Dziatania takie majg ograniczy¢ ruch miedzydzielnicowy z ulic centralnych, zaréwno tych
duzych jak i matych. Wprowadzenie elementéw uspokojenia ruchu wptynie na ograniczenie
predkosci jazdy oraz podniesie bezpieczenstwo uczestnikdw ruchu.

Analiza i ocena wariantéw Etap |

Jednoznaczna ocena analizowanych wariantéw rozwoju sieci, jest trudna do wykonania gdyz
powinna opiera¢ sie ona nie tylko na wynikach prognoz ruchu lecz rowniez innych
czynnikach. Przyktadem takim moze by¢ ograniczanie przekrojéw jezdni, ktére pomimo tego,
ze mogq pogorszy¢ warunki ruchu komunikacji indywidualnej, jednakze moga wptyna¢ na
poprawe jakosci komunikacji zbiorowej oraz bezpieczeAstwa uzytkownikéw. Ponadto
najczesciej polepszajg warunki zycia mieszkanncow w sasiedztwie ulic.

Jest wiele czynnikow, ktdre poza odczuciami uzytkownikdéw drog nie przektadajg sie na
korzysci ruchowe:

— oddawanie przestrzeni dla pieszych,

— zastepowanie parkowania przykraweznikowego przez parkowanie w parkingach
wielopoziomowych,

— realizacja polityki rowerowej miasta.

Dziatania takie sg bardzo pozytywnie oceniane przez mieszkancéw lecz z punktu widzenia
funkcjonalno ruchowego sg to dziatania obojetne badz niekorzystne. W przypadku waskich
pasow drogowych wszelkie zmiany, usprawnienia i udogodnienia dla jednych uzytkownikéw
muszg odbywac sie kosztem innych.

Wariant 0, w ktdorym przyjeto jedynie minimalny rozwdj drogowo-uliczny, ma za zadanie
pokazac sytuacje przy zaniechaniu dziatan inwestycyjnych. W chwili obecnej sie¢ uliczna jest
przecigzona i trudno oczekiwac iz ograniczenie sie jedynie do trwajgcych inwestycji wptynie
na poprawe tej sytuacji. Z drugiej jednak strony nie nalezy oczekiwaé znacznego pogorszenia
warunkéw ruchu, ktére determinowane s3 przekrojami poprzecznymi ulic oraz podazg
miejsc parkingowych. Brak systemu drég obwodowych powodujg iz ulice w centrum miasta
nadal petni¢ bedg role drég obstugujgcych podrdze zwigzane z centrum miasta, jak i dtugie,
miedzydzielnicowe. W przypadku braku inwestycji, ograniczenie przekrojéw oraz
dostepnosci ulic w centrum miasta spowoduje zdecydowane pogorszenie warunkéw
przemieszczania sie po miescie komunikacjg indywidualng i spotka sie z duzym oporem
spotecznym.
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W wariancie 1 zatozono maksymalng rozbudowe uktadu ulic w miescie. Wariant zaktada
powstanie zaréwno nowych inwestycji (obwodnice, nowe przeprawy mostowe), jak i
utrzymanie na istniejgcym poziomie przekrojéw jezdni. Zgodnie z wynikami prognoz ruchu,
budowa systemu obwodnic oraz innych inwestycji wptynie zdecydowanie na spadek natezen
na wiekszosci ulic w centrum miasta co stworzy mozliwosci wprowadzenia ograniczenia
dostepnosci obszaréw centralnych. Wyniki obcigzenia obwodnic, zaréwno ekspresowej jak i
srodmiejskiej jednoznacznie wskazujg na znaczenie tych inwestycji dla uktadu ulicznego w
catym miescie i ich realizacja powinna by¢ priorytetem i poprzedzac inne dziatania (m.in.
ograniczanie dostepnosci dla komunikacji indywidualnej w centrum miasta).

Jak pokazujg wyniki wariantu 2, polegajgcego na zamknieciu dla ruchu komunikacji
indywidualnej ciggéw ulic Swietokrzyskiej (na odcinku od ulicy Marszatkowskiej do ulicy
Krélewskiej), Marszatkowskiej (na odcinku od Placu Unii Lubelskiej do Placu Konstytucji),
Nowowiejskiej (na odcinku od Warynskiego do Placu Zbawiciela), powoduje zwiekszenie sie
ruchu na innych, okolicznych ulicach. Zamkniecie fragmentu Swietokrzyskiej zwiekszy ruch
miedzy innymi na ulicach Marszatkowskiej, Kruczkowskiego, Ksigzecej.

Zdaniem zespotu autorskiego brak jest mozliwosci finansowych na realizacje petnej
obwodnicy srédmiejskiej w klasie drogi gtéwnej ruchu przyspieszonego. Inwestycja taka
bedzie wymagata budowy bardzo dtugich tuneli pod istniejagcymi ciggami ulicznymi oraz
skrzyzowaniami. Analize warunkéw ruchowych przy zatozeniu iz zachodni odcinek
obwodnicy $rédmiejskiej (od mostu Gdanskiego do Trasy tazienkowskiej) wykonano w
wariancie 3. Zgodnie z wynikami, zaniechanie tej kosztownej przebudowy do klasy GP, odbije
sie oczywiscie negatywnie na warunkach ruchowych w korytarzu obwodnicy, jednakze
zmiany te nie bedg drastyczne i nie doprowadza do zattoczenia innych ulic.

Opierajgc sie na wynikach prognoz ruchu, mozna powiedzie¢ iz realizacja obwodnic
zdecydowanie i pozytywnie wptynie na zmniejszenie ruchu w centrum miasta. Stworzy to
mozliwos¢ ograniczania przekrojow wielu jezdni w centrum miasta, ktére w chwili obecnej
stuzg nie tylko obstudze terendw przylegtych ale rdwniez prowadzg ruch miedzydzielnicowy
(Marszatkowska, Jana Pawta, Swietokrzyska, itp.). Sytuacje polegajaca na ograniczeniu
przekrojow przeanalizowano w wariancie 4, ktérego wyniki pokazujg iz nie wptynie to
negatywnie na warunki ruchu w analizowanym obszarze.

Wykonane prognozy ruchu potwierdzity iz uktad realizowany przez miasto bedzie przenosit
znaczne potoki ruchu i potwierdzity, ze jest szkieletem uktadu komunikacyjnego miasta.

Do ciggdw o duzym znaczeniu w skali miasta mozna zaliczy¢ gtéwnie ciggi obwodnicowe oraz
siegacze miedzy nimi i drogi wjazdowe:

— obwodnice ekspresowg,

obwodnice miejska,

— obwodnice srédmiejska,

trasy ekspresowe prowadzace ruch do miasta (S7/8, S79, S7 od pétnocy)
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— Aleje Jerozolimskie od wezta z trasg Salomea-Wolica (S7/8) do obwodnicy
Srodmiejskiej,
— Wistostrade,
— Trase Mostu Pétnocnego,
— Trase Olszynki Grochowskiej.
W analizowanym obszarze do najwazniejszych ciggéw zaliczy¢ mozna:
* na kierunku wschéd-zachdd mosty oraz ulice do nich prowadzace:
— most Gdanski oraz ulica Stonimskiego,
— most Slasko-Dabrowski oraz Aleja Solidarnosci
— most Swietokrzyski oraz ulica Swietokrzyska wraz z ulicg Prostg,
— most Poniatowskiego oraz Aleje Jerozolimskie,
— most tazienkowski oraz trasa tazienkowska.

* na kierunku potnoc-potudnie do istotnych ulic zaliczy¢ mozna te umozliwiajace od
strony podtnocnej przejazd nad/pod trasg kolejowg oraz od strony potudniowej
nad/pod Trasa tazienkowska:

— cigg ulic Towarowa/Okopowa,
— ciagg ulic Niepodlegtosci/ Chatbinskiego/ Aleja Jana Pawta I,
— cigg ulic Marszatkowska/Wtadystawa Andersa,

— Wistostrade.

Zgodnie ze Specyfikacjg Istotnych Warunkdw Zamodwienia nalezato rowniez poréwnac
analizowane warianty pod wzgledem pracy przewozowej. Poréwnanie takie przedstawiono
W ponizszej tabelce.

Tabela 1.2 Poréwnanie prac przewozowych poszczegdlnych wariantéw.

przedziat W0 W1 W2 W3 W4
predkosci pojkm pojgodz pojkm pojgodz pojkm pojgodz pojkm pojgodz pojkm pojgodz
<20 1509 841 259 550 165 602 20 256 176 087 20 938 176 408 20 869 177 741 21316
20-39 1 538 826 52 395 998 853 31421 980 572 30 789 1 009 520 31540 1022 514 32 033
40-59 781 998 17 216 1453 094 31 325 1464 432 31 596 1435 353 30 907 1419 226 30 596
60-79 254 919 3 866 961 175 13 853 958 308 13 831 967 290 13 915 958 921 13 841
80-99 218 297 2 444 743 823 8 300 745 476 8318 734 403 8184 746 792 8 343
>99 27 114 261 99 971 947 100 197 949 100 269 950 99 493 940
Razem 4 330 996 335 733 4422518 106 102 4425071 106 421 4 423 242 106 365 4 424 688 107 069

Zdaniem zespotu autorskiego porownywanie wariantow na podstawie prac przewozowych
jest, w przypadku takich analiz miejskich, btedem.
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Po pierwsze przy wyborze kierunkéw dziatan nie nalezy kierowac sie najlepszymi warunkami
dla kierowcow gdyz w takim przypadku zawsze warianty, w ktérych wprowadza sie
ograniczanie przekrojéw bedg przegrywaty z maksymalnym rozwojem ulic. W takich
przypadkach nalezy bra¢ pod uwage inne kwestie, jak chociazby spoteczne, komunikacyjne
(uprzywilejowanie komunikacji zbiorowej). Skrajnym przyktadem bytoby rozpatrywanie
wariantéw z zamknieciem bad? nie Krakowskiego Przedmiescia i Nowego Swiatu - wyniki
pracy przewozowe bedg zawsze przemawiaty za petnym dostepem tych ulic dla komunikacji.

Druga wada poréwnan prac przewozowych w przypadku analiz miejskich jest sposob
generowania macierzy. Zastosowanie kazdorazowo nowej generacji macierzy oraz wtérnego
podziatu zadan przewozowych prowadzi do powstawania zupetnie réinych macierzy
podrézy, zaréwno ilosciowych jak i przestrzennych co powoduje iz wyniki sg zupetnie
nieporéwnywalne

Jednakze z analizy czasu spedzonego w sieci mozna zauwazy¢ zdecydowana rdznice miedzy
wariantami inwestycyjnymi (podobny rozwdj sieci ulic w miescie) a wariantem
bezinwestycyjnym. Swiadczy to o tym iz przy braku nowych inwestycji czas podrézy bedzie o
wiele dtuzszy niz po sieci uzupetnionej o nowe drogi i ulice.

Budowa nowych odcinkéw ulic w uktadzie obwodnicowym wptynie na ograniczenie liczby
pojazdéw wjezdzajagcych do centrum miasta i spowoduje eliminacje ruchu
miedzydzielnicowego z obszaréw centralnych miasta. Zgodnie z wynikami prognoz ruchu
oczekuje sie spadku natezenia o okoto 40%. Jednakze nowe inwestycje nie ograniczg liczby
pojazddéw, ktdrych celem podrdzy jest centrum miasta. Zdecydowanie poprawi sie komfort
podrézowania oraz skrdci czas jazdy.

Jedyna mozliwoscig ograniczenia liczby pojazdéw, ktdrych celem podrézy jest centrum
miasta, jest realizowanie sztywnej i konsekwentnej polityki parkingowej miasta.
Ograniczenie liczby miejsc parkingowych tak, aby ulice w centrum miasta nie wygladaty jak
place parkingowe jednoczesnie uwolni przestrzen pod rozwigzania dla pieszych i
rowerzystow. Konieczne jest egzekwowanie ptatnosci oraz wprowadzenie stawek opfat
zniechecajgcych kierowcéw do przyjezdzania do miasta na caty dzien pracy tak, aby liczba
miejsc wolnych w systemie przekraczata 10%, umozliwiajgc parkowanie zainteresowanym.

Na podstawie obserwacji stanu istniejgcego oraz prognoz ruchu wariantu 0 mozina
powiedzieé, iz ograniczanie przekrojéw i pogarszanie warunkow podrdézowania dla pojazdow
indywidualnych nie ma wptywu na liczbe dojezdzajacych do centrum pojazdéw. Zmniejszenie
przekroju spowoduje wieksze zattoczenie oraz spadek predkosci podrézy, co odbije sie na
dtuzszym czasie jazdy. W efekcie, aby dojecha¢ do strefy srédmiejskiej kierowcy beda
wybiera¢ inne okresy czasowe co wptynie na rozciggniecie godzin szczytu porannego oraz
popotudniowego w komunikacji indywidualnej. Ograniczenie przekrojow nie zniecheci ludzi
do przyjazdu do centrum lecz zdecydowanie pogorszy im warunki jazdy. W stanie obecnym
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podréze po miescie odbywajg sie pomimo faktu iz ruch odbywa sie na pograniczu
przepustowosci ulic. Codzienne zattoczenie na ulicach Modliiskiej, Prymasa Tysigclecia,
tazienkowskiej, Al. Jerozolimskich pokazuje iz kierowcy sg swiadomi ogromnych utrudnien
lecz mimo to nadal korzystajg z komunikacji indywidualnej.

Zgodnie z zaleceniami (Polityka parkingowa Warszawy WYG International 2009 str. 261)
liczba wolnych miejsc parkingowych na obszarze objetym strefg ptatnego parkowania
powinna wynosi¢ od 10 do 15 %. Nalezy tak prowadzi¢ polityke optat aby wielkosci te byty
dochowane. Dostepno$¢ wolnych miejsc  wplynie rédwnoczes$nie na ograniczenie
niewtasciwego parkowania wynikajgcego obecnie z braku wolnych miejsc.

Jednoczesnie nalezy mie¢ na uwadze iz ograniczenie miejsc parkingowych w miescie
zmniejszy ruch docelowy do centrum. Jednakze bez budowy obwodnic, ograniczony ruch do
centrum zostanie zastgpiony przez wieksza liczbe pojazddw poruszajacych sie przez centrum.
Dziatania te, budowa obwodnic oraz ograniczanie liczby miejsc parkingowych, powinny byé
prowadzone rownolegte.

Zamykanie ciggéw ulic przerzuca obowigzek doprowadzenia ruchu na inne ulice ale nie
powoduje ze ludzie rezygnujg z dojazdéw. Zdaniem autoréw siec uliczna powinna by¢
najbardziej klarowna i przejrzysta, umozliwiajac najszybsze dostanie sie z tras obwodowych
do wybranych miejsc.

W przypadku komunikacji zbiorowej nie odnotowano znaczacych réznic pomiedzy wynikami
w poszczegodlnych wariantach. Powazne zmiany w systemie komunikacyjnym miasta nie
muszg pocigga¢ za sobg zmiany globalnego podziatu zadan przewozowych. Zmiany
wystepujg na poszczegdlnych relacjach. Kierowca, ktéry przesiada sie do komunikacji
zbiorowej zwalnia miejsce na jezdni, a to zajmowane jest przez innego uzytkownika , ktory
przesiada sie do pojazdu indywidualnego.

Znaczacg zmiane zachowan komunikacyjnych mozna osiggngé realizujgc konsekwentng
polityke transportowg, ktéra uprzywilejowuje jeden z systemow, kosztem drugiego (np.
parkingowg i ograniczanie podazy miejsc parkingowych, uprzywilejowania komunikacji
zbiorowej).

Ponizej przedstawiono liste kluczowych zadan i decyzji (po jednaj dla kazdego systemu
transportowego), jakie zdaniem autorow, powinny by¢é wprowadzone w zycie w celu
przygotowania, a potem wdrazania zmian w dostepnosci dla komunikacji indywidualnej
obszaréw Srédmiejskich.
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Kluczowa decyzja dla komunikacji indywidualne;j:
DZIALANIA ZMIERZAJACE DO POPRAWY SYSTEMU PARKOWANIA W MIESCIE

Parkowanie ptatne, wbrew temu co sadzi o tym wiekszo$¢ mieszkancéw Warszawy, ma nie
stuzy¢ zarabianiu przez miasto pieniedzy, lecz jako srodek do realizacji polityki transportowe;j
miasta. Za pomocg decyzji zmieniajgcych:

— obszar objety systemem,

— wysokosci optat (dziatanie zalezne od zmiany prawodawstwa krajowego, konieczne
kroki miasta wnioskujgce o taka zmiane),

— progresywnos$¢ stawek optat (dziatanie zalezne od zmiany prawodawstwa krajowego,
konieczne kroki miasta wnioskujgce o taka zmiane),

— wysokos¢ abonamentu dla mieszkancéw.

Takimi dziataniami mozna wptywaé¢ na zachowania komunikacyjne mieszkancow.
Jednoczesnie sg to decyzje nie pociggajgce za sobg znacznych naktadéw finansowych, a
korzysci z niej ptyngce beda bardzo odczuwalne.

Kluczowe inwestycje drogowe:
OBWODNICE MIEJSKIE

Zgodnie z prognozami ruchu zaniechanie inwestycji nie pogorszy zdecydowanie warunkéw
ruchu na istniejgcych ulicach. Gtéwnym powodem tego stanu jest ograniczona dostepnos$é
podazy miejsc parkingowych, ktéra zgodnie z dokumentami planistycznymi nie powinna sie
zwiekszac. Ponadto przepustowos$¢ uktadu ulicznego poza Srédmiesciem limituje doptyw
ruchu do obszaru analizy. Jedyna mozliwos¢ wyprowadzenia ruchu dfugiego, niezwigzanego z
centrum miasta, jest budowa systemu obwodnic, szczegdlnie:

— obwodnicy ekspresowej,
— obwaodnicy srédmiejskie;j.

Budowa obwodnicy ekspresowej jest w gestii Generalnej Dyrekcji Drog Krajowych i
Autostrad, jednakze dziatania miasta powinny jg wspieraé, przez zaangazowanie sie w proces
uzgadniania rozwigzan oraz dokumentacji.

