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WSTEP

Jednym z najpilniejszych zadan m.st. Warszawy w realizacji polityki zrbwnowazonego rozwoj
jest przyjecie i realizacja strategii rozwoju systemu transportowego. Stworzy to silne, strukturalne
podstawy wzrostu gospodarczego naszego miasta i poziomu zycia jego obywateli w warunkach
poszanowania srodowiska naturalnego. Wazne jest, aby system transportowy, rozwijany zgod-
nie z zapisanymi w strategii rozwoju celami i srodkami realizacji, przestat by¢ barierg hamujgca
rozwoj miasta, stajgc sie kluczowym mechanizmem wptywajgcym na rozwdj wszystkich dziedzin
zycia oraz spetniajgcym oczekiwania i aspiracje mieszkancéw Warszawy.

.Strategia zréwnowazonego rozwoju systemu transportowego Warszawy do 2015 roku i na lata
kolejne” zasadniczo obejmuje swym zasiegiem obszar znajdujacy sie w granicach administra-
cyjnych Warszawy. Jednak z uwagi na cechy systemu transportowego i zwigzki naszego miasta
z otaczajgcymi jg miejscowosciami, swym zasiegiem obejmuje takze znaczng czes¢ obszaréw
aglomeracji warszawskiej. Zasieg ten okreslono w , Polityce transportowej Warszawy", stano-
wigcej cze$¢ niniejszego dokumentu.

Rok 2015 jako podstawowy horyzont czasowy , Strategii zrbwnowazonego rozwoju systemu
transportowego Warszawy” okreslono, biorgc pod uwage dwa zasadnicze aspekty:

okres planowania w Unii Europejskiej (2007-2015),

dtugoterminowosc dziatan, jakie sg podejmowane w sektorze transportowym.

Oznacza to, ze bedzie sie dazy¢ do jak najszybszej realizacji (do roku 2015) jak najwiekszej liczby

zadan i dziatan okreslonych w strategii, jako najpilniejsze i najwazniejsze dla usprawnienia sys-
temu transportowego miasta (priorytety realizacyjne). Z drugiej strony, poniewaz sformutowana
w ramach niniejszego dokumentu polityka transportowa definiuje cele kierunkowe — dtugoter-
minowe, nalezy liczy¢ sie z tym, ze cze$¢ dziatan zostanie zapoczatkowana do roku 2015, a be-
dzie kontynuowana w latach kolejnych.

Adresatami strategii s3:
mieszkancy Warszawy i aglomeracji warszawskiej, korzystajgcy z systemu transportowego
w sposob indywidualny i/lub wykorzystujgcy transport publiczny;
podmioty gospodarcze Warszawy i aglomeracji warszawskiej (obecnie dziatajgce oraz roz-
wazajace prowadzenie dziatalnosci w aglomeracji), wykorzystujgce system transportowy War-
szawy do realizacji celéw gospodarczych;
wtadze miasta, jednostki miejskie, w tym takze spotki miejskie, dla ktérych strategia bedzie
wyznaczac program rozwoju systemu transportowego i wptywac na decyzje w zakresie roz-
woju zagospodarowania przestrzennego;
planisci i projektanci systemu transportowego, dla ktérych strategia bedzie wyznacza¢ za-
sady ksztattowania poszczegdlnych podsystemoéw i sposéb rozwigzywania ich poszczegol-
nych elementéw;
podmioty gospodarcze majace wptyw na system transportowy (odpowiedzialne za podsys-
temy, np. kolej), dla ktérych strategia bedzie jednym z czynnikdw wptywajacych na decyzj
w zakresie rozwoju tego podsystemu.

Celem opracowania, a nastepnie wdrozenia strategii, jest spetnienie racjonalnych oczekiwan
mieszkancéw Warszawy wywotanych dgzeniem do wzrostu poziomu zycia, rozwoju stolicy i za-
chowania waloréw srodowiska naturalnego i historycznego. Spetnienie tych oczekiwan bedzie
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realizowane przy stale wzrastajgcej mobilnosci spoteczenstwa, w warunkach wieloletniego nie-
doinwestowania systemu transportowego oraz z uwzglednieniem koniecznosci:

uczynienia z Warszawy miasta konkurencyjnego w stosunku do innych miast Polski i Europy;

dostosowania systemu transportowego do dynamicznych przeksztatceh przestrzennych i de-

mograficznych;

utrzymywania wysokiego tempa wzrostu gospodarczego miasta;

zmniejszania negatywnego oddziatywania transportu na srodowisko przyrodnicze i warunki

zycia;

zapewnienia bezpieczenstwa transportowego i osobistego mieszkancom Warszawy.
Zasadnicze zadania, przed jakimi stoi Warszawa, to:

unowoczesnienie systemu transportowego (drogowego, transportu zbiorowego, rowero-

Wego i pieszego) poprzez jego modernizacje i rozwdj w celu zapewnienia wysokiej efektyw-

nosci, jakosci i zwiekszenia dostepnosci do zrédet i celow podrézy;

doprowadzenie do zmiany sposobu korzystania z systemu transportowego przez jego miesz-

kancow (uzytkownikdw) w taki sposéb, by rosta atrakcyjnos$¢ poruszania sie pieszo i korzys-

tania z innych niz samochdéd srodkéw transportu (rower, autobus, tramwaj, metro, kolej).

W dtuzszej perspektywie realizacja tych zadan zapewni Warszawie rozwdj przy jednoczesnej
odbudowie jakosci przestrzeni miejskiej, zwtaszcza w strefie Srédmiejskiej. Spowoduje to takze
korzystny wptyw systemu transportowego na zdrowie mieszkancéw miasta i stan srodowiska
naturalnego.

Niniejszy dokument uwzglednia cele i srodki realizacji zapisane w dokumencie ,,Polityka trans-
portowa m.st. Warszawy", ktéry zostat przyjety przez Rade Warszawy w listopadzie 1995 roku,
jak tez pézniejsze opracowania i dokumenty opracowane w Warszawie, takie jak ,Strategia roz-
woju Miasta Stotecznego Warszawy do roku 2020” oraz uchwalone w 2006 roku ,,Studium
uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego m.st. Warszawy”.

Nalezy tez podkredli¢, ze zapewnienie sprawnego funkcjonowania systemu transportowego za-
lezy nie tylko od decyzji i dziatan wtadz Warszawy, ale takze od decyzji podejmowanych w je;
otoczeniu (sasiadujace gminy i powiaty oraz wtadze wojewddztwa mazowieckiego) oraz na
szczeblu centralnym i europejskim. Stad tez dokument ,,Strategia zr6wnowazonego roz-
woju systemu transportowego Warszawy do 2015 roku i na lata kolejne” oraz zapisane
w nim cele i srodki realizacji s zgodne ze ,Strategig rozwoju wojewddztwa mazowieckiego”,
.Narodowg strategig spojnosci” oraz strategiami i programami Unii Europejskiej. Nawigzuje
takze do podstawowych dokumentéw Unii Europejskiej dotyczacych transportu (,European
Transport Policy for 2010: Time to Decide”, ,,Sustainable Urban Transport Plans (SUTP) and urban
environment: Policies, effects, and simulations”) oraz raportow Expert Working Group on Sus-
tainable Urban Transport Plans. Uwzglednia koniecznos¢ zarbwno modernizacji i rozwoju trans-
portu publicznego, jak tez racjonalizowania korzystania z indywidualnego transportu
samochodowego z poszanowaniem $rodowiska naturalnego.

Strategia bierze pod uwage fakt, ze dzieki dostepnosci srodkéw finansowych z Unii Europejskiej
oraz w zwigzku z organizowanymi w Warszawie finatami pitkarskich mistrzostw Europy EURO
2012 rozwdj systemu transportowego Warszawy stoi przed historyczng szansg nadrobienia za-
legtosci i stworzenia podstaw do dalszego intensywnego rozwoju w latach nastepnych. Wy-
maga to jednak mobilizacji wtadz miasta, jednostek miejskich, mieszkancéw Warszawy i innych
podmiotdéw, majacych wptyw na system transportowy, w dazeniu do realizacji wytyczonych
celow. Bedzie tez zaleze¢ od sprawnego realizowania zadan, zwtaszcza tych, ktérych przygo-
towanie i realizacja s zwigzane z absorpcjg srodkéw unijnych.



LStrategia zrbwnowazonego rozwoju systemu transportowego Warszawy do 2015 roku i na lata
kolejne, w tym zréwnowazony plan rozwoju transportu publicznego Warszawy” jest doku-
mentem ramowym wyznaczajacym cele, kierunki dziatan i sposoby ich realizacji. Jest zatem do-
kumentem ogdlnym i tym samym nie rodzi skutkéw finansowych. Daje jednak podstawe do
przygotowywania wieloletnich programoéw inwestycyjnych m.st. Warszawy, stanowigcych za-
taczniki do corocznych uchwat budzetowych m.st. Warszawy. Programy te powinny by¢ two-
rzone z myslg o realizacji zadan strategii wraz z okresleniem Zzrédet finansowania oraz
obowigzkdéw poszczegdlnych jednostek miejskich odpowiedzialnych za realizacje.

.Strategie zrownowazonego rozwoju systemu transportowego Warszawy do 2015 roku i na lata
kolejne” przygotowano w celu przedstawienia Radzie Miasta, aby zgodnie z praktyka wielu
miast Unii Europejskiej stata sie dokumentem wysokiej rangi, zbudowanym na trwatych pod-
stawach i wytyczajacym kierunki dziatan w perspektywie wieloletniej.
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DIAGNOZA STANU ISTNIEJACEGO

2.1 LUDNOSC | POWIERZCHNIA

Warszawa jest najwiekszym miastem oraz stolicg Polski i Mazowsza — najwiekszego z 16 woje-
wodztw. Liczba ludnosci Warszawy wynosi 1T min 702 tys. oséb (dane GUS, stan na 1 wrzesnia
2007 r.), co stanowi 33% ludnosci wojewddztwa mazowieckiego i 4,5% ludnosci Polski. W ciggu
ostatnich 10 lat ludno$¢ miasta wzrosta 0 4,5% (w latach 1995-1999 ludnos¢ miasta zmniej-
szyta sie 0 1,2%, a w okresie 2000-2005 wzrosta o 5,1%).

Powierzchnia Warszawy wynosi 517 km?, co stanowi 1,5% powierzchni wojewddztwa mazo-
wieckiego i 0,2% powierzchni Polski. Tereny zabudowy mieszkalnej oraz tereny zieleni stanowig
po ok. 28% miasta, obszary funkcji technicznych i ustugowych ok. 18%, obszary funkgji pro-
dukcyjno-ustugowych ok. 5%, a obszary rolne ok. 12%.

Gestos¢ zaludnienia wynosi 3293 osoby na km? i nalezy do najwyzszych w kraju.

Warszawa, ktéra w sensie ustrojowym jest gming i zarazem powiatem grodzkim, podzielona jest
na 18 dzielnic, z ktérych najwieksze pod wzgledem liczby ludnosci to: Mokotéw (13,3% ludnosci
miasta), Praga Potudnie, Wola i Ursyndw, a najmniejsze: Wilanéw, Wesota, Wiochy i Rembertow.

Za rozwoj i zarzadzanie Warszawg odpowiada Prezydent m.st. Warszawy, wybrany w wyborach
bezposrednich. Organem stanowigcym i kontrolnym jest Rada m.st. Warszawy.

2.2 ZAGOSPODAROWANIE PRZESTRZENNE MIASTA
Zabudowa mieszkaniowa i jej struktura

Obszary zabudowy mieszkaniowej w Warszawie obejmuja 28% powierzchni miasta, tj. ok. 145
km2, w tym:
ok. 55 km? zajmuje zabudowa mieszkaniowa wielorodzinna, co stanowi ok. 11%, po-
wierzchni miasta,
ok. 90 km? zajmuje zabudowa mieszkaniowa o charakterze jednorodzinnym, co stanowi ok.
17%, powierzchni miasta.

Zabudowa mieszkaniowa wielorodzinna wystepuje przede wszystkim na terenie dzielnic: $réd-
miescie, Praga Pétnoc, Praga Potudnie, Wola, Mokotéw, Bemowo, Ursynéw, Targéowek. Ponad
70% wszystkich terenéw zabudowy wielorodzinnej potozonych jest na terenie lewobrzezne;
Warszawy.

Zabudowa mieszkaniowa jednorodzinna koncentruje sie w dzielnicach obrzeznych Warszawy,
gtéwnie w Wawrze, Wesotej, Biatotece i Wilanowie. Ponad 60% terendéw zabudowy jednoro-
dzinnej zlokalizowane jest na terenie prawobrzeznej Warszawy, w tym wiekszos¢ na terenie Bia-
toteki i Wawra.

Ustugi

Tereny ustug zajmujg 7% powierzchni miasta, tj. ok. 36 km2. Dane te nie obejmuja ustug wbu-
dowanych w obiekty mieszkaniowe lub produkcyjne. Ponad 70% terenéw ustugowych poto-
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zonych jest na terenie lewobrzeznej Warszawy, przy czym wiekszos¢ (ponad potowa) zlokalizo-
wana jest w dzielnicach centralnych, co wynika z petnienia przez Warszawe funkgji stotecznych
i metropolitalnych. W pozostatych dzielnicach ustugi nastawione sg na obstuge ludnosci i rynku
lokalnego.

Funkcje techniczne

Obszary funkgji technicznych zajmujg ok.11%, tj. ok. 57 km? i obejmuja:
tereny ulic i placow — ok. 29 km?,
obszary infrastruktury technicznej — ok. 5 km?,
obszary urzadzen transportu kolejowego — ok. 12 km?,
pozostate obszary, w tym transport lotniczy — ok.11 km?2.

Rozmieszczenie obszaréw funkcji technicznych jest nieréwnomierne. Wiekszos¢ zajmujg tereny
drég i urzadzen transportowych.

Sredni udziat powierzchni drég w stosunku do catkowitej powierzchni miasta wynosi 10,1%,
i waha sie od ponad 20% na terenie Srédmiescia, Zoliborza i Ochoty do 5-6 % na terenie Bia-
toteki, Wawra, Rembertowa i Wilanowa.

Gestos¢ drog liczona w odniesieniu do powierzchni terenéw zabudowanych utrzymuje sie na
tym samym poziomie w dzielnicach centralnych (o wysokim stopniu urbanizacji), natomiast
znaczaco wzrasta na terenach o niskim poziomie urbanizacji (m.in. w Wawrze do 30%, Wila-

nowie do 42%, Wesotej 32,8%).

Obszary produkcyjno-ustugowe

Obszary produkcyjno-ustugowe (w tym magazynowo-sktadowe) zajmujg 5% powierzchni
miasta, tj. ok. 26 km2. Najwieksza koncentracja tych funkcji wystepuje w Biatotece, Targdwku,
Ursusie, Bielanach oraz Pradze Pétnoc i Woli. Wiekszos¢ (ok. 60%) z terendw produkcyjno-ustu-
gowych zlokalizowana jest na terenie lewobrzeznej Warszawy.

Zielen

Obszary zieleni w Warszawie stanowig ok. 28% powierzchni catego miasta (ok. 145 km?2),
w tym m.in.:

obszary zieleni lesnej — ok. 72,6 km?;

obszary zieleni urzgdzonej (m.in. parki, skwery, ogrody) — ok.11,7 km?;

obszary ogrédkéw dziatkowych — 17 km?;

zielen cmentarna — 0,5 km2.
W strukturze zieleni dominuja lasy. Stosunkowo mato jest terendw zieleni urzadzonej: parkéw
I skwerdw, zajmujg one mniejszg powierzchnie niz ogrody dziatkowe.

Rozmieszczenie obszaréw zieleni jest nieréwnomierne. Ok. 70% koncentruje sie na terenie sze-
sciu dzielnic: Bielany, Biatoteka, Rembertéw, Wawer, Wesota i Ursyndw, przy czym najwieksze
obszary zieleni urzgdzonej wystepujg w dzielnicach centralnych (Mokotéw, Ochota, Praga Po-
tudnie, Praga Péfnoc, Srédmiedcie, Wola).

Parki i skwery sg skoncentrowane gtoéwnie w srodmiesciu Warszawy, natomiast lasy w dzielni-
cach obrzeznych (Biatoteka, Bemowo, Wawer, Rembertéw, Wesota). Zieleh naturalna koncen-
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truje sie wzdtuz Wisty oraz wokot jeziorek, stawow i ciekdw wodnych. Tereny zieleni lesnej i na-
turalnej sg w matym stopniu przystosowane do petnienia funkgji rekreacyjnych i wypoczynko-
wych.

Obszary rolne

Obszary rolne zajmujg 12% powierzchni miasta, tj. ok. 62 km2. Pozostate ok. 9% powierzchni
miasta zajmujg wody powierzchniowe Wisty (46,5 km?2) i inne formy uzytkowania terenu.

Obszar zabudowy srédmiejskiej

Obszar zabudowy $rédmiejskiej (Srédmiescie, Zoliborz, Ochota, Mokotéw, Wola oraz Praga Po-
tudnie i Praga Potnoc, w tym obszar historycznego centrum, obejmujacy Stare i Nowe Miasto
wraz z zabudowg wzdtuz Krakowskiego Przedmieécia i Nowego Swiatu) charakteryzuije sie:
najwyzszym procentem terenéw zabudowanych i zurbanizowanych (w granicach 80-93%);
najwiekszg gestoscig zaludnienia (w granicach 6-9,6 tys.mk/km2);
udziatem procentowym powierzchni drog w stosunku do powierzchni dzielnicy od ok. 16
do 20%;
koncentracja obiektéw ustugowych (ponad 50% terendw ustugowych miasta i ok. 73% ogétu
pracujgcych w ustugach), w tym zwtaszcza: administracji rzadowej i samorzagdowej, przed-
stawicielstw zagranicznych oraz instytucji o znaczeniu miedzynarodowym i ogélnokrajowym;
koncentracjg wyzszych uczelni (53 sposréd 70) i szkét, sklepdw (62% ogdtu), a takze obiek-
téw kultury: muzea (51 z 54), teatry (23 z 24), kina (24 z 32 ), biblioteki (63,6% ogotu bib-
liotek), obiektéw sakralnych oraz obiektéw zdrowia (29 z 36 szpitali publicznych Warszawy
i 71% przychodni oraz 53% placéwek stacjonarnej pomocy spotecznej);
koncentracja zespotéw i obiektéw zabytkowych oraz parkéw i zielencdw miejskich (skwe-
row) — tj. 60 z 85 parkdw (ok. 70% powierzchni wszystkich parkéw) i 131 skwerdw ze 181
(ok. 80% powierzchni).

Obszary koncentracji wielorodzinnej zabudowy mieszkaniowej

Obszary dzielnic koncentrujgcych wielorodzinne osiedla mieszkaniowe mozna podzieli¢ na dwie
grupy. Do pierwszej nalezg dzielnice: Bielany, Bemowo, Ursynow i Targéwek, charakteryzujace sie:
najwiekszg koncentracjg osiedli mieszkaniowych wielorodzinnych (ok. 34% powierzchni
miasta i ok. 34% ogdtu mieszkancow);
gestoscig zaludnienia na poziomie od ok. 5 tys. mk/km? na Targéwku, 4,2 tys. mk/km? na Be-
mowie i Bielanach, do 3,2 tys. mk/km? na Ursynowie (w Warszawie 3,2 mk/km?2);
udziatem procentowym powierzchni drég w stosunku do powierzchni dzielnicy na poziomie
100/0,'
przecietnym wyposazeniem w ustugi (od 5 do 12% powierzchni dzielnicy);
koncentracjg ok. 20% placéwek handlowych Warszawy;
mata liczba parkéw (16) i skwerdw (27), przy duzej ogdlnej powierzchni terenéw zieleni —
30% wszystkich terendéw zieleni.

Do drugiej grupy nalezg zespoty zabudowy miejskiej Wtoch i Ursusa. Zajmujg one ok. 7% po-
wierzchni miasta i zamieszkuje je ok. 6,3% ludnosci miasta. Sredni procentowy udziat po-
wierzchni drég w stosunku do powierzchni dzielnicy wynosi ok. 9%. Na obszarze tym
wystepuje zaréwno zabudowa wielo-, jak i jednorodzinna. Charakteryzujg sie niewielkim udzia-
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tem terendw zieleni. Cechg wspdlng tych jednostek jest lokalizacja przy linii kolejowej i odreb-
nos¢ strukturalna zwigzana z faktem, ze zaréwno Ursus, jak i Stare Wiochy byty niegdys sa-
modzielnymi miastami.

Obszary koncentracji funkcji produkcyjno-ustugowych i magazynowo-sktadowych

Obszary koncentracji funkcji produkcyjno-ustugowych i magazynowo-sktadowych wystepujg
gtéwnie na obszarach: Biatoteki, Bielan, Mokotowa i Woli (ponad 50% ogétu terenéw). Ponad
35% terendw produkcyjno-sktadowych zlokalizowanych jest w dzielnicach srédmiejskich (Wola,
Grochoéw, Targéwek, Stuzewiec, Ursus, Bielany, Zeran), przy czym w wiekszosci sg to tereny zde-
gradowane ze wzgledu na zmiane struktury przemystu i upadek terenochtonnych gatezi pro-
dukgji. Tylko niektére z nich przeksztatcajg sie w dzielnice ustugowo-biurowe lub handlowe (np.:
Wola, Stuzewiec, Ursus).

Obszary zabudowy jednorodzinnej i wielorodzinnej niskiej

Obszary zabudowy jednorodzinnej i wielorodzinnej niskiej Wawra, Wesotej, Wilanowa i Rem-
bertowa oraz Biafoteki zajmujg ok. 45% powierzchni miasta, a zamieszkuje je ok. 10% ludno-
$ci. Udziat procentowy powierzchni drog w stosunku do powierzchni dzielnicy wynosi od 4,7%
w Biatotece do 8,1% w Wesotej. Dzielnice te koncentrujg ponad 50% terendw zieleni miejskiej
i ok. 70% gruntow rolnych. Dominuje zabudowa mieszkaniowa jednorodzinna, rozproszona
0 niskiej intensywnosci zagospodarowania i duzym zréznicowaniu form architektonicznych.
Brak jest wyraznie wyksztatconych centrow tych obszaréw, a zabudowa ustugowa koncentruje
sie wzdtuz tras wylotowych.

Przestrzenie publiczne

Przestrzenie publiczne koncentruja sie przede wszystkim w dzielnicach srodmiejskich, wzdtuz
ciggdw ulic przebiegajacych w kierunku pétnoc-potudnie (al. Jana Pawta II, al. Niepodlegtosci,
ulice: Stowackiego, Andersa, Marszatkowska, Putawska, Towarowa, Okopowa, al. Zwirki i Wi-
gury) i najbardziej prestizowy Trakt Krolewski (ul. Krakowskie Przedmiescie, ul. Nowy Swiat, Al.
Ujazdowskie, ul. Belwederska, al. Sobieskiego), taczacy Stare Miasto z Patacem w Wilanowie. Na
kierunku wschéd-zachéd podstawowe znaczenie maja: Aleje Jerozolimskie, ul. Swietokrzyska
i al. Solidarnosci.

Odrebnym elementem struktury przestrzennej sg historyczne place miejskie o zréznicowanych
formach geometrycznych (Zamkowy, Teatralny, Pitsudskiego, Grzybowski, Trzech Krzyzy, Na Roz-
drozu, Zbawiciela, Unii Lubelskiej, Politechniki).

Poza strefg srodmiejskg wazymi elementami struktury przestrzennej sg trasy wyjazdowe z miasta.
Do najwazniejszych z nich naleza: ul. Putawska, al. Krakowska, Aleje Jerozolimskie, ul. Potczyn-
ska, ul. Gérczewska, ul. Putkowa, ul. Modlinska, ul. Radzyminska, ul. Marsa i Wat Miedzeszyn-
ski. Tereny potozone wzdfuz tych tras komunikacyjnych naleza do najbardziej dynamicznie
rozwijajacych sie obszaréw.

Przestrzenie publiczne Warszawy charakteryzujg sie na 0goéf niskg jakoscig i intensywnoscia
zagospodarowania oraz stabym wyposazeniem w ustugi publiczne, jednoczesnie nie sg do-
stosowane do potrzeb oséb niepetnosprawnych. W wielu wypadkach zdominowane sg przez
komunikacje — np. parkingi na placach miejskich. Poza strefg srédmiejskg przestrzenie pub-
liczne sg stabo wyksztatcone lub zaniedbane.
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2.3 GOSPODARKA
2.3.1 POZIOM ROZWOJU | STRUKTURA GOSPODARKI MIASTA
Poziom rozwoju

Na podstawie dostepnych danych mozna szacowac, ze w 2005 roku poziom PKB na gtowe
mieszkanca Warszawy wzrést do ok. 76 tys. zt, co stanowi ok. 308% przecietnego poziomu
PKB na gtowe mieszkanca Polski. Mozna réwniez szacowac, ze stanowi to ok. 153% przeciet-
nego poziomu PKB na gtowe mieszkarnca Unii Europejskiej, mierzonego wedtug parytetu sity na-
bywczej walut.

W przypadku wskaznika poziomu PKB na gtowe mieszkanca nalezy pamietac o tym, ze znaczna
czes¢ wytworzonej w Warszawie wartosci dodanej jest nastepnie transferowana do innych cze-
sci kraju (np. dochody wypracowywane przez osoby pracujgce na terenie Warszawy, ale za-
mieszkate w innych regionach kraju). Stgd waznym wskaznikiem jest takze poziom podzielonego
PKB na gtowe mieszkanca (zuzytego na terenie miasta). Mozna szacowac, ze podzielony PKB
na gfowe mieszkanca wynosi w Warszawie ok. 161% przecietnego poziomu PKB na gtowe
mieszkanca Polski i ze stanowi to ok. 80% przecietnego poziomu PKB na gtowe mieszkanca
Unii Europejskiej, mierzonego wedtug parytetu sity nabywczej walut (dane na temat podzielo-
nego PKB nie sg publikowane przez GUS).

Kolejnym miernikiem poziomu rozwoju gospodarczego jest wielko$¢ wydajnosci pracy. Spo-
teczna wydajnosc pracy, czyli wielko$¢ PKB wytworzonego przez jedng osobe pracujaca, wynosi
w Warszawie ok. 182% sredniej wydajnosci pracy w Polsce. W przemysle wskaznik wydajnosci
pracy wynosit 155% $redniej wydajnosci pracy w Polsce, a w ustugach ok. 190% sredniej wy-
dajnosci pracy w Polsce.

Dynamika rozwoju

Warszawa nalezy do najszybciej rozwijajacych sie miast Polski, a tempo wzrostu PKB znaczgco
przekracza tempo obserwowane przecietnie w kraju. W latach 2000-2005 PKB na gtowe miesz-
kanca Warszawy wzrést z 271% Sredniej krajowej do szacunkowego poziomu 308% sredniegj
krajowej. Wzrost nominalny PKB wytworzonego w Warszawie mozna szacowac w catym tym
okresie na ok. 48%, przy srednim nominalnym wzroscie PKB wytworzonego w catej Polsce
rzedu 31%.

Szacunkowo, realna srednioroczna dynamika wzrostu PKB wynosita w latach 2000-2005
w Warszawie ok. 5,8%, w stosunku do realnej sredniorocznej dynamiki wzrostu PKB w catym
kraju rzedu 3,1%.

Struktura gospodarki

Struktura gospodarki Warszawy rézni sie wyraznie od tej, ktérg obserwuje sie przecietnie
w kraju. Jest to zwigzane z kilkoma czynnikami, m.in. z funkcjami metropolitalnymi i stotecz-
nymi miasta, wysokim stopniem urbanizacji, wysoka atrakcyjnoscig w zakresie lokowania nie-
ktérych dziedzin wytwdrczosci (zwtaszcza w zakresie ustug rynkowych), stosunkowo obfitym
zaopatrzeniem miasta w kapitaf ludzki, tendencja do lokalizowania krajowych central wielkich
firm w Warszawie.

W strukturze PKB wytwarzanego w Warszawie zdecydowanie dominujg ustugi rynkowe (sza-
cunkowo, stanowig one 75% catego wytworzonego PKB, wobec $redniego udziatu w gospo-
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darce Polski na poziomie 50%). W szczegdlnosci, znacznie wiekszg role niz na pozostatych ob-
szarach kraju odgrywaja w Warszawie ustugi posrednictwa finansowego, obstugi nieruchomo-
ci i firm, handlu i napraw oraz hoteli i restauracji. Druga najwazniejsza gatgz gospodarki to
przemyst, szacunkowo wytwarzajacy 12% PKB Warszawy (Srednio w PKB Polski 24%). Budow-
nictwo przyczynia sie do wytworzenia 5% PKB Warszawy (Srednio w PKB Polski 6%), a ustugi nie-
rynkowe 8% (srednio w PKB Polski 16%). Rolnictwo odgrywa na terenie Warszawy minimalng
role w wytwarzaniu PKB.

Struktura zatrudnienia

Jesli chodzi o strukture zatrudnienia, takze i tu wystepujg znaczace réznice w stosunku do struk-
tury zatrudnienia w skali catego kraju. Wiaze sie to przede wszystkim ze znacznie wiekszym
udziatem ustug rynkowych, wzglednie ograniczonym zatrudnieniem w przemysle przetwor-
czym oraz nieznacznym zatrudnieniem w rolnictwie.

Przecietne zatrudnienie w sektorze przedsiebiorstw (o liczbie pracujacych powyzej 9 os6b)
w styczniu 2007 roku wynosito 882,5 tys. 0soéb i byto 0 21,8 tys. 0séb, tj. 0 2,5% wyzsze niz
w styczniu 2006 roku. Szacuje sie, ze ok. 38% zatrudnionych pracuje w sektorze publicznym,
a 62% w sektorze prywatnym (dane GUS).

W Warszawie najwiekszy udziat w strukturze zatrudnienia majag ustugi rynkowe. W pierwszej ko-
lejnosci sq to sekcje PKD: obstuga nieruchomosci i firm (wraz z naukg), oraz handel i naprawy,
w ktoérych zatrudnionych jest tgcznie okoto jednej trzeciej wszystkich pracujgcych. W kolejnych
waznych sekcjach wchodzacych w sktad ustug rynkowych (transport i tgcznosc¢ oraz posrednictwo
finansowe) zatrudnionych jest razem 17% pracujacych. tacznie, zatrudnienie w ustugach rynko-

wych wynosi 61% catej liczby pracujgcych w Warszawie (w skali catego kraju jest to ok. 35%).
W przemysle przetwdrczym zatrudnionych jest ok. 14% pracujacych, a w przemysle zwigzanym
z zaopatrywaniem w energie, gaz i wode kolejne 1,7% pracujgcych (razem wiec w przemysle za-
trudnionych jest niecate 16% pracujacych, wobec ok. 23% w skali catego kraju). W ustugach nie-
rynkowych zatrudnionych jest fgcznie ok. 21% pracujacych, a w budownictwie 4,9% pracujgcych.