Realizacja obwodnicy srédmiejskiej nalezy do dziatan miasta i dlatego catkowicie
niezrozumiate jest, dla zespotu autorskiego, zaniechanie prac nad projektowaniem, a w
dalszym etapie, nad budowg wschodniego odcinka tej inwestycji. Jest to, jedyny nieistniejgcy
w jakiejkolwiek postaci, fragment pierwszego pierscienia obwodowego centrum miasta.
Ponadto inwestycja ta kluczowa jest dla catej prawobrzeznej czesci miasta. Trasa ta bedzie
stanowita alternatywe dla praktycznie jedynych dwéch ulic(Wybrzeza Helskiego/Gdanskiego
oraz ulicy Targowej), ktére w chwili obecnej prowadzg ruch na kierunku pétnoc-potudnie.
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Realizacja tej inwestycji powinna stanowi¢ priorytet w rozwoju sieci ulicznej miasta.

Kluczowa decyzja dla komunikacji zbiorowej:
PRIORYTETY DLA KOMUNIKACJI ZBIOROWEJ

Zdecydowane wprowadzanie priorytetow komunikacji zbiorowej, ktdore wptyng na
podniesienie atrakcyjnosci transportu publicznego, co przektadac¢ sie bedzie na zmiane
zachowan komunikacyjnych pasazeréw.

Kluczowe inwestycje komunikacji zbiorowej:
Il LINIA METRA + ROZBUDOWA TRAS TRAMWAJOWYCH

Kontynuacja budowy Il linii metra z réwnoczesnym przeznaczaniem naktadow finansowych
na utrzymanie, na co najmniej obecnym poziomie systemu komunikacji tramwajowej i
autobusowej (unowoczesnianie taboru, modernizacja istniejgcych torowisk tramwajowych).
A w przypadku mozliwosci finansowych, dalsza rozbudowa uktadu tras tramwajowych,
szczegolnie na kierunkach od lat uznanych za priorytetowe (Wilandw, Biatoteka).

Na podstawie przeprowadzonej inwentaryzacji stanu istniejgcego oraz analiz
dotychczasowych opracowan i ustalen dotyczgcych strategii rozwoju miasta, strategii
rozwoju systemu transportowego, opracowan z zakresu demografii i systemu
transportowego oraz realizowanych i przygotowywanych inwestycji sformutowano zatozenia
dotyczgce zasad funkcjonowania i rozbudowy systemu transportowego w obszarze
opracowania oraz propozycje rozwigzan w poszczegolnych strefach.

Niezbednym elementem polityki transportowej miasta umozliwiajgcym ograniczenie
komunikacji indywidualnej w centralnych obszarach Warszawy jest niewatpliwie rozbudowa
obwodnic wyprowadzajacych ruch tranzytowy i towarowy poza centrum miasta.

W celu zmiany zachowan komunikacyjnych mieszkancow konieczne jest systematyczne
podnoszenie jakosci ustug transportu zbiorowego w tym rozwdj tras szynowych i nadawanie
priorytetdw komunikacji zbiorowej — zarébwno w sygnalizacji jak i wydzieleniu ruchu oraz
systematyczna remarszrutyzacja, dostosowujgca trasy linii autobusowych do uksztattowania
sieci komunikacji szynowej (metra, kolei, linii tramwajowych).

Jednym z gtéwnych zatozen rozwoju systemu transportowego Warszawy jest
uporzadkowanie kwestii parkowania, w tym eliminacja nielegalnego parkowania oraz
ograniczanie miejsc parkingowych w centrum miasta.
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Jednoczesna rozbudowa systemu drég rowerowych i infrastruktury rowerowej w tym
systemu roweru publicznego prowadzi¢ bedzie do zmiany podziatu zadan przewozowych
i ograniczania roli samochodu jako gtéwnego srodka komunikacji w centrum miasta.

W zakresie zasad funkcjonowania ruchu pieszego istotne jest tworzenie przestrzeni dla
pieszych miedzy innymi eliminujac nieprawidtowe i nielegalne parkowanie na chodnikach
oraz uprzywilejowanie pieszych poprzez zmiany w sygnalizacji Swietlnej i przejscia w
poziomie terenu.

Rozwdj Zintegrowanego Systemu Zarzadzania Ruchem jest jednym z elementow
umozliwiajgcych realizacje wielu z zadan systemu ograniczajgcego dostepnosc¢ centralnych
obszarow Warszawy dla komunikacji indywidualnej.

Na podstawie analiz dotyczgcych poszczegdlnych stref zréoznicowanej obstugi komunikacyjnej
stwierdzono, ze:

1. Uprzywilejowanie komunikacji zbiorowej powinno by¢ realizowane na wszystkich
ulicach gdzie autobusy i tramwaje napotykajg problemy. Dziatania te powinny by¢
realizowane priorytetowo.

2. Ograniczenie predkosci pojazdow powinno mie¢ miejsce jedynie na wybranych
obszarach, w ktérych natezenie pieszych jest znaczne.

3. Z uwagi na fakt iz wieksza czes¢ docelowego systemu uliczno-drogowego miasta
Warszawy zostafta juz uksztattowana, sugestie dotyczace przekrojow sg silnie
powigzane z istniejgcymi pasami drogowymi.

4. Gtéwna mozliwoscig uzyskiwania dodatkowego terenu dla chodnikéw badz Sciezek
rowerowych sg istniejgce miejsca parkingowe, ktére powinny by¢ zastepowane przez
budowe ogdlnodostepnych, wielopoziomowych parkingéw kubaturowych.

5. Zdaniem autoréw kolejnos¢ projektowania przekroju jezdni powinna zacza¢ sie od
ustalenia szerokosci jezdni. Nastepnymi krokami powinno by¢ ustalenie szerokosci
oraz przebiegu chodnikéw oraz $ciezek rowerowych/paséw rowerowych. Na samym
koncu, w przypadku dostepnego miejsca powinny by¢ przeanalizowane mozliwosci
umieszczenia miejsc parkingowych.

6. Niezbedna jest rozbudowa systemu drég rowerowych i infrastruktury rowerowej w
tym systemu roweru publicznego.

7. Uporzadkowanie kwestii nielegalnego i nieprawidtowego parkowania.
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2 Warianty wynikowe systemu transportowego miasta

Realizacja prezentowanego w Studium Uwarunkowan i Kierunkdw Zagospodarowania
Przestrzennego docelowego uktadu drdg i ulic bedzie wymagata bardzo wysokich naktadow
finansowych. Z uwagi na ograniczony budzet miasta oraz liczne wydatki, nalezy oczekiwac, ze
$rodki przeznaczane na realizacje inwestycji komunikacyjnych bedg do$¢ mocno ograniczone.
Z tego powodu analizowane w Etapie 2 warianty zaktadajg realizacje czesci inwestycji
miejskich po roku 2035.

Wariant 1

Zgodnie z harmonogramem Generalnej Dyrekcji Drog Krajowych i Autostrad, do roku 2025
ma powstac cata ekspresowa obwodnica Warszawy (S2, S8, S17) wraz z dojazdami do miasta
(A2, S7, S8, S17).

W zakresie inwestycji miejskich, w wariancie 1 w Etapie 2 opracowania, przyjeto iz do roku
2025 powstang:

— Trasa Krasinskiego na odcinku od ulicy Budowlanej do Alei Prymasa Tysiaclecia wraz z
nowym mostem przez Wiste,

— Trasa Mostu Pétnocnego na odcinku od Mtocin do wezta z nowym wyjsciem trasy S7
z Warszawy przez Bemowo.

Do roku 2035 zrealizowane zostang dodatkowo:
- Wschodni odcinek Obwodnicy Srédmiejskiej od Ronda Wiatraczna do Ronda Zaba,
— Trasa Mostu Pétnocnego od ulicy Modlinskiej do Marek,

— Trasa Olszynki Grochowskiej od Trasy Armii Krajowej (S8) do Trasy Mostu
Potnocnego,

— Ulica Nowo Lazurowa przez lotnisko i Bemowo.

Zaktada sie, ze inne inwestycje prezentowane w Studium Uwarunkowan i Kierunkéw
Zagospodarowania Przestrzennego powstang po roku 2035, tj.:

— Trasa NS od ulicy Marynarskiej do trasy AK,
— Trasa na Zaporze,

— Trasa Olszynki Grochowskiej od Watu Miedzeszynskiego do trasy AK,
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— Trasa Olszynki Grochowskiej od Trasy Mostu Pétnocnego do Nieporetu,
— Zachodni odcinek Obwodnicy Srédmiejskiej,
— Trakt Nadwislanski od Mostu Gdanskiego do Trasy Mostu Pétnocnego.

Pozostate, mniejsze inwestycje realizowane bedg zgodnie z harmonogramem
przedstawionym w rozdziale 4 w Etapie 1.

Wariant ten jest zgodny z planem docelowym sieci ulicznej przedstawionym w Studium
Uwarunkowan i Kierunkdw Zagospodarowania Przestrzennego, jednakze urealnia
harmonogram jego realizacji.
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Rozwdj sieci ulicznej
D Autostrady
&= Drogi ekspresowe
——— Drogi zamiejskie
== (Glowne przyspieszone
= (Glowne

— Zhiorcze

Rysunek 2.1 Wariant 1 rozwoju sieci drogowo-ulicznej w roku 2025.
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Rozwdj sieci ulicznej
&= Autostrady
= Drogi ekspresowe

— Drogi zamiejskie
== (Glowne przyspieszone

— Glowne

— Zbiorcze

Rysunek 2.2 Wariant 1 rozwoju sieci drogowo-ulicznej w roku 2035.
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Wariant 2

W drugim analizowanym wariancie, przyjeto taki sam harmonogram rozwoju sieci drogowej
Warszawy , jak w wariancie 1. Jednakze w przeciwienstwie do wariantu opisanego powyzej,
dodatkowo wprowadzono ograniczenie przepustowosci na sieci ulicznej w centrum miasta.
Zgodnie z obecnymi dziataniami i zapewnieniami wtadz miasta zatozono iz transport
zbiorowy w dalszym ciggu bedzie traktowany priorytetowo. W zwigzku z tym zdecydowano
sie na nadanie uprzywilejowania pojazdom komunikacji zbiorowej przez wydzielenie paséow
autobusowych badz tramwajowych (ulica Stawki). W wariancie 2 przeanalizowano jakie
efekty funkcjonalne pojawia sie po tych dziataniach.

Przyjeto tu, zgodnie z propozycjami z Etapu 1, wprowadzenie ograniczenia liczby paséw na
ulicach:

— Marszatkowska na odcinku od placu Bankowego do placu Konstytucji jako 2x2,
— Marszatkowskiej na odcinku od placu unii Lubelskiej do placu Konstytucji jako 1x1,
— Jana Pawta Il na odcinku od ulicy Stominskiego do Alei Jerozolimskich jako 2x2,

— Alei Solidarnosci od ulicy Towarowej do placu Bankowego jako 2x2 (trzeci pas dla
komunikacji zbiorowej),

— Putawskiej jako 2x2,

— Alei Jerozolimskich od placu Zawiszy do ulicy Nowy Swiat dla samochodéw
osobowych jako 2x2 (trzeci pas dla komunikacji zbiorowej),

— Stawki jako 2x1,

— Targowej jako 2x2.
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Rozwdj komunikacji zbiorowej dla obu wariantéw zostat przyjety zgodnie z propozycjami w
Etapie 1. Z uwagi na wiekszg poréwnywalnos¢ wynikéw nie wariantowano rozwoju
komunikacji zbiorowej. Do analizy przyjeto optymalny i optymistyczny wariant rozwoju.

Rysunek 2.4 Uktad komunikacji zbiorowej na terenie aglomeracji warszawskiej na
podstawie SUIKZP w roku 2025.
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e
/

Rysunek 2.5 Uktad komunikacji zbiorowej na terenie aglomeracji warszawskiej na
podstawie SUiKZP w roku 2035.
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3 Analiza wynikéw prognoz ruchu

Prognozy ruchu, dla kazdego z opisanych powyzej wariantéw rozwoju systemu
transportowego miasta, przygotowano w dwdéch horyzontach czasowych - roku 2025 i 2035 i
dla dwdch okresdw doby - szczytu porannego i popotudniowego.

Na podstawie analizy wynikdw prognoz ruchu przeprowadzonych w 1 etapie opracowania
autorzy opracowania zdecydowali o zmianie metodyki wykonywania modeli ruchu
poszczegdlnych wariantow. W poprzednim etapie, dla kazdego z przygotowanych
wariantéw, przeprowadzono wszystkie cztery etapy budowy modelu ruchu. W efekcie kazdy
z wariantéw zostat obcigzany inna macierzg ruchu. Spowodowane to jest réznymi modelami
sieci, co skutkuje w wariantach zréznicowaniem czasdw przejazdu pomiedzy poszczegdlnymi
rejonami komunikacyjnymi, a te sg podstawowymi parametrami w modelach rozktadu
przestrzennego i podziatu zadan przewozowych. W efekcie zastosowanego w pierwszym
etapie podejscia, zadaniem autoréw opracowania, otrzymano nieporownywalne pomiedzy
sobg wyniki prognozowanych rozktadéw ruchu

Mozna sie przyjgé, ze rozbudowa lub ograniczanie przepustowosci sieci ulicznej, wptywa na
zmiany preferencji podrézujgcych w zakresie korzystania z transportu publicznego. Jednakze
na pewno nie powoduje to znacznych zmian w rozktadzie przestrzennym, czyli w wyborze
miejsca pracy. Z powyziszego powodu, zdecydowano, ze w drugim etapie, w obu
analizowanych wariantach rozwoju sieci ulicznej zostanie wykorzystana identyczna macierz
ruchu. Umozliwi to poréwnanie wptywu funkcjonalnosci zaproponowanych zmian w sieci. Ze
wzgledu, na wariantowanie jedynie rozwoju sieci, rozktad komunikacji publicznej jest
jednakowy w obu wariantach.

Na rysunkach przedstawionych ponizej zaprezentowano wyniki rozktadéw ruchu dla
komunikacji indywidualnej w roku 2035 dla szczytu porannego w obu analizowanych
wariantach oraz dla komunikacji zbiorowej. Natomiast w tabelach zestawiono wielkosci
prognozowanego ruchu na kluczowych odcinkach sieci ulicznej miasta

Wszystkie wyniki prognoz ruchu dla komunikacji zbiorowe] i indywidualnej dla szczytu
porannego i popotudniowego dla lat 2025 i 2035 przedstawiono w Zatgczniku.
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Matezenie pojazdow
[pojazdow/godz.]
B Cispresows

Bl Glowna preyspieszong
B Glowna

Zbiorcza

Rok 2035 Rano Wariant 1

TEANSPROJERT GDANSKI

Rysunek 3.1  Wyniki prognoz ruchu dla komunikacji indywidualnej dla wariantu 1 w roku
2035 szczyt poranny.
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Rysunek 3.2  Wyniki prognoz ruchu dla komunikacji indywidualnej dla wariantu 1 w roku
2035 szczyt poranny w centrum miasta.
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Matezenie pojazdow
[pojazdow/godz.]
B Ehspresowa

Hl Glowna preyspieszona
BN Glowna

Zbiorcza

Rok 2035 Rano Warlant 2

TRANSPROJEKT GDANSKI

Rysunek 3.3  Wyniki prognoz ruchu dla komunikacji indywidualnej dla wariantu 2 w roku
2035 szczyt poranny.
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Rysunek 3.4 Wyniki prognoz ruchu dla komunikacji indywidualnej dla wariantu 2 w roku
2035 szczyt poranny w centrum miasta.
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Rysunek 3.5 Wyniki prognoz ruchu dla komunikacji zbiorowej dla obu wariantéw w roku
2035 szczyt poranny.
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W ponizszych tabelach zestawiono poréwnanie natezen ruchu w wybranych, kluczowych
przekrojach miasta w obu wariantach w szczycie porannym w latach 2025 i 2035.

Natomiast na rysunkach 3.7 i 3.8 przedstawiono graficzne poréwnanie natezen pojazdow
wariantow 1 i 2. Kolorem zielonym zaznaczono wiekszy ruch w wariancie 1 w stosunku do 2
natomiast kolorem pomaranczowym wiekszy ruch w wariancie 2 stosunku do 1. Na rysunku
3.6 przedstawiono lokalizacje punktow wybranych do poréwnan.

Rysunek 3.6 Lokalizacja punktéow poréwnan natezenia ruchu.
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Tabela 3.1 Wyniki prognoz ruchu na gtéwnych ulicach w centrum miasta oraz na mostach w

wariancie 1 w roku 2025 w szczycie porannym.

Ulica od do Kierunek Na_teZetlie Wykorzystani’e_
pojazdéw _|przepustowosci
Wiadystawa Andersa Anielewicza Solidarnosci do centrum 1330 0,6
Wiadystawa Andersa Solidarnosci Anielewicza Z centrum 910 0,41
Jana Pawia Il Anielewicza Solidarnosci do centrum 1880 0,57
Jana Pawia Il Solidarnosci Anielewicza z centrum 1640 0,5
Aleja Solidarnosci Zelazna Jana Pawta do centrum 640 0,29
Aleja Solidarnosci Jana Pawta Zelazna Z centrum 810 0,25
Prosta Towarowa Jana Pawla do centrum 1060 0,48
Prosta Jana Pawia Towarowa z centrum 1060 0,48
Aleje Jerozolimskie Zelazna Jana Pawta do centrum 1340 0,4
Aleje Jerozolimskie Jana Pawta Zelazna Z centrum 1180 0,53
Chatbinskiego Koszykowa Aleje Jerozolimskie do centrum 1880 0,57
Chalbinskiego Aleje Jerozolimskie Koszykowa z centrum 1730 0,53
Marszatkowska Hoza Aleje Jerozolimskie do centrum 1450 0,44
Marszatkowska Aleje Jerozolimskie Hoza Z centrum 1320 0,4
Aleje Ujazdowskie Plac Trzech Krzyzy Aleje Jerozolimskie do centrum 300 0,13
Aleje Ujazdowskie Aleje Jerozolimskie Plac Trzech Krzyzy z centrum 90 0,04
Aleje Jerozolimskie Aleje Ujazdowskie Marszatkowska do centrum 880 0,4
Aleje Jerozolimskie Marszatkowska Aleje Ujazdowskie Z centrum 980 0,44
Swietokrzyska Krolewska Marszatkowska do centrum 700 0,64
Swietokrzyska Marszatkowska Krélewska z centrum 530 0,48
Swietokrzyska Jana Pawta Marszatkowska do centrum 690 0,32
Swietokrzyska Marszatkowska Jana Pawta Z centrum 810 0,37
Solidarnosci most Slgsko-Dabrowski Marszatkowska do centrum 1070 0,32
Solidarnosci Marszatkowska most Slgsko-Dabrowski z centrum 640 0,29
most Slgsko Dabrowski [Wybrzeze Helskie Wybrzeze Kosciuszkowskie |do centrum 670 0,62
most Slasko Dabrowski [Wybrzeze Kosciuszkowskie |[Wybrzeze Helskie Z centrum 790 0,72
most Swietokrzyski Wybrzeze Szczecinskie Wybrzeze Kosciuszkowskie [do centrum 1670 0,76
most Swietokrzyski Wybrzeze Kosciuszkowskie |Wybrzeze Szczecinskie Z centrum 1080 0,49
most Poniatowskiego  |Wybrzeze Szczecinskie Wybrzeze Kosciuszkowskie |do centrum 1490 0,68
most Poniatowskiego  |Wybrzeze Kosciuszkowskie |Wybrzeze Szczecinskie z centrum 1390 0,63
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Tabela 3.2 Wyniki prognoz ruchu na gtéwnych ulicach w centrum miasta oraz na mostach w

wariancie 2 w roku 2025 w szczycie porannym.

Ulica od do Kierunek NaFe,zeflie Wykorzystani'e.
pojazdéw |przepustowosci
Wiadystawa Andersa Anielewicza Solidarnosci do centrum 1320 0,60
Wiadystawa Andersa Solidarnosci Anielewicza z centrum 1000 0,45
Jana Pawia Il Anielewicza Solidarnosci do centrum 1310 0,60
Jana Pawia Il Solidarnosci Anielewicza z centrum 1110 0,51
Aleja Solidarnosci Zelazna Jana Pawta do centrum 660 0,30
Aleja Solidarnosci Jana Pawla Zelazna z centrum 690 0,31
Prosta Towarowa Jana Pawla do centrum 1170 0,53
Prosta Jana Pawla Towarowa z centrum 1130 0,51
Aleje Jerozolimskie Zelazna Jana Pawla do centrum 1050 0,48
Aleje Jerozolimskie Jana Pawta Zelazna z centrum 1090 0,50
Chatbinskiego Koszykowa Aleje Jerozolimskie do centrum 1490 0,68
Chatbinskiego Aleje Jerozolimskie Koszykowa z centrum 1230 0,56
Marszatkowska Hoza Aleje Jerozolimskie do centrum 1230 0,56
Marszatkowska Aleje Jerozolimskie Hoza z centrum 930 0,42
Aleje Ujazdowskie Plac Trzech Krzyzy Aleje Jerozolimskie do centrum 400 0,18
Aleje Ujazdowskie Aleje Jerozolimskie Plac Trzech Krzyzy z centrum 110 0,05
Aleje Jerozolimskie Aleje Ujazdowskie Marszatkowska do centrum 850 0,39
Aleje Jerozolimskie Marszatkowska Aleje Ujazdowskie z centrum 1030 0,47
Swietokrzyska Krélewska Marszatkowska do centrum 770 0,70
Swietokrzyska Marszatkowska Krélewska z centrum 560 0,51
Swietokrzyska Jana Pawta Marszatkowska do centrum 760 0,35
Swietokrzyska Marszatkowska Jana Pawla z centrum 580 0,26
Solidarnosci most Slgsko-Dabrowski Marszatkowska do centrum 1000 0,30
Solidarnosci Marszatkowska most Slgsko-Dabrowski z centrum 760 0,35
most Slgsko Dgbrowski |Wybrzeze Helskie Wybrzeze Kosciuszkowskie |do centrum 670 0,62
most Slgsko Dgbrowski |Wybrzeze Kosciuszkowskie |Wybrzeze Helskie z centrum 780 0,73
most Swietokrzyski Wybrzeze Szczecinskie Wybrzeze Kosciuszkowskie |do centrum 1670 0,76
most Swietokrzyski Wybrzeze Kosciuszkowskie |Wybrzeze Szczecinskie z centrum 1090 0,50
most Poniatowskiego  |Wybrzeze Szczecinskie Wybrzeze Kosciuszkowskie |do centrum 1500 0,68
most Poniatowskiego  |Wybrzeze Kosciuszkowskie |Wybrzeze Szczecinskie z centrum 1410 0,64
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Tabela 3.3 Zestawienie oraz pordéwnanie wyniki prognoz ruchu na gtéwnych ulicach w

centrum miasta oraz na mostach w wariancie 1i 2 w roku 2025 w szczycie porannym.

ulica od do warl |war2 |rbznica
Wiadystawa Andersa Anielewicza Solidarnosci 1330 1320 10
Wiadystawa Andersa Solidarnosci Anielewicza 910 1000 -90
Jana Pawia Il Anielewicza Solidarnosci 1880 1310 570
Jana Pawia Il Solidarnosci Anielewicza 1640 1110 530
Aleja Solidarnosci Zelazna Jana Pawia 640 660 -20
Aleja Solidarnosci Jana Pawla Zelazna 810 690 120
Prosta Towarowa Jana Pawia 1060 1170 -110
Prosta Jana Pawla Towarowa 1060 1130 -70
Aleje Jerozolimskie Zelazna Jana Pawia 1340 1050 290
Aleje Jerozolimskie Jana Pawla Zelazna 1180 1090 90
Chalbinskiego Koszykowa Aleje Jerozolimskie 1880 1490 390
Chalbinskiego Aleje Jerozolimskie Koszykowa 1730 1230 500
Marszatkowska Hoza Aleje Jerozolimskie 1450 1230 220
Marszatkowska Aleje Jerozolimskie Hoza 1320 930 390
Aleje Ujazdowskie Plac Trzech Krzyzy Aleje Jerozolimskie 300 400 -100
Aleje Ujazdowskie Aleje Jerozolimskie Plac Trzech Krzyzy 90 110 -20
Aleje Jerozolimskie Aleje Ujazdowskie Marszatkowska 880 850 30
Aleje Jerozolimskie Marszatkowska Aleje Ujazdowskie 980 1030 -50
Swietokrzyska Krolewska Marszatkowska 700 770 -70
Swietokrzyska Marszatkowska Krolewska 530 560 -30
Swietokrzyska Jana Pawla Marszatkowska 690 760 -70
Swietokrzyska Marszatkowska Jana Pawla 810 580 230
Solidarnosci most Slgsko-Dgbrowski Marszatkowska 1070 1000 70
Solidarnosci Marszatkowska most Slgsko-Dgbrowski 640 760 -120
most Slgsko Dabrowski |Wybrzeze Helskie Wybrzeze Kosciuszkowskie 670 670 0
most Slasko Dabrowski |Wybrzeze Kosciuszkowskie |Wybrzeze Helskie 790 780 10
most Swietokrzyski Wybrzeze Szczecinskie Wybrzeze Kosciuszkowskie 1670 1670 0
most Swietokrzyski Wybrzeze Kosciuszkowskie |Wybrzeze Szczecinskie 1080 1090 -10
most Poniatowskiego  |Wybrzeze Szczecinskie Wybrzeze Kosciuszkowskie 1490 1500 -10
most Poniatowskiego  |Wybrzeze Kosciuszkowskie [Wybrzeze Szczecinskie 1390 1410 -20
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Tabela 3.4 Wyniki prognoz ruchu na gtéwnych ulicach w centrum miasta oraz na mostach w

wariancie 1 w roku 2035 w szczycie porannym

Ulica od do Kierunek Na_teZetlie Wykorzystani’e_
pojazdéw _|przepustowosci
Wiadystawa Andersa Anielewicza Solidarnosci do centrum 1290 0,59
Wiadystawa Andersa Solidarnosci Anielewicza Z centrum 900 0,41
Jana Pawia Il Anielewicza Solidarnosci do centrum 1850 0,56
Jana Pawia Il Solidarnosci Anielewicza z centrum 1680 0,51
Aleja Solidarnosci Zelazna Jana Pawta do centrum 680 0,31
Aleja Solidarnosci Jana Pawta Zelazna Z centrum 860 0,26
Prosta Towarowa Jana Pawla do centrum 1170 0,53
Prosta Jana Pawia Towarowa z centrum 1050 0,48
Aleje Jerozolimskie Zelazna Jana Pawta do centrum 1450 0,44
Aleje Jerozolimskie Jana Pawta Zelazna Z centrum 1130 0,51
Chatbinskiego Koszykowa Aleje Jerozolimskie do centrum 1900 0,58
Chalbinskiego Aleje Jerozolimskie Koszykowa z centrum 1710 0,52
Marszatkowska Hoza Aleje Jerozolimskie do centrum 1530 0,46
Marszatkowska Aleje Jerozolimskie Hoza Z centrum 1320 0,4
Aleje Ujazdowskie Plac Trzech Krzyzy Aleje Jerozolimskie do centrum 230 0,1
Aleje Ujazdowskie Aleje Jerozolimskie Plac Trzech Krzyzy z centrum 100 0,05
Aleje Jerozolimskie Aleje Ujazdowskie Marszatkowska do centrum 950 0,43
Aleje Jerozolimskie Marszatkowska Aleje Ujazdowskie Z centrum 920 0,42
Swietokrzyska Krolewska Marszatkowska do centrum 760 0,69
Swietokrzyska Marszatkowska Krélewska z centrum 540 0,49
Swietokrzyska Jana Pawta Marszatkowska do centrum 760 0,34
Swietokrzyska Marszatkowska Jana Pawta Z centrum 910 0,41
Solidarnosci most Slgsko-Dabrowski Marszatkowska do centrum 1080 0,33
Solidarnosci Marszatkowska most Slgsko-Dabrowski z centrum 600 0,27
most Slgsko Dabrowski [Wybrzeze Helskie Wybrzeze Kosciuszkowskie |do centrum 630 0,59
most Slasko Dabrowski [Wybrzeze Kosciuszkowskie |[Wybrzeze Helskie Z centrum 810 0,75
most Swietokrzyski Wybrzeze Szczecinskie Wybrzeze Kosciuszkowskie [do centrum 1740 0,79
most Swietokrzyski Wybrzeze Kosciuszkowskie |Wybrzeze Szczecinskie Z centrum 1140 0,52
most Poniatowskiego  |Wybrzeze Szczecinskie Wybrzeze Kosciuszkowskie |do centrum 1530 0,7
most Poniatowskiego  |Wybrzeze Kosciuszkowskie |Wybrzeze Szczecinskie z centrum 1350 0,61
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Tabela 3.5 Wyniki prognoz ruchu na gtéwnych ulicach w centrum miasta oraz na mostach w

wariancie 2 w roku 2035 w szczycie porannym.

Ulica od do Kierunek NaFe,zeflie Wykorzystani'e.
pojazdéw |przepustowosci
Wiadystawa Andersa Anielewicza Solidarnosci do centrum 1280 0,58
Wiadystawa Andersa Solidarnosci Anielewicza z centrum 950 0,43
Jana Pawia Il Anielewicza Solidarnosci do centrum 1300 0,59
Jana Pawia Il Solidarnosci Anielewicza z centrum 1140 0,52
Aleja Solidarnosci Zelazna Jana Pawta do centrum 630 0,29
Aleja Solidarnosci Jana Pawla Zelazna z centrum 730 0,33
Prosta Towarowa Jana Pawla do centrum 1230 0,56
Prosta Jana Pawla Towarowa z centrum 1100 0,50
Aleje Jerozolimskie Zelazna Jana Pawla do centrum 1160 0,52
Aleje Jerozolimskie Jana Pawta Zelazna z centrum 1080 0,49
Chatbinskiego Koszykowa Aleje Jerozolimskie do centrum 1460 0,66
Chatbinskiego Aleje Jerozolimskie Koszykowa z centrum 1170 0,53
Marszatkowska Hoza Aleje Jerozolimskie do centrum 1250 0,57
Marszatkowska Aleje Jerozolimskie Hoza z centrum 910 0,41
Aleje Ujazdowskie Plac Trzech Krzyzy Aleje Jerozolimskie do centrum 370 0,17
Aleje Ujazdowskie Aleje Jerozolimskie Plac Trzech Krzyzy z centrum 80 0,04
Aleje Jerozolimskie Aleje Ujazdowskie Marszatkowska do centrum 930 0,42
Aleje Jerozolimskie Marszatkowska Aleje Ujazdowskie z centrum 1000 0,46
Swietokrzyska Krélewska Marszatkowska do centrum 800 0,73
Swietokrzyska Marszatkowska Krélewska z centrum 560 0,51
Swietokrzyska Jana Pawta Marszatkowska do centrum 820 0,37
Swietokrzyska Marszatkowska Jana Pawla z centrum 690 0,32
Solidarnosci most Slgsko-Dabrowski Marszatkowska do centrum 1020 0,31
Solidarnosci Marszatkowska most Slgsko-Dabrowski z centrum 720 0,33
most Slgsko Dgbrowski |Wybrzeze Helskie Wybrzeze Kosciuszkowskie |do centrum 600 0,56
most Slgsko Dgbrowski |Wybrzeze Kosciuszkowskie |Wybrzeze Helskie z centrum 810 0,75
most Swietokrzyski Wybrzeze Szczecinskie Wybrzeze Kosciuszkowskie |do centrum 1710 0,78
most Swietokrzyski Wybrzeze Kosciuszkowskie |Wybrzeze Szczecinskie z centrum 1150 0,52
most Poniatowskiego  |Wybrzeze Szczecinskie Wybrzeze Kosciuszkowskie |do centrum 1530 0,70
most Poniatowskiego  |Wybrzeze Kosciuszkowskie |Wybrzeze Szczecinskie z centrum 1360 0,62
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Tabela 3.6 Zestawienie oraz poréwnanie wyniki prognoz ruchu na gtéwnych ulicach w

centrum miasta oraz na mostach w wariancie 1i 2 w roku 2035 w szczycie porannym.

ulica od do warl |war2 |rbznica
Wiadystawa Andersa Anielewicza Solidarnosci 1290 1280 10
Wiadystawa Andersa Solidarnosci Anielewicza 900 950 -50
Jana Pawia Il Anielewicza Solidarnosci 1850 1300 550
Jana Pawia Il Solidarnosci Anielewicza 1680 1140 540
Aleja Solidarnosci Zelazna Jana Pawia 680 630 50
Aleja Solidarnosci Jana Pawla Zelazna 860 730 130
Prosta Towarowa Jana Pawia 1170 1230 -60
Prosta Jana Pawla Towarowa 1050 1100 -50
Aleje Jerozolimskie Zelazna Jana Pawia 1450 1160 290
Aleje Jerozolimskie Jana Pawla Zelazna 1130 1080 50
Chalbinskiego Koszykowa Aleje Jerozolimskie 1900 1460 440
Chalbinskiego Aleje Jerozolimskie Koszykowa 1710 1170 540
Marszatkowska Hoza Aleje Jerozolimskie 1530 1250 280
Marszatkowska Aleje Jerozolimskie Hoza 1320 910 410
Aleje Ujazdowskie Plac Trzech Krzyzy Aleje Jerozolimskie 230 370 -140
Aleje Ujazdowskie Aleje Jerozolimskie Plac Trzech Krzyzy 100 80 20
Aleje Jerozolimskie Aleje Ujazdowskie Marszatkowska 950 930 20
Aleje Jerozolimskie Marszatkowska Aleje Ujazdowskie 920 1000 -80
Swietokrzyska Krolewska Marszatkowska 760 800 -40
Swietokrzyska Marszatkowska Krolewska 540 560 -20
Swietokrzyska Jana Pawla Marszatkowska 760 820 -60
Swietokrzyska Marszatkowska Jana Pawla 910 690 220
Solidarnosci most Slgsko-Dgbrowski Marszatkowska 1080 1020 60
Solidarnosci Marszatkowska most Slgsko-Dgbrowski 600 720 -120
most Slgsko Dabrowski |Wybrzeze Helskie Wybrzeze Kosciuszkowskie 630 600 30
most Slasko Dabrowski |Wybrzeze Kosciuszkowskie |Wybrzeze Helskie 810 810 0
most Swietokrzyski Wybrzeze Szczecinskie Wybrzeze Kosciuszkowskie 1740 1710 30
most Swietokrzyski Wybrzeze Kosciuszkowskie |Wybrzeze Szczecinskie 1140 1150 -10
most Poniatowskiego  |Wybrzeze Szczecinskie Wybrzeze Kosciuszkowskie 1530 1530 0
most Poniatowskiego  |Wybrzeze Kosciuszkowskie [Wybrzeze Szczecinskie 1350 1360 -10
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Rysunek 3.7 Poréwnanie wariantow 1 i 2 dla roku 2025. Rdéznica natezenia miedzy
wariancie 2.

wariantami. Kolor zielony ruch wiekszy w wariancie 1, kolor pomaranczowy ruch wiekszy w
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Analiza wynikéw prognoz ruchu dla obu wariantéw komunikacji indywidualnej obejmowata
ocene warunkéw ruchu na wytypowanych, kluczowych odcinkach ulic oraz graficzne i
tabelaryczne poréwnanie potokdw na sieci w obu wariantach. W odniesieniu do komunikacji
zbiorowej zaprezentowani jedynie graficznie wielkosci podrdzy na poszczegdlnych odcinkach
tras.

Wielkosci ruchu pojazdow w wariancie 1 wskazuje, ze na wiekszosci wytypowanych
odcinkéw w obu okresach nie wystepuja przekroczenia przepustowosci odcinkdw. Sredni
stopien wykorzystania wynidst okoto 47%.

W wariancie 2 $rednie wykorzystanie przepustowosci na wybranych odcinkach wzrosto, w
stosunku do wariantu 1, i wynidst okoto 49%.

Jednoczesnie nalezy podkreslic iz o przepustowosci catej sieci decydujg, poza
przepustowoscia odcinkdw, rowniez przepustowos¢ skrzyzowan i weztow. W
makroskopowych modelach ruchu trudno jest odwzorowa¢ warunki ruchu na
poszczegdlnych skrzyzowaniach. W zwigzku z powyzszym, poziom przepustowosci
prezentowany w tabelach, jedynie szacunkowo przedstawia rzeczywiste warunki
podrézowania po sieci i ma na celu poréwnanie wprowadzonych zmian w poszczegdlnych
wariantach.

Obliczone srednie wartosci wykorzystania przepustowosci w wariantach inwestycyjnych
wskazuja, jak istotny dla sieci ulicznej jest zaproponowany program rozwoju. W przypadku
wariantu bezinwestycyjnego, zaktadajgcego jedynie dokonczenia budowanych obecnie tras,
poziom wykorzystania przepustowosci na wiekszosci odcinkéw wynosi od 60 do 100%.