W minionych latach w strukturze zatrudnienia w Warszawie zaszty znaczace zmiany, zwigzane
z burzliwym procesem rozwoju i przeobrazeniami strukturalnymi. W latach 2003-2006 udziat za-
trudnienia w ustugach rynkowych wzrést z ok. 58% do ok. 61%, a udziat zatrudnionych w prze-
mysle obnizyt sie z 21% do 18,5%. Udziat ustug nierynkowych pozostat natomiast na prawie
niezmienionym poziomie 21%.

Zmiany te wigzg sie z rozwojem gospodarczym miasta, a w szczegdlnosci z szybkim wzrostem wy-
dajnosci pracy w przemysle przetwdrczym oraz intensywnym rozwojem sektora ustug rynkowych.
Warto zauwazy¢, ze zmiany te doprowadzity do uksztattowania sie korzystniejszej struktury za-
trudnienia, umozliwiajacej uzyskanie wyzszej przecietnej wydajnosci pracy. Stato sie to dzieki wzros-
towi udziatu w zatrudnieniu tych gatezi gospodarki, ktére charakteryzujg sie wysokg relacjg wartosci
dodanej na zatrudnionego.

Zmiany zgodne z opisanymi powyzej trendami najprawdopodobniej bedg réwniez wystepowac
w przysztosci. Na dtuzszg mete oznacza to przenoszenie zaktadéw przemystowych poza obszar
miasta i wzrost wydajnosci pracy, a w konsekwencji spadek zatrudnienia w przemysle oraz to-
warzyszace temu zwiekszenie zatrudnienia w sektorze ustug rynkowych.

W odniesieniu do budownictwa mozna oczekiwaé wzrostu zatrudnienia zwigzanego zaréwno
z rozwojem budownictwa inwestycyjnego, jak i mieszkaniowego. Nalezy jednak pamietac o wy-
jatkowo silnych zwigzkach zatrudnienia w budownictwie ze stanem koniunktury, powodujgcych
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silne krétkookresowe fluktuacje liczby zatrudnionych (silne wzrosty w okresie dobrej koniunktury
i spadki w okresie reces;ji).

Gtéwni pracodawcy

Ze wzgledu na duzg liczbe firm ulokowanych na terenie Warszawy, duzg skale gospodarki oraz
duza réznorodnos¢ prowadzonej dziatalnosci trudno méwic o dominacji w zakresie zatrudnie-
nia ze strony jakiejkolwiek grupy pracodawcéw.

Najwiekszym pracodawcg w Warszawie sg instytucje panstwowe i samorzagdowe. Administracja
publiczna, obrona narodowa i bezpieczenstwo publiczne zatrudniajg ok. 8% pracujgcych (ok. 55
tys. 0s6b), a publiczna edukacja i stuzba zdrowia ok. 12% pracujgcych (ok. 85 tys. osdb). Razem
wiec instytucje panstwowe i samorzadowe zatrudniajg ok. 20% pracujacych (ok. 140 tys. oséb).

W sektorze przedsiebiorstw mozna moéwic o catej grupie wielkich firm, zatrudniajacych w War-
szawie powyzej tysigca pracownikdéw. Sposréd 20 polskich przedsiebiorstw o najwiekszym za-
trudnieniu 10 ma swoje siedziby w Warszawie. W szczegdlnosci, do wielkich pracodawcéw na
terenie miasta nalezg centrale niemal wszystkich najwiekszych polskich bankéw i instytugji fi-
nansowych, firmy z obszaru przemystow sieciowych (tfgcznos¢, transport, media), wielkie sieci
handlowe i dystrybucyjne oraz firmy swiadczace ustugi komunalne, a w dziedzinie przemystu
przede wszystkim firmy energetyczne (w tym elektrocieptownie). Duzymi ulokowanymi w War-
szawie pracodawcami w dziedzinie przemystu przetwdrczego sg m.in.: FSO S.A., Polfa War-
szawa S.A., Zaktady Mechaniczne Ursus S.A. oraz Huta Arcelor.

Poza zatrudnionymi, okoto 10% pracujgcych w Warszawie stanowig osoby samozatrudnione (72
tys. 0s6b). Jest to wskaznik nizszy niz w wiekszosci stolic europejskich (np. w Berlinie wynosi 11%,
w Madrycie 13%, w Pradze 20%, a w Rzymie 22%). W ostatnich latach liczba oséb fizycznych pro-
wadzacych dziatalno$¢ gospodarczg zarejestrowanych w REGON zwiekszyta sie jednak o blisko
20%, co najprawdopodobniej oznacza réwniez znaczgcy wzrost liczby oséb samozatrudnionych.

Najwiekszy wskaznik gestosci rozmieszczenia miejsc pracy wystepuje w trzech dzielnicach:
Srédmiesciu, Woli i Ochocie. Skoncentrowane tam jest ok. 45,6% wszystkich miejsc pracy ist-
niejacych w Warszawie (jednoczesnie dzielnice te stanowig tylko 8,6% powierzchni miasta
i zamieszkane sg przez 21% mieszkancéw). Z kolei w trzech dzielnicach o najnizszym wskaz-
niku gestosci rozmieszczenia miejsc pracy (Wilanéw, Wawer, Wesota) miesci sie jedynie ok.
3,4% wszystkich miejsc pracy w Warszawie (jednoczesnie dzielnice te stanowig 26,9% po-
wierzchni miasta i zamieszkane sg przez 6,1% mieszkancéw).

Podmioty gospodarcze

W Warszawie, w koncu 2006 roku w rejestrze REGON tgcznie zarejestrowanych byto 304 tys.
podmiotéw gospodarczych, z czego 100 tys. stanowig firmy (przedsiebiorstwa panstwowe, spofki
handlowe, spdétdzielnie), a 199 tys. osoby fizyczne prowadzgce dziatalnos¢ gospodarcza. Sposrdd
firm nieco ponad 5,1 tys. stanowig podmioty gospodarcze nalezace do sektora publicznego (prze-
wazajg wsrdd nich przedsiebiorstwa komunalne oraz komunalne jednostki prawa budzetowego).

W 2006 roku, w stosunku do konca 2001, liczba firm wzrosta 0 23%, a liczba oséb fizycznych
prowadzacych dziatalnos¢ gospodarczg o 20%. Mozna wiec méwi¢ o zdecydowanym trendzie
silnego wzrostu w tej dziedzinie.

Najwieksza koncentracja podmiotéw gospodarczych wystepuje w centralnych dzielnicach
miasta. W szesdciu dzielnicach o najwyzszym zageszczeniu podmiotéw na kilometr kwadratowy
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(Srédmiescie, Zoliborz, Wola, Ochota, Mokotéw i Praga Potudnie) ulokowanych jest 55% wszyst-
kich podmiotéw zarejestrowanych w miescie.

Zrédta ruchu

Nieréwnomierne rozmieszczenie na terenie miasta podmiotéw gospodarczych i miejsc pracy, nie
pokrywajace sie z rozktadem zamieszkiwania ludnosci miasta, oraz znaczna liczba oséb dojez-
dzajacych do pracy spoza obszaru Warszawy powodujg powstawanie znaczgcych strumieni po-
dréznych zwigzanych z dojazdami do pracy i powrotami do domu.

Réznice w rozmieszczeniu miejsc pracy oraz miejsc zamieszkiwania ludnosci miasta prowadza
do sytuacji, w ktorej czes¢ dzielnic ma gtéwnie charakter ,warsztatow pracy” (liczba miejsc
pracy znacznie przekracza liczbe pracujacych mieszkancéw), czes¢ zas — ,,sypialni” (liczba miesz-
kancow znacznie przekracza liczbe miejsc pracy). Role ,sypialni” spetniajg przede wszystkim:
Bielany, Bemowo, Ursus, Ursynéw i Targowek, zamieszkate tgcznie przez 35% ludnosci War-
szawy w wieku produkcyjnym (znajduje sie tam jedynie 20% miejsc pracy). Z kolei role , warsz-
tatéw pracy” odgrywajg gtéwnie: Srédmiescie, Wiochy, Wola i Ochota, gdzie znajduje sie 41%
miejsc pracy, a zamieszkuje jedynie 23% ludnosci w wieku produkcyjnym

Rezultatem takiej nierdwnomiernosci w rozktadzie miejsc pracy i zamieszkania jest pojawianie
sie w porannych godzinach szczytu komunikacyjnego duzych strumieni podrézy zwigzanych
z dojazdami do pracy z dzielnic pétnocnych w kierunku centrum, z Ursynowa w kierunku cen-
trum oraz ze wschodniej czesci miasta do czesci zachodniej (co powoduje w szczegdlnosci
utrudnienia na mostach), a w popotudniowych godzinach szczytu komunikacyjnego w kierunku
odwrotnym.

Z kolei dojazdy do pracy z terendw otaczajgcych miasto powodujg powstanie duzych strumieni
ruchu na gtéwnych kierunkach wjazdowych do Warszawy.

Najwieksze skupisko obszaréw zurbanizowanych, z ktérych nastepujg wjazdy w porannych go-
dzinach szczytu komunikacyjnego, znajduje sie na zachéd od miasta (kierunek od strony Prusz-
kowa, Zyrardowa i Grodziska; zaludnienie o$rodkéw miejskich potozonych z tej strony Warszawy
w promieniu 30 km wynosi 176 tys. oséb).

Drugi pod wzgledem znaczenia obszar znajduje sie na pdtnocny wschéd od miasta (kierunek
od Wotomina, Zabek i Marek; zaludnienie osrodkéw miejskich potozonych z tej strony War-
szawy w promieniu 30 km wynosi 130 tys. oséb).

Inne obszary zurbanizowane, z ktérych nastepuja dojazdy do Warszawy, to kierunki z: Piaseczna
i Konstancina, Jézefowa i Otwocka, Sulejéwka i Minska Mazowieckiego, Legionowa oraz No-
wego Dworu Mazowieckiego (zaludnienie osrodkéw miejskich potozonych w promieniu 30 km
wynosi na wymienionych obszarach po 45-60 tys. oséb).

2.3.2 ZNACZENIE GOSPODARKI MIASTA W SKALI REGIONU | KRAJU

Skala i poziom rozwoju gospodarki Warszawy na tle Polski i Mazowsza

Gospodarka Warszawy odgrywa kluczowa role zaréwno w gospodarce regionu, jak i catego
kraju. W roku 2000 tgczny PKB wytwarzany na obszarze Warszawy stanowit ok. 12% catego PKB
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wytwarzanego w Polsce, a w 2003 udziat ten wzrést do 13%. Szacunkowo, w 2005 roku
wskaznik ten ksztattowat sie na poziomie ok. 13,6%.

Gospodarka Warszawy partycypuje w réznym stopniu w wartosci dodanej i PKB wytwarzanym
przez poszczegdlne gatezie polskiej gospodarki. Na podstawie szacunkédw mozna ustali¢, ze
w roku 2005 w dziedzinie ustug rynkowych udziaf ten siegat ok. 20%, w dziedzinie budow-
nictwa ok. 12%, w dziedzinie przemystu niecate 7%, podobnie w dziedzinie ustug nierynkowych,
a w dziedzinie rolnictwa byt marginalny.

Proces szybszego rozwoju Warszawy w poréwnaniu z resztg kraju wigze sie z wystepowa-

niem dwoch zjawisk:

1. stosunkowo wysokiej atrakcyjnosci inwestycyjnej Warszawy na tle Polski, prowadzacej do wy-
zszej niz w reszcie kraju dynamiki i wyzszego poziomu inwestycji;

2. zmian strukturalnych, prowadzgcych do wzrostu udziatu w PKB Warszawy gatezi wytwor-
czosci charakteryzujacych sie stosunkowo wysokim wskaznikiem wartosci dodanej na za-
trudnionego (zwtaszcza czesci ustug rynkowych).

Specjalng role Warszawy w gospodarce polskiej dokumentuje rowniez poréwnanie wielko-
$ci i poziomu rozwoju gospodarki Warszawy z innymi aglomeracjami miejskimi kraju. Po-
ziom PKB na gtowe mieszkanca Warszawy jest prawie 0 40% wyzszy niz w Poznaniu, prawie
0 80% wyzszy niz w Krakowie i ponad dwukrotnie wyzszy niz w innych duzych miastach
Polski. W rezultacie, tgczny PKB wytwarzany w Warszawie jest o 40% wyzszy niz w caftej,
dysponujgcej znacznie wiekszg populacjg aglomeracji slaskiej oraz od czterech i pét do pie-
ciu i pot raza wyzszy niz w pozostatych duzych miastach Polski.

Funkcje petnione przez miasto w odniesieniu do Polski i Mazowsza

Znaczenie Warszawy w skali kraju i regionu nie wynika jedynie z sity gospodarczej. Ze wzgledu
na petniong funkcje stolicy Polski na terenie Warszawy zlokalizowana jest zdecydowana wiek-
szos¢ instytucji administracji centralnej oraz obecnych w Polsce instytucji miedzynarodowych.

Jest réwniez gtéwnym centrum finansowym kraju, siedzibg kluczowych instytucji rynku kapita-
towego (w tym w szczegdlnosci Gietdy Papieréw Wartosciowych), gtéwna siedziba ponad potowy
najwiekszych firm polskich, zagranicznych i z udziatem kapitatu zagranicznego, najwiekszym
weztem transportowym oraz najwiekszym centrum naukowo-badawczym i edukacyjnym.

Warszawa petni poza tym role centrum opiniotworczego i informacyjnego kraju. W miescie zlo-
kalizowane sg najwazniejsze krajowe media, w tym redakcje programéw telewizyjnych, radio-
wych, portali internetowych, gazet i czasopism oraz najwieksze wydawnictwa.

W stosunku do Mazowsza Warszawa petni réznorodne funkcje metropolitalne oraz administracyjne,
jako stolica wojewddztwa mazowieckiego. Stanowi gtéwny osrodek produkcyjny, gtéwne miejsce
pracy, gtéwny wezet transportowy, gtéwne centrum ekonomiczne, naukowe, edukacyjne i kultu-
ralne regionu. Jak stwierdzono w dokumencie , Strategia rozwoju wojewddztwa mazowieckiego
do 2020 r.” (SRWM), dynamiczny rozwdéj Warszawy petni kluczowa role w procesie rozwoju i uno-
woczesniania gospodarki regionu. Warszawa jest jedynym osrodkiem metropolitalnym Mazowsza,
majacym szanse na uzyskanie roli metropolii europejskiej.

Jednak jak stwierdza SRWM, mozliwy jest zarbwno optymistyczny scenariusz rozwoju, w kto-
rym Warszawa pozostaje gtéwnym motorem rozwoju regionu, jak i scenariusz pesymistyczny,
w ktérym rozwoj obszaru metropolitalnego Warszawy jest niekontrolowany i niespdjny, a jed-
noczednie narasta zjawisko polaryzacji przestrzeni wojewddztwa. W zwigzku z tym, problem po-
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zadanego kierunku rozwoju obszaru metropolitalnego Warszawy nalezy uzna¢ za kluczowy ele-
ment catosciowej wizji rozwoju Mazowsza, zaktadajgcej poprawe powigzan funkcjonalno-prze-
strzennych stolicy z otoczeniem i lepszg dostepnos¢ do instytucji o kluczowym znaczeniu dla
rozwoju Warszawy (osrodkéw decyzyjnych w zakresie administracji, gospodarki, finanséw, cen-
trow badawczych i edukacyjnych).

Szczegodlna rola Warszawy w gospodarce kraju i Mazowsza oznacza konieczno$¢ odpowied-
niego rozwoju systemu transportowego miasta, pozwalajgcego zaréwno na sprawny przeptyw
ludzi i towaréw w obrebie miasta, jak tez tatwy dostep do miasta z zewngatrz. Ogromne znaczenie
ma réwniez tatwosc¢ dostepu do Warszawy z najwazniejszych aglomeracji europejskich. Brak
sprawnego systemu transportowego Warszawy odbitby sie bowiem zaréwno na rozwoju eko-
nomicznym i jakosci zycia mieszkancéw miasta, jak tez na sytuacji catej gospodarki narodowe.

2.3.3  WYPOSAZENIE MIASTA W KAPITAL LUDZKI | FIZYCZNY
Kapitat ludzki Warszawy

Wyposazenie w znaczny, wysokiej jakosci kapitat ludzki stanowi jeden z kluczowych czynnikéw at-
rakcyjnosci inwestycyjnej i perspektyw rozwojowych Warszawy. Przy ocenie skali dostepnego ka-
pitatu ludzkiego nalezy bra¢ pod uwage fakt, ze Warszawa jest zdolna przyciggac wyksztatconych
pracownikéw z sgsiednich obszaréw (gtéwnie z wojewddztwa mazowieckiego, ale takze z innych
miast Polski). W gre wchodzg tu zaréwno migracje, jak i systematyczne dojazdy do pracy.

Stopien dostepnosci kapitatu ludzkiego wigze sie bezposrednio ze strukturg demograficzng oraz
z perspektywami zmian podazy pracy wynikajagcymi z migracji. Na tle miast Europy Zachodniej lud-
nos¢ Warszawy moze by¢ obecnie uznana za stosunkowo mtodg. Miasto ma do dyspozycji po-
wazne zasoby pracownikdéw w wieku produkcyjnym (stanowig oni niemal dwie trzecie populagji,
podobnie jak w wiekszosci wielkich miast Polski).

W razie utrzymania sie wzrostu gospodarczego miasta, popyt na prace w \Warszawie powinien
szacunkowo zwiekszy¢ sie do roku 2020 o 16%-22%, co oznacza powstanie nowych 115-150
tys. migjsc pracy (zjawisko to praktycznie nie wystepowato w minionych latach, m.in. ze wzgledu
na intensywny proces restrukturyzacji przedsiebiorstw).

Jest oczywiste, ze utrzymanie kapitatu ludzkiego i zdolnosci wzrostowych miasta bedzie sie wig-
zac z intensyfikacja procesu migracji i dojazdéw do pracy.

Oceniajac jakos¢ kapitatu ludzkiego, nalezy stwierdzi¢, ze Warszawa znajduje sie pod tym wzgle-
dem w najlepszej sytuacji sposréd duzych miast Polski, poréwnywalnej z sytuacjg miast — kon-
kurentéw z rejonu Europy Srodkowej. Sposréd ludnosci w wieku ponad 13 lat, 21% legitymuj
sie wyksztatceniem wyzszym (wedtug klasyfikacji miedzynarodowych jest to poziom ISCED 5-6),
a blisko 47% wyksztatceniem $rednim (poziom ISCED 3-4). Podobny odsetek oséb z wyksztat-
ceniem wyzszym posiada Berlin i Bratystawa, natomiast w Budapeszcie i Pradze jest on nizszy
i wynosi jedynie 17-18% (dane Eurostat za lata 2000-2003, baza danych ,Urban Audit”).

Utrzymaniu kapitatu ludzkiego Warszawy stuzy rowniez znaczny potencjat edukacyjny miasta.
W miescie zlokalizowane jest 75 szkodt wyzszych. Liczba studentéw wynosita w roku akademic-
kim 2004/2005 ponad 270 tys. Dzieki posiadaniu znacznego potencjatu edukacyjnego, War-
szawa bedzie w stanie w nadchodzacych latach sukcesywnie podnosi¢ jakos¢ posiadanego
kapitatu ludzkiego.
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Problem bezrobocia

W koncu 2005 roku wedtug danych GUS liczba bezrobotnych wynosita 58 tys. oséb, co odpo-
wiadato stopie rejestrowanego bezrobocia w wysokosci 5,6%. Bezrobotni zamieszkali w War-
szawie stanowili 2,1% catej liczby bezrobotnych w Polsce. Warto zauwazy¢, ze stopa bezrobocia
miedzy 3 a 5% uwazana jest w ekonomii czesto za stope ,,zerowg”, w tym sensie, ze oznacza,
iz kazda osoba poszukujgca pracy jest praktycznie w stanie jg znalez¢.

Sposrdd zarejestrowanych w Warszawie bezrobotnych, okoto 11% miato wyksztatcenie wyzsze,
65% — Srednie i 24% — podstawowe. Liczby te wyraznie odbiegajg od obserwowanych w catym
kraju, wskazujgc na znacznie mniejszg skale wystepowania w Warszawie zjawiska bezrobocia
strukturalnego.

Kapitat fizyczny Warszawy

Drugim czynnikiem okreslajgcym perspektywy rozwojowe Warszawy jest wyposazenie miasta
w kapitat fizyczny (majatek trwaty). W jego sktad wchodzi majgtek produkeyjny, czyli maszyny
i urzadzenia, oraz majatek w postaci infrastruktury i zasobéw mieszkaniowych. Wysoki po-
ziom i wysoka jakos¢ majatku produkcyjnego przypadajgcego na gtowe mieszkanca to wa-
runki osiggniecia wysokiej spotecznej wydajnosci pracy. Z kolei wysoki poziom i jakos¢
infrastruktury decydujg o sprawnym funkcjonowaniu gospodarki i atrakcyjnosci inwestycyj-
nej miasta.

Majatek produkcyjny przypadajacy na mieszkanca Warszawy zlokalizowany w przedsiebior-
stwach na terenie Warszawy w roku 2003 byt szacowany na poziomie ok. 106 tys. zt i byt
ponad czterokrotnie wyzszy niz Srednio w Polsce. Ma rowniez wyrazng przewage nad innymi
wielkimi miastami Polski. W poréwnaniu jednak z miastami Europy Zachodniej poziom ten jest
kilkakrotnie nizszy.

Generalnie rzecz biorgc, dzieki intensywnemu procesowi inwestowania obserwowanemu
w Warszawie w ciggu ostatnich kilkunastu lat jakos¢ majgtku produkcyjnego nalezy uznac za
stosunkowo wysokg. Przewazajgca czes¢ majatku zostata w tym okresie catkowicie wymieniona
(uwaga ta nie dotyczy oczywiscie budynkéw produkcyjnych).

Mimo znacznego majatku infrastrukturalnego, ogélny stan infrastruktury w Warszawie uwazany
jest za niezadowalajacy. Jest to przede wszystkim wynikiem niezadowalajgcej jakosci posiada-
nej przez miasto infrastruktury, wynikajgcej z wieloletnich zaniedban inwestycji publicznych
i prywatnych w tej dziedzinie. Dotyczy to w szczegdlnosci infrastruktury drogowe;.

Niezadowalajgcy stan infrastruktury, stanowigcy powazny problem z punktu widzenia atrakcyjnosci
inwestycyjnej miasta, potwierdzajq liczne badania. Przykfadowo, wedtug ankiety przeprowadzo-
nej w 2004 roku wsréd 500 ponadnarodowych firm przez European Cities Monitor, Warszawa
zostafa sklasyfikowana na 24. miejscu na 30 mozliwych pod wzgledem tatwosci dostepu (komu-
nikacji ze Swiatem), na 26. miejscu pod wzgledem jakosci telekomunikacji i na 27. miejscu pod
wzgledem fatwosci poruszania sie po miescie (jakosci transportu i infrastruktury drogowej).

Infrastruktura komunalna Warszawy prezentuje sie jednak stosunkowo korzystnie na tle in-
nych miast Polski. Warszawa ma wyzszy niz w innych wielkich miastach Polski odsetek ludno-
$ci korzystajacej z kanalizacji, wyzsze zuzycie wody z wodociggdw i elektrycznosci na gtowe
mieszkanca. Stosunkowo niskie jest natomiast zuzycie gazu z sieci przypadajgce na gtowe
mieszkanca.
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Zasoby mieszkaniowe Warszawy

Zasoby mieszkaniowe Warszawy, cho¢ znaczne, nie sg rozwiniete w stopniu wystarczajgcym do
pokrycia zapotrzebowania. Zasoby te w przewazajacej mierze sg zlokalizowane w budynkach
wielorodzinnych.

Na 1000 oséb przypada ok. 430 mieszkan, przy sredniej krajowej wynoszgcej 332 mieszkania.
Mozna zatem stwierdzi¢, ze Warszawa przoduje pod tym wzgledem wsréd duzych polskich
miast, gdzie wskaznik ten ksztattuje sie pomiedzy 378 w Trojmiescie, a 429 w todzi. Warto jed-
nak zauwazy¢, ze jednoczesnie przecietna wielkos¢ mieszkania jest w Warszawie o 20% mniej-
sza niz srednio w kraju.

Wskaznik liczby mieszkan nalezy jednak uzna¢ za stosunkowo niski. Powszechnie uwaza sie, ze
prawidtowe zaspokojenie potrzeb mieszkaniowych ludnosci osigga sie dopiero przy poziomie
550-600 mieszkan na 1000 ludnosci (wedtug danych Eurostat w Berlinie wskaznik ten wynosi
552, a w Lizbonie 519).

Sposrdd catosci zasobow mieszkaniowych Warszawy blisko pofowe stanowig mieszkania spot-
dzielcze, a jedng trzecig prywatne mieszkania wtasnosciowe. Zasoby komunalne stanowig 14%
catego zasobu mieszkan. Sytuacja ta ulega jednak zmianie ze wzgledu na rézng dynamike po-
wstawania nowych mieszkah w poszczegdlnych sektorach wtasnosci. Najszybszy przyrost liczby
mieszkan obserwowany jest w sektorze mieszkan wtasnosciowych (stanowigcych 80% wszyst-
kich mieszkan oddanych do uzytku w latach 2003-2005), wolniejszy w sektorze mieszkan spot-
dzielczych (20% wszystkich mieszkan oddanych do uzytku w latach 2003-2005), a najwolniejszy
natomiast w sektorze mieszkan komunalnych i zaktadowych (ponizej 1% wszystkich mieszkan
oddanych do uzytku w latach 2003-2005).

2.3.4 PERSPEKTYWY ROZWOJU MIASTA
Trendy rozwojowe i perspektywy rozwoju Warszawy

W ciggu ostatnich lat nastepowat stosunkowo szybki rozwéj gospodarki Warszawy, ktéremu to-
warzyszyty bardzo intensywne zmiany o charakterze strukturalnym. W szczegdlnosci miaty
miejsce nastepujace zjawiska, majace znaczny wptyw na zapotrzebowanie na ustugi w systemie
transportowym miasta:
wartosc¢ dodana (produkcja) wytwarzana na terenie Warszawy znaczgco wzrosta; mozna sza-
cowac, ze wzrost ten w ciggu ostatniego dziesieciolecia doprowadzit do realnego podwoje-
nia PKB wytwarzanego w miescie;
wzrostowi PKB towarzyszyta jednak minimalna zmiana netto zapotrzebowania na prace;
liczba pracujgcych w 2005 roku praktycznie nie réznita sie od tej samej wielkosci z 1995 roku,
a w miedzyczasie doszto zaréwno do wzrostu zatrudnienia w latach 1995-1999, jak i do
jego spadku w latach 2000-2003 oraz ponownego wzrostu w latach 2004-2005;
o ile sam wzrost gospodarczy, ktéremu nie towarzyszyt znaczacy przyrost zatrudnienia, nie
musiat prowadzi¢ do znacznej zmiany zapotrzebowania w systemie transportowym, o tyle to-
warzyszyty mu znaczace zmiany struktury wytwarzania PKB; w szczegdlnosci znacznemu
ograniczeniu ulegt udziat przemystu, wzrosta natomiast rola ustug rynkowych; takie zmiany
oznaczajg zazwyczaj relatywne zmniejszenie zapotrzebowania na ustugi transportu towaro-
wego oraz wzrost zapotrzebowania na ustugi transportu osobowego oraz ustugi tgcznosci;
towarzyszyta temu rosnaca intensywnos¢ zwigzkéw gospodarczych Warszawy z gospodarka
$wiatowg, co prowadzito do zwiekszenia zapotrzebowania na ustugi miedzynarodowego
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transportu i tgcznosci, zwtaszcza wigzace Warszawe z miastami UE; efektem tego zjawiska
byt m.in. znaczacy wzrost zapotrzebowania na ustugi lotnicze;

jednoczesnie wzmocnieniu ulegta pozycja Warszawy w gospodarce kraju; z jednej strony wy-
razato sie to wzrostem udziatu PKB miasta w PKB Polski, z drugiej za$ zjawisko to trzeba
uznac za bardziej istotne; w minionym dziesiecioleciu Warszawa zwiekszyta swoje znaczenie
w gospodarce Polski w dziedzinie ustug rynkowych, a zwtaszcza ustug w obstudze nieru-
chomosci i firm (tzn. bezposredniego otoczenia biznesu) oraz ustug finansowych; efektem
tego zjawiska byt z kolei znaczacy wzrost zapotrzebowania ze strony przedsiebiorstw na
ustugi transportu osobowego pomiedzy Warszawg a gtéwnymi miastami kraju oraz gwat-
towny wzrost zapotrzebowania na ustugi tgcznosci.

Szanse awansu Warszawy do roli metropolii regionalnej w Europie Srodkowej

Zasadnicze znaczenie dla kierunku dalszych zmian w rozwoju gospodarczym Warszawy bedzie
miatfa atrakcyjnos$¢ miasta i jego bezposredniego otoczenia dla lokowania w nim inwestycji firm
ponadnarodowych. Mozna zatozy¢, ze w nadchodzacych latach rozegra sie walka o przejecie
przez jedno z wielkich miast Europy Srodkowej roli metropolii o znaczeniu regionalnym (po-
nadnarodowym), a w szczegdlnosci roli regionalnego centrum finansowego i centrum zarza-
dzania operacjami srodkowoeuropejskimi wielkich firm. Zajecie takiego miejsca oznaczac¢ bedzie
radykalng poprawe szans rozwojowych oraz gwattowng intensyfikacje zwigzkéw ekonomicz-
nych miasta z gospodarka $wiatowg. Warszawa bedzie w najblizszym dziesiecioleciu intensyw-
nie konkurowac w tym zakresie z innymi miastami Europy Srodkowej, w tym zwtaszcza z: Praga,
Budapesztem i Wiedniem. Nie wydaje sie natomiast, aby konkurencje dla rozwoju Warszawy sta-
nowit oczekiwany, szybki rozwoj gospodarczy i rosngca atrakcyjnosc inwestycyjna Moskwy.