Ograniczenie dostepnosci Srédmieécie przez zmniejszenie przepustowosci wybranych ulic
powoduje spadki natezen na ulicach z ograniczong przepustowosciag (Jana Pawta I,
Marszatkowska, Targowa, Aleje Solidarnosci) i wzrosty natezen na réwnolegtych ulicach
(Towarowa, Wybrzeze Gdanskie, Wybrzeze Szczecinskie).

Porownanie efektywnosci dziatania kazdego z wariantéw komunikacji zbiorowej zostata
wykonane na podstawie $redniej predkosci przejazdu pojazdéw osobowych na wybranych
odcinkach ulic w srodmiesciu. W tabelach ponizej zestawiono czasy podrézy statystycznego
pojazdu w kolejnych latach prognozy

Tabela 3.7 Sredni czas przejazdu komunikacji indywidualnej w roku 2025 po ciggach ulic w
analizowanych wariantach.

Sprrig?;z dTTE;?;]C wariant 1 | wariant 2
Jana Pawla 28 24
Aleje Jerozolimskie 33 29
Targowa 27 19
Marszatkowska 28 24
Towarowa 26 23
Kruczkowskiego 29 22
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Tabela 3.8 Sredni czas przejazdu komunikacji indywidualnej w roku 2035 po ciaggach ulic w
analizowanych wariantach.

?)rrig?;z drﬁlfrlzc/)ﬁ]c wariant 1 | wariant 2
Jana Pawla 28 24
Aleje Jerozolimskie 31 28
Targowa 38 33
Marszatkowska 29 26
Towarowa 24 22
Kruczkowskiego 30 23

Analizujgc otrzymane wyniki nalezy przede wszystkim zaznaczy¢ iz, mimo przyjecia
wolniejszego tempa rozwoju sieci drég, nie nalezy spodziewad sie znacznego pogorszenia
warunkéw ruchu na ulicach w stosunku do stanu istniejgcego. Jest to spowodowane
osiggnieciem gérnego limitu obecnie istniejacej infrastruktury drogowej, ktéra w funkcjonuje
praktycznie na granicy przepustowosci.

Nalezy podkreslic, ze niezaleznie od przyjetego wariantu inwestycyjnego, kluczowymi
inwestycjami, ktére wyraznie poprawiajg warunki ruchu w miescie, jest planowany uktad
obwodnic. Bez wzgledu na wariant, horyzont czasowy, wybdr godziny szczytu,
prognozowane natezenia ruchu bezdyskusyjnie udowadniajg zasadno$é realizacji tych
inwestycji. Nowe trasy pozwolg na szybkie i komfortowe poruszanie sie miedzy dzielnicami
miasta bedg czesto wykorzystywane w podrdzach miejskich. Ponadto budowa nowych tras
obwodowych wptynie na ograniczenie ruchu przejezdzajgcego przez centrum miasta, nie
zwigzanymi z tymi obszarami. Przetozy sie to na poprawe warunkdw ruchu na ulicach w
Srddmiesciu.

Porownujgc wyniki przedstawionych wariantéw, nalezy zauwazy¢ iz ograniczenie
przepustowosci ulic (wariant 2) negatywnie wptynie na warunki podrézowania po tych
ulicach. Zmniejszenie liczby paséw ruchu zmniejszy co prawda natezenie na tych ulicach lecz
przy zmniejszonej przepustowosci wykorzystanie i zattoczenie ich wzrosnie. Dodatkowo
ograniczenie mozliwosci przejazdu nie wptynie na ograniczenie poruszajacych sie pojazdow
lecz spowoduje iz przeniosg sie one na inne ulice zwiekszajgc tym samym problemy na
rownolegtych i alternatywnych trasach przejazdu.

Efektem ograniczenia przepustowosci, zarowno w roku 2025 jak i 2035, bedzie spadek
predkosci podrézowania a co za tym idzie wzrost czasu przejazdu.
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Ograniczenie mozliwosci przejazdu nie wptynie na liczbe pojazdéw poruszajgcych sie po sieci
drogowo-ulicznej lecz na wybér trasy przejazdu. Przy niezmienionej polityce rozwoju miasta
liczba pojazdéw dojezdzajagcych do centrum pozostanie bez zmian. Zmianom moga
natomiast ulec trasy dojazdu oraz szczyt komunikacyjny, ktéry prawdopodobnie ulegnie
dalszemu wydtuzeniu.

4 Wytyczne dla poszczegdlnych stref

Na podstawie propozycji przedstawionych w Etapie 1 niniejszego opracowania, dyskusji oraz
uwag zostat przygotowany wytyczne dotyczace kazdej ze Stref. Zalecenia zostaty
opracowane dla nastepujacego zakresu:

a) obszarijego granica,

b) funkcje ulic,

c) uzytkownikéw oraz uzytkownikéw z priorytetami,

d) maksymalnych dopuszczalnych predkosci,

e) zasad parkowania,

f) zasad organizacji ruchu samochodowego, rowerowego oraz zarzgdzania ruchem,
g) zasad ksztattowania przekroju ulicznego,

h) zasad uspakajania ruchu,

i) zasad dostepnosci komunikacjg indywidualna,

j) zasad organizacji zaopatrzenia i wywozu nieczystosci,
k) zasad obstugi komunikacja publiczng,

I) zasad ksztattowania przestrzeni w pasach drogowych.

W Strategii zrownowazonego rozwoju systemu transportowego Warszawy do 2015 roku i na
lata kolejne ustalono podziat strefy srddmiejskiej (strefa 1) na strefy o zrdéznicowanym
traktowaniu ruchu pieszego, rowerowego, transportu zbiorowego i samochodowego.

W niniejszym opracowaniu, wyniku przeprowadzonej analizy, dyskusji oraz uwag
zaproponowano weryfikacje podziatu analizowanego obszaru na strefy.

Na ponizszym rysunku przedstawiono propozycje nowego podziatu ulic w analizowanym
obszarze. Zmiany w stosunku do ustalen zawartych w Strategii umieszczono na rysunku 4.2
oraz w ponizszej tabeli.
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Rysunek 4.1 Propozycja przynaleznosci ulic do stref o zrdznicowanych warunkach

komunikacyjnych.
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Rysunek 4.2 Zmiany przynaleznosci ulic do stref w stosunku do ustalen zawartych w
Strategii.
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Tabela 4.1 Propozycje zmian przynaleznosci ulic do poszczegdlnych stref

zmiana z I-OR 30 na I-OR 50

ul. Dgbrowszczakow

zmiana z I-PRKZ na I-OR 50

ul. Swietokrzyska (od ul. Marszatkowskiej do ul. Kopernika)

zmiana z I-OR 50 na I-UTZ

ul.

Tysigclecia

ul. Miedzynarodowa

ul. Belwederska

Aleje Ujazdowskie

zmiana z I-PR na |l-OR 30

ul. Kredytowa

ul. Rysia

ul. Szkolna

ul. Mazowiecka (od ul. Krolewskiej do ul. Traugutta)

ul. Traugutta
zmiana z 1-20 na I-OR 30

ul. Mokotowska (od pl. Trzech Krzyzy do ul. Kruczej)
zmiana z I-OR 50 na I-PR

ul. Tokarzewskiego—Karaszewicza

ul. Foksal (od ul. Nowy Swiat do ul. Kopernika)

zmiana z I-OR 50 na |-PRKZ

Plac Pitsudskiego (od ul. Krélewskiej do ul. Ossolinskich)
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Strefa I-PR

Zaliczajg sie do niej wszystkie deptaki oraz ulice turystyczne gdzie ruch jakichkolwiek
pojazddéw spalinowych jest niewskazany.

a) Obszar strefy:
— obszar Starego i Nowego Miasta,

— cigg pieszo-rowerowy na przedtuzeniu ul. Mostowe], Bolesci do Ratuszowej (z
mostem pieszo-rowerowym),

— ul. Chmielna,
— ul. Agrykola,

— cigg pieszo-rowerowy tgczacy ul. Projektowang 1 i Projektowang 2, na wschdd od
PKiN,

— Aleja Ks. J. Stanka,

— Aleja Zgrupowania AK ,,Kryska”,

— Pasaz S. Wiecheckiego ,,Wiecha”.

— ul. Foksal na odcinku od ul. Nowy Swiat do ul. Kopernika,

— ul. Tokarzewskiego-Karaszewicza,

b) Funkcja ulic — zapewnienie mozliwosci poruszania sie pieszych i rowerzystow
dowolnie po catej przestrzeni pasa drogowego.

c) Uzytkownicy — piesi i rowerzysci.
Uzytkownicy z priorytetami — piesi i rowerzysci.

d) Dopuszczalna predkos¢ — 20 km/h (dla dopuszczonych pojazdéw - dostawy, obstuga

terenu)

e) Parkowanie — catkowity zakaz postoju pojazddw, zarowno przyjezdzajgcych jak i
okolicznych mieszkancow. Odstgpienie od zakazu moze nastgpi¢ wyjgtkowo na
ulicach, na ktérych nie odnotowuje sie znacznego ruchu pieszego.

f) Organizacja ruchu — ruch swobodny bez ograniczen.

g) Przekrdj poprzeczny — z uwagi na charakter ulic znajdujgcych sie w tej strefie, przekréj
powinien by¢ uzalezniony od warunkow lokalnych danej ulicy, uzgodniony m. in. z
architektami czy konserwatorem zabytkdw, tak aby ulica wpisywata sie w istniejaca
zabudowe.

h) Uspokojenie ruchu — z uwagi na charakter ulic w tej strefie oraz bardzo niskie
ograniczenie predkosci, najlepszym sposobem na uspokojenie ruchu jest zmiana
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nawierzchni jezdni oraz dopuszczenie do swobodnego ruchu pieszego oraz
rowerowego. Odmienna, niz na wiekszosci ulicach, nawierzchnia jezdni da wyrazny
sygnat kierowcy o innych warunkach ruchu oraz wymusi ograniczenie predkosci jazdy.
Rodzaj nawierzchni (z bruku, kostka kamienna) powinien by¢ wybrany w wyniku
uzgodnien architektéw oraz konserwatora zabytkow. Umozliwienie poruszania sie
pieszych oraz rowerzystow swobodnie po jezdni, zaréwno wzdtuz jak i w poprzek,
rowniez wymusi ograniczenie predkosci jazdy kierowcéw.

i) Obstuga terenu komunikacjg indywidualng z wykorzystaniem innych ulic.

j) Obstuga zaopatrzenia oraz wywdz nieczystosci z innych ulic, ewentualnie warunkowe
dopuszczenie w godzinach porannych (9-11) od poniedziatku do czwartku (gdy nie
wystepuje ruch turystyczny).

k) Komunikacja zbiorowa — brak komunikacji zbiorowej w tej strefie
Przystanki autobusowe — brak komunikacji zbiorowe;.
Uprzywilejowanie komunikacji zbiorowej — brak komunikacji zbiorowej.

I) Zasady ksztattowania przestanie pasa drogowego

Piesi — z uwagi na charakter strefy dopuszcza sie swobodny ruch pieszych po catym
przekroju drogowym. Przy doborze rodzaju nawierzchni jezdni nalezy bezwzglednie zapewnic
komfort chodzenia pieszym (kobiety w ,szpilkach”) — nawierzchnia nie moze by¢ $liska a
odstepy miedzy poszczegdlnymi elementami minimalne.

Rowerzysci — podobnie jak w przypadku okreslania przekroju jezdni tak i w przypadku
podejmowania decyzji o sciezce rowerowe] nalezy bra¢ pod uwage charakter rozpatrywanej
ulicy. O ile w przypadku ulicy Agrykola, ciggu pieszo-rowerowego na przedtuzeniu
ul. Mostowej, Bolesci do Ratuszowej (z mostem pieszo-rowerowym) oraz ciggu pieszo-
rowerowego faczgcego ul. Projektowang 1 i Projektowang 2, na wschdd od PKiN, wydzielone
Sciezki rowerowe sg najlepszym rozwigzaniem, o tyle w przypadku innych ulic nalezgcych do
tej strefy (Chmielna, Stare i Nowe Miasto) ruch rowerowy powinien odbywac sie swobodnie.

Skrzyzowania z innymi drogami — o typie skrzyzowania i sposobie sterowania decyduje
klasa wazniejszej drogi. W przypadku skrzyzowania z drogg o takim samym charakterze, brak
jakiegokolwiek sterowania ruchem.

Ponadto nalezy ogranicza¢ negatywne elementy pasa drogowego jak: stupki,
wygrodzenia, rdoznice w poziomie miedzy réznymi powierzchniami.

Jednoczesnie nalezy bra¢ pod uwage zapewnienie mozliwosci dojazdu dla pojazdow
uprzywilejowanych.
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Propozycje przekrojow poprzecznych ulic nalezgcych do tej strefy przedstawiono na
ponizszych rysunkach.
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I-OR 30
a) Obszar strefy:
Wszystkie ulice nie nalezace do pozostatych stref.
b) Funkcja ulic — obstuga przylegtego terenu.
c) Uzytkownicy — piesi, rowerzysci i samochody.
Uzytkownicy z priorytetami — piesi i rowerzysci.

W chwili obecnej do ruchu na ulicy Nowy Swiat oraz Krakowskie Przedmiescie dopuszczone
sq pojazdy komunikacji zbiorowej, taksowki oraz pojazdy z przepustkami. Jednakze natezenie
ruchu jest zdecydowanie wyzsze od oczekiwanego. Zdaniem zespotu autorskiego nalezy
rozwazy¢ mozliwos¢ wprowadzenia zakazu poruszania sie taksowek oraz ograniczy¢ ilosé
zezwolen umozliwiajgcych wjazd na te ulice dla pojazdéw obstugujgcych sklepy oraz biura.

d) Dopuszczalna predkosé — 30 km/h.

e) Parkowanie — dopuszczone parkowanie wzdtuz ulicy. Rodzaj parkowania (prostopadte
skosne, réwnolegte) powinien by¢ uzalezniony od miejsca przeznaczonego dla
pieszych i rowerzystéw. Jednoczesnie, majgc na uwadze obecny sposdb parkowania
oraz brak poszanowania wobec wyznaczonych miejsc parkingowych, czeste
wykraczanie poza miejsce parkingowe oraz zty sposdéb parkowania (prostopadte
zamiast rownolegtego), nalezy bezwzglednie oddzieli¢ przestrzen pasa drogowego
przeznaczong dla parkujgcych samochodéw od chodnika lub $ciezki rowerowe;j.
Wydzielenie takie mozina uzyska¢ badZ za pomocg stupkdw ,syrenek” badz
zrdéznicowanie poziomdw miejsca parkingowego oraz chodnika/sciezki rowerowe;j.

f) Organizacja ruchu — ruch na zasadach ogodlnych, skrzyzowania réwnorzedne.
Natomiast na skrzyzowaniach ulic nalezagcych do tej strefy proponuje sie
skrzyzowania rownorzedne bez sygnalizacji Swietlnej. Brak ograniczen w ruchu oraz
postoju.

g) Przekrdj poprzeczny — jednojezdniowy.

h) Uspokojenie ruchu — zaleca sie stosowanie mini/matych rond, zmiennej geometrii
jezdni, lokalne przewezenia oraz zmiane poziomu jezdni (podwyzszone przejscia dla
pieszych, wyniesione skrzyzowania). Wyjgtkowo dopuszcza sie stosowanie progdéw
zwalniajacych jednakze ich wykonanie powinno zapewniaé¢ komfort przejazdu przy
niskiej predkosci.

i) Zgodnie z funkcjg ulic nalezgcych do tej strefy, bezposrednia obstuga przylegtego
terenu bez ograniczen.

j) Obstuga zaopatrzenia powinna odbywac¢ sie w godzinach pozaszczytowych (do 7, 10-
14, po 19). Ograniczenie godzinowe obstugi towarowej sklepéw i magazynéw ma na
celu zmniejszenie natezenia tych pojazdow na ulicach oraz wyeliminowanie postojow
(z uwagi na wieksze niz samochoddéw osobowych rozmiary postoje oraz
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wytadunek/zatadunek odbywa sie z pasa jezdni wptywajgc niekorzystnie na warunki
ruchu)

Wywodz nieczystosci powinien odbywac sie jedynie w godzinach miedzyszczytowych
od 10 do 14. Ograniczenie godzinowe odbioréw nieczystosci ma na celu zmniejszenie
natezenia tych pojazdéw na ulicach oraz wyeliminowanie postojéw (z uwagi na
wieksze niz samochoddéw osobowych rozmiary postoje oraz wytadunek/zatadunek
odbywa sie z pasa jezdni wptywajgc niekorzystnie na warunki ruchu). Z uwagi na
hatas jaki towarzyszy odbiorom nieczystosci statych ruch w godzinach nocnych
powinien by¢ zakazany.

k) Komunikacja zbiorowa

Przystanki autobusowe — z uwagi na dostepnos¢ miejsca lokalizacja przystankow na
pasach jezdni.

Uprzywilejowanie komunikacji zbiorowej — komunikacja zbiorowa odbywa sie na
zasadach ogdlnych ruchu.

I) Zasady ksztattowania przestanie pasa drogowego

Przekroje poprzeczne w przypadku ulic znajdujacych sie w tej strefie bedg warunkowane
giéwnie iloscia dostepnego miejsca w pasie drogowym. Jednakze nalezy pamietac iz w
pierwszej kolejnosci nalezy bra¢ pod uwage pieszych oraz rowerzystow a nastepnie pojazdy
samochodowe. Analiza mozliwosci wprowadzenia miejsc postojowych oraz sposobu ich
umieszczenia powinna by¢ przeprowadzona po zaplanowaniu powyzszych fragmentéw pasa
drogowego.

Piesi — komunikacja piesza odbywa sie po chodnikach o szerokosciach nie mniejszych niz
minimalne szerokosci dla tych elementéw pasa drogowego. Zgodnie z Dz.U. Nr 43 §44.2
Szerokosc chodnika przy jezdni lub pasie postojowym nie powinna by¢ mniejsza niz 2,0 m, a w
wypadku przebudowy albo remontu dopuszcza sie miejscowe zmniejszenie szerokosci
chodnika do 1,25 m, jezeli jest on przeznaczony wytgcznie do ruchu pieszych. W przypadku
waskiego przekroju nalezy zapewni¢ tg szerokos¢ kosztem miejsc parkingowych. Przejscia
przez jezdnie w poziomie na skrzyzowaniach a takze, w przypadku zbyt duzej odlegtosci
miedzy skrzyzowaniami, réwniez zlokalizowanymi pomiedzy nimi.