Szanse Warszawy na znaczacy sukces w tej konkurencji wydaja sie obecnie znaczne. Wedtug son-
dazu European Cities Monitor, sposréd 500 ankietowanych w 2004 roku ponadnarodowych firm
44 planuje rozwéj swojej dziatalnosci w Warszawie, w poréwnaniu z 38 w Pradze, 31 w Buda-
peszcie i 10 w Wiedniu (dla poréwnania, rozwdj dziatalnosci w Moskwie planuje 41 firm, w Lon-
dynie 12, w Paryzu 20, a w Madrycie 17). Czynnikiem decydujgcym moze jednak okazac sie rozwdj
infrastruktury, w tym zwtaszcza transportu i tgcznosci, ocenianej przez ankietowane firmy w War-
szawie na jednym z ostatnich miejsc w Europie (znacznie gorzej niz w Pradze i Budapeszcie).

Rysunek 1. Liczba ponadnarodowych firm planujacych rozwdj w wybranych miastach Europy (dane w %,
lata 2005-2010)
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Zrédto: European Cities Monitor
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Dazenie do rozwoju funkcji metropolitalnych Warszawy w skali ponadnarodowej zostato row-
niez uwzglednione w strategicznych dokumentach regionalnych i krajowych. W SRWM, uchwa-
lonej na posiedzeniu Sejmiku Wojewddztwa Mazowieckiego 29 maja 2006 roku, rosngce
znaczenie miedzynarodowe Warszawy stanowi szanse rozwojowa uwzgledniong w analizie
SWOT, a uzyskanie przez Warszawe rangi metropolii europejskiej i roli lidera wsrdd stolic Europy
Srodkowo-Wschodniej uznano za jeden z kluczowych elementéw optymistycznego scenariu-
sza rozwoju Mazowsza.

Z kolei w dokumencie ,,Strategia rozwoju kraju na lata 2007-2015" (SRK), przyjetym przez Rade
Ministrow 29 listopada 2006 roku, uznano za celowe wspieranie dziatan zmierzajgcych do
wzmocnienia metropolitalnych funkcji Warszawy, zwtaszcza tych, ktére majg znaczenie dla mie-
dzynarodowej roli miasta.

2.4  SFERA SPOtECZNA

2.4.1 LUDNOSC | STRUKTURA DEMOGRAFICZNA

Sytuacja demograficzna Warszawy

Obecng sytuacje demograficzng Warszawy mozna scharakteryzowac w sposdb nastepujacy:

ludno$¢ Warszawy moze by¢ ciggle jeszcze uznawana za stosunkowo mtodg, z 18% popu-
lacji w wieku ponizej 20 lat, 65% w wieku 20-64 lata oraz 17% w wieku powyzej 65 lat (dane
Eurostat, baza danych ,,Urban Audit”, dane przecietne za lata 2000-2003);
od lat obserwuije sie jednak utrzymywanie sie stosunkowo niskich wskaznikéw urodzen (w la-
tach 2000-2005 wskaznik urodzin zywych na tysigc mieszkancow nieznacznie przekraczat 7,
z lekka tendencjg wzrostowg w ostatnim okresie; dla poréwnania, na poczatku lat 90. wy-
nosit on jeszcze 9);
efektem niskich wskaznikéw urodzen, przy utrzymywaniu sie stosunkowo wysokich wskaz-
nikdw smiertelnosci, jest wystepujacy od lat ujemny wskaznik przyrostu naturalnego; w latach
2001-2003, wedtug danych GUS, siegat on ok. -3 0séb na tysigc mieszkancow.
Generalnie, w Warszawie wystepuje stosunkowo jeszcze powolny, ale juz wyraznie zauwazalny
trend starzenia sie ludnosci, wynikajgcy zaréwno z niskiej dzietnosci, jak i z przedtuzajacego sie
przecietnego trwania zycia. Zgodnie z prognozami GUS (por. ,,Rocznik Statystyczny Warszawy”,
2004), wskaznik obcigzenia demograficznego (liczba oséb w wieku poprodukcyjnym przypa-
dajacych na jedng osobe w wieku produkcyjnym), wynoszacy dzis 0,3, w ciggu najblizszych 15
lat najprawdopodobniej wzrosnie do blisko 0,5. Oczywiscie prognoza ta nie dotyczy zjawisk
migracyjnych, ktére moga w pewnym stopniu zmieni¢ ten obraz, spowalniajgc proces starze-
nia sie populacji (do wielkich miast migrujg zazwyczaj osoby w wieku mobilnym, a wiec sto-
sunkowo mfode).

Sytuacja demograficzna Warszawy na tle innych wielkich miast Europy nie wyglada jednak szcze-
gélnie Zle. Dla poréwnania, odsetek oséb powyzej 65. roku zycia w Madrycie, Lizbonie i Rzy-
mie jest znacznie wyzszy, a w wiekszosci wielkich miast Europy Srodkowej zblizony do
obserwowanego w Warszawie. Natomiast wyraznie nizszy jest ten odsetek w Bratystawie i Bu-
kareszcie.

Nalezy natomiast zwréci¢ uwage na fakt, ze sytuacja demograficzna Warszawy jest gorsza niz
innych wielkich miast Polski, z wytgczeniem todzi (wedtug danych GUS za rok 2003, ludnos¢
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w wieku ponad 65 lat w Krakowie, Wroctawiu, Poznaniu, Gdansku i Katowicach waha sie od
13% do 15% populadji, a liczba ludnosci ponizej 2. roku zycia przekracza 20%).

Sytuacja demograficzna nie jest jednakowa we wszystkich dzielnicach miasta. Wyraznie daje
sie wyrdznic¢ dzielnice o stosunkowo mtodej ludnosci (Ursynéw, Bemowo, Biatoteka) oraz dziel-
nice z ponadprzecietnym odsetkiem ludnosci w wieku poprodukcyjnym (Zoliborz, Srédmiescie,
Ochota, Wola). Proces réznicowania sie struktury demograficznej poszczegdlnych czesci miasta
bedzie sie prawdopodobnie pogtebiat: dzielnice ,stare”, potozone centralnie, beda doswiadcza¢
przyspieszonego procesu starzenia sie ludnosci (gtéwnie wskutek matej dzietnosci).

Warszawa jest miastem o stosunkowo niskiej sredniej gestosci zaludnienia. Zréznicowanie prze-
strzenne pod tym wzgledem jest jednak znaczne i wigze sie z intensywnoscig zagospodarowa-
nia terenu. Wedtug stanu na koniec 2004 roku $rednia gestos¢ zaludnienia w Warszawie
wynosita 3270 oséb na 1 km? (32,7 os./ha). Zréznicowanie zaludnienia jest znaczne na prze-
strzeni miasta i zawiera sie pomiedzy 9560 os6b/1 km?2 (95,6 os./ha Ochota) a 388 0s6b/1 km?
(3,9 os./ha Wilandw). Poza Ochotg, do dzielnic o najwiekszej gestosci zaludnienia naleza dziel-
nice: Srédmiedcie (8493 0s./1 km2), Praga Potudnie (8472 os./1 km?2), Wola (7574 o0s./1 km?),
Mokotéw (6517 0s./1 km?2). Dzielnicami o najmniegj intensywnym zaludnieniu sg natomiast: Wi-
lanéw, Wawer (805 0s./1 km2), Wesota (857 0s./1 km?2), Biatoteka (961 0s./1 km2).

Rysunek 2. Gestosc¢ zaludnienia w Warszawie z wyszczegdlnieniem dzielnic — stan istniejacy
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Migracje

Natezenie zjawisk migracyjnych wystepujgcych w ciggu ostatniego dziesieciolecia nalezy uznac
za stosunkowo niewielkie. Ograniczona skala migracji wigzata sie przede wszystkim z kfopo-
tami natury technicznej (problem mieszkaniowy), brakiem silnych zwyczajéw migracyjnych oraz
z mata liczbg miejsc pracy, tworzonych netto w procesie rozwoju gospodarczego.

W ciggu ostatnich 10 lat saldo migracji wewnetrznych (wewngatrz kraju, bez przemieszczen
w granicach miasta) byto dla Warszawy dodatnie i wahato sie miedzy 2 a 7 tys. 0séb rocznie
(od 1 do 4 oséb na tysigc mieszkancoéw). Pozwolito to zrekompensowac skutek ujemnego przy-
rostu naturalnego ludnosci miasta, prawdopodobnie w minimalnym stopniu poprawiajgc row-
niez strukture demograficzna.

Poza migracjami na pobyt staty, mamy w Warszawie do czynienia rowniez ze zjawiskami mi-
gracji czasowych, zwigzanych z dojazdami do pracy, w tym zwtaszcza wahadtowych dojaz-
déw dobowych. Szacuje sie, ze w dni powszednie dojezdza do pracy w Warszawie 150-170
tys. 0séb (por. WBR 2005), czyli 80-100 oséb na tysigc mieszkancédw. Jak pokazujg dane Eu-
rostat, jest to natezenie nieco wyzsze niz w Berlinie (74 osoby na tysigc mieszkancow), réwne
wystepujgcemu w Budapeszcie (99 osdb na tysigc mieszkancéw) i zdecydowanie nizsze niz
w Pradze i Bratystawie (po ok. 140 oséb na tysigc mieszkancow).

Prognozowanie przysztych trendéw w zakresie migracji jest szczegdlnie trudne i obarczone
duzym ryzykiem btedu. W znacznej mierze zaleza one od dynamiki rozwoju gospodarczego
i dynamiki popytu na prace, ale réowniez od szeregu zjawisk natury kulturowej, finansowej i or-
ganizacyjnej. Mozna spodziewac sie jednak, ze skala migracji do Warszawy na pobyt staty uleg-
nie w najblizszych latach pewnemu wzrostowi (tendencje wzrostowe obserwowane s3 juz
obecnie), cho¢ nie siegnie prawdopodobnie wielkosci, ktére w znaczacy sposdb zmienityby
strukture demograficzng i wielkos¢ populacji miasta.

Nalezy jednoczesnie zauwazy¢, ze na dtuzszg mete zacznie by¢ rowniez bardziej widoczny
w Warszawie proces imigracji z krajéw rozwijajacych sie. Jak do tej pory, w poréwnaniu z kra-
jami Europy Zachodniej, zjawisko to jest w Polsce niemal niezauwazalne. Jednak z czasem,
w miare rozwoju gospodarczego Polski, bedzie ono stopniowo sie nasila¢, przynoszac ze sobg
caty szereg probleméw o charakterze spoteczno-kulturowym, zblizonych do obserwowanych
obecnie w wielkich miastach Europy Zachodniej (np. ktopoty z integracjg kulturowga imigran-
tow, przejawy rasizmu, powstawanie gett imigranckich, wzrost przestepczosci). Moze to
z czasem stac sie powaznym wyzwaniem dla spdjnosci spotecznej oraz gospodarczej miasta.
Jest jednak mato prawdopodobne, by problemy te pojawity sie wczesniej niz w perspektywie
10-15 lat.

Odnosnie do migracji czasowych mozna réwniez spodziewac sie pewnego wzrostu, ktérego
skala bedzie jednak w znacznej mierze zaleze¢ od sytuacji na rynku pracy Warszawy. Rozwojowi
gospodarczemu najprawdopodobniej towarzyszy¢ bedzie w nadchodzacych latach wieksza niz
dotad skala wzrostu zatrudnienia.

Wobec ujemnego przyrostu naturalnego i procesu starzenia sie populacji Warszawy, zwiek-
szony popyt na prace zostanie prawdopodobnie zaspokojony przez wzrost migracji czaso-
wych i wahadfowych (dojazdéw do pracy). Nie wydaje sie, by nierozwigzane problemy
transportowe mogty spowolnic ten proces, jednak w warunkach zwiekszonych migracji moga
wiesc¢ do wyraznego pogorszenia jakosci zycia mieszkancow i osdb dojezdzajacych do pracy
w miescie.
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2.4.2 JAKOSC ZYCIA | BEZPIECZENSTWO MIESZKANCOW MIASTA
Jakos¢ zycia mieszkancow Warszawy

Jakos¢ zycia mieszkancéw Warszawy jest pod wieloma wzgledami wyzsza niz w innych wielkich
miastach Polski. Decyduje o tym przede wszystkim wyzszy status materialny i wieksza dostep-
nos¢ do wielu ustug, m.in. w zakresie rekreacji i wypoczynku oraz edukacji. Czynnikiem zwiek-
szajacym jakosc zycia — w poréwnaniu z resztg Polski — jest dos¢ niski poziom zagrozenia
bezrobociem.

Z drugiej strony, wskazniki przecietnej dfugosci zycia nalezag w Warszawie do najnizszych spos-
réd duzych miast Polski, stosunkowo trudny jest dostep do ustug ochrony zdrowia oraz po-
wazniejsze sg ucigzliwosci zwigzane z przemieszczaniem sie i transportem, zwtaszcza wynikajgce
z wiekszej niz w innych miastach intensywnosci dojazdéw i wyjazdéw z miasta.

Mimo postepu odnotowanego w ostatnim dziesiecioleciu, problemem obnizajgcym jakos¢ zycia
pozostaje rowniez stan srodowiska naturalnego (w badaniu European Cities Monitor 2004 War-
szawa sklasyfikowana zostata na 27. miejscu sposréd 30 pordwnywanych wielkich miast Europy
pod wzgledem stanu srodowiska naturalnego i ucigzliwosci zanieczyszczenia srodowiska, przed
Moskwa i Atenami, a za Praga, Budapesztem, Berlinem i Wiedniem).

Na jakos¢ zycia w Warszawie wptyw ma réwniez dostep do edukacji i kultury. Warszawa, jako naj-
wieksze centrum edukacyjne Polski, przoduje w kraju pod wzgledem ogdlnej liczby uczelni i stu-
dentow szkot wyzszych.

Z kolei pod wzgledem dostepnosci do ustug zwigzanych z rekreacjg i czasem wolnym (w tym
dobr kultury) Warszawa lokuje sie na jednym z czofowych miejsc w kraju, ustepujac jednak
w wielu dziedzinach Krakowowi.

Jakos¢ zycia w Warszawie w ostatnim dziesiecioleciu w wielu dziedzinach bez watpienia ulegta
znaczacej poprawie. Generalnie jednak nalezy zauwazy¢, ze jakos¢ zycia w Warszawie, oceniana
z perspektywy miast zachodnioeuropejskich, pozostaje stosunkowo niska. W badaniu European
Cities Monitor 2004 Warszawa sklasyfikowana zostata na przedostatnim miejscu sposréd 30 po-
rownywanych wielkich miast Europy pod wzgledem jakosci zycia, na réwni z Moskwa, a za Pragg,
Budapesztem i Atenami. Jak pokazata ankieta, Warszawa postrzegana jest jako miasto silnie za-
nieczyszczone, kiepsko skomunikowane ze swiatem i szczegdlnie ucigzliwe z punktu widzenia
transportu (przedostatnie miejsce, dzielone z Rzymem; ostatnie miejsca zajety Ateny i Moskwa).

Bezpieczenstwo mieszkancow Warszawy

Mimo odnotowanego w ciggu ostatnich kilkunastu lat wzrostu przestepczosci, pod wzgledem
poziomu bezpieczenstwa Warszawa ciggle jeszcze stosunkowo dobrze lokuje sie na mapie Europy.
Liczba zgtoszonych przestepstw, w przeliczeniu na liczbe mieszkancow, jest trzykrotnie nizsza niz
w Berlinie i wyraZnie mniejsza niz w Pradze i Budapeszcie. W niektérych dziedzinach — np. kra-
dziezy samochoddéw — Warszawa nalezy jednak do miast wyrdzniajgcych sie na niekorzysc.

Wedtug danych policji, liczba zgtoszonych przestepstw w ciggu ostatnich lat zmniejszyta sie,
a ich wykrywalnos¢ wzrosta (jak podaje Komenda Stoteczna Policji, w pierwszej potowie roku
2006 liczba odnotowanych przestepstw spadta o 10,6% w poréwnaniu z analogicznym okre-
sem roku 2005, a wykrywalno$¢ wzrosta 0 5,9% do poziomu 34,5%). Liczba przestepstw utrzy-
muje sie jednak od lat na poziomie ponad 90 tys., a w niektérych kategoriach przestepstw nadal
wzrasta. Jednoczednie nalezy stwierdzi¢, ze w Warszawie liczba przestepstw, w przeliczeniu na
liczbe mieszkancéw, nalezy do najnizszych sposréd duzych miast Polski.
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Zagrozenie przestepczoscia jest zréznicowane w poszczegdlnych dzielnicach. Najwieksze za-
grozenie obserwuje sie w Srédmiesciu oraz w dzielnicach pofozonych centralnie. Wzglednie
bezpieczne sg natomiast dzielnice potozone na obrzezach miasta, z wytgczeniem Wilanowa.

W dtuzszym okresie nalezy sie liczy¢ raczej ze stopniowym wzrostem przestepczosci do wyso-
kosci charakterystycznej dla miast zachodnioeuropejskich, choc proces ten moze by¢ roztozony
na dfugi czas.

2.43 PROBLEMY SPOtECZNE MIASTA
Najwazniejsze problemy spoteczne Warszawy

Problemy spoteczne Warszawy, cho¢ powazne, na tle reszty kraju —w tym réwniez na tle innych

wielkich miast Polski — przedstawiajg sie stosunkowo tagodnie. Za najwazniejsze z nich mozna

uznac:
szarg strefe — cho¢ brak wiarygodnych szacunkéw, nalezy sadzi¢, ze w Warszawie wystepuj
w powaznej skali zjawisko szarej strefy, obejmujgce réwniez nielegalne zatrudnienie cudzo-
ziemcow;
ubodstwo — dzieki lepszym wskaznikom rozwoju gospodarczego oraz nizszym wskaznikom
bezrobocia sfera ubdstwa jest w Warszawie ograniczona w stosunku do reszty kraju; nie
oznacza to jednak, ze ubdstwo nie istnieje; w ciggu ostatnich 10 lat liczba lokatoréw zale-
gajacych z optatami za mieszkanie o wiecej niz 3 miesigce oscylowata wokét poziomu 43 tys.
0s6b (problem dotyczyt wiec ok. 6% catego zasobu mieszkan, w tym 15% zasobu mieszkan
komunalnych); mozna sadzi¢, ze mamy w tym wypadku do czynienia ze wzglednie statg
grupa oséb znajdujgcych sie — zaréwno z przyczyn czysto ekonomicznych, jak i spotecznych
— w swoistej ,putapce nedzy”;
wykluczenie spoteczne — wedfug prowadzonych przez GUS badan rynku pracy, w koncu roku
2004 ponad 33 tys. mieszkancow Warszawy rejestrowato sie jako bezrobotni dtugookresowo
(ponad 12 miesiecy bez pracy), przy czym wiekszo$¢ z nich nie miata juz prawa do zasitku.
Jednoczesnie, jak pokazujg dane Eurostat (baza danych ,,Urban Audit”), w latach 2000-2003
ponad 8 tys. 0séb utrzymywato sie w gtéwnej mierze z zasitkbw pomocy spotecznej (stano-
wito to 0,5% ludnosci miasta, wobec 0,5-1,3% w pozostatych wielkich miastach Polski); liczbe
0s6b bezdomnych szacuje sie na ponad 2 tys. 0sob i jest to najwieksza tego typu grupa w Pol-
sce; nalezy stwierdzi¢, ze zjawisku wykluczenia spotecznego moze podlega¢ w Warszawie
znaczaca grupa mieszkancow;
patologie — ludnos¢ Warszawy, podobnie jak innych wielkich miast Polski i Europy, narazona
jest na wystepowanie szeregu patologii; jak pokazujg dane Eurostat (baza danych ,Urban
Audit”), nasilenie przestepczosci jest wprawdzie nizsze niz w wiekszosci wielkich miast Europy
Zachodniej, jednak jej skala jest powazna; zauwazalnym problemem spotecznym jest réwniez
alkoholizm oraz narkomania (w 2005 roku zatrzymano za posiadanie lub sprzedaz narkoty-
kéw 360 o0séb, w poréwnaniu ze 160 osobami w 2004 roku);
problemy zdrowotne — ludnos$¢ Warszawy narazona jest na liczne choroby cywilizacyjne; jak
pokazujg dane GUS z roku 2003, najczestszymi przyczynami zgondw byty w miescie choroby
uktadu krazenia (426 zgonéw na 100 tys. mieszkancéw, w catej Polsce 451 zgondéw na 100
tys. mieszkancéw), nowotwory (293 zgony na 100 tys. mieszkancédw, w catej Polsce 237 zgo-
néw na 100 tys. mieszkancédw) oraz choroby ukfadu oddechowego i trawiennego (tacznie
123 zgony na 100 tys. mieszkancéw, w catej Polsce 85 zgondéw na 100 tys. mieszkancow).
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Problemy spoteczne wynikajace ze zmian struktury demograficznej Warszawy

Istotnym problemem, przed ktérym sta¢ bedzie w nadchodzacych latach Warszawa, jest pro-
ces starzenia sie ludnosci. Problem ten dotyczy w szczegdlnosci centralnych dzielnic miasta.
Przykfadowo, na Zoliborzu udziat oséb w wieku poprodukcyjnym w liczbie ludnosci siega 27%
(w catej Warszawie 20%), a wskaznik obcigzenia demograficznego (liczba oséb w wieku po-
produkcyjnym przypadajacych na jedng osobe w wieku produkcyjnym), wynoszacy w catej War-
szawie 0,3, na Zoliborzu osigga wielkoé¢ 0,47. O ile w ciggu najblizszych 15 lat
najprawdopodobniej wzrosnie on w catej Warszawie do blisko 0,5 (bez uwzgledniania efek-

téw migracji), o tyle na Zoliborzu przekroczy on zapewne 0,7.

Oznacza to, ze w Warszawie systematycznie bedzie wzrasta¢ grupa oséb w podesztym wieku,
wymagajgcych czesto specjalnej troski ze strony miasta. Dotyczy to zaréwno zwiekszonego za-
potrzebowania na ustugi ochrony zdrowia, jak i niezbednych zmian w zakresie transportu
publicznego.

Osobnym problemem moze by¢ zwiekszone ryzyko wystepowania przestepczosci, skierowanej
przeciwko ludziom starszym, stanowigcym fatwg ofiare przestepstwa (napady rabunkowe, wy-
tudzenia itp.).

Efektem procesu starzenia sie ludnosci moze tez by¢ zwiekszenie sie liczby oséb znajdujacych
sie w stanie ubostwa lub wrecz wykluczenia spotecznego.

Grupy uzytkownikéw wymagajacych wsparcia w ramach strategii

Zmiany spoteczne i demograficzne, ktére najprawdopodobniej bedg miaty miejsce w Warsza-
wie w nadchodzacych latach, wymagaja odpowiedniego zaadresowania w strategii rozwoju
systemu transportowego. W szczegdlnosci wsparcia wymagac beda w ramach strategii:

osoby starsze, zwtaszcza zamieszkujgce centralne dzielnice miasta — w znacznej mierze cho-
dzi tu o osoby mieszkajgce samotnie, lub w dwuosobowych gospodarstwach domowych,
w ktoérych oboje mieszkancédw znajduje sie w podesztym wieku; liczba tych oséb bedzie wy-
raznie wzrasta¢, korzystajac ze srodkdw transportu, osoby te mogg napotykac na szereg pro-
blemow, wynikajgcych zaréwno z przyczyn zdrowotnych (ograniczona sprawnos¢ fizyczna),
jak i psychicznych (ktopoty z orientacjg);

osoby niepetnosprawne — usuwanie barier dla 0séb niepetnosprawnych daje im szanse na
normalng aktywnos¢ zyciowa, w tym réwniez uczestnictwo w rynku pracy; problemy zwia-
zane z korzystaniem przez osoby niepetnosprawne ze srodkoéw transportu zalezg od rodzaju
ich niepetnosprawnosci i podobnie jak w przypadku oséb starszych mogg miec podtoze za-
rowno fizyczne, jak i psychiczne;

osoby nalezace do grup ubdstwa lub wykluczenia spotecznego — w tym wypadku w gre wcho-
dzi wsparcie materialne, ktére moze umozliwi¢ korzystanie z systemu transportowego, zwiek-
szajac szanse na wydostanie sie tych oséb z , putapki nedzy” (np. dzieki znalezieniu pracy);
rodzice podrdzujacy z matymi dzie¢mi (uwaga ta dotyczy zwtaszcza rodzin wielodzietnych) —
wszelkie dziatania utatwiajgce zycie osobom posiadajagcym mate dzieci moga przyczynic sie
do wzrostu dzietnosci i zmniejszac bariery zniechecajgce do posiadania dzieci, w gre wchodzi
zarébwno wsparcie materialne, jak i utatwienia techniczne w korzystaniu ze srodkéw
transportu;

osoby dojezdzajace na teren Warszawy spoza miasta — chodzi tu zaréwno o osoby dojezdza-
jgce regularnie z tytutu pracy, nauki lub intereséw, jak i o osoby odwiedzajgce miasto okazjo-
nalnie (np. turysci).
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2.4.4 PERSPEKTYWY ROZWOJU SPOLECZNEGO MIASTA
Najwazniejsze trendy rozwoju spotecznego Warszawy

Za najwazniejsze trendy rozwoju spotecznego Warszawy w nadchodzacych latach mozna uznac:
dalszy awans materialny ludnosci, bedacy rezultatem rozwoju gospodarczego, ktéry moze do-
prowadzi¢ nie tylko do wzrostu materialnego poziomu zycia, ale réwniez do zmian zacho-
wan i wzorcéw konsumpcyjnych, wiekszego popytu na ustugi rekreacyjne, kulturalne
i zwigzane ze spedzaniem czasu wolnego;
zmiany demograficzne zwigzane ze stopniowym procesem starzenia sie ludnosci Warszawy,
widocznym zwtaszcza w centralnych dzielnicach miasta;
stopniowg intensyfikacje zjawisk migracyjnych; dotyczy¢ ona bedzie zaréwno migracji we-
wnetrznych (wewnatrz Polski), na pobyt staty i czasowy, jak tez zewnetrznych; w szczegdl-
nosci, w perspektywie 10-15 lat, najprawdopodobniej zauwazalnym problemem zacznie by¢
imigracja z krajéw rozwijajgcych sie, stwarzajgca stopniowo liczne wyzwania natury spo-
tecznej i kulturowej, dotychczas praktycznie nieobecne w Warszawie.

2.5  UWARUNKOWANIA ZWIAZANE Z OCHRONA SRODOWISKA

Podstawowe uwarunkowania srodowiskowe i zréwnowazonego rozwoju transportu
miejskiego

Transport miejski dotyka wszystkich komponentow srodowiska i jednoczes$nie silnie ingeru;j
w $Srodowisko przyrodnicze jako catos¢. Podczas modernizacji i rozwoju systemu transporto-
wego poszczegdlne elementy srodowiska przyrodniczego odgrywaja rézng role i w odmien-
nym stopniu warunkujg mozliwosc realizacji dziatan. Realizacja strategii opartej na zasadach
zrébwnowazonego rozwoju naktada obowigzek badania zasadnosci podejmowanych dziatah
I ich skutecznosci z uwzglednieniem wptywu na stan srodowiska. Istotne jest takze poszukiwa-
nie takich warunkdéw lokalizacji, budowy i eksploatacji systemu transportowego, ktére ograni-
cza jego negatywny wptyw na ekosystem miasta, przy jednoczesnym zapewnieniu realizacji
potrzeb transportowych w jak najwiekszym stopniu. W obszarach zurbanizowanych waznym
aspektem jest takze kontrola zajecia terenu przez infrastrukture transportowg. Przy duzej kon-
centracji ludnosci i réznego rodzaju aktywnosci przestrzen jest bowiem zasobem deficytowym,
ktéry powinien by¢ zagospodarowywany w mozliwie jak najbardziej efektywny sposoéb.

Zasoby srodowiska Warszawy

Warszawa lezy na Nizu érodkowopolskim, w zasiegu Wielkich Dolin (Wisty, Narwi i Bugu) oraz
w sgsiedztwie duzych komplekséw lesnych: Puszczy Kampinoskiej, Laséw Legionowskich, Cho-
tomowskich i pozostatosci Puszczy Stupeckiej, Lasow Otwockich, Chojnowskich i Nadarzynskich.
Miasto potozone jest na granicy dwdch jednostek fizyczno-geograficznych: Réwniny Warszaw-
skiej i Doliny Srodkowej Wisty, ktére wchodzg w sktad Niziny Srodkowomazowieckiej. Granice
pomiedzy Réwning Warszawskg a Doling Srodkowej Wisty stanowi erozyjna krawedz Skarpy
Warszawskiej, ciggnaca sie wzdtuz lewego brzegu rzeki, od Klarysewa, na potudniu, do Mfocin,
na poétnocy.

Na strukture przyrodniczg miasta sktadajq sie lasy, tereny zieleni, wody powierzchniowe oraz
inne tereny petnigce funkcje przyrodnicze. Przewazajaca czesc tych terendw tworzy system
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przyrodniczy miasta (SPM) — zidentyfikowany i celowo wyodrebniony, ciggty przestrzennie ob-
szar o dominujacej funkgji przyrodniczej (biologicznej, klimatycznej, hydrologicznej oraz mie-
szanej). Trzon SPM stanowig m.in.: warszawski korytarz Wisty o randze miedzynarodowej, lasy
Pasma Otwockiego (pozostatos¢ Puszczy Osieckiej), Las Bielanski i Mfocinski, Las Kabacki, doliny
Wilandwki, Potoku Stuzewieckiego, cigg kanatéw i starorzeczy na tarasie zalewowym Wisty, za-
lesione wzgdrza wydmowe, zespdt patacowo-ogrodowy w Wilanowie i park Morysin, tazienki
Krolewskie, Ogréd Saski, park lesny Bemowo i park Skaryszewski. Dolina Wisty stanowi pod-
stawowy obszar wymiany powietrza, ksztattowania warunkéw wodnych i migracji gatunkéw.

Warunki klimatyczne

Warszawa lezy w strefie klimatu umiarkowanego zimnego, ze $cierajgcymi sie masami po-
wietrza kontynentalnego i oceanicznego. Warunki meteorologiczne Warszawy cechujg m.in.:
$rednie roczne sumy opaddéw w granicach 500 mm, $rednie roczne temperatury powietrza
od 7,7 do 9,3°C, przewazajace kierunki wiatréw z sektora zachodniego (25%) i pétnocno-
zachodniego (11%). Cechy klimatu lokalnego sg w Warszawie zréznicowane przestrzennie
i modyfikowane przez miejskg strukture wewnetrzna.