Rowerzysci — wytyczona sciezka réwnolegle do chodnikdéw badz pasy dla rowerdw na jezdni.
Wybdr powinien by¢ uzalezniony od natezenia ruchu. Pasy rowerowe w przypadku
niewielkich potokéw ruchu oraz Sciezki gdy rowerowe przy natezeniu ruchu negatywnie
wptywajacym na bezpieczenstwo rowerzystow.

Skrzyzowania z innymi drogami — o typie skrzyzowania i sposobie sterowania decyduje klasa
wazniejszej drogi. W przypadku skrzyzowania z droga o takim samym charakterze lub
mniejszym oraz niewielkim natezeniu ruchu, sterowanie ruchem bez sygnalizacji Swietlnej. W
przypadku znacznego natezenia ruchu zastosowanie sygnalizacji Swietlnej badz ronda.
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Propozycje przekrojow poprzecznych ulic nalezgcych do tej strefy przedstawiono na
ponizszych rysunkach.
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Zgodnie ze Strategig zrownowazZonego rozwoju w sktad tej strefy wchodzg ciggi piesze na
ktérych dopuszczony jest ruch komunikacjg zbiorowa.

a) Obszar strefy:

— Krakowskie Przedmiescie,

- Nowy Swiat,

— Plac Pitsudskiego miedzy ul. Wierzbowa a ul. Krdlewska,

b) Funkcja ulic — ograniczenie ruchu samochoddw osobowych na reprezentacyjnych
ciggach miasta

c) Uzytkownicy — piesi, rowerzysci i transport zbiorowy.
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Uzytkownicy z priorytetami — piesi, rowerzysci i transport zbiorowy.
d) Dopuszczalna predkosé — 30 km/h.

e) Parkowanie — w przypadku Krakowskiego Przedmieécia oraz Nowego Swiatu
catkowity zakaz postoju pojazddéw, zardwno przyjezdzajgcych jak i okolicznych
mieszkancow.

f) Organizacja ruchu — ograniczenie ruchu dla pojazdow indywidualnych. Ruch
rowerowy dopuszczony do ruchu po jezdni. Poprzeczny ruch pieszy na licznych
przejsciach dla pieszych.

g) Przekrdj poprzeczny —z uwagi na charakter ulic znajdujacych sie w tej strefie, przekroéj
powinien by¢ uzalezniony od warunkéw lokalnych danej ulicy, uzgodniony m. in. z
architektami czy konserwatorem zabytkdow, tak aby ulica wpisywata sie w istniejacg
zabudowe.

h) Uspokojenie ruchu — z uwagi na wytgczenie z tych ulic pojazdéw indywidualnych brak
jest potrzeby wprowadzania elementéw uspokojenia ruchu.

i) Obstuga terenu komunikacjg indywidualng z wykorzystaniem innych ulic.

j) Obstuga zaopatrzenia oraz wywoz nieczystosci z innych ulic, ewentualnie warunkowe
dopuszczenie w godzinach porannych (9-11) od poniedziatku do czwartku (gdy nie
wystepuje ruch turystyczny).

k) Przystanki autobusowe - zastosowanie zatok badZz rezygnacja powinna by¢
uzalezniona od ilosci dostepnego miejsca dla pieszych i rowerzystéw.

Uprzywilejowanie komunikacji zbiorowej — z uwagi na fakt iz ulice w tej strefie
wytgczone sg z ruchu samochodowego, komunikacja zbiorowa jest jedynym, obok
rowerzystow, uzytkownikiem wulic. Brak jest potrzeby wydzielania paséow dla
autobuséw. Jednakze nalezy bra¢ pod uwage pierwszenstwo komunikacji
autobusowej oraz tramwajowej na skrzyzowaniach przecinajgcych i na koncach
ciggow tych ulic, przy ustalaniu programéw sygnalizacji Swietlnej tak by
zminimalizowac czas podrozy.

m) Zasady ksztattowania przestanie pasa drogowego

Piesi — komunikacja piesza odbywa sie po chodnikach o szerokosciach zdecydowanie
przekraczajace minimalne szerokosci dla tych elementéw pasa drogowego. Przejscia przez
jezdnie w poziomie na skrzyzowaniach a takze, w przypadku zbyt duzej odlegtosci miedzy
skrzyzowaniami, réwniez zlokalizowanymi pomiedzy nimi.

Rowerzysci — podobnie jak w przypadku okreslania przekroju jezdni tak i w przypadku
podejmowania decyzji o $ciezce rowerowej nalezy braé pod uwage charakter rozpatrywanej
ulicy. Jednakze, z uwagi na ograniczony ruch pojazdéw osobowych, preferowane jest
dopuszczenie ruchu rowerowego do poruszania sie po jezdni po wspdlnym pasie z
autobusami.
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Skrzyzowania z innymi drogami — o typie skrzyzowania i sposobie sterowania decyduje

klasa wazniejszej drogi. W przypadku skrzyzowania z droga o takim samym charakterze lub

mniejszym oraz niewielkim natezeniu ruchu, sterowanie ruchem bez sygnalizacji Swietlnej. W

przypadku znacznego natezenia ruchu zastosowanie sygnalizacji Swietlnej badz ronda.

Propozycje przekrojow poprzecznych ulic nalezgcych do tej strefy przedstawiono na

ponizszych rysunkach.

Jednoczesnie proponuje sie ujednolicenie nazewnictwa stref i zmiane nazwy strefy I-PRKZ na

strefe I-PRTZ (nazwa spdjna z nazwa strefy I-UTZ).

1-UTZ

Obszar strefy:
Okopowa,

J. Stowackiego/ Popietuszki/ Broniewskiego/ Aleja Jana Pawta I/ Chatubinskiego/
Niepodlegtosci,

Generata Wtadystawa Andersa/Marszatkowska/Putawska,
Jagiellonska/ Targowa/ Grochowska,

Grojecka/ Aleje Jerozolimskie/ Waszyngtona,
Solidarnosci/ Wolska,

Kasprzaka/ Prosta,

Bitwy Warszawskiej/ Banacha/ przejazd przez Pola Mokotowskie/ Rakowiecka/
Gaworka/ Spacerowa/ Gagarina,
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Trasa tazienkowska,

— Filtrowa/ Nowowiejska,
— Aleje Ujazdowskie/ Belwederska,
—  Stawki,

— Emilii Plater,

— Miedzyparkowa,

— Stowackiego,

— Aleja Zieleniecka,

— Kijowska,

— 11 Listopada,

— Woronicza,

— Stalowa,

- Srodkowa,

— Kaweczynska.

b) Funkcja ulic — zgodnie ze Strategig zrownowazonego rozwoju strefa ta obejmuje ulice
lezagce w Strefie |. Nalezy do niej wiekszo$¢ ulic zapewniajacych obstuge terenéw w
centrum miasta jednoczesnie uprzywilejowujgc komunikacje zbiorowa.

c) Uzytkownicy — piesi, rowerzysci, transport zbiorowy i samochody.
Uzytkownicy z priorytetami — transport zbiorowy.
d) Dopuszczalna predkos¢ — 50 km/h.

Dopuszczalna maksymalng predkos¢ ruchu na ulicach w tej strefie okreslono na
poziomie 50 km/h. Jednakze cze$¢ ulic, na ktérych powinien zostaé wprowadzony
priorytet dla komunikacji zbiorowej, lezy w ciggach ulic o dopuszczalnej wyzszej
predkosci. Do ulic tych mozna zaliczy¢ ciagi w planowanej obwodnicy Srédmiejskiej
oraz wzdtuz ciggu ulic Wolska-Kasprzaka.

e) Parkowanie — dopuszczone parkowanie wzdtuz ulicy. Rodzaj parkowania (prostopadte
skosne, réwnolegte) powinien by¢ uzalezniony od miejsca przeznaczonego dla
pieszych i rowerzystéw. Jednoczesnie, majgc na uwadze obecny sposdb parkowania
oraz brak poszanowania wobec wyznaczonych miejsc parkingowych, czeste
wykraczanie poza miejsce parkingowe oraz zty sposéb parkowania (prostopadte
zamiast rownolegtego), nalezy bezwzglednie oddzieli¢ przestrzen pasa drogowego
przeznaczong dla parkujgcych samochodéw od chodnika lub $ciezki rowerowe;j.
Wydzielenie takie mozna uzyska¢ badZz za pomocg stupkdw ,syrenek” badz
zrdéznicowanie poziomow miejsca parkingowego oraz chodnika/sciezki rowerowej.
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Jednakze, z uwagi na gtdwng role ulic w tej strefie tzn. uprzywilejowania komunikacji
zbiorowej oraz liczne pasy autobusowe, sposdb zorganizowania miejsc parkingowych
powinien minimalizowac¢ ewentualne kolizje z transportem zbiorowym.

f) Organizacja ruchu — o typie skrzyzowania i sposobie sterowania decyduje klasa
wazniejszej drogi. W przypadku skrzyzowania z droga o takim samym charakterze lub
mniejszym, sterowanie ruchem z zastosowaniem sygnalizacji Swietlnej badz ronda.

g) Przekréj poprzeczny — jedno badz dwujezdniowy, zapewniajagcy mozliwosé
uprzywilejowania pojazdéw komunikacji zbiorowej (wprowadzenie wydzielonego
torowiska tramwajowego badz pasa dla autobuséw).

h) Uspokojenie ruchu — do strefy tej nalezg ulice o duzym znaczeniu w obstudze ruchu
w miescie. W zwigzku z tym nie nalezy stosowac uspokojenia ruchu.

i) Ograniczona obstuga terenu przylegtego. Obstuga terenéw przylegtych generalnie
powinna odbywac sie z innych ulic. Wyjatkowo dopuszcza sie bezposrednio z ulicy.

j) Obstuga zaopatrzenia powinna odbywac¢ sie w godzinach pozaszczytowych (do 7, 10-
14, po 19). Ograniczenie godzinowe obstugi towarowej sklepéw i magazyndow ma na
celu zmniejszenie natezenia tych pojazdow na ulicach oraz wyeliminowanie postojow
(z uwagi na wieksze niz samochoddéw osobowych rozmiary postoje oraz
wytadunek/zatadunek odbywa sie z pasa jezdni wptywajac niekorzystnie na warunki
ruchu)

Wywoz nieczystosci powinien odbywac sie jedynie w godzinach miedzyszczytowych
od 10 do 14. Ograniczenie godzinowe odbioréw nieczystosci ma na celu zmniejszenie
natezenia tych pojazdéw na ulicach oraz wyeliminowanie postojéow (z uwagi na
wieksze niz samochoddéw osobowych rozmiary postoje oraz wytadunek/zatadunek
odbywa sie z pasa jezdni wptywajgc niekorzystnie na warunki ruchu). Z uwagi na
hatas jaki towarzyszy odbiorom nieczystosci statych, ruch ten w godzinach nocnych
powinien by¢ zakazany.

k) Przystanki autobusowe — zastosowanie zatok bgdZ rezygnacja powinna byc
uzalezniona od ilosci dostepnego miejsca dla pieszych i rowerzystéw.

Uprzywilejowanie komunikacji zbiorowej - bezwzgledne uprzywilejowanie
komunikacji zbiorowej. Uprzywilejowanie komunikacji tramwajowej przez stosowanie
wydzielonego torowiska oraz priorytety w sygnalizacji Swietlnej. Uprzywilejowanie
komunikacji autobusowej przez wprowadzanie paséw dla autobusdw oraz nadawanie
priorytetdw w sygnalizacji Swietlnej. Ponadto na skrzyzowaniach o duzym ruchu
pojazdéow samochodowych oraz duzym udziale autobusoéw skrecajacych w lewo
stosowanie $luz autobusowych.

I) Zasady ksztattowania przestanie pasa drogowego

Piesi — komunikacja piesza odbywa sie po chodnikach o szerokosciach nie mniejszych niz
minimalne szerokosci dla tych elementéw pasa drogowego. Zgodnie z Dz.U. Nr 43 §44.2
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Szerokosc chodnika przy jezdni lub pasie postojowym nie powinna by¢ mniejsza niz 2,0 m, a w
wypadku  przebudowy albo remontu dopuszcza sie miejscowe zmniejszenie szerokosci
chodnika do 1,25 m, jezeli jest on przeznaczony wytgcznie do ruchu pieszych. W przypadku
waskiego przekroju nalezy zapewni¢ tg szerokos¢ kosztem miejsc parkingowych. Przejscia
przez jezdnie w poziomie na skrzyzowaniach a takze, w przypadku zbyt duzej odlegtosci
miedzy skrzyzowaniami, rowniez zlokalizowanymi pomiedzy nimi.

Rowerzysci — wytyczona sciezka réownolegle poza jezdnig. Charakter tych ulic, wysokie
natezenie ruchu pojazddéw, duzy ruch pojazdéw komunikacji zbiorowej przemawiajg za
oddzieleniem rowerzystow od pojazdow silnikowych.

Propozycje przekrojow poprzecznych ulic nalezgcych do tej strefy przedstawiono na
ponizszych rysunkach.

1-O 50
a) Obszar strefy:
— Al Niepodlegtosci,

— Sw. A. Boboli/Batorego/Boya-Zeleriskiego/Aleja Szucha,
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Madalinskiego, towicka, Kazimierzowska, Odynica, Malczewskiego, Domaniewska,
Ractawicka,

L. Warynskiego,

Al. Jerozolimskie,

Szczesliwicka/ Biatobrzeska,

Zwirki Wigury, Ksiecia Trojdena, Sanocka, A. Pawliriskiego, Raszyriska,
Koszykowa/Piekna/Gdrnoslgska/tazienkowska,
Zajecza/Kruczkowskiego/Rozbrat/Mysliwiecka,
Swietokrzyska/Tamka/Nowo—Swietokrzyska,

Ksigzeca/Ludna,

Krucza, Krzywickiego, Bema, Przyokopowa,
Kolejowa/Pradzynskiego/Ordona/lana Kazimierza,
Krzyzanowskiego/Ptocka,

Goérczewska/Leszno,

Siedmiogrodzka/Grzybowska,

Zelazna/Nowolipie/Smocza,

Wybrzeze Szczecinskie/Wybrzeze Helskie,

Francuska, Paryska, Zwyciezcdw, Saska,
Kinowa/Roztucka/Turbinowa/Spalinowa/Grenadierdw,
Cyraneczki/Miedzyborska/Podskarbinska,
Joselewicza/Zupnicza/Stanistawowska/Dwernickiego,

Terespolska, Chrzanowskiego, Siennicka,

Goledzinowska/Batalionu ,,Platerowek,,,

Namystowska, Dagbroszczakdw, Konopacka, Rzeszotarskiej, Stalowa,
Ostroroga/Tatarska/Powgzkowska/Piaskowa/Burakowska/Btoriska/Dawidowskiego,
Anielewicza/Swietojerska,
Bonifaterska/Miodowa/Muranowska/Konwiktorska/Zakroczymska/Szymanowska,
Sanguszki, Kapucynska, Al. Wojska Polskiego,
Duchnicka/Matysiakowny,

Wtoécianiska, Zeromskiego.
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b) Funkcja ulic — zasadniczy uktad ulic miasta zapewniajgcy sprawne poruszanie sie po
dzielnicach miasta.

c) Uzytkownicy — piesi, rowerzysci, transport zbiorowy i samochody.
Uzytkownicy z priorytetami — brak.
d) Dopuszczalna predkos¢ — 50 km/h.

e) Parkowanie — dopuszczone ograniczone parkowanie wzdtuz ulicy. Rodzaj parkowania
(prostopadte skosne, rdéwnolegte) powinien byé wuzalezniony od miejsca
przeznaczonego dla pieszych i rowerzystow. Jednoczesnie, majac na uwadze obecny
sposob parkowania oraz brak poszanowania wobec wyznaczonych miejsc
parkingowych, czeste wykraczanie poza miejsce parkingowe oraz zty sposob
parkowania, nalezy bezwzglednie oddzieli¢ przestrzen pasa drogowego przeznaczong
dla parkujgcych samochoddéw od chodnika lub Sciezki rowerowej. Wydzielenie takie
mozna uzyskaé¢ badz za pomocga stupkdéw ,syrenek” badz zréznicowanie poziomow
miejsca parkingowego oraz chodnika/Sciezki rowerowe;j.

f) Organizacja ruchu — o typie skrzyzowania i sposobie sterowania decyduje klasa
wazniejszej drogi. W przypadku skrzyzowania z droga o takim samym charakterze lub
mniejszym, sterowanie ruchem z zastosowaniem sygnalizacji Swietlnej badz ronda.

g) Przekrdj poprzeczny — jedno badz dwujezdniowe.

h) Uspokojenie ruchu — do strefy tej nalezg ulice o duzym znaczeniu w obstudze ruchu
w miescie. W zwigzku z tym nie nalezy stosowac uspokojenia ruchu.

i) Ograniczona obstuga terenu przylegtego. Obstuga terendéw przylegtych generalnie
powinna odbywac sie z innych ulic. Wyjatkowo dopuszcza sie bezposrednio z ulicy.

j) Obstuga zaopatrzenia powinna odbywac¢ sie w godzinach pozaszczytowych (do 7, 10-
14, po 19). Ograniczenie godzinowe obstugi towarowej sklepéw i magazynéw ma na
celu zmniejszenie natezenia tych pojazdow na ulicach oraz wyeliminowanie postojow
(z uwagi na wieksze niz samochoddéw osobowych rozmiary postoje oraz
wytadunek/zatadunek odbywa sie z pasa jezdni wptywajgc niekorzystnie na warunki
ruchu)

Wywodz nieczystosci powinien odbywac sie jedynie w godzinach miedzyszczytowych
od 10 do 14. Ograniczenie godzinowe odbiordw nieczystosci ma na celu zmniejszenie
natezenia tych pojazdéw na ulicach oraz wyeliminowanie postojéow (z uwagi na
wieksze niz samochodow osobowych rozmiary postoje oraz wytadunek/zatadunek
odbywa sie z pasa jezdni wptywajgc niekorzystnie na warunki ruchu). Z uwagi na
hatas jaki towarzyszy odbiorom nieczystosci statych ruch w godzinach nocnych
powinien by¢ zakazany.

k) Przystanki autobusowe — na jezdni badz zatoki autobusowe.
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Uprzywilejowanie komunikacji zbiorowej — z uwagi na waski przekrdj uliczny (jedna
jezdnia o dwdch pasach ruchu) brak jest mozliwosci uprzywilejowania komunikacji
autobusowej. W przypadku poprowadzenia linii tramwajowych wzdtuz jezdni nalezy
zapewnia¢ priorytety przy ustalaniu programow sygnalizacji sSwietlnej na
skrzyzowaniach, tak by minimalizowa¢ czasy podrdzy.