Wody powierzchniowe

Warszawa potozona jest w dorzeczu srodkowe] Wisty, ktora petni gtéwna role w uktadzie hy-
drograficznym. Wista na odcinku warszawskimi (ok. 31 km) charakteryzuje sie duzg zmienno-
$cig stanow i przeptywodw wody. Koryto rzeki ma szerokos¢ od ok. 450 m w rejonie srodmiescia,
do ok. 800 m w pétnocnej czesci miasta, a okofo 1200-1300 m na potudniu Warszawy. Doline
rzeki tworzg koryto Wisty oraz tarasy: nadzalewowe i zalewowy. Podstawowg hydrotechniczng
funkcjg Wisty jest przeprowadzenie woéd i lodéw, a takze zaopatrzenie Warszawy w wode oraz
odbidr $ciekow.
Na uktad hydrograficzny Warszawy sktadaja sie ponadto:
rzeka Wilanéwka (ok. 10 km na terenie Warszawy),
cieki naturalne skanalizowane: Potok Stuzewiecki, kanat Konotopa (Zbikéwka), kanat Jeziorki,
Potok Bielanski, Rudawka, Dtuga,
kanaty: Kanat Zeranski (9,24 km w Warszawie), Kanat Gtéwny A- Czerniakowski (ok. 3,4 km),
Kanat Henrykowski (ok. 10 km), Kanat Goctawski (ok. 2,3 km), kanat Nowe Ujscie (2,8 km),
jeziora: Jeziorko Czerniakowskie (19,5 ha). W pasie obnizen tarasu zalewowego na lewym
brzegu Wisty znajduje sie szereg jeziorek przeptywowych, m.in.: Lisowskie (6 ha), Powsin-
kowskie (8,5 ha), Wilanowskie (15 ha).
Oproécz Wisty na uktad hydrograficzny aglomeracji Warszawskiej sktadajq sie rzeki: Rzadza,
Czarna, Dtuga, Mienia, Swider, Jeziorka, Utrata, Wkra, oraz kanaty melioracyjne rejonu Pusz-
czy Kampinoskie] — kanat tasica i inne.

Wody podziemne

Poza ujeciami wéd z Wisty i Zalewu Zegrzynskiego, Warszawa pobiera wody podziemne z po-
ziomu czwartorzedowego i trzeciorzedowego.

Gtoéwnym poziomem uzytkowym wodd podziemnych jest poziom czwartorzedowy, charaktery-
zujacy sie duzg zasobnoscig, zmienng gtebokoscig (od kilku do ponad 100 m p.p.t.) oraz zmien-
nym stopniem izolacji od wptywu czynnikéw powierzchniowych. W rejonie doliny Wisty
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czwartorzedowy poziom wodonosny jest dos¢ zasobny i odnawialny. Gtebokos¢ i zasobnos¢
warstwy wodonosnej na wysoczyznie sg Srednie lub stabe.

Teren prawobrzeznej Warszawy znajduje sie w strefie ochronnej gtéwnego zbiornika wéd po-
dziemnych — Dolina Srodkowej Wisty. Obszar ten jest podstawowym zrédtem zaopatrzenia
w wode, a takze obszarem zasilania zbiornika wod podziemnych poziomu oligocenskiego.

Waznym zbiornikiem wdd podziemnych o dobrej jakosci i duzej zasobnosci jest oligocenski po-
ziom wodonosny, wystepujacy na gtebokosci od 170 do 250 m p.p.t. W Warszawie znajduje
sie okoto 150 studni gtebinowych. Zaktady produkcyjne zuzywajg ponad 80% catkowitego po-
boru wody z oligocenu. Reszte zuzywajg mieszkancy korzystajacy ze zdrojéw ulicznych. Duzy
pobdér wody do celéw przemystowych i technologicznych doprowadzit do powstania rozlegtego
leja depresyjnego w rejonie Zerania, Tarchomina i Targéwka oraz znacznego zmniejszenia sie
dyspozycyjnych zasobéw wodnych tego poziomu. Oligocenski poziom wodonosny ma dla
miasta znaczenie strategiczne. Stanowi on rezerwe wody w przypadkach katastrof i awarii (po-
woédz, pozary, skazenie wdd powierzchniowych) uniemozliwiajacych korzystanie z uje¢ na Wisle
lub z poziomu czwartorzedowego.

Zagrozenia srodowiska przyrodniczego

Najbardziej istotnym problemem dla Warszawy jest spetnienie standardéw ekologicznych Unii
Europejskiej oraz podniesienie rangi planowania i zarzadzania srodowiskowego zgodnie z Szé-
stym Programem Dziatar Srodowiskowych UE, gdzie podkreéla sie, iz zréwnowazony rozwdéj ma
by¢ realizowany i oceniany przez poprawe srodowiska i jakosci zycia obywateli.

Transport towardw i ludzi stanowi na terenie Warszawy jeden z podstawowych czynnikéw presji
na srodowisko, bedac zrédtem emisji zanieczyszczen i hatasu.

Powietrze

Gtéwnym zrodtem zanieczyszczenia powietrza w Warszawie jest transport. Szacunkowy, sredni
udziat emisji wybranych substancji do atmosfery ze Zzrédet komunikacyjnych wobec emisji cat-
kowitej ksztattuje sie w sposdb nastepujacy:

CO, — 25 %,

NO, — 65 %,

lotne zwigzki organiczne — 45%,

pyly — brak danych umozliwiajacych usrednienie w skali miasta.

Najwieksza koncentracja zanieczyszczen pytowych i gazowych z zrédta komunikacyjnego wy-
stepuje w rejonach ulic o najwiekszym natezeniu ruchu oraz w rejonach, gdzie zwarta zabu-
dowa nie pozwala na szybkie rozprzestrzenianie sie zanieczyszczen i prowadzi do ich
koncentracji. W dzielnicach: Srédmiescie, Wola i Ursyndw, notowane sg znaczne przekroczenia
poziomu pytu zawieszonego (PM 10).

Dziatania stuzgce poprawie jakosci w Warszawie zostaty okreslone w ,,Programie ochrony po-
wietrza dla m.st. Warszawy"” przygotowanym przez \Wojewode Mazowieckiego (rozporzadze-
nienr 62 z8.12.2003 r.). Przewiduje on m.in. catosciowe, zrbwnowazone planowanie rozwoj

systemu transportowego, uwzgledniajgce zanieczyszczenie powietrza, budowe obwodnic i kie-
rowanie ruchu tranzytowego poza miasto, tworzenie stref z zakazem ruchu samochodowego
i stref z zakazem ruchu pojazddéw ciezkich, rozwéj systemu zbiorowego transportu szynowego,
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organizacje bezpiecznych parkingéw na obrzezach miasta, tworzenie systemu $ciezek rowero-
wych, wprowadzanie nowych niskoemisyjnych paliw i technologii, wprowadzanie materiatow
i technologii ograniczajgcych emisje pytu.

Jakos¢ waod

W zakresie jakosci wod transport posrednio oddziatuje na wody powierzchniowe. Wptyw na
wody podziemne, zaréwno gruntowe, jak i wgtebne, nalezy uznac za znikomy. Wody po-
wierzchniowe s3 narazone na wprowadzenie zanieczyszczen ze zrédet powigzanych z trans-
portem poprzez opady atmosferyczne przenoszgce zanieczyszczenia uprzednio wprowadzone
do powietrza oraz wraz ze $ciekami deszczowymi odprowadzanymi z obiektéw komunikacyj-
nych. Zmniejszenie negatywnego wptywu transportu na stan wéd wymaga ograniczenia emisji
zanieczyszczen do powietrza ze zrodet transportowych oraz poprawy systemu zbiérki i oczysz-
czania $ciekéw. Istotne znaczenie ma réwniez odpowiedni dobdér srodkéw stosowanych do zi-
mowego utrzymania drog publicznych.

Jako$¢ wod podziemnych na terenie miasta oceniono na podstawie badan przeprowadzonych
w 10 otworach obserwacyjno-badawczych. Badania wykazaty, ze woda klasy Ib — wysokigj ja-
kosci — wystepuje w dwoch punktach badawczych w poziomie czwartorzedowym oraz trzech
punktach w poziomie wgtebnym. W pozostatych punktach wody charakteryzowaty sie niska ja-
koscig — klasa Ill.

Gospodarowanie odpadami

Elementem systemu gospodarowania odpadami jest ich transport. W ramach planowania roz-
wigzan w tym zakresie nalezy prdcz ograniczenia negatywnego oddziatywania proceséw od-
zysku i unieszkodliwiania bra¢ pod uwage kwestie logistyki. Rozwazenia wymaga odpowiednie
stosowanie transportu kombinowanego oraz wykorzystanie w uzasadnionych wypadkach trans-
portu szynowego.

Zanieczyszczenia gleby

Jednym z podstawowych czynnikdw powodujacych zanieczyszczenie gleb jest suchy i mokry opad
atmosferyczny przenoszacy substancje wyemitowane uprzednio do powietrza ze zrédet komuni-
kacyjnych. Przeprowadzone badania dowodza, ze wzdtuz tras komunikacyjnych nastepuje ku-
mulacja metali ciezkich, gtéwnie kadmu i ofowiu. Ograniczenie negatywnego wptywu transportu
na stan gleb wymaga ograniczenia emisji zanieczyszczen do powietrza ze zrédet transportowych,
ze szczegdlnym uwzglednieniem metali ciezkich. Podstawowymi kierunkami dziatan powinno by¢
ograniczenie indywidualnego transportu kotowego na rzecz transportu zbiorowego oraz egzek-
wowanie norm dotyczgcych emisji substancji z silnikéw spalinowych.

Hatas

Warszawa nalezy do miast najbardziej zagrozonych hatasem w kraju, zaréwno pod wzgledem
liczby ludnosci narazonej na ponadnormatywny hatas, jak i wielkosci powierzchni miasta, gdzie
wystepujg przekroczenia dopuszczalnych poziomoéw hatasu.

Klimat akustyczny Warszawy ksztattowany jest przede wszystkim przez hatas komunikacyjny,
ktérego przekroczenie stwierdzone zostato na okofo 80% dtugosci drég krajowych i woje-
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woédzkich.  Zidentyfikowane obszary szczegdlnego zagrozenia hatasem potozone s3
wzdtuz m.in.: Trasy Armii Krajowej, ul. Mickiewicza, ul. Okopowej, ul. Wolskiej, al. Solidarno-
dci, ul. Marszatkowskiej, ul. Radzyminskiej, ul. Targowej, ul. Grochowskiej, Al. Jerozolimskich,
Trasy tazienkowskiej, al. Prymasa Tysigclecia, ul. Putawskiej, ul. Grojeckiej, al. Krakowskiej,
ul. Modlinskiej. Poza gtéwnymi ciggami transportowymi najbardziej niekorzystny klimat aku-
styczny stwierdzono w centralnej czedci miasta.

Poza drogami gtdwnym zrédtem hatasu sg warszawskie lotniska — Okecie i Bemowo. Zasieg
stref hatasu wokot lotniska Okecie objety jest statym monitoringiem. Wyniki badan pozwolity na
wyznaczenie wokdt lotniska obszaru ograniczonego uzytkowania. Wokét lotniska Babice na Be-
mowie nie stwierdzono przekroczen dopuszczalnego poziomu dzwieku.

NATURA 2000

Na terenie objetym rozwazaniami strategii znajdujg sie dwa obszary nalezgce do sieci NATURA
2000 (,Dolina Srodkowej Wisty z Dyrektywy Ptasiej PLB 140004" i ,Puszcza Kampinoska z Dy-
rektywy Ptasiej i Siedliskowej PLC 140001") i znaczna lista cennych lub szczegélnie cennych ob-
szardw o réznym statusie ochronnym i réznej wielkosci. Istotnym problemem zwigzanym
z ochrong zagrozonych cennych terenéw ustawowo chronionych jest zapewnienie rekompen-
saty (kompensacji) ekologicznej. W granicach aglomeracji warszawskiej takie mozliwosci ist-
niejg przede wszystkim w formie rewitalizacji (czesto potgczonej z rekultywacja) gruntow
marginalnych, nieformalnych nieuzytkéw, terenéw o nadmiernym poziomie hatasu, nadajgcych

sie do pokrycia zielenig itd.

Globalne zagrozenia

Inwestycje drogowe czesto kolidujg z uktadami przyrodniczymi oraz réznego rodzaju struktu-
rami zagospodarowania przestrzennego. Mogg tez stanowic trudng do pokonania bariere za-
rowno przyrodniczg, jak i spoteczng. Szczegdlnie wyraznie wptyw ten zaznacza sie w wypadku
tras drogowych, ktére przenoszg duze potoki ruchu tranzytowego w stosunku do obszaru,
przez ktéry przebiegajg, i ktére w zwigzku z tym dostepne sg jedynie w okreslonych punktach
(weztach) znacznie od siebie oddalonych. Planowanie systemu transportowego prowadzace do
wzrostu stopnia fragmentacji siedlisk naturalnych moze zatem prowadzi¢ do izolacji lokalnych
populacji roslin i zwierzat, zerwania ciggfosci powigzan ekologicznych, czego konsekwencja
moze byc¢ stopniowa utrata bioréznorodnosci.

2.6  CHARAKTERYSTYKA STANU ISTNIEJACEGO SYSTEMU TRANSPORTOWEGO

2.6.1 WARSZAWA JAKO WEZEt TRANSPORTOWY

Warszawa jest kluczowym weztem transportowym Polski. Jego stan jest jednak niezadowalajacy
i istnieje pilna potrzeba modernizadji infrastruktury transportowej stuzacej powigzaniom War-
szawy, zardbwno dalekiego zasiegu, jak tez aglomeracyjnych i miejskich.

Problem ten nabiera szczegdlnego znaczenia w kontekscie wstgpienia Polski do Unii Europej-
skiej. Niezbedne jest rozwigzanie problemoéw zewnetrznych potgczen komunikacyjnych War-
szawy z najwiekszymi osrodkami Europy. Jednoczenie konieczne jest odpowiednie
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uksztattowanie systemu ulicznego i usprawnienie komunikacji miejskiej, tak aby warunki zycia
w Warszawie byty poréwnywalne ze standardami oferowanymi przez inne miasta europejskie.

Warszawa jako miedzynarodowy wezet transportowy

W ruchu miedzynarodowym Warszawa stanowi kluczowe ogniwo transportu dla sieci transeu-
ropejskich korytarzy drogowo-kolejowych (Trans European Network — TEN), taczacych panstwa
cztonkowskie UE. Sposréd dziesieciu gtownych korytarzy sieci TEN, nastepujace trzy przebie-
gajg przez Warszawe:
korytarz | - Warszawa-Biatystok-Suwatki-Kowno-Ryga-Tallin-Helsinki, korytarz obejmuje:
droge E-67 (nr 8) Szypliszki-Suwatki-Biatystok-Warszawa (Via Baltica) objetq umowg AGR,
o projektowanych parametrach drogi ekspresowej S,
linie kolejowa E75 Trakiszki-Biatystok-Warszawa objeta umowa AGC i zgfoszong
do umowy AGTC;
korytarz Il — Berlin-Poznan-Warszawa-Minsk-Moskwa-Niznyj Nowogorod; korytarz obejmuije:
szlak drogowy E30 Berlin-Warszawa-Minsk (proj. autostrade A-2),
linie kolejowa E-20 Berlin-Kunowice-Warszawa-Terespol objetg umowami AGC i AGTC, z ob-
wodnicg towarowg CE20 towicz-Skierniewice-tukéw objetg umowg AGTC;
korytarz VI — Gdansk-Warszawa (£6dz)-Katowice-Ostrawa; korytarz obejmuje:
szlak drogowy E77 z Gdanska do Warszawy i szlak E67 z Warszawy do Katowic (proj. au-
tostrade A-1), fragment drogi krajowej nr 7 i 8,
linie kolejowa E65.

W planie zagospodarowania przestrzennego wojewddztwa mazowieckiego koncepcja sys-
temu transportowego uwzglednia oprécz trzech powyzszych korytarzy przebieg czwartego
postulowanego korytarza:
korytarz KA — Gdansk-Warszawa-Kowel-Konstanca-Odessa; obejmowac on bedzie:
fragment proj. autostrady A-1 i drogi nr 10 oraz droge nr 17,
linie kolejowa E28.

Warszawski wezet drogowy

W warszawskim wezle drogowym zbiegajg sie nastepujace drogi znaczenia podstawowego:
cztery drogi krajowe znaczenia miedzynarodowego objete umowa miedzynarodowg AGR:
E30 (nr 2 GP) (Berlin)-Poznan-Warszawa-Siedl|ce-Terespol-(Minsk),
E77 (nr 7 GP/S) (Helsinki)-Gdansk-Elblgg-Warszawa-Krakéw-Chyzne- (Budapeszt),
E67 (nr 8 GP) (Ryga)-Biatystok-Warszawa-Piotrkdw Trybunalski-Wroctaw- (Praga),
E372 (nr 17 GP) Warszawa-Lublin-Hrebenne-(Lwow),
dwie drogi krajowe:
nr 61 (GP) Warszawa-Ostroteka-tomza-Augustow,
nr 79 (G) Warszawa-Gora Kalwaria-Sandomierz-Krakéw-Katowice-Bytom,
trzynascie drég wojewodzkich:
nr 580 (G) Warszawa-Kampinos-Sochaczew,
nr 631 (GP/Z) Warszawa-Marki-Nieporet-Zegrze-Nowy Dwér Mazowiecki,
nr 633 (G) Warszawa-Nieporet,
nr 634 (GP/G) Warszawa-Wotomin-Ttuszcz,
nr 637 (GP) Warszawa-Wegrow,
nr 719 (GP/G) Warszawa—Pruszkéw—ZyrardéW—Kamion,
nr 724 (GP/G) Warszawa-Konstancin —Jeziorna-Gora Kalwaria,

~ o~~~ o~ —~
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nr 801 (G/GP) Warszawa-Karczew-Wilga-Deblin-Putawy,

nr 898 (G/Z) Warszawa-Mosciska-Babice Stare,

nr 629 (G) Warszawa (ul. Wolska-al. Solidarnosci-ul. Radzyminska),
nr 706 (Z) Warszawa (ul. 17 Styczna-ul. Wirazowa),

nr 711 (Z) Warszawa (ul. Bystawska),

nr 717 (G) Warszawa (Al. Jerozolimskie-ul. Niemcewicza).

Warszawski wezet kolejowy

W warszawskim wezle kolejowym zbiegajg sie linie kolejowe o znaczeniu panstwowym i lokal-
nym. Ze wzgledu na warunki techniczne i bezpieczenstwo ruchu dzielg sie one na linie magist-
ralne, I-rzedne, ll-rzedne i lll-rzedne. S3 to:
trzy magistralne linie kolejowe o panstwowym znaczeniu, objete umowami miedzynaro-
dowymi AGC i AGTC:
E20 (nr 2,3) (Berlin)-Kunowice-Poznan-Warszawa-Terespol-(Moskwa) — AGC, AGTC,
E65 (nr 4,9) Gdansk-Warszawa-Katowice (CMK) — AGC, AGTC,
E75 (nr 6, 449) Warszawa-Biatystok-Kuznica Biatostocka-(Sankt Petersburg) — AGC,
jedna pierwszorzedna linia kolejowa oczekujaca na wpisanie do umdw europejskich AGC
i AGTC: E28 (nr 7) Warszawa-Pilawa-Deblin-Lublin-Dorohusk,
dwie magistralne i pierwszorzedne linie kolejowe o panstwowym znaczeniu nie objete umo-
wami miedzynarodowymi:
nr 1 Warszawa-Koluszki-Czestochowa-Katowice (magistralna),
nr 8 Warszawa-Radom-Krakéw (I-rzedne),
jedna linia kolejowa o lokalnym znaczeniu: WKD (Warszawska Kolej Dojazdowa) Warszawa-
Milanéwek-Grodzisk Mazowiecki.
W Warszawie sg dwa mosty kolejowe.

Warszawski wezet lotniczy

Warszawa jest najwiekszym weztem komunikacji lotniczej w Polsce. Miedzynarodowy Port Lot-
niczy im. Fryderyka Chopina w roku 2007 obstuzyt ponad 9 mlIn pasazeréw. Do niedawna ob-
stugiwat on wiekszos¢ lotniczego ruchu pasazerskiego. Ze wzgledu na szybki wzrost roli lotnisk
regionalnych udziat ten jednak maleje. W | pétroczu 2008 roku wynosit on 47,6%. Warszaw-
skie lotnisko jest takze waznym weztem ruchu towarowego — w 2007 roku przetadowano na
nim ponad 63 tys. ton tadunkdw.

Warszawskie lotnisko potozone jest w odlegfosci 10 kilometréw na potudniowy zachdd od cen-
trum miasta. Zajmuje powierzchnie ponad 500 ha. Operacje lotnicze wykonywane sg z dwéch
drég startowych o wymiarach: 3690 m x 60 m i 2800 m x 50 m. Samoloty poruszajg sie po 18
drogach kotowania. W ciggu godziny na lotnisku im. Fryderyka Chopina w Warszawie mogg by¢
wykonane 34 operacje lotnicze.

Gtéwnym celem podrézy dla ok. 50% pasazeréw portu lotniczego jest Warszawa. Problemem
jest brak odpowiedniego powigzania lotniska z miejskim i pozamiejskim uktadem komunika-
cyjnym. W godzinach szczytu ruch zwigzany z lotniskiem naktada sie na potoki ruchu miej-
skiego i zewnetrznego.

W ostatnich latach ruch na Okeciu szybko wzrastat. Byto to zwigzane z wejsciem na rynek tanich
linii lotniczych oraz wstgpieniem Polski do Unii Europejskiej. Byto to podstawg prognoz przewozéw
zaktadajacych ich szybki wzrost. Prognozy ruchu lotniczego opracowane przez Przedsiebiorstwo
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Panstwowe Porty Lotnicze przewidywaty, ze liczba pasazeréw obstugiwanych przez lotnisko im.
Fryderyka Chopina pasazeréw w ciggu najblizszych 10 lat wzrosnie od ok. 12 do 20 mlIn, w za-
leznosci od rozwoju sieci lotnisk na Mazowszu.

Lokalizacja portu lotniczego w granicach miasta jest z jednej strony korzystna pod wzgledem
czasu dojazdu do celu podrézy (domu, hotelu, biura, dworca kolejowego itp.), ale jednoczes-
nie powoduje ograniczone mozliwosci rozbudowy lotniska.

Wojewoda Mazowiecki ustanowit wokét Portu Lotniczego im. Fryderyka Chopina obszar ogra-
niczonego uzytkowania (rozporzadzenie nr 50 z 7 sierpnia 2007 r.) .

Drugie lotnisko w Warszawie, zlokalizowane na Bemowie, jest wykorzystywane gtéwnie przez
lotnictwo sportowe (aeroklub). Moze stuzy¢ tez do obstugi innych samolotéw lekkich.

Transport autobusowy dalekobiezny

Obstuga pasazerska systemu komunikacji autobusowej dalekobieznej odbywa sie na dworcach:
Zachodnim, Stadion, Gdanskim (tymczasowo przeniesiony z Marymontu) i Potudniowym.

Poziom obstugi jest w wysokim stopniu niezadowalajgcy. Praktycznie zaden dworzec nie spet-
nia minimum wymogdw obstugi pasazerskiej, nawet najwiekszy warszawski dworzec autobu-
sowy — Zachodni, stuzacy obstudze ruchu w komunikacji krajowej i miedzynarodowej. Dworzec
Gdanski i Potudniowy sg niewielkie i stuzg tylko do obstugi ruchu regionalnego. Stan techniczny
dworca Stadion, obstugujgcego kierunki wschéd, pétnocny wschéd i potudniowy wschéd, nie
spetnia zadnych standardéw, zaréwno w zakresie obstugi podréznych, mozliwosci manewro-
wych dla taboru, jak tez bezpiecznego wydzielenia ruchu pieszego i ruchu autobusow.

2.6.2 POWIAZANIA REGIONALNE
Powiazania drogowe

Warszawa stanowi centrum regionu mazowieckiego. Uktad drogowy zapewnia potaczenia War-
szawy z wiekszoscig osrodkéw wojewoddztwa (Radom, Ptock, Siedlce, Ostroteka, Ciechandw)
potozonych promieniscie w odlegtosci do 100 km od stolicy. Jednak standard tych potaczen
jest zréznicowany. Do najstabszych powigzan drogowych nalezg potgczenia Warszawy z Ostro-
tekq i Ciechanowem.

Powiazania regionalne realizowane sg z wykorzystaniem drég krajowych oraz sieci drég woje-
wodzkich, ktére wchodzg do centralnego obszaru miasta, wykorzystujgc uktad ulic gtéwnych:

droga nr 580 — Warszawa-Leszno-Kampinos-Zelazowa Wola-Sochaczew,

droga nr 631 — Nowy Dwoér Mazowiecki-Zegrze-Nieporet-Marki-Warszawa,

droga nr 633 — Warszawa-Rembelszczyzna-Nieporet,

droga nr 634 — Warszawa-Zielonka-Wotomin-Ttuszcz-Wélka Koztowska,

droga nr 637 — Warszawa-Stanistawow-Wegréw,

droga nr 719 — Warszawa-Pruszkéw-Zyrardéw-Kamion,

droga nr 724 — Warszawa-Konstancin-Jeziorna-Géra Kalwaria,

droga nr 801 — Warszawa-Karczew-Wilga-Maciejowice-Deblin.
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Komunikacja zbiorowa w drogowych powigzaniach regionalnych

W Warszawie zbiega sie gesta siec linii autobusowych, obstugiwanych przez przedsiebiorstwa
PPKS oraz innych przewoznikéw autobusowych. Linie autobusowe prowadzone sg gtéwnie po
drogach krajowych i wojewddzkich. Autobusy PPKS dowoza pasazeréw do dworcéw potozo-
nych poza strefg srddmiejska, natomiast autobusy innych przewoznikéw — w wiekszosci do cen-
trum miasta.

W ciggu doby przedsiebiorstwa PPKS realizujg ponad 300 potgczen autobusowych w obrebie
Warszawy i aglomeracji warszawskiej. W obstudze tych potaczen wykorzystywane sq dworce:
Dworzec Zachodni i Metro Wilanowska (Dworzec Potudniowy), ktére realizujg po 26%
wszystkich potgczen,
Dworzec Stadion i Dworzec Gdanski (przeniesiony z Marymontu), ktére realizujg po 24%
wszystkich potgczen.
Najintensywniej obstugiwane s potgczenia na kierunkach:
Warszawa-Grojec,
Warszawa-Nowy Dwor Mazowiecki,
Warszawa-Gora Kalwaria,
Warszawa-Wegrow.

Istotne znaczenie majg takze przewozy autobusowe realizowane przez prywatnych przewoz-
nikéw. Trasy dojazdowe do Warszawy, na ktérych przewoznicy prywatni dominuja (przewoza
ponad potowe pasazeréw jadacych do stolicy, w szczycie porannym, wedtug danych z WBR
2005), to:

ul. Okuniewska (kierunek z Wesotej, Sulejowka) — 100% przewozdéw pasazerskich realizo-
wane jest autobusami podmiejskimi prywatnymi,

ul. Patriotow — 100% przewozéw pasazerskich realizowane jest autobusami podmiejskimi
prywatnymi,

ul. Putkowa — ok. 60% przewozdw pasazerskich realizowane jest autobusami podmiejskimi pry-
watnymi,

ul. Drewny (kierunek z Konstancin-Jeziorna) — 55% przewozdw pasazerskich realizowane jest
autobusami podmiejskimi prywatnymi,

ul. Putawska (kierunek z Mysiadta, Piaseczna) — 54% przewozdw pasazerskich realizowane jest
autobusami podmiejskimi prywatnymi.

Powigzania kolejowe

Kolej regionalna i aglomeracyjna zapewniajg podstawowe powigzania Warszawy z obszarem
wojewddztwa mazowieckiego. Siedem linii kolejowych i linia WKD zapewniajg bezposrednie
potgczenia z wiekszoscig miast wojewddztwa.

Pod wzgledem podazy ustug przewozowych do najwazniejszych kierunkéw naleza:
Warszawa-Grodzisk Mazowiecki (Koleje Mazowieckie — KM oraz WKD),
Warszawa-Ttuszcz,

Warszawa-Minsk Mazowiecki,
Warszawa-Otwock,
Warszawa-Nasielsk,
Warszawa-Btonie,
Warszawa-Warka.
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Wszystkie linie sg zelektryfikowane oraz dwutorowe (z wyjatkiem 4-torowego odcinka od Gro-
dziska do Rembertowa z oddzielonym ruchem podmiejskim i dalekobieznym). Dtugos¢ linii ko-
lejowych na terenie Warszawy, po ktérych kursujg pociggi pasazerskie, wynosi 93 km.
Zlokalizowanych jest na nich 8 stacji i 40 przystankéw. Ruch regionalny obstugiwany jest na
wszystkich dworcach dalekobieznych oraz dodatkowo na stacji Warszawa Gdanska.

W komunikacji regionalnej przewozy kolejowe ukierunkowane sg na dojazdy do pracy i nauki
— przede wszystkim do Warszawy. Ruch w przewozach regionalnych szacuje sie na ok. 190 tys.
pasazeréw w ciggu doby (ruch wjazdowy, wyjazdowy i tranzytowy, w tym WKD ponad 26 tys.).

Udziat kolei w obstudze lokalnego ruchu dojazdowego do Warszawy (aglomeracyjnego) jest
zbyt maty w stosunku do potrzeb. Udziat komunikacji kolejowej w podrézach zaczynanych
i konczonych w miescie jest marginalny (ok. 0,1%-0,2% ogdtu wykonywanych podrézy).

2.6.3 MOTORYZACIA

W Warszawie w ostatnich latach szybko rosnie liczba samochodéw. Wskaznik samochodéw
osobowych przekroczyt 400 (tab. 1) i jest wyzszy niz w niektérych miastach najzamozniejszych
krajow Unii Europejskiej (Kopenhaga, Goeteborg, Zurych). Sytuacji tej nie zmieniaja w istotnym
stopniu zgtaszane watpliwosci co do wiarygodnosci danych statystycznych o zarejestrowanych
pojazdach. W ewidencji pozostajg nadal pojazdy nie istniejace, lub praktycznie nie eksploato-
wane. To podejrzenie potwierdzajg wyniki badan ruchu, prowadzonych metoda wywiadéw do-
mowych. Z drugiej strony do kategorii samochoddéw ciezarowych zaliczane sg niestusznie
samochody osobowe rejestrowane jako ciezarowe. Wyjasnia to réznice miedzy tempem wzrostu
wskaznikow dla obu tych kategorii.

Tabela 1. Liczba pojazdow zarejestrowanych w Warszawie (1995-2005)

Samochody osobowe Samochody ciezarowe
Rok ) . Razem
Liczba s.o Liczba Liczba s.c Liczba
e s.0./tys. mk - s.c./tys. mk
1995 626 651 383 77 341 47 752 226
2000 610 637 363 129 952 77 786 122
2005 697 670 413 222 028 131 961 010

Zrédto: GUS

Konsekwencja rozwoju motoryzacji jest szybki wzrost obcigzenia sieci drogowej ruchem. Sza-
cuje sie, ze przyrost natezenia ruchu drogowego na sieci ulic w Warszawie od roku 1996 do dzis
utrzymuje sie na poziomie 6-7% w skali rocznej.