I) Zasady ksztattowania przestanie pasa drogowego

Piesi — komunikacja piesza odbywa sie po chodnikach o szerokosciach nie mniejszych niz
minimalne szerokosci dla tych elementéw pasa drogowego. Zgodnie z Dz.U. Nr 43 §44.2
Szerokos¢ chodnika przy jezdni lub pasie postojowym nie powinna by¢ mniejsza niz 2,0 m, a w
wypadku przebudowy albo remontu dopuszcza sie miejscowe zmniejszenie szerokosci
chodnika do 1,25 m, jezeli jest on przeznaczony wytgcznie do ruchu pieszych. W przypadku
waskiego przekroju nalezy zapewnic tg szerokos¢ kosztem miejsc parkingowych. Przejscia
przez jezdnie w poziomie na skrzyzowaniach a takze, w przypadku zbyt duzej odlegtosci
miedzy skrzyzowaniami, réwniez zlokalizowanymi pomiedzy nimi.

Rowerzysci — wytyczona Sciezka rownolegle do chodnikdw badz na jezdni. Decyzja o
sposobie poprowadzenia powinna by¢ podjeta z uwagi na klase ulicy oraz natezenie
pojazddw poruszajgcych sie po niej.

Propozycje przekrojow poprzecznych ulic nalezgcych do tej strefy przedstawiono na
ponizszych rysunkach.
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1-0>50
a) Obszar strefy:
— Obwodnica Srédmiejska,
-  Wistostrada (ograniczona od pétnocy i potudnia Obwodnica Srédmiejska),
— Trasa Armii Krajowej (czesciowo lezgca w oraz na granicy analizowanego obszaru),
— Prymasa Tysiaclecia,

— Aleje Jerozolimskie od skrzyzowania z ulicg Grzymaty-Sokotowskiego w kierunku
zachodnim,

- Wistostrada od Obwodnicy Srédmiejskiej w kierunku pétnocnym,
— Ulica Solidarnosci od Placu Wileriskiego oraz ulica Radzyminska do granic miasta,
— Ulica Jagiellonska od ronda Starzynskiego w kierunku potnocnym.

b) Funkcja ulic — do strefy tej nalezg ulice, ktorych celem nie jest obstuga przylegajgcych
do nich terendw lecz zapewnienie szybkiego przemieszczania sie wewngtrz miasta.

¢) Uzytkownicy — piesi, rowerzysci, transport zbiorowy i samochody.
Uzytkownicy z priorytetami — transport zbiorowy i samochody.

d) Dopuszczalna predkosé — powyzej 50 km/h.

e) Parkowanie — catkowity zakaz zatrzymywania sie i parkowania na ciggach ulic.

f) Organizacja ruchu — zapewniajaca mozliwos¢ poruszania sie z predkosciami powyzej
50 km/h. Ograniczona liczba weztéw i skrzyzowan.

g) Przekréj poprzeczny — dwujezdniowy zapewniajgcy mozliwos¢ szybkiego i
bezpiecznego przemieszczania sie. Bezkolizyjne skrzyzowania oraz przejscia dla
pieszych. Wyjatkowo dopuszcza sie zachowanie istniejacych kolizyjnych relacji.

h) Uspokojenie ruchu — brak jakichkolwiek elementéw uspokojenia ruchu.
i) Obstuga terenu komunikacjg indywidualng z wykorzystaniem innych ulic.
j) Obstuga zaopatrzenia oraz wywoz nieczystosci z innych ulic.

k) Przystanki autobusowe — wydzielone z jezdni gtéwnej bgdz w zatokach.

Uprzywilejowanie komunikacji zbiorowej — uprzywilejowanie komunikacji zbiorowej
powinno byé uzaleznione od natezenia ruchu pojazdéw indywidualnych oraz
natezenia pojazdow komunikacji zbiorowej. W przypadku duzych utrudnien i zatoréw
a takie znacznej ilosci autobuséw, nalezy rozwazy¢ wprowadzenie pasow
autobusowych.

[) Zasady ksztattowania pasa drogowego
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Piesi — komunikacja piesza odbywa sie po chodnikach o szerokosciach nie mniejszych niz
minimalne szerokosci dla tych elementéw pasa drogowego oddzielone fizycznie od ulicy.
Przejscia jezdnie w roznym poziomie w stosunku do trasy gtdwne;j.

Rowerzysci — zapewnienie mozliwosci korzystania z roweru wydzielonymi Sciezkami
rowerowymi, zapewniajgc bezwzgledny brak mozliwosci wjazdu na ulice.

Skrzyzowania z innymi drogami — potgczenie z innymi drogami odbywa sie w weztach
wielopoziomowych. Wyjagtkowo dopuszcza sie skrzyzowania z sygnalizacjg Swietlng. Nalezy
rownoczesnie dazy¢ do minimalizacji liczby skrzyzowan z innymi drogami.

14

Z uwagi na fakt, ze sg to funkcjonujgce ulice, dziatania powinny by¢ skierowane na
wprowadzaniu parametrow stawianych ulicg w strefie I-O>50 oraz petnym dostosowaniu
tych ulic do funkcji jakie petnia.

Przyktadem rozwigzan, ktére nie odpowiadaja funkcjg petnionych przez te ulice s3:
— przejscia dla pieszych w poziomie jezdni:
— na Wistostradzie, skrzyzowanie z sygnalizacjg z ulicg Ludng,
— na Wistostradzie, skrzyzowanie z sygnalizacjg z ulicg Weneddw,

— przejscie przez Wistostrade bez sygnalizacji Swietlnej pomiedzy mostem
Poniatowskiego a mostem Srednicowym,

— brak ograniczenia w parkowaniu bezposrednio przy jezdni:

— permanentne i dopuszczalne na Wistostradzie przy wyjezdzie z tunelu w
kierunku potudniowym,

— wazdtuz Wistostrady na chodnikach po obu stronach ulicy.
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Tabela 4.2 Zestawienie proponowanych zasad dotyczgcych przekrojow ulicznych dla ulic w poszczegdlnych strefach.

I-PR I-PRKZ I-UTZ I-OR 30 I-0 50 10>50
- piesi - piesi - piesi
- piesi - rowerzysci - piesi - rowerzysci - rowerzysci
- piesi - rowerzysci - transport zbiorowy |- rowerzysci - transport zbiorowy |- transport zbiorowy
Uzytkownicy - rowerzysci - transport zbiorowy |- samochody - samochody - samochody - samochody
- piesi
Uzytkownicy z - piesi - rowerzysci - piesi - transport zbiorowy
priorytetami - rowerzysci - transport zbiorowy |- transport zbiorowy |- rowerzysci - brak - samochody
Dopuszczalna predkos¢ (20 km/h 30 km/h 50 km/h 30 km/h 50 km/h > 50 km/h
umozliwiajacy
Przekréj poprzeczny 1x2 1x2 uprzywilejowanie KZ |1x2 1x2 minimum 2x2
Piesi ruch swobodny wzdtuz ulicy wzdtuz ulicy wzdtuz ulicy wzdtuz ulicy ciggi nie przy jezdni
- pas rowerowy
- pas rowerowy - $ciezka rowerowa |- pas rowerowy - ciggi nie przy
Rowerzysci - ruch swobodny - po ulicy - $ciezka rowerowa |- po ulicy - $ciezka rowerowa |jezdni
Parkowanie - zakaz - zakaz - wzdtuz ulicy - wzdtuz ulicy - wzdtuz ulicy - zakaz
- zatoki - zatoki - zatoki - zatoki
Przystanki autobusowe - brak - na jezdni - na jezdni - na jezdni - na jezdni - zatoki
Uprzywilejowanie - brak
komunikacji zbiorowej - brak - pas autobusowy |- pas autobusowy |- brak - brak - pas autobusowy
Skrzyzowania z innymi - sygnalizacja - sygnalizacja - sygnalizacja
drogami - brak sygnalizacji [$wietlna Swietlna - brak sygnalizacji [$wietlna - wezty drogowe
-zmienna geometria
- podwyzszenie przejsc
. dla pieszych i
-zZmiana skrzyzowan
Uspokojenie ruchu nawierzchni - brak - brak - progi zwalniajace - brak - brak
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W ramach opracowania przygotowano orientacyjng mape inwestycji zmierzajgcych do
realizacji wytycznych dotyczacych kazdej z klas. Na ponizszym rysunku przedstawiono
docelowe rozwigzania dotyczgce uktadu ulic, przebiegu sciezek rowerowych, ograniczed w
ruchu, uspokojenia ruchu, lokalizacji przystankéw, przejs¢ dla pieszych, uprzywilejowan
komunikacji zbiorowej.

Rysunek w skali 1:10000 zostat zamieszczony jako Zatacznik 8.
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Rysunek 4.3 Propozycja elementdéw sieci drogowej.

#Transprojekt Gdaski 78



Zasady dogpnasci centralnych obszarow Warszawy dla komunikadywidualnej - Raport kixowy

5 Harmonogram wdrazania inwestycji drogowych i komunikacji zbiorowej

W niniejszym rozdziale przedstawiono propozycje realizacji inwestycji miejskich dotyczacych
zaréwno komunikacji indywidualnej jak i zbiorowej.

Pomimo tego iz obszar analizy lezy w centrum miasta, zostaty wymienione inwestycje lezgce
gtownie poza obszarem opracowania. Wptyw na to miaty trzy fakty:

— wiekszos$¢ planowanych inwestycji w analizowanym obszarze zostato zrealizowanych,

— wptyw na warunki podrézowania po centrum miasta bedg miaty w duzej mierze
inwestycje lezgce poza tym obszarem,

— rozwdj miasta nie moze ogranicza¢ sie jedynie do obszardw centralnych, lecz
uwzglednia¢ réwniez te inwestycje ktore lezg daleko poza nim. Z uwagi na
ograniczone mozliwosci finansowe miasta realizowanie jednych inwestycji wptywa na
przesuwanie w czasie innych.

Bardzo duzy wptyw na warunki ruchu samochodami bedzie miata realizacja obwodnicy
ekspresowej miasta. Zgodnie z prognozami, zaréwno wybudowane, obecnie modernizowane
jak i projektowane odcinki, bedg przenosity znaczne potoki ruchu. Jednakze z uwagi na fakt iz
wptyw Warszawy na realizacje tych inwestycji jest znikomy, nie umieszczono ich w
ponizszym harmonogramie. Nie mniej jednak nalezy bardzo mocno zaznaczy¢ iz realizacja
petnej obwodnicy miasta (drég ekspresowych S2, S8, S17) wraz z dojazdami do miasta
(autostrada A2, droga ekspresowa S7, S8, S17) jest kluczowa dla uptynnienia i poprawienia
mozliwosci dojazdu oraz poruszania sie po Warszawie. W chwili obecnej eksploatowany jest
fragment drogi ekspresowej S8 od Powgzek do ulicy Poznanskiej. Dodatkowo trwajg prace na
dwdch odcinkach drég ekspresowych (S2 od Konotopy do Putawskiej z tacznikiem do lotniska
oraz S8 od ulicy Modlinskiej do Marek) oraz na autostradzie A2 od todzi do wezta Konotopa.
Termin realizacji to 2012 rok. Pozostate odcinki zgodnie z harmonogramem majg zostac
wybudowane do 2020 roku. Wyjatek stanowi autostrada A2 na wschod od Warszawy.

W ponizszej tabeli przedstawiono planowane inwestycje o znaczeniu aglomeracyjnym,
posiadajgcym istotny wptyw na warunki podrézowania w znaczgcym obszarze miasta.
Inwestycje uszeregowano pod wzgledem istotnosci dla poprawnego dziatania miasta.

Propozycje te nie biorg pod uwage mozliwosci finansowych miasta ani trudnosci jakie bedg
zwigzane z realizacjg danych projektéw. Jednoczesnie z uwagi na duzy koszt tych inwestycji,
wiekszos$¢ z nich moze by¢ realizowana pojedynczo, a przystgpienie do kolejnych moze
nastgpic¢ po ukonczeniu prac nad innym projektem.
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Tabela 5.1 Postulowany harmonogram realizacji inwestycji w komunikacji indywidualnej o
znaczeniu aglomeracyjnym.

. Uzaleznienie od realizacji
Inwestycja

r
©

innych tras
1|Trasa Mostu Péinocnego odcinek Trasa S-7 — Mlociny S7 w kierunku tomianek
2|Obwodnica Srédmiejska odcinek Rondo Wiatraczna — Rondo Zaba
3|Trasa Krasinskiego odcinek Plac Wilsona — Budowlana
4|Trasa Krasinskiego odcinek ul. Powgzkowska — ul. Popietuszki
5|Trasa Krasinskiego odcinek Prymasa Tysigclecia — ul. Powazkowska
6|Trasa Mostu Poinocnego odcinek Modlinska — Trasa Olszynki Grochowskiej
7|Trasa Olszynki Grochowskiej Trasa AK — Trasa Mostu P6inocnego
8|Trasa Mostu P6inocnego odcinek Trasa Olszynki Grochowskiej — Marki
9|Trasa NS odcinek od wezta Marynarska do wezta z Trasg AK

[y
(=)

Nowo-Lazurowa odcinek Trasa S-7 - Trasa S-8

Trasa na Zaporze, ul. Nowo Zwolenskiej odcinek Zawodzie — Zwolenska
12|Trasa Olszynki Grochowskiej Trasa Mostu PAinocnego — gr. miasta
13|Obwodnica Srédmiejska odcinek zachodni

14|Trasa Olszynki Grochowskiej Trasa Siekierkowska — Trasa AK

15|Trasa Olszynki Grochowskiej POW (Wat Miedzeszynski) — Trasa Siekierkowska
16| Trakt Nadwislanski odcinek Most Gdanski — Trasa Mostu Poinocnego

[y
[y

Zdaniem autoréw w pierwszej kolejnosci nalezy przystgpi¢ do prac przygotowawczych do
kontynuacji budowy Trasy Mostu Pdtnocnego w kierunku zachodnim. Szczegdlnie istotny
bedzie krotki odcinek miedzy ulicg Kasprowicza a projektowanym obecnie, nowym wyjsciem
drogi krajowej numer 7 w kierunku pdétnocnym. Prace nad budowa zaréwno drogi
ekspresowej S7 jak i podtgczeniem do Trasy Mostu Pétnocnego powinny byé skoordynowane
tak aby mozliwe byto oddanie obu tras w jednym terminie. Brak tej koordynacji skutkowa¢
moze wzmozonym ruchem na istniejgcym, waskim uktadzie ulicznym Bielan.

Kolejng duzg inwestycjg realizowang przez miasto powinna by¢é budowa wschodniego
odcinka Obwodnicy Srédmiejskiej. Jak pokazuja wyniki prognoz ruchu wykonywanych w
ramach wielu opracowan dla miasta, odcinek ten bedzie do$¢ mocno obcigzony ruchem
pojazddw. O znaczeniu tej trasy swiadczy rowniez fakt iz jest ona wymieniana zaréwno przez
SUIKZP (wnioski do punktu 2.4) jak i Strategie Zrownowazonego Rozwoju (punkt 4.3.3.
Zadanie 6) jako jedno z najwazniejszych przedsiewzie¢ w celu poprawienia dostepnosci w
powigzaniach miasta. Obecnie po wschodniej stronie Warszawy na kierunku potnoc-potudnie
funkcjonujg dwa przejazdy — Wybrzeze Helskie oraz ulica Targowa, jednakze liczne
skrzyzowania, sygnalizacje, wjazdy oraz zjazdy bardzo mocno ograniczajg przepustowosc
tych ulic. Nowa trasa, w petni bezkolizyjna, stata by sie, z uwagi na komfort, predkos¢ i
bezpieczenstwo, atrakcyjng alternatywg. Gtownym problemem zwigzanym z realizacjg tej
inwestycji bedzie niewatpliwie olbrzymi koszt budowy zwigzany z realizacjg tunelu pod
rondem Wiatraczna, wiaduktami nad licznymi torami kolejowymi i ulica Radzyminska oraz
budowg wielopoziomowego wezta w rejonie ronda Zaba. Majac na uwadze problemy jakie
niewatpliwie pojawig sie w trakcie projektowania oraz wymagany czas niezbedny na ich
rozwigzanie, nalezy jak najszybciej wznowié przerwane prace projektowe na tym odcinku.
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Jak pokazuje doswiadczenie prace projektowe trwajg kilka lat, w trakcie ktérych mozina
spokojnie przygotowywac sie do realizacji inwestycji oraz zapewni¢ finansowanie budowy.

Kolejng inwestycja realizowang przez miasto powinna by¢ Trasa Krasinskiego wraz z nowym
mostem przez Wiste. Trasa ta bedzie miata znaczenie lokalne, jednakze znacznie usprawni
potgczenie komunikacyjne Bielan z Targdéwkiem. Wzdtuz Trasy ma zosta¢ poprowadzona
trasa tramwajowa co skréci czas dojazdu mieszkancow Brédna i Targéwka do | linii metra
oraz poprawi komunikacje obu czesci Warszawy. Ponadto w ramach budowy tej drogi ma
powstaé¢ nowe potgczenie z Alejg Prymasa Tysigclecia co utatwi i usprawni wjazd oraz zjazd z
niej.

Kolejnymi inwestycjami powinny by¢ drogi w potnocnej czesci Warszawy. W chwili obecnej
wjazd od podtnocy, po wschodniej czesci Warszawy odbywa sie ulica Modlinskg oraz
jednojezdniowg Ptochocinska. Brak jest ulic utatwiajgcych poruszanie sie po Biatotece oraz
wyjazd z Warszawy w kierunku potnocnym. Nalezy kontynuowaé budowe Trasy Mostu
Pdétnocnego w kierunku wschodnim a takze wybudowac pofaczenie miedzy Trasg AK a Trasg
Mostu Pétnocnego w $ladzie Trasy Olszynki Grochowskiej.

Nowo Lazurowa na odcinku od Trasy S8 do trasy S7 to przedtuzenie Trasy Mostu Pétnocnego
po zachodniej czesci Warszawy. Trasa ta bedzie przebiegata przez tereny obecnego lotniska
na Bemowie i usprawni poruszanie sie miedzy potnocnymi dzielnicami Warszawy. W chwili
obecnej trwa realizacja pierwszego odcinka od Alei Jerozolimskich

Ostatnim mostem, planowanym w Warszawie jest most na Zaporze, planowany miedzy
mostami Siekierkowskim oraz przysztym mostem w ciggu drogi ekspresowej S2. Most ten
wraz z catg trasg bedzie stanowit przeprawe lokalng dla dzielnic potudniowych miasta. Trasa
ta ma przebiegaé po obszarach $rednio zurbanizowanych badZ o zabudowie jednorodzinnej,
stad tez prognozowane potoki, w pordwnaniu do innych Tras i mostéw nie sg znaczace.
Dlatego tez zdaniem autoréw trasa ta powinna by¢ realizowana dopiero po wybudowaniu
powyzej opisanych inwestycji.

Kolejnymi inwestycjami wymienionymi w SUiKZP sg Trasa Olszynki Grochowskiej oraz
przebudowa ulic Towarowej i Okopowej do standardow klasy GP. Gtéwnym problemem tych
dwéch inwestycji bedg olbrzymie koszty realizacji - w przypadku Trasy Olszynki Grochowskiej
budowa dfugiej drogi o wysokich standardach przez zurbanizowany obszar natomiast
przebudowa zachodniego odcinka Obwodnicy Srédmiejskiej budowa kilku dtugich tuneli pod
istniejgcy infrastruktura.

Zdaniem autorow do realizacji w ostatniej kolejnosci powinien zostaé wskazany Trakt
Nadwislanski — przedtuzenie Wybrzeza Helskiego od Mostu Gdanskiego do Trasy Mostu
Pétnocnego. Trasa ta ulokowana jest w sasiedztwie ulicy Jagiellonskiej oraz prowadzi
praktycznie przez tereny niezabudowane, stad prognozowany ruch jest niewielki.
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W drugiej kolejnosci przygotowano zestawienie innych planowanych inwestycji o mniejszym
znaczeniu dla miasta, majgcych wptyw jedynie na warunki ruchowe w bezposrednim do
inwestycji obszarze. Majg one na celu eliminacje przewezen, waskich gardet oraz
zapewnienia lepszej obstugi przylegtego terenu. Znalazty sie tu wszystkie inwestycje bez
wzgledu na poziom zaawansowania prac nad nimi (projekty budowlane i wykonawcze,
projekty koncepcyjne czy etapy studialne). Nie wyrdzniano réwniez projektéw pod wzgledem
skali inwestycji (budowa nowej inwestycji, modernizacja, rozbudowa istniejgcej drogi).

Inwestycje zréznicowano pod wzgledem pofozenia w poszczegdlnych dzielnicach miasta.
Podziat ten zostat podyktowany dwoma aspektami:

— Realizacja kilku inwestycji jednoczesnie moze zdecydowanie utrudni¢ poruszanie sie
po dzielnicy w momencie budowy,

— Realizacje inwestycji nie powinny lokalizowa¢ sie w jednym obszarze powodujgc efekt
,Pominiecia” spotecznego.

Przedstawione tutaj inwestycje w przewazajgcej wiekszosci sg inwestycjami stosunkowo
niskokosztownymi (w poréwnaniu do inwestycji przedstawionych powyzej). Z tego powodu
mozliwa jest szybsza realizacja wymienionych projektow. Ponadto mozliwa jest réwniez
realizacja kilku inwestycji rownoczesnie.

W tabeli przedstawiono réwniez znaczenie danych inwestycji na funkcjonowanie systemu
transportowego miasta.

Ponadto wskazano réwniez priorytety ktore w pierwszej kolejnosci powinny zostaé
zrealizowane. Inwestycje podzielono na te ktére powinny powsta¢ w pierwsze] kolejnosci
»++”), te ktore powinny zostac zrealizowane w miare mozliwosci finansowych miasta (,,+”)
oraz te ktérych budowa powinna nastgpi¢ po realizacji dwdch powyzszych.

Wiekszos¢ inwestycji to inwestycje punktowe bez powigzania z innymi elementami sieci
drogowej miasta. Wystepuje jednak réwniez takie inwestycje, ktorych sens realizowania
wystepuje jedynie w powigzaniu z innymi nowymi elementami drogowymi miasta i
inwestycje te, ktére powinny powstac¢ w pierwszej kolejnosci, zostaty wskazane.
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Tabela 5.2 Postulowany harmonogram realizacji inwestycji w komunikacji indywidualnej o

znaczeniu miedzydzielnicowym, dzielnicowy oraz lokalnym.

Wplyw na
Inwestycja funkcjonowanie Priorytet Uzaleznienie od realizacji innych tras
systemu
transportowego
Bemowo
Nowo - Lazurowa odc. Trasa AK - ul. Wolska miedzydzielnicowa + brak
Cziuchowska przediuzenie do ul.Szeligowskiej potaczenie lokalne brak
potgczenie ul.Obroncéw Tobruku z ul.Powstancéw Slaskich polgczenie lokalne brak
Bialoleka
Marywilska odc. Trasa Torunska - Mehoffera obstuga dzielnicy ++ |brak
Sw. Wincentego odc. Trasa Torunska - Olszynki Grochowskiej miedzydzielnicowa ++ |brak
Inowtodzka odc. ul.Annopol - ul.Nowo Kowalskiego obstuga dzielnicy + brak
Plochocinska odc. ul.Modlinska - ul.Marywilska obstuga dzielnicy ++  |brak
Labiszynska odc. ul.Kondratowicza - ul.Bialolecka obstuga dzielnicy ++  |brak
Mehoffera Bis odc. ul.Swiatowida - ul.Marywilska obstuga dzielnicy + brak
Nowo-Kowalskiego odc. ul.Ostrédzka - ul.Malborska obsluga dzielnicy + Nowo-Kowalskiego na obszarze Targéwka
Marywilska odc. Mehoffera - gr. miasta obstuga dzielnicy kontynuacja poza granicami miasta
Biatotecka odc. ul.Zdziarska - ul.Mankowska potgczenie lokalne + brak

Chudoby przedtuzenie do Trasy Mostu Péinocnego

potgczenie lokalne

Trasa Mostu Pétnocnego od ul.Modlinskiej

Modlinska odc. Kanat Zeranski - Aluzyjna

miedzydzielnicowa

brak

Marnkowskiej potaczenie lokalne brak
Olesin odc. ul.Zdziarska - ul.Mankowska potaczenie lokalne brak
Familijna odc. Modlinska - Trakt Nadwislanski potaczenie lokalne brak

Nowo Biatotecka odc. Trasa Mostu Péinocnego - ul.Biatolecka

polgczenie lokalne

Trasa Mostu Pétnocnego od ul.Modlinskiej

Proletariatczykéw odc. ul.Marywilska - ul.Biatotecka

polgczenie lokalne

brak

Zdziarska do ul.Ptochocinskiej potgczenie lokalne brak

Bielany
Broniewskiego odc. Trasa AK - Reymonta - Il jezdnia miedzydzielnicowa brak
Broniewskiego przedtuzenie do ul.Nocznickiego miedzydzielnicowa brak
Czcionki odc. ul.Wélczynska - granica miasta obstuga dzielnicy brak
Janickiego odc. Wélczynska - granica miasta obstuga dzielnicy brak
Woélczynska - Trendw odc. ul.Czcionki - granica miasta obstuga dzielnicy brak

Mokotéw
Wotoska odc. ul.Wiktorska - ul.Konstruktorska miedzydzielnicowa ++ |brak
KEN odc. ul.Domaniewska - Al.Wilanowska miedzydzielnicowa + brak
Augustéwka przediuzenie do ul.Nowo - Bartyckiej potgczenie lokalne Czerniakowska-Bis
Czerniakowska Bis odc. Czerniakowska - Augustéwka (WPT) obstuga dzielnicy brak
Nateczowska odc. ul.Sobieskiego - Al.Wilanowska potgczenie lokalne brak
Nowo Bartycka odc. ul.Bartycka - ul.Czerniakowska Bis potaczenie lokalne Czerniakowska-Bis
Nowo Wschodnia odc. ul.Czerniakowska Bis - ul.Bartycka potaczenie lokalne Czerniakowska-Bis
Nowo Ractawicka - Beethovena odc. Dolna - Witosa obstuga dzielnicy brak
Hotubcowa Bis - odc. ul.Sporna - ul.Agaty pofaczenie lokalne brak
Putawska ograniczenie przekroju do 2 paséw w kazdg strone obstuga dzielnicy obwodnica ekspresowa i $rédmiejska

Ochota
Ractawicka przediuzenie do ul.Gréjeckiej miedzydzielnicowa ++ |brak
Plac Zawiszy przebudowa ronda miedzydzielnicowa brak

Praga Potudnie
Nowo Aninska odc. ul.Ostrobramska - ul.Olszynki Grochowskiej |potgczenie lokalne brak
Szaseréw odc. ul.Chiopickiego - ul.Olszynki Grochowskiej polgczenie lokalne brak
Tysigclecia odc. Al.Stanéw Zjednoczonych - Wat Miedzeszyniski  [miedzydzielnicowa brak
Tysigclecia odc. ul.Kijowska - ul.Grochowska miedzydzielnicowa + brak
Zupnicza odc. ul.Lubelska - ul.Chodakowska potgczenie lokalne brak
Praga P6tnoc

ulica Swietokrzyska odc. ul.Sokola - ul.Targowa miedzydzielnicowa ++  |brak
Nowo Kijowska odc. ul.Kijowska - ul.Zabraniecka miedzydzielnicowa + wschodni odc. obwodnicy $rédmiejskiej
Nowo Stalowa odc. ul.Szwedzka - ul.Ossowskiego potaczenie lokalne brak
Tysigclecia odc. od wezta Zaba do ul.Kijowskiej miedzydzielnicowa + brak
Trakt Nadwislanski odc. Most Gdanski - Trasa Mostu Pétnocnego [miedzydzielnicowa brak
Nowo Jagiellonska odc. ul.Jagiellonska - ul.Sokola obstuga dzielnicy brak

Targowa ograniczenie przekroju do 2 paséw w kazdg strone

obstuga dzielnicy

wschodni odc. obwodnicy $rédmiejskiej
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Rembertéw
Marsa - Zolnierska odc. Wezel Marsa - granica miasta miedzydzielnicowa ++  |brak
Nowo Cheimzynska odc. ul.Cheimzynska - ul.Zotnierska obstuga dzielnicy brak
Strazacka na odc. Chetmzynska - Cyrulikdw miedzydzielnicowa + Zabraniecka
Zotnierska na pétnoc od WOW miedzydzielnicowa Wschodnia Obwodnica Warszawy (S17)
Srédmiescie
Andersa obsluga dzielnicy brak
Grzybowska odc. ul.Marszatkowska - Towarowa obstuga dzielnicy brak
Jana Pawta Il ograniczenie przekroju do 2 paséw w kazdg strone [obstuga dzielnicy Trasa NS
Marszatkowska ograniczenie przekroju do 2 paséw w kazdg strongobstuga dzielnicy Trasa NS
Swietokrzyska ograniczenie przekroju do 2 paséw w kazdg strone |obstuga dzielnicy Trasa NS
Stawki ograniczenie przekroju do 1 pasa w kazdg strone obstuga dzielnicy
Targowek
todygowa odc. Radzyminska - granica miasta miedzydzielnicowa + brak
Nowo - Trockiej odc. Budowlana - Radzyminska miedzydzielnicowa + wschodni odc. obwodnicy §rédmiejskiej
Sw. Wincentego odc. Rondo ,Zaba” - Trasa Toruriska miedzydzielnicowa ++ |brak
Nowo Ziemowita odc. Klukowska - ks. Skorupki w Zgbkach miedzydzielnicowa + wschodni odc. obwodnicy $rédmiejskiej
Pratulinska odc. ul.Trocka - ul.Codzienna potgczenie lokalne brak
Samarytanka odc. ul.Nowo Trocka ul.Sw. Wincentego potaczenie lokalne Sw. Wincentego
Zabraniecka na odc. ZUSOK - Chetmzynska miedzydzielnicowa + wschodni odc. obwodnicy $rédmiejskiej
Ursus
Oréw Piastowskich odc. ul.Polczynska - ul.Warszawska obstuga dzielnicy brak
Bodycha przediuzenie do ul.Orlat Lwowskich potgczenie lokalne brak
Ursynéw
Ptaskowicka Bis odc ul.Ptaskowickiej - Al.Rzeczypospolitej obsluga dzielnicy ++ |Poludniowa Obwodnica Warszawy (S2)
Ptaskowicka Bis odc. Al.Rzeczypospolitej - ul.Przyczétkowa obstuga dzielnicy ++ |Poludniowa Obwodnica Warszawy (S2)
Poloneza modernizacja polgczenie lokalne brak
Sporna odc. ul.Putawska - ul.Kinetyczna pofaczenie lokalne brak
Agaty odc. ul.Putawska - granica miasta potaczenie lokalne brak
Klobucka odc. ul.Poleczki - ul.Sporna pofaczenie lokalne brak
Wawer
Bora-Komorowskiego odc. Trasa Siekierkowska - ul.Zwolefnska  |obstuga dzielnicy + brak
Panny Wodnej odc. ul.Trakt Lubelski - ul.Mozaikowa. obstuga dzielnicy brak
Wat Miedzeszynski odc. Trakt Lubelski - granica miasta miedzydzielnicowa brak
Zeganska i Zwolenska odc. ul.Pozaryskiego - ul.Mréwcza obstuga dzielnicy brak
Dzieci Polskich przediuzenie do ul.Granicznej potgczenie lokalne + brak
Izbicka przedtuzenie do ul.Technicznej potgczenie lokalne brak
Mozaikowa odc. ul.Przewodowa - ul.Bystawska potaczenie lokalne brak
Wilanéw
Nowo-Kabacka odc. ul.Rosota - ul.Przyczétkowa obstuga dzielnicy ++  |brak
Rzeczypospolitej odc. ul.Ptaskowickiej-Bis - ul.Nowo-Kabacka obstuga dzielnicy + Nowo-Kabacka
Zasciankowa przediuzenie do ul.Sytej potgczenie lokalne brak
Czerniakowska Bis odc. Augustéwka - POW obsluga dzielnicy POW i Czerniakowska Bis do Augustowki
Czerniakowska Bis odc. POW - granica miasta obstuga dzielnicy Czerniakowska Bis do POW
Wiochy
Nowo Lazurowa odc. ul.Polczynska - Chro$cickiego miedzydzielnicowa ++ |brak
Lopuszanska odc.Al.Krakowska - Orzechowska dobudowa 3 pasa|miedzydzielnicowa + brak
Nowo Wirazowa odc. wezet MPL Okecie - ul.Cybernetyki obstuga dzielnicy ++  |brak
Nowo Wirazowa odc. ul.Kinetyczna - wezet MPL Okecie obstuga dzielnicy brak
Bakalarska przediuzenie do ul.Popularnej potaczenie lokalne brak
Dziatkowa przedtuzenie do ul.Galczynskiego w Raszynie potaczenie lokalne brak
Mineralna odc. ul.Dziatkowa - ul.Jutrzenki. potaczenie lokalne brak
Szyszkowa przediuzenie odc. Al.Krakowska - ul.Na Skraju potaczenie lokalne brak
Tynkarska odc. ul Wiosny Ludéw - Bolestawa Chrobrego potaczenie lokalne + brak
Wola
Dywizjonu 303 odc.Trasa S8 - ul.Ksiecia Janusza 2 jezdnia miedzydzielnicowa ++  |brak
Krzyzanowskiego odc. ul.Kasprzaka - Al.Jerozolimskie obstuga dzielnicy + brak
Pradzynskiego przediuzenie do ul.Ordona obstuga dzielnicy brak
Sowinskiego, Mszczonowska odc. ul. Wolska - Al.Jerozolimskie  |obstuga dzielnicy brak
Krepowieckiego odc. ul.Obozowa - ul. Wolska potgczenie lokalne brak
Ordona przedituzenie do ul.Mszczonowskiej potaczenie lokalne brak
Solidarno$ci ograniczenie przekroju do 2 paséw w kazdg strone  |obstuga dzielnicy obwodnica $rédmiejska
Zoliborz
Broniewskiego odc. ul.Popietuszki - Trasa AK - Il jezdnia obstuga dzielnicy + brak
Nowo-Btonska odc. ul.Powgzkowska - ul.Andersa potaczenie lokalne brak
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W ramach opracowania przygotowano réwniez harmonogram wdrazania inwestycji w
komunikacji zbiorowej. S3 to gtéwnie inwestycje dotyczace rozwoju komunikacji
tramwajowej oraz rozbudowy linii metra.

Z uwagi na znaczny koszt budowy metra, ktéry praktycznie eliminuje pozostate miejskie
inwestycje. Budowe Il linii proponuje sie dopiero po realizacji pozostatych projektéw. Z
uwagi na fakt iz sSrodkowy odcinek Il linii jest w trakcie realizacji oraz iz linia ta bedzie w petni
eksploatowana dopiero po realizacji catosci, zaleca sie dokonczenie jej budowy w pierwszej
kolejnosci.

Tabela 5.3 Kolejnos¢ realizacji inwestycji komunikacji zbiorowe;j.