Najbardziej niekorzystne warunki ruchu, gdzie stosunek natezenia do przepustowosci w go-
dzinach szczytu przekracza 0,75 i czesto zbliza sie do jednosci, wystepujg na wiekszosci wlo-
tow do Warszawy oraz na wiekszosci mostédw (Grota-Roweckiego, Slasko-Dabrowski,
Poniatowskiego, tazienkowski).
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Na najbardziej obcigzonych mostach: w ciggu Trasy Armii Krajowej i Trasy tazienkowskiej potok
dobowy osiggnat najwyzsze w Polsce wartosci rzedu 150 tys. pojazdéw. Drogi wlotowe do
miasta obcigzone sg ruchem samochodowym rzedu 50-60 tys. poj./dobe.

2.6.4 ZMIANY W ZACHOWANIACH KOMUNIKACYJNYCH

Zachowania komunikacyjne mieszkancéw zdeterminowane sg potrzebami odbywania okreslo-
nych podrézy (motywacjami odbywanych podrézy) w ciggu dnia oraz mozliwosciami ich wy-
konania (rozktad godzin rozpoczynania podrézy, podziat zadan przewozowych).

Whptyw na zmiany w zachowaniach komunikacyjnych majg nastepujace czynniki:
rozmieszczenie elementdw zagospodarowania przestrzennego, generujgcych podréze miesz-
kancow miasta i aglomeracji oraz oséb odwiedzajgcych obszar;
0gdlny wzrost mobilnosci zwigzany z rozwojem gospodarczym i wzrostem zamoznosci spo-
teczenstwa;
jakos¢ i oferta transportu zbiorowego;
poziom motoryzacji;
przepustowos¢ uktadu drogowego.

Zmiany zachowan i preferencji komunikacyjnych, jakie nastapity w Warszawie, wykazaty prze-
prowadzone w latach 1993, 1998 i 2005 kompleksowe badania ruchu obejmujace ankietowa-
nie mieszkancéw Warszawy i pomiary ruchu. Na ich podstawie stwierdzono, ze w ostatnich
latach w Warszawie:
nastgpit wzrost ruchliwosci mieszkancéw Warszawy w podrézach niepieszych, rzedu ok. 8%
w stosunku do 1998 roku;
jesdli chodzi o strukture podrézy w podziale na motywacje, w podrézach niepieszych odno-
towano spadek udziatu podrézy obligatoryjnych (z domu do: pracy, szkoty i uczelni, oraz po-
wrotéw do domu z tych motywacji) z 48,3% do 46% i wzrost udziatu podrézy
nieobligatoryjnych (z domu do: innych celéw, powrotnych z innych celéw do domu oraz nie
zwigzanych z domem) z 51,7% do 54%;
jesdli chodzi o podziat zadan przewozowych (modal split) w podrézach wewnetrznych miesz-
kancéw Warszawy, to miedzy rokiem 1998 i 2005 w podrézach niepieszych nastgpit wzrost
udziatu podrézy samochodem w dobie z 32,9% do 38% oraz zmalat udziat komunikacji zbio-
rowej z 66% do 60,5%. W godzinie szczytu porannego udziat samochodu osobowego wzrést
nieznacznie z 33,3% do 33,8%, wyzszy wzrost udziatu samochodu osobowego odnotowano
w godzinie szczytu popotudniowego z 33,5% do 37,3%.

2.6.5 WIELKOSC RUCHU DOJAZDOWEGO | GENEROWANEGO W WARSZAWIE

Globalne wielkosci ruchu

Biorgc pod uwage liczbe 1,8 min 0séb jako taczng, szacowang liczbe oséb zameldowanych
w Warszawie i nie ujetych w statystykach (osoby mieszkajace bez zameldowania), to przy sred-
niej ruchliwosci w podrézach niepieszych po Warszawie na poziomie 1,84 (ruchliwos¢ z WBR
2005 zweryfikowana na etapie modelowania ruchu) w ciggu doby w granicach Warszawy
w dniu powszednim jest generowanych ok. 3,1 mIn podrézy niepieszych.
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Uwzgledniajac podziat zadan przewozowych, mozna stwierdzi¢, ze w ciggu doby ok. 1200
tys. podrézy wewnetrznych jest wykonywanych z wykorzystaniem samochodu osobowego,
a przy zatozeniu wskaznika napetnienia pojazdéw na poziomie 1,3 oznacza to ok. 900 tys.
przejazdéw samochodem w ciggu doby.

Ponadto na obszarze Warszawy w ciggu doby generowanych jest ok. 550 tys. podrézy wyjaz-
dowych z Warszawy (mieszkancéw Warszawy i 0séb spoza Warszawy) oraz absorbowanych
ok. 550 tys. podrézy wjazdowych do Warszawy. Wiekszos¢ z tych podrézy (ponad 63%) jest od-
bywana samochodami osobowymi.

Dobowe potoki zrédtowo-docelowe (do i z Warszawy) osdéb w samochodach osobowych wynosza
ok. 350 tys. 0sdb w kazdym kierunku, a w komunikacji zbiorowej 200 tys. oséb w kazdym kierunku.

Dobowe potoki zrédtowo-docelowe do i z Warszawy samochoddw osobowych po uwzgled-
nieniu napetnienia samochoddéw wynoszg ok. 230 tys. pojazdéw w kazdym kierunku.

Dobowy tranzyt samochoddéw osobowych przez obszar Warszawy wynosi ok. 23 000 samo-
chodéw osobowych.

Na podstawie wynikow WBR 2005 mozna takze stwierdzi¢, ze z wykorzystaniem komunikagji
zbiorowej w dniu powszednim, w ciggu doby, wykonywanych jest ok. 1,8 min podrézy. Wiek-
sz0s¢ podrézy generowanych w Warszawie to podréze wykonywane w jej granicach.

Wielkos$¢ ruchu na kordonie centrum Warszawy'

Koncentracja miejsc pracy, nauki, urzedéw oraz duza liczba mieszkancéw w obszarze centrum
miasta wskazuja, ze w dniu powszednim mozna spodziewac sie duzej liczby podrézy do tego
obszaru. Badania natezenia ruchu i liczby pasazeréw w transporcie zbiorowym wykonane w ra-
mach WBR 2005 wykazaty, ze w ciggu doby (w godz. 6.00-22.00) w dniu powszednim przez
kordon obszaru centrum, korzystajac z komunikacji zbiorowej, przejezdza tacznie ok. 1,5 min
pasazeréow (tab. 2).

Udziat podrézy transportem zbiorowym przekraczajacych kordon obszaru centrum wynosi
ponad 54%.

Catodobowe pomiary natezenia ruchu samochodéw osobowych na tym kordonie wykazaty, ze
jest on przekraczany (w obu kierunkach) tgcznie przez ponad 1 min samochodéw osobowych,
co daje ok. 1,3 mIn podrozy.

Tabela 2. Liczba pasazerow transportu zbiorowego przekraczajacych kordon obszaru centrum
Warszawy w ciagu doby dnia powszedniego

Liczba Liczba Liczba . .
. , , Liczba taczna liczba .
pasazerow samochodéw samochodow . . Udziat
. pasazerow KI  pasazerow e
Kierunek w Kz osobowych  osobowych podrézy
w godz. w godz.
w godz. w godz. w godz. 6.22 622 Kz
6-22 0-24 6-22
Do centrum 795 635 540 595 505 712 657 426 1453 061 55%
Od centrum 774 071 549 991 509 719 662 635 1436 706 54%
Razem 1569706 1090586 1015 431 1320 061 2 889 767 54%

"Kordon centrum Warszawy — 28 przekrojow pomiarowych (dwukierunkowych) ustalonych dla badania WBR
2005 na ciggach komunikacyjnych prowadzacych do centrum Warszawy.
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Analiza liczby podrézy w godzinach duzego nasilenia przewozéw, rano, w godzinach: 7.00-
9.00, a popotudniu, w godzinach: 15.30-17.30, wykazuje korzystniejszy obraz uzytkowania
transportu zbiorowego w podrézach do obszaru centrum Warszawy. W godzinach porannych
z wykorzystaniem transportu zbiorowego odbywa sie 61% podrézy (tab. 3).

Tabela 3. Liczba podrdzy na kordonie obszaru centrum — w godzinach szczytu, w ciagu doby
dnia powszedniego

Liczba pasazeréw w KZ [osob/h]
Liczba Udziat
pasazeréw taczna liczha = podrézy KZ
kierunek: do  kierunek: od w K pasazeréw  w godzinach
centrum centrum [os6b/h] szczytu

Godz.

7-8 104 337 60 559 164 896 103 611 268 507 61%

15:30-16:30 62 155 77 295 139 450 101 465 240 915 58%

Razem 166 492 137 854 304 346 205 076 509 422 60%

Analiza pomiaréw natezenia ruchu samochoddéw osobowych i liczby podrézujgcych nimi oséb
wykazata, ze liczba samochodéw osobowych w szczycie porannym (godz. 8.00-9.00)

I w szczycie popotudniowym (godz. 16.00-17.00) na kordonie obszaru centrum jest bardzo
zblizona (tab. 4). Swiadczy to o tym, ze w godzinach wystepowania szczytéw komunikacyj-
nych uktad drogowy pracuje na granicach przepustowosci, a zestawione natezenia sg war-
tosciami granicznymi.

Tabela 4. Liczba pasazerow w komunikacji indywidualnej na kordonie obszaru centrum w godzinach szczytdw ko-
munikacyjnych

Liczba samochodéw osobowych [poj/h] Liczba pasazeréw w Kl [oséb/h]

kierunek: do kierunek: od Kierunek: do kierunek: od
Razem Razem
centrum centrum centrum centrum

43 705 29776 73 481 56 817 38709 95 525

45 986 33715 79701 59782 43 830 103 611

34916 37 796 72712 45 391 49 135 94 526

36 199 41 851 78 050 47 059 54 406 101 465

35393 40 498 75 891 46 011 52 647 98 658
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Wielkos¢ ruchu na mostach przez Wiste

Wyniki pomiaréw ruchu na mostach w Warszawie wykazaty, ze w ciggu doby przez mosty prze-
jezdza blisko 0,5 mIn samochodéw osobowych. W godzinach najwiekszego obcigzenia ruchem
(7.00-9.00, 15.30-17.30) mosty obstuguja prawie 330 tys. podrézy, z czego 57% to podréze
w srodkach transportu publicznego (tab. 5).

Tabela 5. Liczba podrdzy na mostach przez Wiste — godzina szczytu komunikacyjnego
w dniu powszednim

Liczba . Liczba . taczna
. Liczba . Liczba ; :
pasazerow . samochodow A liczba Udziat
ok WL samechedn ooyl peseron il passieow | podey
w godz. 7.00- godz. 7.00- 't apn. W godz. 7.00- w transporcie
9.00,1530- %2 gg0,1530- 00,1330 “970,1530- "zbiorowym
17.30* 17.30 ) 17.30
Do centrum 101 435 252 165 59 493 77 341 178 776 57%
Od centrum 86 383 238782 49 479 64 323 150 706 57%
Razem 187 818 490 947 108 972 141 664 329 482 57%

* Pomiary liczby pasazeréw na mostach nie obejmowaty pociagdw na linii legionowskiej (most Gdariski).

Natezenia ruchu w wybranych przekrojach

Ocene natezen ruchu w wybranych przekrojach odniesiono do najbardziej newralgicznych
miejsc w systemie transportowym Warszawy, jakimi s3 mosty. Aktualnie w Warszawie jest 7
mostow drogowych. Poczawszy od pdtnocy s3 to:

most Grota-Roweckiego,
most Gdanski,

most Slasko-Dabrowski,
most Swietokrzyski,
most Poniatowskiego,
most tazienkowski,
most Siekierkowski.

Analiza wynikéw pomiardéw ruchu (WBR 2005) wskazuje na bardzo intensywne wykorzystywanie
istniejgcych przepraw mostowych przez ruch samochodowy. Z uwagi na ograniczenia przepusto-
wosci uktadu drogowego w kierunku do centrum Warszawy, szczyt poranny roztozony jest na dwie
godziny w okresie od 7.00 do 9.00 rano. Podobna sytuacja ma miejsce w szczycie popotudniowym,
z tym ze w kierunku powrotnym. Najbardziej obcigzony okres to godziny pomiedzy 16.00 a 18.00.
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Tabela 6. Rozkfad godzinowy natezenia ruchu na mostach w Warszawie

Suma natezenia ruchu na wszystkich mostach
[wszystkie pojazdy/godz. — dzien powszedni]

Godzina Kierunek

Natezenie ruchu [poj./godz.] Udziat [%]

Od centrum Do centrum Razem 0d centrum Do centrum Razem

0-1 2025 1420 3 445 0,8% 0,6% 0.7%
1-2 1240 906 2 146 0,5% 0,4% 0,4%
2-3 1169 931 2100 0,5% 0,4% 0,4%
34 1141 1013 2154 0,5% 0,4% 0,4%
4-5 1339 1692 3031 0,6% 0,7% 0,6%
5-6 2 607 4108 6715 1.1% 1,6% 1,4%
6-7 6796 13 356 20 152 2,8% 5,3% 4,1%
7-8 13175 23 201 36376 5,5% 9,2% 1,4%
8-9 13747 23175 36 922 5,8% 9,2% 1,5%
9-10 13 200 17913 31113 5,5% 7,1% 6.3%
10-11 13 359 14 375 27734 5,6% 5,7% 5,6%
11-12 13139 14112 27 251 5,5% 5,6% 5,6%
12-13 13 965 14512 28 477 5,8% 5,8% 5,8%
13-14 14 449 14 358 28 807 6,1% 5.7% 5.9%
14-15 14 687 15 009 29 696 6,2% 6,0% 6,0%
15-16 16 231 15288 31519 6,8% 6,1% 6.4%
16-17 18990 15302 34292 8,0% 6,1% 7,.0%
17-18 17 068 13678 30 746 7,1% 5,4% 6,3%
18-19 15799 12 686 28 485 6,6% 5,0% 5,8%
19-20 13972 10 884 24 856 5,9% 4,3% 51%
20-21 12 247 9392 21639 51% 3.7% 4,4%
21-22 9272 7647 16 919 3,9% 3,0% 3,4%
22-23 5989 4527 10 516 2,5% 1,8% 2,1%
23-24 3176 2 680 5856 1,3% 1,1% 1,2%
Razem 238 782 252 165 490 947 100,0% 100,0% 100,0%
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Gtdéwne przewozy pasazerskie sg realizowane z wykorzystaniem mostéw prowadzacych do cen-
trum Warszawy. Ranga trzech mostéw: Gdanskiego, Slasko-Dabrowskiego i Poniatowskiego,
jest tym wieksza, ze oprdcz obstugi duzego natezenia ruchu autobusowego, mosty te obstuguja
takze komunikacje tramwajowa. Z punktu widzenia transportu publicznego, przez mosty te
przebiegajg trasy o bardzo wysokiej zdolnosci przewozowej.

Najwigksze liczby pasazerow odnotowywane sg na moscie Poniatowskiego, ktérego udziat w ob-
studze podrézy do centrum Warszawy siega 31%. tacznie z mostem Slgsko-Dabrowskim udziat
ten wynosi az 55%.

Tabela 7. Liczba pasazerow w komunikacji zbiorowej na mostach w Warszawie — godzina
szczytu porannego (7.00-8.00), dziert powszedni

Liczba pasazerow w KZ Liczba pasazerow w KZ
na moscie [os6b/godz.] Udziat  ha grupie mostéw [os6b/godz.]  ydziat
Most
[%] [%]
Do od Do od
Razem Razem
centrum  centrum centrum centrum

crota- 4418 2538 6956  14%
-Roweckiego

9289 3962 13251 26,9%
Gdanski* 4871 1424 6295 13%
dlasko- - ge43 3397 12040 25%
-Dabrowski
éwietokrzyski 407 328 735 1% 20 196 7 965 28 161 57,2%
Poniatow- 44 146 4240 15386 31%
skiego
tazienkowski 4 394 2 329 6723 14%

5145 2659 7 804 15,9%
Siekierkowski 751 330 1081 2%
Razem 34630 14586 49216 100% 34630 14586 49216 100%

*Brak w pomiarach linii legionowskiej.
** Nje dodano pasazeréw w pociagach podmiejskich na moscie Srednicowym.

Dodatkowo most Poniatowskiego ma najwyzszy udziat w transporcie zbiorowym w stosunku do
ogotu podrdzujacych. Udziat ten wynosi prawie 80% podrézy (tab. 8). W szczycie porannym w ko-
munikacji zbiorowej i w samochodach osobowych ze wszystkich mostow w Warszawie korzysta tacz-
nie blisko 92 tysigce osdb.
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Tabela 8. Podziat zadan przewozowych na mostach w Warszawie — godzina szczytu porannego
(7.00-8.00), dzieri powszedni

Ogélna liczba pasazeréw na moscie

[oséb/godz.] Udziat KZ na mostach [%]

Do centrum Od centrum Razem Do centrum Od centrum Razem

Grota-

. 12 631 7 657 20 289 35% 33% 34%
-Roweckiego

Gdanski* 6 509 2 576 9 085 75% 55% 69%

Slasko-

: 11555 4763 16318 75% 71% 74%
-Dabrowski

Swigtokrzyski 2 767 952 3719 15% 34% 20%

Poniatow-

ek 14 210 5488 19 698 78% 77% 78%
skiego

tazienkowski 10 447 6117 16 564 42% 38% 41%
Siekierkowski 4196 2124 6320 18% 16% 17%
Razem 62 315 29 678 91993 56% 49% 54%

*Brak w pomiarach linii legionowskiej.
** Nje dodano pasazerdw w pociagach podmiejskich na moscie srednicowym.

Wielkosci przewozdéw w transporcie zbiorowym w obszarze centrum

Wyniki WBR 2005 dotyczace wielkosci i struktury przewozdw pasazerdw w transporcie zbiorowym
na kordonie centrum Warszawy w godzinach ruchu szczytowego (tab. 9) wskazujg, ze w godzinie
szczytu porannego kordon centrum przekracza (w obu kierunkach) ok. 165 tys. pasazeréw trans-
portu zbiorowego. W szczycie popotudniowym liczba ta jest mniejsza — ok. 140 tys. pasazeréw.

Dominujg pasazerowie komunikacji autobusowej ZTM (40-46%) w zaleznosci od kierunku i go-
dziny szczytu, tramwajowej (22-30%) oraz metra (19-23%). Udziat pozostatych przewoznikéw jest
zdecydowanie mniejszy: kolej (6-8% w szczycie porannym, tylko 2-3% w szczycie popotudnio-
wym), autobusy prywatne (1-3%), autobusy dalekobiezne i turystyczne (2-5%).

Tabela 9. Wielkosci i struktura przewozdw pasazerow w transporcie zbiorowym na kordonie centrum
Warszawy — Zrédfo: WBR 2005

Do centrum Z centrum

Srodki transportu

Potok % Potok

Szczyt poranny (7.00-8.00)

Autobus ZTM 45 347 43%
Autobus prywatny 1185 1%
Tramwaj 24 627 24%
Metro 22 183 21%
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3 Do centrum Z centrum
Srodki transportu
Potok % Potok %

Szczyt poranny (7.00-8.00)

Kolej 6 624 6% 4 641 8%
Autobus dalekobiezny 3999 4% 1835 3%
Autobus turystyczny 372 0% 515 1%
Razem 104 337 100% 60 559 100%

Szczyt popotudniowy (15.30-16.30)

Autobus ZTM 26 465 43% 31 844 41%
Autobus prywatny 1058 2% 2 452 3%
Tramwaj 18 526 30% 18 720 24%
Metro 13 070 21% 17 927 23%
Kolej 1369 2% 2 547 3%
Autobus dalekobiezny 1180 2% 3134 4%
Autobus turystyczny 487 1% 671 1%
Razem 62 155 100% 77295 100%

Dojazdy ze strefy podmiejskiej

Zestawienie liczby podrézy odbywanych z wykorzystaniem srodkéw transportu zbiorowego i ko-
munikacji indywidualnej w godzinach najwiekszego obcigzenia ruchem wykazuje, ze na granicy
miasta wskaznik wykorzystania transportu zbiorowego jest znacznie nizszy niz na kordonie cen-
trum Warszawy czy tez na mostach przez Wiste.

Na kordonie miasta jedynie 41% podrézy w godzinach 7.00-9.00 oraz 15.30-17.30 realizowa-
nych jest z wykorzystaniem srodkéw transportu zbiorowego (tab. 10). Tymczasem liczba (545
tys.) samochodéw osobowych przekraczajgcych granice Warszawy w ciggu doby dnia po-
wszedniego jest znaczaca.

Tabela 10. Liczba podrdzy na granicy Warszawy? — godziny szczytu komunikacyjnego w dniu powszednim

Liczba . Liczba . taczna
. Liczba X Liczba . .
pasazerow . samochodéw . liczba Udziat
samochodéw pasazerow Kl . »
. w TZ osobowych pasazeréw podrézy
Kierunek osobowych w godz. .
w godz w qodz w godz. 7.00-9.00 w godz.  w transporcie
7.00-9.00, 0?2 4 ) 7.00-9.00, 15'30_1'7 3'0 7.00-9.00, zbiorowym
15.30-17.30 15.30-17.30 ' ' 15.30-17.30
Do centrum 73 158 268 581 78 691 102 298 175 456 42%
Od centrum 68 571 277 200 75119 97 655 166 226 41%
Razem 141 729 545 781 153 810 199 953 341 682 41%

2Granice Warszawy — 22 przekroje pomiarowe (dwukierunkowe) ustalone dla badania WBR 2005 na cig-
gach komunikacyjnych na granicy Warszawy.
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Dojazdy komunikacja autobusowa

Wyniki WBR 2005 przedstawione w tabeli 11 wskazuja, ze w komunikacji autobusowej rosngce
znaczenie majg przewozy autobusowe realizowane przez prywatnych przewoznikéw, nie dzia-
tajgcych na zlecenie ZTM.

Ponizej wymieniono gtéwne trasy dojazdowe do Warszawy wykorzystywane przez przewoz-
nikdéw prywatnych w kolejnosci od najwiekszego udziatu w przewozach przewoznikéw pry-
watnych do najmniejszego; pogrubiono nazwy ciggdw ulic, na ktérych przewozy pasazerskie
w prywatnej komunikacji autobusowej stanowig ponad 50% wszystkich przewozéw (dane
wedtug WBR 2005 w szczycie porannym):

ul. Okuniewska (kierunek z Wesotej, Sulejowka),
ul. Patriotow,

ul. Putkowa,

ul. Drewny (kierunek z Konstancina-Jeziorny),
ul. Putawska (kierunek z Mysiadta, Piaseczna),
Wat Miedzeszynski (Jézeféw, Otwock),

al. Armii Krajowej,

ul. Modlinska (kierunek z Jabtonny, Legionowa),

ul. todygowa,

Szosa Lubelska (Zakret),

ul. Warszawska,

ul. Gérczewska,

Trasa Torunska,

ul. Potczynska (Mory, Piastow),

ul. Pitsudskiego,

ul. Radzyminska (Marki, Zabki),

al. Krakowska

Tabela 11. Wielkosci i struktura przewozdw pasazerskich w komunikacji autobusowej na granicy Warszawy

Liczba pasazeréw w autobusach Udziat w przewozach na granicy

Przekr6j pomiarowy (w obu kierunkach) Warszawy autobuséw

—nazwa ulicy na gra-  podmiej-
nicy miasta skich pry-
watnych

podmiej-
skich pry-
watnych

podmiej-  dalekobie-
skich ZTM znych

podmiej-  dalekobie-
skich ZTM znych

w godzinie szczytu porannego

Modlinska 1323 625
Ptochocinska 252 150
Trasa Torunska 218 0
Radzyminska 634
todygowa 983
Chetmzynska 773

Okuniewska 0
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Liczba pasazeréw w autobusach Udziat w przewozach na granicy

Przekréj pomiarowy (w obu kierunkach) Warszawy autobusow

- nazx\il?yur:icgs?: g SPI:EIIT :{: 5 p(_)dmiej- dal_ekobie- 3:3: I;(:i’ X p(.)dmiej- dal_ekobie-

watnych skich ZTM znych watnych skich ZTM znych
w godzinie szczytu porannego
T alowe) 55 130 0 30% 70% 0%
fieudskiego 13 39 217 5% 39% 81%
Trakt Brzeski 0 90 168 0% 35% 65%
Szosa Lubelska 102 84 175 28% 23% 49%
Patriotow 667 0 103 100% 0% 0%
Wat Miedzeszynski 183 144 87 44% 35% 21%
Drewny 594 460 25 55% 43% 2%
Putawska 116 1801 714 54% 68% 27%
al. Krakowska 40 612 657 3% 47% 50%
Al. Jerozolimskie 0 481 13 0% 97% 3%
Warszawska 86 292 0 23% 77% 0%
Potczynska 58 379 293 8% 52% 40%
Gorczewska 100 641 0 13% 87% 0%
Arkuszowa 0 1047 0 0% 100% 0%
Putkowa 647 0 467 58% 0% 42%
w godzinie szczytu popotudniowego

Modlinska 654 1034 635 29% 44% 27%
Ptochocinska 0 145 67 0% 68% 32%
Trasa Torunska 91 381 25 18% 77% 5%
Radzyminska 25 688 1015 1% 40% 59%
todygowa 404 597 0 40% 60% 0%
Chetmzynska 0 425 0 0% 100% 0%
Okuniewska 0 0 111 0% 0% 100%
(A\/@@;L'gfjowel' 13 66 0 16% 845 0%
i 1eg 0 59 182 0% 24% 76%
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Liczba pasazeréw w autobusach
(w obu kierunkach)

Udziat w przewozach na granicy
Warszawy autobuséw

Przekréj pomiarowy
—nazwa ulicy na gra-

podmiej-
nicy miasta

skich pry-
watnych

dalekobie-
znych

podmiej-
skich ZTM

podmiej-

skich pry-

watnych

podmiej-
skich ZTM

dalekobie-
znych

Trakt Brzeski 173
Szosa Lubelska 46
Patriotow

Wat Miedzeszynski

107 602
16 83
0

92

20%
32%
80%
38%

12%
11%

0%
25%

68%
57%
20%
37%

22%

Putawska 6%

71%
82%
54% 40%
83% 9%
95% 1%
50% 25%
86% 1%
100% 0%
0% 33%

7%
12%

Drewny

al. Krakowska 6%
8%
4%

25%

13%
0%

67%

Al. Jerozolimskie

Warszawska

Potczynska

Gorczewska 86 2
Arkuszowa 0 0

Putkowa 450 0 221

Opracowano na podstawie WBR 2005 — dane dla dnia powszedniego

Dojazdy kolejg

W komunikacji regionalnej przewozy PKP ukierunkowane sg na dojazdy do pracy i nauki —
przede wszystkim do Warszawy. Udziat kolei w obstudze lokalnego ruchu dojazdowego do
Warszawy (aglomeracyjnego) zmniejsza sie sukcesywnie i obecnie jest niewielki, przy czym liczba
przewozonych pasazeréw wzrasta (tab. 12).

Tabela 12. Charakterystyka przewozdw w kolejach podmiejskich na kordonie Warszawy

Godzina szczytu

Godzina szczytu porannego nopofudniowego

Kierunek Przecietna
liczba
pasazerow

w pociggu

Przecietna
liczba
pasazerow
w pociggu

Wskaznik
wykorzystania
podazy miejsc

Wskaznik
wykorzystania
podazy miejsc

Liczba
pasazerow

Liczba
pasazerow

Grodzisk Maz.-

-Warszawa 625

0,46 154 0,17

Warszawa-

-Grodzisk Maz. 186

0,18 436
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. Godzina szczytu
Godzina szczytu porannego popotudniowego
Kierunek Przecietna . Przecietna o
Liczba liczba szrzazsﬂ;ia Liczba liczba W Vlyg:(zazsr;;knia
pasazeréw  pasazerow ngai ymi eisc pasazeréw  pasazerow gdai ymi eisc

w pociagu P y miej w pociggu p y mi€)
Ttuszcz
\Warszawa 2 360 590 0,43 370 185 0,14
Warszawa
Thusscs 270 90 0,07 2070 518 0,38
Minsk Maz.
Warszawa 1820 455 0,38 308 103 0,08
Warszawa
“Minsk Maz. 457 229 0,17 1217 406 0,30
Otwock
Warszawa 1362 272 0,25 97 32 0,03
Warszawa 209 105 0.08 757 189 0.16
-Otwock : '
Nasielsk 915 229 0,19 139 139 0,10
-Warszawa ! !
Warszawa
“Nasielsk 210 210 0,15 484 242 0,24
Btonie-\Warszawa 1561 520 0,38 120 120 0,09
Warszawa-Btonie 336 168 0,12 712 356 0,26
Warka-Warszawa 783 392 0,29 159 159 0,12
Warszawa-Warka 228 228 0,17 484 484 0,36

Opracowano na podstawie WBR 2005 — dane dla dnia powszedniego

W poréwnaniu z zestawionymi wielkosciami znacznie efektywniej realizowane sg przewozy na
trasie WKD (tab. 13).

Tabela 13. Charakterystyka przewozdw w pociagach WKD na kordonie Warszawy

Godzina szczytu rannego Godzina szczytu popotudniowego
Ki K Przecietna Wskaznik Przecietna Wskaznik
Ierune Liczbha liczba wykorzysta- Liczba liczba wykorzysta-
pasazer6w  pasazerow nia podazy pasazeréw pasazeréw nia podazy
w pociggu miejsc w pociggu miejsc
Grodzisk Maz.
Warezawa 1808 301 0,60 388 78 0,16
Wg{g@i’;’ﬁ Maz. 315 63 0,13 1008 252 0,50
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Motywacje podrozy

Przeprowadzone badania gospodarstw domowych w Warszawie i w jej otoczeniu wykazaty, ze
w systemie komunikacyjnym dominuja podréze z pojedynczymi motywacjami. Po wyjsciu
z domu i odbyciu podrézy w okreslonym celu wiekszo$¢ oséb wraca bezposrednio do domu.
W odniesieniu do ogétu podrézy odsetek ten wynosi 46% zaréwno w dniu powszednim, jak
I w wolnym od pracy.

Przeliczenie udziatu motywacji podrézy z wytagczeniem motywacji ,do domu” pokazuje, ze
w dniu powszednim dominujgcg motywacjq jest podréz do pracy (podréz do pracy jest powo-
dem wyjscia z domu dla ponad 42% os6b odbywajgcych podréze niepieszo).

Na uwage zastuguje stosunkowo maty udziat w dniu powszednim podrézy do hipermarketow
i centrow handlowych (ogoétem 3,3%). Jednak z uwagi na koncentracje tych podrézy do kilkunastu
miejsc w poblizu duzych obiektéw handlowych obserwuije sie stosunkowo wysokie natezenie ruchu
zwigzanego z tymi obiektami. Udziat ten wzrasta zdecydowanie w weekendy (ogétem do 8,2%).

Tabela 14 i tabela 15 przedstawiajg wyniki ankietowych badan gospodarstw domowych w od-
niesieniu do motywacji podrézy w dniu powszednim i wolnym od pracy z wyrdznieniem:

udziatu poszczegdlnych motywacji w ogdélnej liczbie podroézy,
udziatéw poszczegdlnych motywacji z wytgczeniem motywacji ,,do domu”.

Tabela 14. Struktura motywadcji podrézy w dniu powszednim

Udziat poszczegdlnych motywagji
podrézy z wytgczeniem motywacji
do domu [%] (powody wyjécia z domu)

Udziat poszczegdlnych

Motywacja podrézy motywacji podrézy [%)]

ogotem pieszych  niepieszych  ogdétem pieszych  niepieszych

do domu 46,0% 47,8% 45,6% - - -

do pracy 19,4% 5,6% 23,0% 35,9% 10,7% 42,3%
do szkoty 6,1% 13,3% 4,2% 11,3% 25,5% 7.7%
na wyzszg uczelnie 2,2% 0,4% 2,7% 4,1% 0,8% 5,0%
zakupy, ustugi 10,6% 20,8% 7,9% 19,6% 39,8% 14,5%

do hipermarketu,

centr. handl. 3.3% 1.7% 3.7% 6,1% 3,3% 6,8%
rozrywka, rekreacja 2,1% 2,0% 2,2% 3,9% 3,8% 4,0%

wizyta (towarzyska,

; 4.1% 1,9% 4,7% 7,6% 3,6% 8,6%
rodzinna)

sprawy stuzbowe,

: 3,5% 2,4% 3,7% 6,5% 4,6% 6,8%
interesy

podwozenie/odpro-
wadzanie

inne 0,3% 0,3% 0,3% 0,6% 0,6% 0,6%
Razem 100% 100% 100% 100% 100% 100%

2,4% 3,8% 2,0% 4,4% 7,3% 3,7%

Opracowano na podstawie WBR 2005 — dane dla dnia powszedniego
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Tabela 15. Struktura motywacji podrézy w dniu wolnym od pracy (sobota)

Udziat poszczegdlnych motywacji
Udziat poszczeg6inych podrézy z wytgczeniem motywacji
motywacji podrozy [% do domu [%] (powody wyijscia
Motywacja podrézy ywadre y Ul [ ;]d(gmu) vl
ogotem pieszych  niepieszych ogotem pieszych  niepieszych

do domu 45,8% 47,8% 45,6% - - -
do pracy 19,4% 5,6% 23,0% 35,9% 10,7% 42,3%
do szkoty 6,1% 13,3% 4,2% 11,3% 25,5% 7,7%
na wyzszg uczelnie 2,2% 0,4% 2,7% 4,1% 0,8% 5,0%
zakupy, ustugi 10,6% 20,8% 7,9% 19,6% 39,8% 14,5%
g:n't‘:plf;':“;’ket“' 3,3% 1,7% 3,7% 6,1% 3,3% 6,8%
rozrywka, rekreacja 2,1% 2,0% 2,2% 3,9% 3,8% 4,0%
‘r’(‘;'ég'it:n(at;""’a"ys"a' 4,1% 1,9% 4,7% 7.6% 3,6% 8,6%
isrf’tfr‘ﬁevgys'“Zbowe' 3,5% 2,4% 3,7% 6,5% 4,6% 6,8%
",’v‘;%"z"::;“'e’ odpro- 2,4% 3,8% 2,0% 4,4% 7,3% 3,7%
inne 0,3% 0,3% 0,3% 0,6% 0,6% 0,6%
razem 100% 100% 100% 100% 100% 100%

Opracowano na podstawie WBR 2005 — dane dla dnia powszedniego

Rozpatrujgc dotychczasowe tendencje, mozna przyja¢, ze w przysztosci ruchliwos¢ w podrézach
do pracy nie bedzie ulegac¢ zasadniczym zmianom. Zalezg one od:

stosunkowo stabilnego wskaznika zawodowo czynnych, zmniejszajgcego sie jednak ze
wzgledu na proces starzenia spofeczenstwa (spadek liczebnosci aktywnej zawodowo grupy
wiekowej 25-60 lat);

trudnego do prognozowania wskaznika bezrobocia, ktéry jednak w Warszawie powinien
miec tendencje malejacy;

wptywu nowoczesnych technik teleinformatycznych na zwiekszajacg sie liczbe oséb pracuja-
cych w domu;

rozwoju drobnej przedsiebiorczosci, ograniczajgcym dalekie podréze do pracy.

Grupy uzytkownikéw i rozktad przestrzenny ruchu

Wsréd uzytkownikéw systemu transportowego decydujgcych o jego obcigzeniu w godzinach
ruchu szczytowego, mozna wyréznic cztery grupy.

1. Grupa podrézujacych do pracy. Ze wzgledu na jej liczebnosc¢ i koncentracje miejsc pracy w cen-

trum, grupa ta generuje bardzo duze potoki ruchu, w okreslonych korytarzach transportowych.
Przy obecnym wskazniku motoryzacji mozna przyja¢, ze w duzej mierze grupe te stanowig
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osoby, ktére moga dokonac wyboru miedzy samochodem a transportem publicznym. Jest oczy-
wiste, ze grupa ta powinna mie¢ zapewnione maksymalnie dobre warunki dojazdu transportem
publicznym, gdyz w ten sposéb mozna ograniczy¢ dojazdy do pracy samochodem osobowym.
Jest jednak wsrdd jadacych do pracy liczna grupa oséb nie posiadajacych samochodu, ktérzy
rowniez muszg dojechac do pracy, i nalezy im zapewni¢ godziwe warunki podrézy.

. Grupa podrézujacych do szkdt, a wiec w wiekszosci uczniowie i studenci. Wsrdd nich zdecy-
dowanie mnigj jest takich, ktérzy moga wybrac samochdéd jako srodek podrézy, a zatem bar-
dziej zainteresowani transportem publicznym. W tej grupie motywacji takze dominuja
kierunki podrézy do centrum (np. z uwagi na lokalizacje wyzszych uczelni).

. Grupa podrézujgcych w celach innych niz praca i nauka, Osoby w tej grupie sg bardziej
skfonne do wykorzystywania samochodéw, a ich kierunki podrézy nie sg tak zdeterminowane
jak w dwéch poprzednich przypadkach. Na wybdr miejsca docelowego podrdzy i trasy prze-
jazdu w znacznym stopniu moze wptywac dostepnosc sieci drogowe).

4. Uzytkownicy realizujgcy przewozy tadunkéw w obrebie miasta, zaréwno ci, dla ktérych miasto
jest poczatkiem lub koncem podrézy, jak i ci, ktérzy przewozg tadunki w obrebie miasta, row-
niez w ruchu dostawczym dla handlu.

Rozktad przestrzenny ruchu, okreslajacy gtéwne kierunki podrézy w Warszawie, determinowany
jest poprzez lokalizacje gtéwnych miejsc zamieszkania i pracy w miescie. Duza koncentracja
miejsc pracy w centrum miasta w sposob oczywisty determinuje promieniste kierunki podrézy
do i z centrum. Podréze do nauki, w tym wypadku do szkét wyzszych i ponadpodstawowych,
sg w duzej mierze réwniez zwigzane z ich lokalizacjg w centrum. Podréze w pozostatych celach
odbywaja sie na kierunkach bardziej rozproszonych, chociaz duza koncentracja ustug w cen-
trum, szczegdlnie tych o charakterze biurowo-administracyjnym, rowniez wptywa na zogni-
skowanie potokéw ruchu na kierunkach do centrum.

Rozktad godzin rozpoczynania podrézy

Wyniki WBR 2005 wskazuja, ze w szczycie porannym (w godz. 7.00-8.00) dominujg podréze
zwigzane z pracg i edukacjg (tab. 16). Nie jest to cecha stata w ciggu doby, co moze $wiadczy¢
o tym, ze w Warszawie zdecydowana wiekszos¢ osdb pracuje na jedng zmiane. Dodatkowo
z analizy srednich czaséw podrézy (tab. 17) wynika, ze zdecydowana wiekszos¢ oséb rozpo-
czyna prace w godzinach 7.30-9.00. Srednia diugo$¢ czasu podrézy do pracy wynosi 38 minut.

Tabela 16. Rozktad czasowy podrézy w poszczegdlnych motywacjach — dziert powszedni

. Udziat motywacji w porze doby [%]
Motywacja
podroézy 0.01- 8.01- 9.01- 15.01- 16.01- 17.01- 18.01- 20.01-
-6.00 . -9.00 -15.00 -16.00 -17.00 -18.00 -20.00 -24.00

do domu 0% 1% 35% 12% 16% 10% 15% 10% 100%

Razem

do pracy 7% 16% 20% 1% 2% 0% 1% 1% 100%
do szkoty 0% 12%  15% 3% 1% 1% 0% 1% 100%

na wyzszq 0% 17% 55% 3% 4% 3% 2% 0% 100%
uczelnie

zakupy, ustugi 0% 10%  58% 5% 8% 7% 6% 0% 100%

do hipermar-
ketu, centr. 0% 4% 51% 12% 6% 9% 11% 6% 100%
handl.
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. Udziat motywacji w porze doby [%]
Motywacja
podrézy 0.01- 6.01- 7.01- 8.01- 9.01- 15.01- 16.01- 17.01- 18.01- 20.01-

6.00 -7.00 -8.00 -9.00 -15.00 -16.00 -17.00 -18.00 -20.00 -24.00 hazem
[gﬁ{g‘é"c'jg' 0% 1% 0% 4% 38% 11% 11% 13% 18% 4% 100%
wizyta
(todwa)rzyska, 1% 1% 3% 4% 37% 9% 10% 12% 18% 5% 100%
rodz.
sprawy sfuz- 0% 1% 2% 8% 64% 8% 6% 6% 4% 1% 100%

bowe, interesy

podwoze-

gle/odprowa- 0% 3%  21% 16% 22% 15% 14% 2% 5% 3% 100%
zanie

inne 0% 0% 0% 0% 43% 14% 7% 14% 21% 0% 100%

Opracowano na podstawie WBR 2005 — dane dla dnia powszedniego.

Tabela 17. Srednie czasy podrézy w Warszawie wedfug motywacji

Sredni czas podrézy [min.]

Motywacja (cel) po obszarze

podrézy badania p\;)vaorlzizi‘aﬂr,ze Warszawa-Strefa  Strefa-Warszawa
(Warszawa + Strefa) y

do domu 39 39 0 64
do pracy 38 38 47 34
do szkoty 25 25 30 0
na wyzszg uczelnie 39 39 80 0
zakupy, ustugi 28 28 36 118
do hipermarketu, 30 28 55 68
centr. handlowego
rozrywka, rekreacja 36 36 90 0
wizyta (towarzyska, 43 42 53 31
rodzinna)
iprawy stuzbowe, in- 35 35 36 0
eresy
podwozenie/odpro- 22 21 75 75
wadzanie
inne 32 32 0 0
wszystkie 36 36 49 63
motywacje

Strefa — obszar gmin podwarszawskich dawnego wojewddztwa stotecznego (plus powiat minski).
Opracowano na podstawie WBR 2005 — dane dla dnia powszedniego.
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2.6.6 SYSTEM DROGOWO-ULICZNY
Sie¢ drogowo-uliczna

Sie¢ drogowa Warszawy ma dfugos¢ 2837 km, w tym drég publicznych jest 2511 km, a we-
whnetrznych (gtéwnie w administracji spotdzielni mieszkaniowych i zaktadach pracy) 326 km. Po-
dziat sieci drogowo-ulicznej wedtug kategorii przedstawia sie nastepujgco:

1. drogi krajowe i wojewddzkie, ktére powinny realizowac¢ gtéwnie powigzania krajowe i re-
gionalne, stanowig tgcznie ok. 9,8% dtugosci sieci publicznej, w tym:
drég krajowych jest 106,4 km (4,2%),
a drég wojewodzkich jest 141,5 km (5,6%);
2.drogi powiatowe, realizujgce powigzania dzielnicowe i miedzydzielnicowe, stanowig tgcznie
ok. 22,2% - 556,1 km;
drogi gminne, stuzace powigzaniom lokalnym, stanowig tacznie ok. 68,0% — 1707,3 km.

Wiekszos¢ podstawowych arterii stanowigcych kontynuacje drég miedzynarodowych i krajo-
wych zbiegajacych sie w Warszawie (7 ciggdéw potudnikowych i 6 réwnoleznikowych zwigza-
nych z mostami) przebiega przez strefe srodmiejska.

Gestos¢ sieci ulicznej jest zadowalajgca, jednak podstawowym problemem jest niedorozwaj
tras wyzszej klasy w obszarze otaczajgcym obszar centralny. Podziat uktadu drogowego na klasy
przedstawia sie nastepujaco:

drogi klas najwyzszych, czyli gtéwne ruchu przyspieszonego i gtéwne (drogi ekspresowe for-

malnie w Warszawie nie wystepuja), stanowig tacznie 12,2% dtugosci sieci, w tym:

- gtéwne ruchu przyspieszonego (GP) — 138,4 km,

- gtéwne (G) — 205,9 km,

zbiorcze (Z) stanowig 10,5% dtugosci sieci, co wynosi 298,3 km,

lokalne i dojazdowe stanowig 77,3% dtugosci sieci, co wynosi 2194, 1km.

Drogi, posiadajgce po trzy pasy ruchu w kazdym kierunku (przekroje 2/3 i 1/6), majg 159 km
dtugosci (5,6 % sieci publicznej), a drogi o dwdch pasach ruchu w kazdym kierunku (przekroj
2/211/4) — 125 km (4,4 % sieci publicznej).

W Warszawie funkcjonuje 7 mostéw drogowych.

Stan techniczny sieci drogowej w Warszawie jest bardzo zty. Wedtug ,,Raportu o stanie tech-
nicznym ulic Warszawy” (Instytut Badawczy Drég i Mostéw — wrzesien 2003):

49,2% ulic wymaga wymiany lub wzmocnienia catej podbudowy,

32,4% jezdni wymaga wymiany warstw bitumicznych,

a tylko12,4% jezdni nie wymaga napraw.

W ztym stanie technicznym s takze wiadukty w ciggach warszawskich ulic, budowane w latach
60., 70. i 80. Praktycznie wiekszos¢ z nich wymaga wymiany. W rownie ztym stanie jest wiek-
szos¢ warszawskich ktadek dla pieszych.

Wielkosci ruchu

Obcigzenie sieci drogowej ruchem stale wzrasta. Ocenia sie, ze przyrost natezenia ruchu dro-
gowego na sieci ulic w Warszawie od roku 1996 do chwili obecnej utrzymuje sie na poziomie
6-7% w skali rocznej. Najwieksze natezenia ruchu odnotowywane s3 na moscie Grota-Rowec-
kiego oraz tazienkowskim. tgcznie odbywa sie na nich ok. 54% ruchu pojazdéw (tab. 18).
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Tabela 18. Natezenia ruchu na mostach w Warszawie [poj./doba]

Natezenie ruchu na moscie Natezenie ruchu
M [poj./dobe] Udziat W grupie mostéw [poj/dobe]l  ydziat
ost Do od (%l Do od [%]
Centrum  Centrum iG] Centrum  Centrum Roel

Grota-Roweckiego 73036 71317 144353 29%
8564 89560 175205 35,7%
Gdanski 12609 18243 30852 6%
Slasko-Dabrowski 29633 22816 52449 11%
Swietokrzyski 14920 15139 30059 6% 71033 63400 134433 27,4%

Poniatowskiego 26480 25445 51925 11%

tazienkowski 63369 57992 121361 25%

95487 85822 181309 36,9%
Siekierkowski 32118 27830 59948 12%
Razem 252165 238782 490947 100% 252165 238782 490947 100%

Natezenia ruchu na gtéwnych wlotach do Warszawy w roku 2005 (wedtug pomiaréw WBR 2005)
WYNosza:

E77 (nr 7,8), wlot potudniowy (al. Krakowska) — ok. 74 tys. poj./dobe/przekrdj,

E30 (nr 2), wlot wschodni (ul. B. Czecha) — ok. 61 tys. poj./dobe/przekrdj,

Nr 79 (ul. Putawska) — ok. 59 tys. poj./dobe/przekroj,

E77 (nr 7), wlot pétnocny (ul. Putkowa) — ok. 58 tys. poj./dobe/przekrdj,

Nr 719 (Al. Jerozolimskie) — ok. 58 tys. poj./dobe/przekrdj,

E30 (nr 2), wlot zachodni (ul. Potczynska) — ok. 45 tys./poj./dobe/przekrdj,

E67 (nr 8) (Trasa Torunska) — ok. 35 tys. poj./dobe/przekrdj,

Nr 61 (ul. Modlinska) — ok. 35 tys. poj./dobe/przekro;.

Poza mostami i gtdwnymi wlotami do Warszawy, najwieksze natezenia ruchu wystepuja na na-
stepujacych odcinkach ulic (dane wg WBR 2005):
al. Prymasa Tysigclecia — ok. 110 tys. poj./dobe/przekréj (odcinek ul. Bema-Al. Jerozolimskie),
al. Stanéw Zjednoczonych — ok. 94 tys. poj./dobe/przekréj (odcinek ul. Miedzynarodowa
-ul. Kinowa),
Trasa AK — ok. 92 tys. poj./dobe/przekréj (odcinek ul. Marymoncka-ul. Broniewskiego),
Wybrzeze Kosciuszkowskie — ok. 86 tys. poj./dobe/przekréj (odcinek ul. Tamka-ul. Jaracza),
Wybrzeze Gdynskie — ok. 82 tys. poj./dobe/przekréj (odcinek Most Gdanski-ul. Krajewskiego),
al. Jana Pawta Il — ok. 78 tys. poj./dobe/przekrdj (odcinek ul. Chmielna-Al. Jerozolimskie),
al. Niepodlegtosci — ok. 78 tys. poj./dobe/przekrdj (odcinek ul. Wawelska-ul. Leszowa),
ul. Sikorskiego — ok. 77 tys./dobe/przekrdj (odcinek ul. Czarnomorska-al. Sikorskiego),
ul. Czerniakowska — ok. 70 tys./dobe/przekréj (odcinek ul. tazienkowska-ul. Szwolezerdw),
ul. Ostrobramska — ok. 74 tys. poj./dobe/przekréj (odcinek ul. Rodziewiczéwny-ul. Plowiecka).

Bardzo duze obcigzenie ruchem przepraw mostowych, bardzo duze i duze natezenia ruchu
na podstawowych ciggach ulic, w tym prowadzgcych do centrum miasta, oraz pogarszajgce
sie warunki ruchu wskazujg, ze podstawowym problemem ukfadu drogowego Warszawy
jest brak ciggdéw obwodowych. Planowane od dawna trasy obwodowe zrealizowano tylko
czesciowo. Wiekszos¢ podstawowych arterii, stanowigcych kontynuacje wlotéw drég mie-
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dzynarodowych i krajowych, przebiega przez strefe srédmiejska. Brak obwodnic powoduje
przecigzenie uktadu drogowego ruchem, w tym tras prowadzacych do obszaru centralnego.

Problemem jest takze brak hierarchizacji uktadu ulicznego, co powoduje, ze wiele tras prze-
biegajacych przez tereny intensywnej zabudowy mieszkaniowe] obstuguje réwnoczednie ruch
miedzynarodowy, krajowy, regionalny oraz lokalny. W ostatnim okresie szybko przybywa od-
cinkéw i skrzyzowan zattoczonych do granic przepustowosci oraz wydtuza sie czas tego za-
ttoczenia.

Zarzadzanie drogami

Zadania w zakresie budowy, modernizacji, utrzymania i ochrony drég publicznych oraz zarza-
dzania nimi finansowane sg przez:
ministra wiasciwego do spraw transportu za posrednictwem Generalnego Dyrektora Drég
Krajowych i Autostrad w odniesieniu do drég krajowych,
samorzad wojewddztwa w odniesieniu do drég wojewddzkich,
samorzad powiatowy w odniesieniu do drég powiatowych,
samorzad gminny w odniesieniu do drog gminnych.

W obecnej sytuacji prawnej Prezydent m.st. Warszawy, na mocy ustawy o drogach publicznych
z 21 marca 1985 roku, zarzadza warszawskimi drogami krajowymi, wojewddzkimi i powiato-
wymi. Prezydentowi podlega pod wzgledem organizacyjnym i finansowym Zarzgd Drég Miej-
skich (ZDM) i Zarzad Miejskich Inwestycji Drogowych (ZMID).

Do zadanh ZDM nalezy utrzymanie i remontowanie istniejgcych ulic. Wiekszos$¢ remontéw i in-

westycji wykonujg firmy wytaniane w przetargach. Drobne naprawy realizowane sg w ramach
zadan wtasnych Zarzadu Drég Miejskich. Projektowanie i realizacja nowych inwestycji to za-
dania Zarzadu Miejskich Inwestycji Drogowych (ZMID). ZMID petni wtedy obowigzki inwes-
tora i odpowiada za odbiory techniczne inwestycji.

W Warszawie nie funkcjonuje zintegrowany system zarzgdzania infrastrukturg drogowa. Utrud-
nia to wtasciwe utrzymanie biezace drdg oraz planowanie remontéw i modernizacji.

2.6.7 SYSTEM TRANSPORTU ZBIOROWEGO
Zasady funkcjonowania transportu zbiorowego

W swietle ustawy o ustroju miasta stotecznego Warszawy miejski transport zbiorowy jest przed-
siewzieciem publicznym o charakterze infrastrukturalnym majgcym znaczenie dla catego miasta.
Rada m.st. Warszawy zajmuje sie ustalaniem polityki transportowej oraz polityki taryfowej, po-
przez okreslanie cen za ustugi przewozowe oraz nadawanie uprawnien do bezptatnych i ulgo-
wych przejazdéw. Finansowanie komunikacji miejskiej odbywa sie z budzetu miasta
zatwierdzanego przez Rade Warszawy.

Za realizacje polityki transportowej, ustalanie obowigzujacych taryf za ustugi przewozowe oraz
realizacje polityki finansowej z budzetu miasta odpowiada Prezydent Warszawy.

Obecnie organizacja transportu zbiorowego w Warszawie oparta jest na podziale kompetencji
polegajgcym na oddzieleniu nadzoru od realizacji ustug. Transportem miejskim na obszarze
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Warszawy zarzadza Zarzad Transportu Miejskiego (ZTM), powotany uchwatg Rady m.st. War-
szawy. Przedmiotem dziatania ZTM jest programowanie, organizowanie, nadzorowanie i kon-
trolowanie przewozow pasazerskich realizowanych srodkami transportu zbiorowego na terenie
miasta stotecznego Warszawy oraz inicjowanie przedsiewzie¢ inwestycyjnych w miejskim trans-
porcie zbiorowym. Zasieg dziatania ZTM przekracza granice administracyjng miasta Warszawy
w zakresie komunikacji autobusowej i kolejowej (przewozy swiadczone przez SKM Sp. z 0.0.).

Linie podmiejskie autobusowe, dziatajgce pod nadzorem ZTM, obejmujg swoim zasiegiem sze-
reg gmin podwarszawskich. Z gminami tymi ZTM posiada umowy w sprawie obstugi komuni-
kacyjnej. Okredlajg one uktad tras i przystankdéw oraz rozktady jazdy linii podmiejskich, jak
rowniez ustalajg poziom dofinansowania tych linii przez gminy podmiejskie. Podobne porozu-
mienia dotyczg obstugi kolejowej z wykorzystaniem SKM Sp. z o.0.

Na obszarze Warszawy i aglomeracji warszawskiej dziataja nastepujgcy przewoznicy:

1. realizujgcy ustugi przewozowe zlecone przez Zarzad Transportu Miejskiego w Warszawie,
w tym:

Miejskie Zaktady Autobusowe Sp. z 0.0. (MZA),
Tramwaje Warszawskie Sp. z 0. 0. (TW),

Metro Warszawskie Sp. z 0.0 (MW),

Szybka Kolej Miejska Sp. z 0.0 (SKM),

ITS Michalczewski,

Mobilis,

PKS Grodzisk Mazowiecki (Gr. Potnoc i Gr. Potudnie);

2. PKP Warszawska Kolej Dojazdowa Sp. z 0.0.;

3. Koleje Mazowieckie — KM Sp. z 0.0.;

4. przedsiebiorstwa komunikacji samochodowej, majace rézny status: przedsiebiorstw pan-
stwowych, jednoosobowych spoétek Skarbu Panstwa lub spoétek z ograniczong odpowiedzial-
noscig;

5. gminni i prywatni obstugujacy jak dotychczas w niewielkim zakresie gminy i miasta podwar-
szawskie oraz ich powigzania ze stolicg (m.in. Grodzisk Mazowiecki, tomianki, Jozefow, Le-
gionowo, Pruszkéw, Otwock, Serock); liczba tych przewoznikdw systematycznie rosnie.

Przewoznicy prywatni dziatajg na podstawie ustawy z 6 wrzesnia 2001 roku o transporcie dro-
gowym, ktéra ustala zasady udzielania zezwolen przewoznikom realizujgcym przewozy w re-
gularnym transporcie publicznym. W zaleznosci od zasiegu linii komunikacyjnej oraz siedziby
przedsiebiorcy, zezwolenia udziela witasciwy starosta lub marszatek wojewddztwa.

Zezwolenia na prowadzenie dziatalnosci przewozowej, na trasach podmiejskich, poza liniami
autobusowymi nadzorowanymi przez ZTM, sa wydawane przez Marszatka Wojewddztwa Ma-
zowieckiego (Wydziat Transportu Drogowego).

W odniesieniu do transportu kolejowego, pasazerskie przewozy regionalne i aglomeracyjne rea-
lizuje spétka ,Koleje Mazowieckie — KM” Spétka z o.0., utworzona przez Samorzad Woje-
wodztwa Mazowieckiego i PKP Przewozy Regionalne. W chwili obecnej Samorzad
Wojewddztwa Mazowieckiego uzyskat 100% udziatdow w spdtce.

Przedmiotem dziatalnosci spotki sa przede wszystkim regionalne przewozy pasazerskie oraz
$wiadczenie ustug zwigzanych z transportem kolejowym. Spétka rozpoczeta dziatalnos¢ 1 stycz-
nia 2005 roku z chwilg wejscia w zycie nowego rozktadu jazdy pociggdw.

Obstuge podrézy aglomeracyjnych swiadczy takze spétka Szybka Kolej Miejska Sp. z 0.0. Wiek-
szosciowym akcjonariuszem spotki (99,7% udziatéw) jest Miasto Stoteczne Warszawa, a po-
zostate udziaty sg w posiadaniu Metra Warszawskiego Sp. z 0.0. oraz Tramwajéw Warszawskich
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Sp. z 0.0. (0,18% udziatéw). Obecnie SKM obstuguje trase Pruszkow-Warszawa Zachodnia
-Warszawa Srédmiescie-Warszawa Wschodnia-Sulejéwek Mitosna.

Obie spdtki kolejowe korzystajg z infrastruktury kolejowej zarzadzanej i udostepnianej przez
PKP Polskie Linie Kolejowe S.A.

Na rynku ustug kolejowych dziata takze spdtka PKP Warszawska Kolej Dojazdowa, ktéra od 22
grudnia 2000 roku funkcjonuje na podstawie kodeksu spétek handlowych i posiada status spofki
z ograniczong odpowiedzialnoscig. Warszawska Kolej Dojazdowa Sp. z 0.0. zarzadza, eksploa-
tuje i prowadzi przewozy na liniach podmiejskich:

Warszawa Srédmieécie WKD-Grodzisk Maz. Radonska,

Podkowa Le$na-Milandwek Gruddw,

Pruszkéw-Komordw.

WKD spetnia dwie funkgje:
wspomaga i uzupetnia od potudnia obstuge miejscowosci podwarszawskich na tym kierunku,
dla ktérego podstawowe znaczenie ma linia grodziska, ktérg kursujg pociagi Kolei Mazo-
wieckich i Szybkiej Kolei Miejskiej oraz
spefnia podstawowa role w obstudze komunikacjg zbiorowag miejscowosci, ktére rozwijajg sie
wzdtuz tej trasy (m.in. Michatowice, Komoréw, Otrebusy).

Dzienne przewozy WKD oscylujg wokét liczby 26 000 pasazerdéw, przy czym okoto 50% to
uczniowie i studenci warszawskich szkof. Liczba pasazeréw w godzinie szczytu porannego na
granicy Warszawy, w kierunku do Warszawy, zgodnie z Warszawskim Badaniem Ruchu 2005,
wynosi na liniit WKD — 1800, na linii kolei podmiejskiej Grodzisk Mazowiecki- Warszawa —3100.
Tabor eksploatowany na linii WKD obejmuje 35 zespotéw elektrycznych normalnotorowych serii
EN 94, dostosowanych do napiecia 600 V. Jednostki te zostaty wyprodukowane w latach 1970-
1972 przez wroctawskie zaktady ,PAFAWAG".

We wrzesniu 2005 roku zakonczyt sie prowadzony od 2003 roku przez PKP S.A. proces pry-
watyzacji Warszawskiej Kolei Dojazdowej. WKD jest pierwszym pasazerskim przewoznikiem ko-
lejowym z Grupy PKP, ktéry zmienit w 100% wrtasciciela i opuscit holding PKP. Nowym
wtascicielem spotki jest Konsorcjum Samorzadowe, w skfad ktérego wchodzi Samorzad Woje-
woédztwa Mazowieckiego i 6 gmin lezgcych na trasie WKD. Dwa lata pdzniej wiasnos¢ wszyst-
kich udziatow spétki przeszta z PKP S.A. na nowych wtascicieli (bez m.st. Warszawy)
w nastepujacy sposdb: Urzad Marszatkowski Wojewddztwa Mazowieckiego — 73,0%; Gmina
i Miasto Pruszkéw — 9,0%; Miasto Podkowa Le$na — 4,0%; Gmina Grodzisk Mazowiecki — 4,9%;
Gmina Milandéwek — 2,6%; Gmina i Miasto Brwindw — 4,9%; Gmina Michatowice — 1,6%.
W sierpniu 2008 roku zostata zmieniona nazwa spotki z PKP Warszawska Kolej Dojazdowa
Sp. z 0.0. na Warszawska Kolej Dojazdowa Sp. z 0.0.