L.p. Nazwa projektu
1 Rozwdj systemu parkingéw ,Parkuj i Jedz”
2 Obstuga osiedla Tarchomin komunikacjg tramwajowg, odcinek Winnica — Miociny
3 Budowa trasy tramwajowej w ulicach Budowlanej i Sw. Wincentego od ul. Rembielinskiej do
centrum handlowego w rejonie wezta Trasy AK z ul. Glebockg
4 Trasa tramwajowa w Miedzynarodowej i Bora Komorowskiego od Waszyngtona do petli ,Goctaw”
5 Trasa tramwajowa od Waszyngtona do Kaweczynskiej
6 Budowa ll linia metra odcinek pomiedzy stacjg "Dw.Wilenski" i Brédnem
7 Budowa Il linia metra odcinek pomiedzy stacjg "Rondo Daszynskiego " i stacjg "Mory "
8 Trasa tramwajowa w ciggu ulic Krasinskiego — Budowlana od Placu Wilsona do skrzyzowania ul.
Budowlana/Odrowaza
9 Budowa trasy tramwajowej od Dw. Zachodni — Wilanéw
10 Budowa trasy tramwajowej w ul. Kasprzaka — Ordona
11 Obstuga osiedla Tarchomin komunikacjg tramwajowa, odcinek TMP — Zeran
12 Trasa tramwajowa w Prymasa Tysigclecia na odcinku Dworzec Zachodni — Kasprzaka
13 Trasa tramwajowa w ulicy Radiowej na odcinku Powstancéw Slaskich — Sylwestra Kaliskiego
14 Trasa tramwajowa w Grochowskiej do wezta przesiadkowego przy wezle Trasy Siekierkowskiej z
ulicami Marsa i Plowiecka
15 Budowa trasy tramwajowej do Warszawskiego Parku Technologicznego
16 Trasa tramwajowa do Zgbek w Kijowskiej — Ziemowita
17 Budowa odgatezienia Il linii metra, odcinek od stacji Stadion na Goclaw .
18 Budowa lll linia metra
19 Budowa stacji metra A12 "Plac Konstytucji" ha eksploatowanej | linii metra
20 Budowa stacji metra A16 "Muranowska" na eksploatowanej | linii metra
21 Trasa tramwajowa do Marek

Zdaniem autoréw kluczowym zadaniem miasta jest realizacja systemu parkingdw Parkuj i
Jedz. Jednakze bardzo mocno nalezy mie¢ na uwadze dwa aspekty, ktére obserwujgc obecne
dziatania miasta sg pomijane. S3 to:

Wiasciwa lokalizacja parkingdw — dobra umiejscowienie parkingdw pocigga za sobg to czy
dany parking bedzie w przysztosci wykorzystywany. O lokalizacji powinno decydowac
potozenie w stosunku do atrakcyjnych potgczen komunikacyjnych ( linii metra, linii
tramwajowych i kolejowych)

Realizacja tanich parkingdbw — w chwili obecnej wiekszos¢ parkingdw to parkingi
wielopoziomowe, gdzie $redni koszt budowy jednego miejsca parkingowego jest bardzo
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duzy. Skutkuje to czasochtonnoscig oraz znacznymi naktadami finansowymi poniesionymi na
taka inwestycje oraz zmniejsza liczbe oddanych do eksploatacji, nowych parkingow.

Kolejnym etapem powinny by¢ stata rozbudowa systemu linii tramwajowych w miescie.
Tramwaj jako podstawowy Srodek transportu w miescie powinien by¢ stale rozbudowywany
oraz utrzymywany na wysokim poziomie zarowno pod wzgledem infrastrukturalnym jak i
priorytetowym (w decyzjach oraz faktycznych priorytetach ruchu po sieci ulic).

Decyzja o rozpoczeciu budowy srodkowego odcinka metra musi skutkowac kolejnymi
decyzjami o kontynuacji jego budowy w obu kierunkach. Dopiero petna 2 linia metra bedzie
catkowicie wykorzystywana. Gtownym problemem tej inwestycji jest jej ogromny naktad
finansowy, jednakie bez petnej realizacji, poniesione fundusze na cze$ciowa linie beda
wydane nieefektywnie.

6 Whioski

Celem podstawowym niniejszego opracowania byto okreslenie mozliwosci wptywania na
dostepnos¢ poszczegdlnych obszaréw miasta dla réinych uzytkownikdédw systemu
transportowego przez odpowiednie ksztattowanie uktadu ulicznego. Natomiast celami
posrednimi byto:

— weryfikacja przyjetego dotychczas podziatu miasta na stref zrdznicowanych zasad
rozwigzan komunikacyjnych.,

— weryfikacja warunkéw dostepnosci poszczegdlnych stref miasta dla réznych
uzytkownikow systemu transportowego,

— okreslenie ogdlnych zasad ksztattowania elementéw przestrzeni ulicznej w zaleznosci
od uzytkownikéw dopuszczonych do ruchu w strefie,

— opracowanie i ocena wariantdw rozwoju sieci ulicznej uwzgledniajacych zatozenie
dotyczgce strefowania miasta.

Punktem wyjscia do wszystkich analiz byto zatozenie, ze obecny sposéb funkcjonowania
systemu transportu w aglomeracji jest coraz bardziej niewydolny, co moze zagrozi¢
dalszemu rozwojowi miasta. Istniejgcy system jest wysoce nieefektywny przez pozbawienie
go wielu kluczowych elementdéw. Zakres niezbednych dziatan w celu poprawy stanu
istniejgcego oraz wytyczenie kierunkéw dziata w perspektywie krétko i dtugoterminowej
zostata opracowany oddzielnie dla komunikacji indywidualnej i transportu zbiorowego.
Nalezy jednak podkresli¢, ze ze wzgledu na podstawowe zatozenie projektu, ktéry ma na celu
okresli¢ zasady dostepnosci komunikacji indywidualnej do centrum, wnioski okreslajgce
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kierunki zmian dla komunikacji zbiorowej sg zasadniczo wynikiem propozycji zmian w
rozwoju i sposobie zarzgdzania uktadem ulicznym srédmiescia.

Komunikacja indywidualna

Komunikacja indywidualna

Rozbudowa infrastruktury drogowej

Zarzgdzanie

Ksztattowanie rozwoju i zachowan komunikacyjnych osdb podrdzujgcych po Warszawie
mozna dokonac¢ badz za pomocg dziatan zmierzajgcych do poprawy infrastruktury drogowej
badz tez za pomocg decyzji administracyjnych. O ile rozbudowa ukfadu ulicznego miasta
zwykle spotyka sie z petnym poparciem mieszkancédw miasta, a jej efekty sg dobrze oceniane
przez korzystajacych, o tyle wiekszo$¢ decyzji administracyjnych, ktére moga poprawic
warunki podrézowania po miescie, sg decyzjami negatywnie odbieranymi przez
mieszkancow i spotykajg sie, przynajmniej na poczatku z ostrym sprzeciwem spotecznym.

Rozbudowa infrastruktury drogowej

Uktad obwodnic

Budowa ulic 0 znaczeniu dzielnicowym i lokalnym

Docelowy ksztatt uktadu ulicznego, prezentowany w Studium Uwarunkowan i Kierunkéow
Zagospodarowania Przestrzennego, wydaje sie by¢ optymalny i nalezy dazyé do jego
realizacji. Gtownym problemem w jego realizacji jest wielko$¢ niezbednych naktadéw
inwestycyjnych, jakie bedg konieczne na zrealizowanie catego programu budowy, co
najprawdopodobniej bedzie wptywato na ciggte wydtuzanie harmonograméw realizacji.
Obecnie, ze wzgledu na zmniejszenie sie dochodéw miasta, obserwowane jest takie
dziatanie. Przyjmujac, ze s$rodki inwestycyjne nie beda nieograniczone, konieczne jest
odpowiednie ich wydatkowanie.

Przyjeto, ze gtdbwnym szkieletem uktadu ulicznego miasta beda obwodnice realizowane przez
generalng Dyrekcje Drég Krajowych i Autostrad, nalezy dazy¢ do jak najszybszego tempa ich
budowy. W przypadku tych inwestycji rola miasta jest ograniczono jedynie do czynnego
wspierania GDDKiA w etapie projektowym, prze nie spowalnianie procesu uzgodnien.

Jednakze wyniki wszelkich analiz wskazuja, ze w celu znacznego poprawienia funkcjonowania
systemu transportu w miescie, konieczne jest wybudowanie petnego ukfadu obwodnic
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miejskich, przez uzupetnienie brakujgcych odcinkdw oraz poprawe parametrow technicznych
istniejacych odcinkéw. Jedynie budowa uktadu obwodnicowego, zgodnie z ponizszym
rysunkiem, a co najmniej obwodnicy miejskiej i sSrodmiejskiej umozliwi ograniczenie ruchu w
obszarach centralnych miasta i wprowadzenie zalecen niniejszego opracowania dotyczgcych
strefowania miasta.

obwodnica ekspresowa
obwodnica miejska
obwodnica srodmiejska

W miare mozliwosci réwnolegle, choé przyjmujac, ze priorytetem sg obwodnice, konieczna
jest rozbudowa i przebudowa ulic o znaczeniu dzielnicowym badz lokalnym, ktére majg
poprawi¢ poruszanie w obszarach miasta przez nie obstugiwanych badZ umozliwi¢ szybki
dojazd do drég wyiszych klas. Przy ich realizacji nalezy zwrdci¢ szczegdlng uwage na
przyjmowanie zatozen projektowych, wypetniajacych w petni zasady ksztattowania sieci
ulicznej w poszczegodlnych strefach miasta. Wybor inwestycji o charakterze dzielnicowym i
lokalnym powinien by¢ poprzedzony analizg wptywu ich realizacji na funkcjonalnosé systemu
transportowego miasta lub jego czesci w stanie rozwoju, jaki bedzie w momencie oddanie
inwestycji do ruchu i w najblizszej przysztosci. Takie analizy ograniczg wydawanie
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ograniczonych srodkdow na projekty, ktérych realizacja jest uzasadniona tylko w sytuacji
wczesniejszego wybudowania innych inwestycji, a te nie zostaty jeszcze wybudowane.

Kolejnym priorytetem powinno by¢ konsekwentne realizowanie fizycznego ograniczenia
przepustowosci tych ulic, na ktérych przewidywane jest uprzywilejowanie transportu
publicznego i przekazywanie odzyskanej przestrzeni na nowe torowiska tramwajowe,
wydzielenie istniejgcych torowisk z jezdni i wydzielanie pasow dla autobuséw. Wszystkie te
dziatania powinny by¢ jednak réwniez wprowadzane z uwzglednienie harmonogramu
rozbudowy systemu transportowego.

Zarzadzanie

Restrykcyjna polityka parkingowa miasta

Rozbudowa Zintegrowanego Systemu Zarzgdzania Ruchem

Wprowadzenie optat za wjazd do centrum miasta -
po realizacji uktadu obwodnic

Analizujgc obecne dziatania, ktére odsuwajg realizacje obwodnic w niejasno okreslong
przysztos¢, konieczne jest skupienie sie na tych dziataniach, ktéore bedg zgodne z zasadami
ksztattowania sieci ulicznej, a nie bedg wymagaty naktadéw inwestycyjnych.

Podstawowym w zakresie administracyjnym, kierunkiem dziatan w chwili obecnej, majgcym
ogromny wptyw na funkcjonowanie centrum miasta, jest polityka parkingowa. Jedyna
mozliwoscig ograniczenia liczby pojazddw, ktérych celem podrozy jest centrum miasta, przez
to zmniejszenie presji samochodéw na centralny ukfad ulic w miescie jest realizowanie
restrykcyjnej i konsekwentnej polityki parkingowej miasta. Ograniczenie liczby miejsc
parkingowych tak, aby ulice w centrum miasta nie wygladaty jak place parkingowe, uwolni
przestrzen pod rozwigzania dla pieszych i rowerzystow oraz priorytetow dla komunikacji
zbiorowej. Konieczne jest egzekwowanie pfatnosci oraz wprowadzenie stawek opfat
zniechecajgcych kierowcow do przyjezdzania do miasta na caty dzien pracy tak, aby liczba
miejsc wolnych w systemie stale przekraczata 10%..

Kolejnym dziataniem, ktére praktycznie nie wymaga nakfaddw jest realizowanie polityki
uprzywilejowywanie pojazdéw komunikacji zbiorowej na skrzyzowaniach sieci uliczne;.
Analiza stanu obecnego wskazuje, ze w wielu miejscach takie uprzywilejowanie nie jest
realizowane lub jego poziom jest niewystarczajgcy. Oczywistym jest, ze wprowadzanie
priorytetdw na pojazdéw komunikacji zbiorowej odbywa sie kosztem innych samochodéw i
pogorszenia ich warunkéow ruchu. Jednakze bez faktycznego uprzywilejowywania w
zattoczonej sieci ulicznej transportu zbiorowego, nie mozna oczekiwac¢ zmniejszania sie
ruchu pojazdéw indywidualnych.
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Kolejng istotng decyzjg na pograniczu administracyjno—inwestycyjnym jest dalsza rozbudowa
Zintegrowanego Systemu Zarzadzania Ruchem. Wprowadzenie systemu jedynie na
fragmencie miasta powoduje iz jego mozliwosci nie s3 w petni wykorzystywane. Stad tez
dziatania zmierzajgce do rozszerzenia obszaru o praktycznie caty obszar centralny powinny
by¢ traktowane jako priorytet. Wprowadzanie systemu bez ograniczenia dostepnosci
obszaréw centralnych miasta w matym stopniu wptywanie na poprawe warunkow ruchu,
gdyz kluczowe elementy sieci ulicznej funkcjonujg na granicy przepustowosci, co znacznie
zmniejsza efektywnos¢ systemu zarzadzania. Jedynie réwnoczesne ograniczanie dostepnosci
i rozszerzanie systemu moze poprawi¢ warunku ruchu, zmniejszenie zattoczenia i strat czasu.

Wprowadzenie powyzszych priorytetowych dziatan w zakresie rozwoju sieci ulicznej i dziatan
administracyjnych majacych na celu poprawe funkcjonowania systemu transportowego
miasta, zostato poddane, na obu etapach opracowania, analizie funkcjonalno ruchowe;.
Wykonane zostaty prognozy ruchu dla wariantu bezinwestycyjnego, zaktadajgcego
dokonczenie w aglomeracji jedynie rozpoczetych inwestycji w sieci ulicznej i transporcie
zbiorowym oraz wariantdw inwestycyjnych sprawdzajgcych zaktadajgcych rdine kierunki
rozwoju.

Podstawowym wnioskiem, ktéry jest podstawg do dalszych analiz uzyskiwanych wynikéw
jest stwierdzenie, iz ograniczanie przekrojow i pogarszanie warunkéw podrdzowania dla
pojazdéw indywidualnych nie ma wptywu na liczbe dojezdzajacych do centrum pojazddéw.
Planowane zwiekszanie liczby celdw podrdézy w Scistym centrum przez budowe nowych
wysokich budynkdéw, przy utrzymywaniu obecnego sposobu funkcjonowania centrum
prawdopodobnie zwiekszy presje komunikacji indywidualnej na ten obszar. Zmniejszenie
przekroju spowoduje wieksze zattoczenie oraz spadek predkosci podrézy, co odbije sie na
dtuzszym czasie jazdy. W efekcie, aby dojechaé do strefy Srédmiejskiej kierowcy beda
wybiera¢ inne okresy czasowe co wptynie na rozciggniecie godzin szczytu porannego oraz
popotudniowego w komunikacji indywidualnej. Ograniczenie przekrojoéw nie zniecheci ludzi
do przyjazdu do centrum lecz zdecydowanie pogorszy im warunki jazdy. W stanie obecnym
podréze po miescie odbywajg sie pomimo faktu iz ruch odbywa sie na pograniczu
przepustowosci ulic. Codzienne zattoczenie na ulicach Modlidskiej, Prymasa Tysigclecia,
tazienkowskiej, Al. Jerozolimskich pokazuje iz kierowcy sg swiadomi ogromnych utrudnien
lecz mimo to nadal korzystajg z komunikacji indywidualnej. Ponadto ograniczenie przekrojow
(spadek predkosci jazdy) negatywnie wptynie na Srodowisko poprzez zwiekszong emisje
spalin oraz wzrost hatasu.
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Komunikacja zbiorowa

Poprawa warunkéw funkcjonowania systemu komunikacji zbiorowej jest uzalezniona w
rownym stopniu od tempa rozbudowy nowych linii metra i tras tramwajowych, jak i
uprzywilejowywania transportu publicznego w stosunku do pojazdow indywidualnych.
Dlatego podobnie jak w dla komunikacji indywidualnej, dziatania wptywajgce na poprawe
funkcjonowania systemu komunikacji zbiorowej mozna podzieli¢ na inwestycyjne i
administracyjne.

Komunikacja zbiorowa

Rozbudowa infrastruktury komunikacji zbiorowej

Zarzadzanie

Nalezy pamietaé, ze poza nielicznymi wyjgtkami jedne i drugie s3 zasadniczo zalezne od
rozbudowy i sposobu zarzadzania siecig uliczna.

Rozbudowa infrastruktury komunikacji zbiorowej

Ukonczenie petnej 2 linii metra

Budowa linii tramwajowych

Budowa parkingéw Parkuj i Jedz

W chwili obecnej trwa budowa centralnego odcinka 2 linii metra. Zgodnie z zapowiedziami
jego realizacja powinna skonczy¢ sie w 2014 roku jednakze prace nad 2 linia metra nie
powinny koniczy¢ sie na tym etapie. Niezbedna jest dalsza rozbudowa zaréwno w strone
Biatoteki jak i Bemowa w celu wiekszego wykorzystania jej potencjatu.

Rownoczesnie z budowag linii metra nalezy rozbudowywac siec tramwajowg o niezbedne
elementy, ktére powinny z jednej strony wspomagac¢ metro, a z drugiej uzupetnia¢ system
transportowych w tych obszarach, gdzie wystepujg odpowiednie potencjaty na obstuge
komunikacjg szynowa.

Kolejnymi kluczowymi inwestycjami, ktére wptyng na poprawe funkcjonowania systemu jako
catosci jest realizacja parkingdw Parkuj i Jedz. Pomimo, ze obecnie realizowany wywotuje
wiele dyskusji, niemniej nie s3g to opinie poddajace sens ich realizacji lecz sposobu oraz
lokalizacji. Kolejne dziatania, majgce na celu rozbudowe systemu P&R powinny byé
realizowane, z jednakze po uprzedniej analizie gtosow krytycznych.
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Zarzgdzanie

Priorytety dla komunikacji zbiorowej

Jak wskazano przy komunikacji indywidualnej, zdecydowane wprowadzanie priorytetéw
komunikacji zbiorowej, wptynie na podniesienie atrakcyjnosci transportu publicznego, co
przektada¢ sie bedzie na zmiane zachowan komunikacyjnych pasazeréw. Wdrazanie
uprzywilejowanie komunikacji zbiorowej powinno by¢ poddane szczegétowej analizie przed
jej wprowadzeniem, a nastepnie nalezy wykonac¢ audyt rozwigzania i jego wptyw na poprawe
funkcjonowania pojazdéw komunikacji zbiorowej. Umozliwi to ocene skutecznosci rozwigzan
i ograniczy gtosy wskazujgce na fikcyjnosé stosowanych rozwigzan.

Podsumowujac, przeprowadzona analiza wykazat potencjat, jaki lezy w systemie
transportowym miasta w zakresie zmian jego funkcjonowania przez wdrazanie polityki
inwestycyjnej i zarzadzania istniejgcg infrastrukturg zaréwno komunikacji zbiorowej jak i
indywidualnej. Zaproponowany system strefowania miasta jest rozwigzaniem, ktére
powinno wyraznie wptyngé na poprawe jakosci transportu i doprowadzi¢ do pewnej
rownowagi w wykorzystywaniu przestrzeni miejskiej przez rdznych jej uzytkownikow, ktéra
obecnie jest zachwiana, przez zawtadniecie miasta przez samochdd.
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