Komunikacja autobusowa

Podstawowym srodkiem transportu zbiorowego w Warszawie sg autobusy. Przewoznicy dziata-
jacy na zlecenie ZTM obstuguijg linie dzienne miejskie i podmiejskie (ok. 175, wrzesien 2007 roku)
i linie nocne (38 linii).

Srednia dtugo$¢ linii autobusowej wynosi ok. 17 km.

Tabor autobusowy liczy 1670 pojazdéw, w tym 790 niskopodtogowych (47%). Wskaznik wy-
korzystania taboru jest na poziomie 83%. W godzinie szczytu na liniach miejskich i podmiejskich
kursuje 1355 wozdw (szczyt poranny) i 1325 wozdéw (szczyt popotudniowy).
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Liczba przystankéw autobusowych wynosi 3374 sztuki. Srednia odlegto$¢ miedzyprzystankowa
jest zréznicowana: dla linii zwyktych wynosi ok. 510-522 m, dla linii przyspieszonych ok. 790-
822 m, dla linii ekspresowych ok. 1194 m, a na liniach podmiejskich 641-691 m. Odlegfosci te
nalezy oceni¢ jako prawidtowe, zapewniajace dobre warunki obstugi komunikacyjnej.

Wielkos¢ planowej, miesiecznej pracy przewozowej w komunikacji autobusowej wynosi ok. 8,2
mln wozokm (wrzesien 2007). Szacunkowa liczba pasazeréw przewozonych w ciggu miesigca
wynosi ok. 40,3 min, w tym 31 mIn oséb w dni powszednie, 4,7 min w soboty i dni powszed-
nie niestandardowe oraz 4,5 min w dni Swigteczne.

Punktualnos¢ autobuséw, rozumiana jako procentowy udziat liczby odjazdéw z punktu kon-
trolnego uznanych jako punktualne (w tolerancji +2, -3 min) w tgcznej zaobserwowanej licz-
bie odjazdéw w danym dniu (wrzesien 2007 roku), miesci sie w graniach 87,1-92,9%,
w zaleznosci od przewoznika.

W Warszawie zbiega sie takze gesta sie¢ linii autobusowych, obstugiwanych przez przedsie-
biorstwa PPKS oraz innych przewoznikéw prywatnych. Linie autobusowe prowadzone sg gtéw-
nie po drogach krajowych i wojewddzkich.

Komunikacja tramwajowa

Wedtug stanu na wrzesien 2007 roku, system komunikacji tramwajowej w Warszawie sktada sie
z 27 linii tramwajowych (statych), obstugiwanych przez spétke Tramwaje Warszawskie. taczna
dtugos¢ linii tramwajowych wynosi ok. 406,8 km, natomiast srednia dtugos¢ linii tramwajo-
wych wynosi 16 km.

Charakterystyki linii tramwajowych sg nastepujace:
srednia odlegtos¢ miedzyprzystankowa — 444 m,
srednia predkos¢ komunikacyjna w dzien powszedni —18,4 km/h,
srednia predkos¢ eksploatacyjna w dzien powszedni — 14,6 km/h.

Srednia predko$¢ komunikacyjna w komunikacji tramwajowej jest stosunkowo niska pomimo
duzego udziatu torowisk wydzielonych z jezdni i tym samym znacznego uniezaleznienia tego
srodka transportu od zattoczenia ulic ruchem samochodowym. Szczegdlnie niekorzystny
wptyw na warunki ruchu tramwajéw majg jednak programy sygnalizacji swietlnej na skrzy-
zowaniach, ktére zasadniczo nie uwzgledniajg priorytetéw w ruchu srodkéw komunikacji
zbiorowe;.

tgczna liczba taboru tramwajowego bedacego w dyspozycji przedsiebiorstwa Tramwaje War-
szawskie wynosi 866 wagondw. Na liniach statych w dziern powszedni, w okresie szczytu prze-
wozowego, znajduje sie ok. 702 wozdéw w ruchu (Srednio z dwdch szczytéw — dane z listopada
2007 roku), a w niedziele i $wieta 433 wozow.

Srednia wieku taboru tramwajowego jest niezadowalajgca. Wedtug stanu na 31 grudnia 2005
roku, 297 wagondw, (tj. 34,6% stanu) jest w wieku powyzej 30 lat, natomiast 85 wagondw jest
w wieku 21-30 lat, co daje taczna liczbe 382 wagondw (44,5%) w wieku powyzej 20 lat. Je-
dynie ok. 19% mozna uznac za nowy, ktérego wiek nie przekracza 10 lat.

Podaz miejsc w pociggach tramwajowych wynosi:
w dzien powszedni w godzinach szczytu przewozowego — 89,75 tys. miejsc/godzine,
w dzien powszedni w godzinach miedzyszczytowych — 61,5 tys. miejsc/godzine,
w soboty i dni Swigteczne — 49 tys. miejsc/godzine.
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Wielkos$¢ planowej, miesiecznej pracy przewozowej w komunikacji tramwajowej wynosi ok.
4,388 min wozokm (dane z wrzesnia 2007 roku). Szacunkowa liczba pasazeréw przewozo-
nych w ciggu miesigca wyniosta ok. 22 mIn, w tym 17 min w dni powszednie, 2,75 min w so-
boty i dni powszednie niestandardowe oraz 2,25 min w dni $wigteczne.

Punktualnos¢ tramwajow rozumiana jako procentowy udziat liczby odjazdéw z punktu kon-
trolnego uznanych jako punktualne (w tolerancji +2, -3 min) w tacznej zaobserwowanej licz-
bie odjazdoéw w danym dniu jest szacowana na 93,8% (wrzesien 2007 rok). Zawodnos¢
rozumiana jako procentowy udziat liczby poétkurséw wadliwych (nie zrealizowanych w catosci)
do tgcznej rozktadowej liczby pétkurséw na dany dzien jest szacowana na 1% (minimalna
— 0,33, maksymalna — 2,34).

Infrastrukture torowo-elektryczng tworzg obiekty i urzagdzenia zwigzane z eksploatacjg sieci to-
rowej, systemem zasilania trakcyjnego i sterowania zwrotnicami. Wedtug stanu na pazdziernik
2005 roku (bez uwzglednienia trasy tramwajowej wzdtuz ul. Powstancéw Slaskich, od petli
Nowe Bemowo do ul. Broniewskiego), sie¢ torowa tramwajéw warszawskich obejmuje taczna
dtugosc 279,9 km toru pojedynczego (kmtp), na ktérg sktadajg sie:
tory eksploatowane w ruchu pasazerskim (szlakowe, na petlach, w weztach) — 243,5 kmtp,
tory gospodarcze (w zajezdniach, itp.) — 33,7 kmtp.

Cechg charakterystyczng sieci torowej tramwajow warszawskich jest maty udziat torowisk wspol-
nych z jezdnig (o tacznej dtugosci 26 kmtp), przy czym niekorzystnym czynnikiem dla eksploa-
tacji tej grupy torowisk jest ich konstrukcja oparta na podbudowie z ttucznia kamiennego,
bardzo podatnej na deformacje i wymagajacej czestych napraw. Torowiska wspdlne z jezdnig
na znacznie trwalszej podbudowie betonowej lub asfaltobetonowej wystepuja tylko na tgczne;
dtugosci 15,3 kmtp.

Szczegdlnymi obiektami sieci torowej wptywajacymi na jej sprawng eksploatacje sg zwrotnice,
wystepujgce w odgatezieniach tras (wezty tréjkatne o réznym stopniu rozwiniecia), skrzyzowa-
niach tras, petlach i mijankach oraz w zajezdniach i w bazie torowo-sprzetowej. Sposréd 740
zwrotnic, 658 zwrotnic jest ogrzewanych elektrycznie (88%), a 153 zwrotnice (21%) sg przy-
stosowane do zdalnego przestawiania drogg radiowa przez prowadzacego tramwaj.

System zasilania trakcyjnego bazuje na 41 podstacjach o tgczne mocy 128 MW i o réznym stop-
niu wyposazenia oraz na sieci trakcyjnej wykonanej jako tzw. sie¢ skompensowana na dtugosci
odpowiadajgcej dtugosci toréw.

W komunikacji tramwajowej w Warszawie zasadnicze utatwienia w ruchu pociggdéw wynikaja
ze znaczacego udziatu torowisk wydzielonych z jezdni ulicznych (ok. 80% dtugosci toréw eks-
ploatowanych przez ruch pasazerski). Jest to niewatpliwie istotnym walorem warszawskiej ko-
munikacji tramwajowej, jednak nie w petni wykorzystanym. W sygnalizacji praktycznie nie s
stosowane priorytety dla ruchu pociggéw tramwajowych.

Wdrozono priorytety dla tramwajoéw na nowej trasie na Bemowie i w Al. Jerozolimskich. Obie
trasy zostaty wyposazone w system detekcji tramwajéw, umozliwiajgcy przekazywanie infor-
macji o potozeniu tramwaju do systemu sterowania ruchem oraz przyznawanie priorytetu dla
tramwaju w punktach kolizji z uktadem drogowym.

System metra

System metra sktada sie z jednej linii o dtugosci 23 km tgczacej Kabaty z Mfocinami. Na linii zlo-
kalizowano 21 stacji, srednio co ok. 1,1 km.
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Srednia predkos$¢ komunikacyjna metra w dzieh powszedni wynosi 37,5 km/h, natomiast eks-
ploatacyjna 30,9 km/h.

Obstuge techniczng | linii metra zapewnia stacja techniczno-postojowa Kabaty.

25 pazdziernika 2008 roku oddano do uzytku ostatni odcinek | linii metra wraz z wraz z zinte-
growanym weztem przesiadkowym (metro, tramwaj, autobus, parking typu ,Parkuj i jedZz”.

Srednia czestotliwo$¢ kursowania pociggdw metra przed godzing 6.00 rano wynosi 7-8
minut, w szczycie komunikacyjnym czestotliwo$¢ kursowania wynosi 3 minuty, natomiast
poza szczytem od 4-5 minut; wieczorem po godzinie 22.00 metro kursuje co 7-10 minut.
W soboty, w godzinie szczytu, kursuje fagcznie 13 pociggdw, z czestotliwoscig ok. 5-6 minut
w godzinach szczytu oraz 8-9 minut poza godzinami szczytu.

Natomiast w niedziele i $wieta srednia czestotliwos¢ kursowania metra wynosi ok. 6 minut przez
znaczng czesc¢ dnia (7.00-21.00), natomiast w pozostatych okresach wynosi 8-9 minut.

Wielkos¢ planowej, miesiecznej pracy przewozowej metra wynosi ok. 1,660 min wozokm (dane
z wrzesnia 2007 roku). Szacunkowa liczba pasazeréw przewozonych w ciggu miesigca wynosi
ok. 8,91 mIn, w tym ok. 6,16 mIn oséb w dni powszednie, ok. 2 mIn w soboty i dni powszed-
nie niestandardowe oraz ok. 0,75 min w dni $wigteczne.

Maksymalne pomierzone potoki wyniosty 378 tys. pasazeréw w ciggu doby i ok. 34 tys. oséb
w godzinie szczytu porannego w obu kierunkach, w tym 20,1 tys. w kierunku centrum oraz 13,9
tys. w kierunku Kabat (stacja Wilanowska).

Kolej

Podstawowe powigzania Warszawy z obszarem wojewddztwa mazowieckiego w zakresie trans-
portu zbiorowego zapewnia takze kolej regionalna i aglomeracyjna. Kolej podmiejska stuzy
gtéwnie do obstugi podrézy z obszaru aglomeracji, w tym z takich miejscowosci, jak: Nowy
Dwor Mazowiecki, Legionowo, Wotomin, Ttuszcz, Minsk Mazowiecki, Sulejowek, Otwock,
Warka, Piaseczno, Grodzisk Mazowiecki, Milandwek, Sochaczew, Piastéw, Pruszkdw, Btonie
i Ozaréw.

System kolei podmiejskiej w aglomeracji warszawskiej sktada sie z 7 zelektryfikowanych linii (na-
piecie sieci 3 kV DC) promieniscie zbiegajgcych sie w centrum Warszawy oraz linii WKD (napie-
cie sieci 600 V DC). Na rysunku 3 przedstawiony jest schemat sieci linii kolejowej w Warszawie.

Stan infrastruktury kolejowej i sterowania ruchem kolejowym jest wysoce niezadowalajacy i ma
negatywny wptyw na jakos¢ catego systemu. Powoduje to istotne ograniczenie konkurencyjno-
$ci komunikacji kolejowej w stosunku do indywidualnej i autobusowej. Z punktu widzenia pa-
sazera podstawowe mankamenty z tym zwigzane to niski komfort i dtugi czas podrézowania
(wynikajacy z wystepowania ograniczen predkosci). Przyktadem moze by¢ ,$rednicowa linia ko-
lejowa”, na ktorej ze wzgledu na zaniedbania w remontach od wielu lat nie prowadzi sie ruchu
kolejowego z pozadang predkoscig. Obecnie predkosc ruchu pociggdw na linii Srednicowej jest
na poziomie 60 km/h.

Pociggi podmiejskie korzystaja z tzw. linii sSrednicowej i wykorzystujg gtéwne stacje osobowe
Warszawy: Warszawe Zachodnia, Warszawe Srédmiescie i Warszawe Wschodnig. Pociggi
poruszaja sie, w relacjach do:

Grodziska Mazowieckiego — odlegtos¢ 32,8 km z Warszawy Srédmiescie,

Otwocka — odlegtosc¢ 23 km z Warszawy Wschodniej,

Minska Mazowieckiego — odlegtos¢ 36 km z Warszawy Wschodniej,
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Sochaczewa — odlegto$¢ 55 km z Warszawy Srédmiescie,
Czachowka — odlegtos¢ 37 km z Warszawy Srédmiescie.

Rysunek 3. Siec linii kolejowych warszawskiego wezta kolejowego
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Na linie srednicowa sktadaja sie:
uktad dalekobiezny z dwutorowym odcinkiem Warszawa Zachodnia-Warszawa Centralna-
-Warszawa Wschodnia; dtugos¢ odcinka Warszawa Zachodnia-Warszawa Wschodnia wynosi
9 km i jest dostosowany do obstugi pociggdéw z V max = 60 km/h;
dwutorowy odcinek Warszawa Zachodnia-Warszawa Srédmiescie-Warszawa Wschodnia, do-
stosowany do V max = 60 km/h.
Pociggi z Legionowa, z kierunku pétnocnego, zatrzymuja sie na stacji Warszawa Gdanska, gdzie
pasazerowie majg dogodng przesiadke do | linii metra. Pociggi z kierunku Ttuszcza, wykorzystuja
dwie trasy. Czes¢ z pociggow jezdzi do Warszawy Zachodniej, a czes¢ do Warszawy Wilenskie.

W Warszawie funkcjonuje takze wydzielona linia Warszawskiej Kolei Dojazdowej obstugu-
jgca korytarz transportowy Grodzisk-Warszawa Centralna. Trasa WKD przebiega przez obszary
gmin: Michatowice, Pruszkéw, Brwinéw, Podkowa Le$na, Grodzisk Mazowiecki i Milanéwek
oraz dzielnice Warszawy: Wtochy, Ochota i Srédmiescie. Linia z Warszawy do Grodziska liczy
okoto 30 km, jej odgatezienie do Milandwka — 3 km. Czestotliwos¢ kursowania WKD jest zréz-
nicowana w zaleznosci od pory dnia i wynosi od 10 do 30 minut. Na linii WKD zlokalizowanych
jest 28 przystankéw. Przystanki krancowe to Warszawa Srédmiescie WKD i Grodzisk Mazowiecki
Radonska. Na rysunku 4 przedstawiony jest schemat przebiegu linii WKD.
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Rysunek 4. Przebieg linii WKD W przewozach regionalnych i aglomeracyjnych zwigza-
nych z dojazdami do Warszawy funkcjonujg dwaj ope-
ratorzy: Koleje Mazowieckie Sp. z 0.0. i SKM Sp. z o0.0.

Koleje Mazowieckie Sp. z 0.0. zapewniaja funkcjono-
WARSZAWA wanie ok. 263 par pociggéw/dobe (dane z grudnia
2007 roku), w tym:
na trasie Warszawa Wschodnia-Skierniewice — 25 par
pociggéw/dobe, przy czym na trasie do Grodziska
Maz. dodatkowo funkcjonuje 35 par pociggéw
(razem 60 par pociggéw/dobe) z czego jeden nie za-
trzymuje sie w Grodzisku Maz.;
na trasie Warszawa Wschodnia-towicz — 16 par po-
ciggoéw/dobe, przy czym na trasie do Sochaczewa do-
datkowo funkcjonuje 11 par pociggéw (razem 27
pary pociggéw/dobe), a na odcinku do Bfonia dodat-
kowo 1 para pociggdéw (razem 28 par pociggédw na
NADARZYN dobe);
na trasie Warszawa Zachodnia-Siedlce — 19 par po-
ciggéw/dobe, przy czym na trasie do Minska Maz. do-
PODKOWA datkowo funkcjonuje 19 par pociggéw (razem 38 par
LESNA o
pociggéw/dobe);
na trasie Warszawa Wschodnia-Radom — 16 par po-
ciggéw/dobe, przy czym na trasie do Czachéwka i Pia-
seczna dodatkowo funkcjonujg 4 pary pociggéw
(razem 20 par pociggéw/dobe);
na trasie Warszawa Zachodnia-Pilawa — 20 par po-
e ek ciggéw/dobe, przy czym na trasie do Otwocka do-
) datkowo funkcjonuje 18 par pociggdéw (razem 38
Zrédfo: http://www.wkd.com.pl pary pociggéw/dobe);
na trasie Warszawa Wilenska-Zielonka-Ttuszcz — 52 pary pociggéw/dobe;
na trasie Warszawa Zachodnia-Zielonka-Ttuszcz — 7 par pociggéw/dobe;
na trasie Warszawa-Gdanska-Nowy Dwoér Mazowiecki-Nasielsk — 18 par pociggdéw/dobe, przy
czym na trasie do Legionowa dodatkowo funkcjonujg 2 pary pociggéw (razem 20 par po-
ciggéw/dobe); 17 par pociggdw zaczyna i konczy bieg na przystanku Warszawa Wola.

RASZYN

PIASTOW

MICHALOWICE

PRUSZKOW

BRWINOW |

BRWINOW

MILANOWEK

Spétka Szybka Kolej Miejska (SKM Sp. z 0.0.) zostata zawigzana w celu uzupetnienia oferty
przewozowej na liniach kolejowych w aglomeracji warszawskiej, w obszarze wyznaczonym na-
stepujacymi stacjami krancowymi: Otwock, Grodzisk Mazowiecki, Btonie, Nowy Dwoér Mazo-
wiecki, Ttuszcz, Minsk Mazowiecki, Zalesie Gérne, a takze dla zorganizowania, uruchomienia

| zarzadzania systemem przewozéw pasazerdéw w formule ,Parkuj i jedz”.

W roku 2005 zakupiono tabor i na podstawie licencji przewozowej zostata uruchomiona dzia-
talnos$¢ przewozowa na trasie Warszawa Zachodnia-Warszawa Falenica (linia S1). 1 lipca 2006
roku zawieszone zostato kursowanie linii S1 na trasie Warszawa Falenica-Warszawa Zachodnia.
Jednoczesnie uruchomiona zostata linia S2 na trasie Warszawa Wschodnia-Sulejowek
-Mitosna i Warszawa Wschodna-Pruszkdw.

Pociggi linii S2 kursuja codziennie w godzinach 3.57-00.45. W kazdym z kierunkéw (Sulejéwek
I Pruszkow) wykonywanych jest 36 kursow dziennie. Czestotliwos¢ kursowania linii S2 zalezy od
pory dnia i miesci sie w przedziale od 20 do 40 minut.
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Szybka Kolej Miejska wykorzystuje 8 pojazdéw typu 14WE. Podaz miejsc w jednym pojezdzie
wynosi 192 miejsca siedzgce i 255 stojgcych.

Charakterystyka trakcyjna tych pojazdéw umozliwia, przy prawidtowym stanie toréw i bez ogra-
niczen predkosci, uzyskanie na tej trasie predkosci komunikacyjnej 50 km/h.

Rysunek 5. Schemat linii obstugiwanych przez Koleje Mazowieckie
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Zrédfo: Koleje Mazowieckie Sp. z 0.0.
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Transport wodny

15 czerwca 2005 roku wznowiono, po wielu latach przerwy, pasazerski transport wodny. Tram-
waje Warszawskie Sp. z 0.0. uruchomity tramwaj wodny na trasie Stare Miasto-most Ponia-
towskiego. W latach nastepnych wydtuzono trase i zorganizowano kolejne przystanki. Tramwaj
wodny, w okresie od czerwca do wrze$nia, obstuguje pasazeréw na trasie Cytadela-most Gdan-
ski-Zamek Krolewski-most Poniatowskiego-most tazienkowski. Staraniem wfadz miasta w 2008
roku uruchomiono trzy przeprawy promowe: Ptyta Czerniakowska-Saska Kepa, Podzamcze
-Ogréd Zoologiczny, tomianki-Biatoteka. O rosngcym zainteresowaniu mieszkancéw tego typu
ustuga swiadczg liczby przewiezionych pasazeréw: 2005 r. — 16 433, 2006 . — 16 079, 2007 r.
- 18 678, 2008 r. — 39 049.

Od 2008 roku, decyzjg Rady m.st. Warszawy, organizacje i finansowanie tych ustug powierzono
Zarzadowi Transportu Miejskiego.

2.6.8 SYSTEM ROWEROWY

W Warszawie jest obecnie ok. 200 km drég rowerowych, z tego 130 km stanowig drogi lo-
kalne, a reszta — drogi gtéwne. Wskaznik gestosci sieci w przeliczeniu na 1000 mieszkancow wy-
nosi 0,12 km. Lokalizacje drég rowerowych w stanie istniejgcym przedstawiono na rysunku 6.

Rysunek 6. System sciezek rowerowychy
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— AT
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Zrédto: SUIKZP m.st. Warszawy
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Poréwnanie WBR z lat 2005 i 1998 wskazuje, ze w ciggu ostatnich 8 lat nastgpit wzrost udziatu
komunikacji rowerowej w odbywaniu podrézy. Co prawda, wykorzystywanie roweru ma nadal
marginalne znaczenie (1,1% podrézy niepieszych), ale w poréwnaniu do roku 1998 jest to
wzrost o ponad 83%.

Do najbardziej uczeszczanych tras rowerowych nalezg sciezki prowadzgce wzdfuz al. Sobie-
skiego (2050 rowerdw/dobe), al. KEN (1900), ul. Gérczewskiej (1800).

Podstawowg wadg systemu drdg rowerowych w Warszawie jest brak ciggfosci. Znaczng czesc
stanowig odrebne, niepowigzane ze sobg lub stabo powigzane krétkie, kilkusetmetrowe od-
cinki. Na niektérych drogach brak jest takze odpowiednich nawierzchni.

Wiele do zyczenia pozostawia takze stan bezpieczenstwa w ruchu rowerowym. Brak jest bez-
piecznych parkingéw rowerowych, szczegdlnie zlokalizowanych w poblizu kluczowych celéw
podrézy (wyzsze uczelnie, szkoty, urzedy administracji lokalnej i panstwowej, obiekty kultury),
a takze w poblizu weztéw przesiadkowych komunikacji zbiorowej. W niewielkim zakresie par-
kingi dla roweréw tworzone sg w centrach handlowo-ustugowych. Nie ma takze dobrej orga-
nizacji ruchu na styku ruch rowerowy-ruch samochodowy. W wielu wypadkach Sciezki rowerowe
sg wykorzystywane do parkowania samochodoéw. Czesto drogi i ciggi pieszo-rowerowe przeci-
najg platformy przystankéw autobusowych, co zagraza bezpieczenstwu zaréwno rowerzystow,
jak i pieszych, zwtaszcza podczas wymiany pasazeréw.

Nie ulega watpliwosci, ze brak jest tez wtasciwego promowania ruchu rowerowego, co mogtoby
doprowadzi¢ do tego, ze rower statby sie alternatywg dla dfuzszych podrézy pieszych oraz krét-
szych komunikacjg zbiorowg lub samochodem.

Réwniez badania opinii publicznej prowadzone wsréd mieszkancéw Warszawy wskazujg na

problem deficytu drég rowerowych. W badaniu ,,Warszawa dzi$ i jutro”, przeprowadzonym
w roku 2004, w pytaniach o rozwdj elementéw infrastruktury miejskiej, najwieksze oczekiwa-
nia (3/4 respondentéw) zwigzane byty z budowg sciezek rowerowych.

Potwierdza to takze ,,Barometr Warszawski”, z ktérego badan (listopad 2004 roku) wynika, ze
Warszawa nie jest miastem przyjaznym dla rowerzystéw — opinia az 63% badanych (w tym
25% stwierdza to kategorycznie).

Z drugiej strony, nalezy podkresli¢, ze zauwazane sg takze pozytywne zmiany w zakresie rozwoj
systemu transportu rowerowego w Warszawie. Potwierdzeniem tej tezy jest wieksza sktonnos¢
do wyrazania pozytywnych opinii wsrdd oséb posiadajgcych rower w gospodarstwie domo-
wym. W tej grupie respondentéw wiecej jest ocen pozytywnych — 30% niz w grupie oséb nie
posiadajgcych roweru — tylko 23%. Jest to o tyle istotne, ze opinie 0séb czesciej korzystajacych
z roweru bazujg na doswiadczeniach wtasnych badz innych domownikéw, natomiast pozostali
moga postugiwac sie stereotypem, nie dostrzegajac zmian dostosowujgcych miasto do potrzeb
ruchu rowerowego.

Widoczne jest takze zréznicowanie w ocenie warunkéw ruchu rowerowego w poszczegdlnych
dzielnicach Warszawy. W tej kwestii wyraznie lepsze oceny wystawiajg mieszkancy Ursynowa
(dzielnicy z dos¢ dobrze rozwijanym systemem drég rowerowych) — 55% odpowiedzi pozy-
tywnych niz mieszkancy Bemowa, Woli i Ochoty, gdzie dominujg oceny negatywne.

Wsrdd cech systemu transportu rowerowego ocenianych najgorzej dominuje kwestia niewy-
starczajacej liczby drog rowerowych, podnoszona przez 61% badanych, deklarujacych, ze ko-
rzystaja z roweru. Wsréd innych cech podkreslany jest takze brak miejsc, w ktérych mozna
bezpiecznie zostawic rower.
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2.6.9 SYSTEM TRANSPORTU TOWAROW

System transportowy powinien umozliwia¢ dziatalnos¢ gospodarczga, nie narazajac na do-
datkowe koszty wynikajgce ze straty czasu lub wiekszego zuzycia paliwa spowodowanego
zattoczeniem na drogach. Zmiany w wysokosci kosztéw transportu majg znaczenie dla gos-
podarki miasta poprzez ich wptyw na rozwdj, na decyzje firm odnosnie do lokalizacji ich
dziatalnosci oraz na decyzje dotyczgce migracji gospodarstw domowych. Skutki tych zmian
sg odczuwalne rowniez za posrednictwem innych kosztow dla gospodarki miasta, takich jak
zanieczyszczenie czy zattoczenie na drogach. Jednoczesnie rozwdj gospodarczy wptywa na
popyt na ustugi transportowe. Wyzsze dochody stymulujg wzrost wskaznika motoryzacji,
wzrost sprzedazy towarow stymuluje wzrost ilosci przewozonych tadunkow, rosnie popyt
na towary itd.

W obszarze aglomeracji warszawskiej przewozy towarowe s3 realizowane transportem kolejo-
wym, drogowym i lotniczym.

Towarowy transport kolejowy

Na terenie Warszawy terminale towarowe znajduja sie na stacji Warszawa Gtéwna Towarowa
(Odolany), Warszawa Praga i Warszawa Okecie.

Na Woli, w rejonie ul. Ordona, funkcjonuje intermodalny terminal kontenerowy cargo (jedyny
w Warszawie), generujgcy rozwdj lokalnych magazyndw i przyczyniajacy sie do duzego ruchu
towarowego. Tonazowo najwiekszy udziat w tadunkach przewozonych do Warszawy ma we-
giel przeznaczony dla elektrocieptowni i paliwo lotnicze.

tadunki kolejowe sg zazwyczaj kierowane poza najruchliwsze korytarze pasazerskie, np. prze-
woéz towardw nie jest dozwolony na linii srednicowej. Tranzytowy przewéz tadunkéw kiero-
wany jest na potudnie od Warszawy przez Skierniewice, Goére Kalwarie, Pilawe oraz Ttuszcz.
tadunki zmierzajgce do Warszawy kierowane sg wokét pdtnocno-wschodniej czesci miasta z wy-
korzystaniem linii obwodowej przez stacje Warszawa Gdanska.

Towarowy transport drogowy

Przewozy towarowe transportem drogowym stanowig jeden z podstawowych probleméw funk-
cjonowania systemu transportowego Warszawy. Postepujace przenoszenie sie przewozéw tadun-
kéw z kolei do komunikacji samochodowej oraz niedorozwdj sieci drogowej na kierunkach
obwodowych powodujg, ze drogowy transport towaréw (krajowy i miedzynarodowy) w zbyt
duzym stopniu korzysta z sieci ulic wewnatrz miasta. Zwieksza to zattoczenie ukfadu drogowego,
zagraza bezpieczenstwu ruchu i jest ucigzliwe dla srodowiska.

Tranzyt najciezszych pojazdéw przez Warszawe jest zabroniony. Na kierunku wschéd-zachéd
odbywa sie on droga nr 50, na potudnie od stolicy. Wyznaczane sg rowniez trasy dla innych kie-
runkéw — np. droga nr 60 dla ruchu w kierunku pn. wsch.-zachdéd.

Pojazdy, ktére muszg wjecha¢ do Warszawy, obowigzuja wyznaczone trasy przejazdu przez
miasto, z uwzglednieniem ograniczen tonazowych i czasowych, oraz strefy wytaczone z ruchu
ciezarowego.

Ruch ciezkich samochodoéw ciezarowych (o masie catkowitej powyzej 16 ton) moze odbywac
sie po wybranych arteriach w godzinach 18.00-22.00. Na podstawowych ciggach ulic obo-
wigzuje zakaz ruchu ciezarowego, a w obszarze centrum wystepuja ograniczenia w ruchu po-
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jazddéw o masie catkowitej 5 lub 10 ton. Schemat tras drogowych dostepnych dla ruchu ciez-
kiego i strefy wytaczone z tego ruchu przedstawiono na rysunku 7.

Rysunek 7. Ograniczenia w ruchu samochoddw ciezarowych
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Zrédfo: SUIKZP m.st. Warszawy

Szacuje sie, ze w ruchu towarowym udziat tranzytu jest wiekszy niz w ruchu osobowym. Ruch
docelowy stanowi ok. 71% na drogach krajowych i ok. 77% na wojewddzkich. Tranzyt bliski sta-
nowi ok. 19% na drogach krajowych i 17% na wojewddzkich, a tranzyt daleki ok. 10% na dro-
gach krajowych i ok. 7% na wojewoddzkich. Oznacza to, ze ponad 90% ruchu samochodéw
ciezarowych na granicy miasta jest zwigzane z \Warszawa lub jej bezposrednim otoczeniem.

Towarowy transport lotniczy

Lotniczy transport tadunkéw obstugiwany jest poprzez terminal cargo, zlokalizowany po
wschodnigj stronie lotniska Okecie.

Dostep do terminalu cigzarowym transportem samochodowym jest zapewniony poprzez ul. Wi-
razowa, a nastepnie ul. 17 Stycznia, wzglednie al. Zwirki i Wigury. Mankamentem jest powig-
zanie terminalu cargo z drogami wylotowymi z \Warszawy.

Terminal cargo moze obstuzy¢ przewozy o wielkosci do 50 tys. ton na rok. W roku 2006 masa
tadunkow, tacznie z poczta, wyniosta powyzej 51 tys. ton.
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Wezty wymiany ruchu towarowego

Na terenie Warszawy nie ma w petni uksztattowanych centréw logistycznych, charakteryzuja-
cych sie dobrym dostepem drogowym i kolejowym oraz niezbedng infrastrukturg. Wiekszos¢
obiektéw sktadowania i dystrybucji opiera sie na transporcie drogowym i wyposazeniu czesto
nowoczesnym, ale nie kompleksowym.

2.6.10 RUCH PIESZY

Lata 1993-1998 (5 lat) wskazywaty na znaczacy spadek udziatu podrézy pieszych wsrdd podrédzy
wewnetrznych mieszkancow Warszawy (spadek z 30,1% do 20,5%). Ostatnie badania ruchu
wskazujg natomiast, ze w ciggu ostatnich 8 lat spadek ten sie zatrzymat, a udziat podroézy pie-
szych zaczat powoli rosna¢, osiggajac w roku 2005 poziom 21,6%.

Warunki ruchu pieszych na terenie Warszawy sq bardzo zréznicowane i w gtéwnej mierze za-
lezg od parametrow technicznych urzadzen przeznaczonych dla pieszych oraz sposobu zagos-
podarowania obszaru wzdtuz chodnikéw. Generalnie nalezy stwierdzi¢, ze warunki te
pogarszaja sie wraz ze zblizaniem sie do centrum miasta, szczegdlnie na gtéwnych ciggach
ulicznych i w ich sasiedztwie. Do gtéwnych utrudnien w ruchu nalezy zaliczy¢:
brak dostosowania szerokosci chodnikéw do natezen ruchu pieszego;
niskg jakos¢ nawierzchni chodnikow;
wystepowanie przeszkdd na chodnikach, w tym nieprawidtowo zaparkowanych samochodow;
konieczno$¢ przekraczania jezdni w dwdch poziomach (przejscia podziemne, ktadki);
zaniedbywanie potrzeb pieszych w projektach i zagospodarowywaniu obszaréw skutkujace
utrudnieniami w ruchu, wydtuzaniem tras i utratg walorow konkurencyjnosci ruchu pieszego;
grodzenie obszaréw miejskich utrudniajgcych poruszanie sie pieszych i pogarszajacych kon-
kurencyjnos¢ poruszania sie pieszo, zniechecajace do tej formy transportu.

Na obszarach, na ktérych przewaza zabudowa o charakterze mieszkaniowym, warunki ruchu
pieszego sg w wiekszosci dobre. Wyjatek stanowig okolice bazaréw i centréw handlowo-ustu-
gowych, w ktérych ze wzgledu na bardzo duze natezenie ruchu pieszych oraz w wielu wypad-
kach nielegalne parkowanie i handel nareczny wzdtuz chodnikéw ruch pieszych bywa znacznie
utrudniony.

Wzdtuz gtéwnych ciggéw komunikacyjnych warunki ruchu pieszych s zréznicowane. Sg uza-
leznione przede wszystkim od sposobu zagospodarowania przylegtych terenéw. Najtrudniejsze
warunki dla ruchu pieszych wystepuja na obszarach petnigcych szeroko rozumiane funkcje ustu-
gowe (urzedy, sklepy).

Parametry techniczno-funkcjonalne znacznej czesci chodnikéw nie uwzgledniajg potrzeb oséb
niepetnosprawnych. Udogodnienia wystepuja gtéwnie w miejscach, gdzie przeprowadzano mo-
dernizacje ulic i skrzyzowan. W takich wypadkach poprawiana jest nawierzchnia chodnikéw, wy-
konywane obnizenia chodnikéw w rejonach przejs¢ dla pieszych, wprowadzane elementy
nawierzchni utatwiajgce poruszanie sie 0séb niewidomych i stabo widzgcych.

Oddzielny problem stanowig przystanki transportu zbiorowego, w tym zwtaszcza przystanki
tramwajowe. Wsiadanie/wysiadanie z pojazdu jest utrudnione zaréwno ze wzgledu na réz-
nice wysokosci peronu i podtogi pojazdu, jak i czesto znaczne oddalenie stopnia od krawe-
dzi peronéw — zwtaszcza jesli chodzi o wagony tramwajowe starego typu.
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2.6.11 PARKOWANIE

Organizacja parkowania na obszarze Warszawy jest zréoznicowana w zaleznosci od intensyw-
nosci zagospodarowania terenu i odlegtosci od centrum miasta. Strefa centralna charaktery-
zuje sie ograniczaniem mozliwosci parkowania z uwagi na objecie jej systemem ptatnego
parkowania oraz limitowaniem liczby miejsc postojowych. Natomiast na terenach oddalonych
od centrum warunki parkowania poprawiajg sie.

Parkowanie w centrum

W centrum Warszawy funkcjonuje strefa ptatnego parkowania niestrzezonego (SPPN) utwo-
rzona w lipcu 1999 roku (rys. 8). Wprowadzenie parkowania ptatnego umozliwito zwiekszenie
rotacji pojazdéw na parkingach ulicznych. Strefa ta obejmuje ok. 25 tys. miejsc postojowych.
Optata za parkowanie jest pobierana w dni robocze w godzinach 8.00-18.00 i uzalezniona od
czasu parkowania. Mieszkancy mogg wykupi¢ ulgowe abonamenty upowazniajagce do parko-
wania w strefie.

Rysunek 8. Granice strefy ptatnego parkowania w Warszawie W obszarach bezposrednio sgsia-
dujacych ze strefg ptatnego par-
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ol b, 1_ T, kowania dochodzi do zwie-

iy : . .. kszonego zapotrzebowania na
miejsca parkingowe w zwigzku
z dazeniem do unikania optat.
Jest to problem charakterystyczny
dla catej centralnej czesci War-

szawy.

Poza tym na terenie siedmiu
dzielnic centralnych (Srédmiescie,
Mokotéw, Ochota, Praga Potu-
dnie, Praga Pétnoc, Wola, Zoli-
borz) funkcjonuja parkingi ptatne
naziemne, strzezone i dozoro-
wane, dysponujgce ok. 16,5 tys.
miejsc postojowych, a takze
ptatne parkingi podziemne i ku-
baturowe, posiadajace tacznie
ok. 7 tys. miejsc postojowych
ogodlnodostepnych.

Poza SPPN parkowanie regulo-
wane jest na podstawie prawa
dotyczacego ruchu drogowego
oraz przepiséw wewnetrznych
(dot. przestrzeni niepublicznych),
ktére wskazujg, ze:

generalnie na gtéwnych cig-

gach ulicznych obowiazuje za-
sada ograniczenia mozliwosci parkowania w obrebie jezdni, w godzinach intensywnego ruchu
(7.00-19.00), na stanowiskach przykraweznikowych, na ciggach ulic gtéwnych o ruchu przy-
spieszonym, a takze na ulicach gtéwnych; w stosunku do tej zasady wystepuja jednak odstep-

Zrédto: ZDM
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stwa, co powoduje utrudnienia w wykorzystywaniu prawych paséw ruchu; stwarza to utrud-
nienia w ruchu autobuséw komunikacji miejskiej;
poza tym na ogdt mozliwe jest parkowanie na chodnikach i innych przestrzeniach publicz-
nych; stwarza to utrudnienia dla ruchu pieszego (w tym zwtaszcza osdb niepetnosprawnych)
I prowadzi do dewastacji nawierzchni chodnikéw, placykéw, ciggéw pieszo-jezdnych; na-
gminne jest rbwniez parkowanie wbrew przepisom na trawnikach i drogach rowerowych.

Parkowanie w pozostatych rejonach miasta:
w rejonach miasta o przewadze zabudowy niskiej — willowej z w petni uksztattowang siecig
drég lokalnych i dojazdowych, ze wzgledu na niewielkg gestos¢ zaludnienia, w zasadzie nie
wystepujg problemy zwigzane z dostepem do wolnych miejsc parkingowych;
w rejonach mieszkaniowych srednio zurbanizowanych o w petni uksztattowanej sieci drogo-
wej (ulice lokalne i dojazdowe) zapotrzebowanie na miejsca postojowe wypetniajg gtéwnie
miejsca przykraweznikowe;
w obszarach intensywnie zurbanizowanych z wysoka zabudowa wielorodzinng wystepuje
ostry deficyt miejsc parkingowych; wystepujg duze parkingi zorganizowane, jednak bardzo
czesto nie zaspokajajg one w petni potrzeb parkingowych mieszkancéw, co powoduje na-
gminne wykorzystywanie na miejsca postojowe ciggéw pieszo-jezdnych, drég pozarowych,
placéw do zawracania, a nawet terendw trawnikow i zieleni miejskiej.

Obszary o starszej zabudowie ustugowej, mieszkaniowej i wielofunkcyjnej byty projektowane przy
zatozeniu duzo nizszego wskaznika motoryzacji indywidualnej niz obecny. Jesli nawet przewidziano
mozliwosci w postaci rezerw pod budowe parkingdw wielopoziomowych, to na ogét sg one nie-
wykorzystane ze wzgledu na wysokie koszty i trudnosci sfinansowania inwestycji tego typu.

Generalnie na wiekszosci terendw zurbanizowanych wystepuje deficyt miejsc postojowych. Wyjat-
kiem jest zabudowa z ostatnich lat, gdzie uwzgledniano istniejacy i potencjalny wskaznik motory-
zacji. Obecnie w procesie opiniowania przez jednostki miejskie nowych inwestycji stosowane sg
zasady ustalania liczby miejsc postojowych na podstawie obowigzujacego studium uwarunkowan
i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego (SUIKZP). Wedtug tych zasad miasto podzielono na
trzy strefy o réznych warunkach dostepnosci komunikacyjnej oraz ze zréznicowaniem warunkéw
obstugi komunikacyjnej i parkowania pojazdow. W strefach 1a i 1b obowigzujg wskazniki maksy-
malnej dopuszczalnej liczby stanowisk, w pozostatych wskazniki minimalne (nie mniej niz).

W Warszawie powstajg parkingi przesiadkowe typu P+R (Park-and-Ride, ,Parkuj i jedz"). Obec-
nie funkcjonujg one przy stacjach metra Mtociny (986 miejsc postojowych), Wilanowska (290
miejsc postojowych), Marymont (400 miejsc postojowych), Ursynéw Pétnocny — parking ,Metro
Stokfosy” (98 miejsc postojowych) oraz przy ul. Potczynskiej przy trasie tramwajowej (500 miejsc
postojowych). Planuje sie budowe dalszych parkingéw strategicznych P+R m.in.: Anin SKM,
Ursynéw Ptd., al. Krakowska, Wawer SKM, Niedzwiadek. Préby organizacji tego typu parkin-
goéw podejmowane sg takze poza Warszawa, np. na liniit WKD. Rozwdj systemu ,,Parkuj i jedz”
zostatf zapisany w wieloletnim planie inwestycyjnym i w studium uwarunkowan i kierunkéw za-
gospodarowania przestrzennego m.st. \Warszawy.

2.6.12 ORGANIZACJA | ZARZADZANIE RUCHEM
Organizacja ruchu

W Warszawie wystepuje pie¢ obszardw z ograniczonym dostepem dla ruchu samochodowego:
obszar Starego i Nowego Miasta,
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ul. Krakowskie Przedmiescie, na odcinku od ul. Podwale do ul. Swietokrzyskiej,
ul. Nowy Swiat, na odcinku od ul. Swietokrzyskiej do Al. Jerozolimskich,

ul. Chmielna, na odcinku od Nowego Swiatu do Pasazu Srédmiejskiego,

cafa ul. Agrykola.

Na obszarze Starego i Nowego Miasta (Rynek Starego Miasta, Rynek Nowego Miasta, pl. Za-
mkowy oraz ulice: éwietojahska, Zapiecek, Piekarska, Waski Dunaj, Nowomiejska, Piwna, Celna,
Brzozowa, Krzywe Koto, Szeroki Dunaj, Jezuicka i Freta) obowigzuje strefa wytgcznie ruchu pie-
szego. Dopuszczony jest tam jedynie ruch samochodéw stuzb miejskich i pojazdéw z identyfi-
katorami oséb uprawnionych (SM). W przypadku Krakowskiego Przedmiescia i Nowego Swiatu
ograniczenie ruchu jest tylko czesciowe i gtéwnie dotyczy prywatnych samochoddw osobowych
I pojazddw ciezarowych. Jednoczednie z ulic korzystaja pojazdy komunikacji zbiorowej, taksowki
i pojazdy posiadajace specjalne zezwolenia. Dodatkowo, na ulicach Nowy Swiat i Krakowskie
Przedmiescie funkcjonuja cykliczne weekendowe wytaczenia z ruchu pojazddw w okresie letnim.
Na pozostatych ciggach ulicznych nie istniejg zadne ograniczenia zwigzane z poruszaniem sie
samochoddw osobowych. W najblizszym czasie planowane jest wprowadzenie ograniczen dla
ruchu indywidualnego na ul. Krakowskie Przedmiescie.

Sygnalizacja swietlna w Warszawie

W Warszawie sygnalizacja swietlna zainstalowana jest na 494 skrzyzowaniach i na 63 przej-
$ciach dla pieszych. Na 209 skrzyzowaniach zainstalowana jest sygnalizacja akomodacyjna, kto-
rej dziatanie jest dostosowywane do aktualnej sytuacji ruchowej. Sterowanie ruchem na 355
skrzyzowaniach jest skoordynowane ze sterowaniem na sasiednich skrzyzowaniach. Jesli cho-
dzi o sterowanie ruchem drogowym, nalezy stwierdzic, ze:
w stosunku do istniejgcego uktadu komunikacyjnego i aktualnego obcigzenia ruchem War-
szawa ma dos¢ dobrze rozwinietg sygnalizacje swietlng na skrzyzowaniach;
na ponad potowie skrzyzowan (64%) sygnalizacja jest skoordynowana;
w ciggu ostatnich lat nastapit znaczny przyrost liczby nowych instalacji sygnalizacji swietlnych
(srednio 28 nowych instalacji rocznie) oraz zwiekszyta sie liczba remontéw sygnalizacji, jednak
wcigz znaczna czes¢ sterownikéw jest przestarzata i nie spetnia wymogéw nowoczesnosci
I niezawodnosci, w tym nie stwarza mozliwosci uprzywilejowania transportu zbiorowego;
na skrzyzowaniach ze sterowaniem statoczasowym (268 skrzyzowan) dopasowanie progra-
moéw sygnalizacyjnych do ruchu jest jednak stabe, wiele sterownikéw realizuje tylko jeden pro-
gram sygnalizacyjny; zwykle korekte programéw przeprowadza sie w zwigzku z remontem
lub instalacjg nowych urzadzen;
wielko$¢ i zmiennosc ruchu w czasie sg bardzo stabo rozpoznane, brak jest systematycznych
wynikéw pomiaréw natezen i oceny warunkdédw ruchu na wybranych skrzyzowaniach, cig-
gach i obszarach.

Zarzadzanie ruchem

W komunikacji autobusowej stosowane sg gtéwnie tradycyjne metody i srodki nadzoru ruchu
pojazddéw na liniach komunikacyjnych. Informacje o aktualnej obsadzie poszczegdlnych linii ta-
borem oraz o wystepujgcych zaktéceniach w funkcjonowaniu komunikacji i ich likwidacji do-
cierajg do centrali ruchu oraz stuzb nadzoru telefonicznie i w postaci odpowiednich
dokumentéw przekazywanych przez zaktady eksploatacyjne. Stuzby nadzoru ruchu wyposa-
zone s3 W pojazdy i radiotelefony, co umozliwia w miare szybkie interwencje oraz prowadze-
nie kontroli w réznych rejonach miasta.
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W 1996 roku w tramwajach warszawskich wdrozono system ciggtego monitorowania ruchu
pociggdéw tramwajowych ,Larus”. W obecnej postaci ,Larus” nie jest systemem zarzgdzania
ruchem, lecz moze jedynie petni¢ funkcje nadzoru ruchu tramwajowego — dlatego jest on
w skrécie nazywany SNRT (system nadzoru ruchu tramwajowego). Dzieki zastosowaniu sate-
litarnego systemu lokalizacji pojazdéw NAVSTAR — GPS (Navigation System with Timing and
Reading — Global Positioning System) oraz sterowanego komputerem systemu radiofonicznej
transmisji danych mozliwa jest biezgca ocena punktualnosci kursowania tramwajéw, otrzy-
mywanie raportéw dotyczacych przebiegu pracy kazdego pociggu, a takze okresowych ra-
portow dotyczgcych funkcjonowania catego taboru na liniach komunikacyjnych. Obecnie
systemem tym objete sq wszystkie tramwaje obstugujace linie komunikacyjne w Warszawie.
Aktualne potozenie pociggdw tramwajowych na mapie tras komunikacyjnych moze by¢ wy-
Swietlane na ekranie monitora. Efektywne wykorzystanie systemu jest jednak utrudnione ze
wzgledu na wystepujace ktopoty z zapewnieniem ciggtosci transmisji danych pomiedzy po-
jazdami i centralg ruchu.

Wdrozenie systemu SNRT stworzyto mozliwos¢ nawigzywania bezposredniej tacznosci fonicz-
nej pomiedzy dyspozytorem w centrali ruchu a motorniczymi (fgcznos¢ z jednym pojazdem lub
z grupa pojazdéw). Mozliwe jest rowniez wysytanie z pojazdu specjalnego sygnatu alarmo-
wego, uruchamiajgcego natychmiastowe potaczenie z dyspozytorem, co znaczaco wptywa na
bezpieczenstwo pracy motorniczych i pasazeréw.

Rozwigzania stosowane w komunikacji autobusowej i tramwajowej nie wspotpracujg ze soba
i nie tworzg spdjnego systemu zarzadzania ruchem pojazdéw komunikacji zbiorowej. W rezul-
tacie obecnie dos$¢ ograniczone s mozliwosci skutecznego i efektywnego wptywania na ruch
drogowy i pojazdow transportu publicznego, ktére umozliwiatoby:
poprawe punktualnosci i regularnosci kursowania pojazdéw komunikacji miejskiej;
zwiekszenie predkosci podrézowania wszystkimi srodkami transportu m.in. poprzez aktywne
oddziatywanie na sygnalizacje;
utrzymanie ciggtosci ruchu i skrécenie czasu usuwania skutkéw awarii, wypadkéw itp.;
poprawe warunkdéw podrézowania, przede wszystkim ograniczenie zattoczenia pojazdéw
przez operatywne dostosowywanie podazy miejsc do potrzeb;
zapewnienie pasazerom petnej informacji zaréwno o charakterze okresowym (np. rozktadzie
jazdy), jak i biezacej (np. czas przybycia i nazwa najblizszego przystanku, potaczenia prze-
siadkowe, zaktécenia i przerwy w ruchu);
usprawnienie wykorzystania stuzb serwisowych i zaplecza technicznego.

Przekazywanie informacji dla pasazeréw komunikacji zbiorowej

Informacje dla pasazeréw sg przekazywane:
w sposéb tradycyjny w wozach i na przystankach (tj. rozktady jazdy, przebiegi linii, schematy
uktadu linii itp.);
w sposdb dynamiczny w wybranych wozach (przebieg linii, mozliwos¢ przesiadek, informa-
cja gtosowa o najblizszym przystanku);
poprzez system informacji pasazerskiej (SIP) na zmodernizowanej trasie tramwajowej w Al. Je-
rozolimskich;
poprzez internet (rozktady jazdy, przebiegi linii, optaty za przejazd);
w postaci ulotek;
poprzez komunikaty w prasie (gazety i pisma lokalne) oraz w TV (gtéwnie w programie War-
szawskiego Osrodka Telewizyjnego);



DIAGNOZA STANU ISTNIEJACEGO

w wydzielonych punktach informacyjnych (w hali gtéwnych kas biletowych ZTM przy ul. Se-
natorskiej, stacja metra Ratusz-Arsenat i na stacji metra Plac Wilsona),
poprzez punkty informadji telefonicznej Zarzadu Transportu Miejskiego w Warszawie.

Coraz wieksza liczba autobuséw komunikacji miejskiej wyposazona jest w elektroniczne tablice
informujace o numerze linii, nazwie kolejnego przystanku, przebiegu dalszej trasy, a takze po-
dajace aktualny czas.

Blisko 15% wagondéw tramwajowych zostato wyposazonych w system gtosowe] informagji
o przystankach na trasie. Komunikaty podajg nazwe aktualnego przystanku (przekazywane
w momencie otwierania drzwi), oraz — po ruszeniu pojazdu — nazwe kolejnego przystanku.
Mozliwa jest réwniez prezentacja informacji o numerze i kierunku linii styszalnej na zewnatrz
pojazdu.

W kazdym wagonie metra funkcjonuje rowniez system gtosowego zapowiadania kolejnych
stacji.

Informacje dotyczace funkcjonowania komunikacji miejskiej mozna uzyska¢ telefonicznie (tele-
fon czynny catg dobe), w serwisie WAP (dla telefonéw komdrkowych) oraz na stronie interneto-
wej ZTM. Informacje internetowe sg aktualizowane w systemie catodobowym i catotygodniowym.
Na terenie miasta dziata (takze w soboty) siedem punktéw obstugi pasazeréw (ul. Senatorska,
Metro Marymont, pl. Wilsona, stacje metra: Ratusz-Arsenat, Swietokrzyska, Centrum i Mtociny).
W punktach tych, oprécz zakupu badZ zwrotu/wymiany biletéw, mozna zasiegna¢ informagji
badZ wyjasni¢ kwestie zwigzane z wystawionym wezwaniem do zaptaty.

Witasne strony internetowe majg réwniez spotki kolejowe funkcjonujace na terenie aglomeracji
warszawskiej: PKP, WKD, Koleje Mazowieckie — KM i SKM. Oprécz typowego zestawu przeka-
zywanych w ten sposdb informacji, obejmujgcych:

podstawowe dane o firmie,

rodzaje swiadczonych ustug,

przebiegi linii komunikacyjnych, rozktady jazdy,

taryfy przewozowe,

komunikaty o wprowadzanych zmianach (statych i okresowych),
podrézni mogq uzyskac szereg informacji dodatkowych.

Nie istnieje natomiast system biezgcego informowania pasazeréw na przystankach o aktua-
Inych warunkach i mozliwosciach odbywania podrézy oraz wystepujgcych zaktéceniach w funk-
cjonowaniu systemu. W sytuacjach uzasadnionych mozliwe jest dorazne zorganizowanie
przekazu stosownych komunikatéw za pomocg ruchomych punktéw informacyjnych. Tego typu
systemu wdrozono jedynie na zmodernizowanej trasie tramwajowej w korytarzu Al. Jerozolim-
skich, od petli Goctawek do petli Banacha.

Priorytet dla transportu zbiorowego

Zagadnienie uprzywilejowania transportu zbiorowego zasadniczo odnosi sie do dwdéch pod-
systeméw transportowych: komunikacji tramwajowej i autobusowej.

W komunikacji tramwajowej w Warszawie ufatwienia w ruchu pociggéw wynikajg praktycznie

wytgcznie ze znaczacego udziatu torowisk wydzielonych z jezdni ulicznych (81%). W sygnalizacji

Swietlnej utatwienia sg stosowane sporadycznie:

1. na ciggu ul. Putawska, na odcinku ul. Goworka-ul. Warynskiego — uprzywilejowanie komu-
nikacji tramwajowej;
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2. na ul. Wotoskiej — funkcjonuje przejazd tramwajowy przy ul. Garazowej, z mozliwoscig dwu-
krotnej obstugi komunikacji tramwajowej w czasie jednego cyklu (podwdjny sygnat zielony
dla tramwajéw w czasie cyklu);

3. na nowo wybudowanym odcinku trasy tramwajowej na ul. Powstancéw Slaskich (pomiedzy
petla Nowe Bemowo i ul. Broniewskiego);

4. na niektérych skrzyzowaniach stosowane sg wydzielony fazy ruchu dla pociggdw skrecajacych
(np. ul. Andersa-ul.Stawcki);

5. na zmodernizowanej trasie tramwajowej w Al. Jerozolimskich.

Planuje sie wprowadzenie priorytetéw ma modernizowanych i nowo budowanych odcinkach
tras tramwajowych.

W komunikacji autobusowej zastosowane dotychczas (w nieznacznym zakresie) rozwigzania
nadajgce priorytety w ruchu dla autobuséw miejskiego transportu zbiorowego obejmuja:
ograniczenia ruchu samochodéw indywidualnych na ul. Nowy Swiat;
nieco ponad 14 km wydzielonych paséw ruchu dla autobuséw (tab. 19), w tym:
wydzielone pasy ruchu na dtuzszych odcinkach ulic, zgodnie z obowigzujgcym kierunkiem
ruchu (np. ul. Marszatkowska, Al. Jerozolimskie, al. Niepodlegtosci, al. Sobieskiego, ul. Ra-
dzyminska, ul. Modlinska),
wydzielone pasy ruchu w rejonie dojazdéw do niektérych przystankéw (np. ul. Krakowskie
Przedmiescie, pl. Bankowy);
specjalne sygnalizacje Swietlne w postaci tzw. sluzy autobusowej:
Al. Jerozolimskie — przejscie dla pieszych na wysokosci ul. Miedzianej,
al. Solidarnosci przed skrzyzowaniem z ul. Targowa (wschodni wlot na skrzyzowanie),
wyjazd z Dworca PKS Warszawa Zachodnia.

Tabela 19. Wydzielone pasy autobusowe w Warszawie (dane ZDM/ZTM).

Ulica/Aleja Odcinek Dtugosc¢ [mb]
al. Sobieskiego ul. Gierymskiego-ul. Idzikowskiego 1190
al. Sobieskiego ul. Idzikowskiego-ul. Chetmska 1233
al. Niepodlegtosci ul. Batorego-Trasa tazienkowska 570
ul. Belwederska ul. Grottgera-ul. Dolna 445
Trasa tazienkowska j. ptd. --- 1600
Trasa tazienkowska j. pn. == 200
Al. Jerozolimskie Wiad. Poniatowskiego-ul. Nowy Swiat 1170
Al. Jerozolimskie ul. Zelazna-pl. Zawiszy 225
ul. Gréjecka ul. Wawelska-pl. Zawiszy 870
ul. Krakowskie Przedmiescie ul. Miodowa-Trebacka 250
ul. Krakowskie Przedmiescie ul. Krélewska-ul. Kopernika 210
ul. Marszatkowska ul. Krélewska-ul. Swietokrzyska 300
ul. Marszatkowska ul. Widok-ul.Swietokrzyska 500
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Ulica/Aleja Odcinek Dtugos¢ [mb]

pl. Bankowy == 290
ul. Kasprzaka ul. Brylowska-ul.Towarowa 880
al. Solidarnosci ul. Szwedzka-ul.Targowa 850
ul. Modlinska ul. Swiatowida-EC Zeran 3500
RAZEM 14 283

Plany miasta w zakresie modernizacji systemu zarzadzania i sterowania ruchem

W wyniku realizacji polityki transportowej powrécono w Warszawie do koncepcji wprowadze-
nia systemu zintegrowanego zarzadzania ruchem. Prace nad systemem rozpoczeto w roku
1996. Zarzad Drog Miejskich zaprosit do wspdtpracy osrodki naukowo-badawcze z Warszawy.
W efekcie w lipcu 1997, zespdt® pod kierunkiem prof. W. Suchorzewskiego (Politechnika War-
szawska) przedstawit dokument ,Studium wykonalnosci systemu centralnego zarzadzania ru-
chem w Warszawie” z koncepcjg systemu zarzgdzania ruchem, obejmujaca:

centralne sterowanie sygnalizacjg na obszarze catego miasta;

monitorowanie ruchu na wybranych kluczowych trasach, w tunelach i w newralgicznych pun-

ktach miasta (np. Trasa tazienkowska, Trasa AK, Wistostrada), z wykorzystaniem detektoréw

i kamer do wykrywania kolizji i innych zdarzen wymagajgcych interwencji;

informowanie o sytuacji ruchowej (znaki o zmiennej tresci, radio i internet);

informowanie o srodowisku (pogoda, zanieczyszczenie powietrza itp.);

szybkie reagowanie w przypadku awarii pojazdéw;

stata tgcznos¢ ze stuzbami i instytucjami odpowiedzialnymi za funkcjonowanie miasta;

gromadzenie danych i informacji dla potrzeb planowania i projektowania.
Jednym z najwazniejszych efektow systemu miato by¢ zapewnianie priorytetu pojazdom ko-
munikacji zbiorowej. Inne planowane funkcje systemu to m.in.: ograniczanie dostepu do prze-
cigzonych obszaréw miasta oraz utatwianie przejazdu pojazdom uprzywilejowanym.

Obecnie trwa wdrozenie systemu, na ktérego realizacje uzyskano srodki finansowe z Unii Eu-
ropejskiej. Celem systemu jest zapewnienie optymalnego przeptywu oséb i towardw w systemie
transportowym Warszawy. Z punktu widzenia funkgji, zintegrowany system zarzadzania ru-
chem bedzie systemem otwartym. Przewiduje sie uruchamianie poszczegélnych podsystemow,
w kolejnych latach, przy czym priorytetem bedzie rozwdj i efektywne sterowanie ruchem. Innymi
elementami systemu beda:

podsystem informacji o sytuacji ruchowej dzieki zastosowaniu znakéw zmiennej tresci,

podsystem informacji o Srodowisku przy wykorzystaniu stacji pogodowych i tablic zmien-

nej tresci,

podsystem monitorowania i sterowania ruchem w obrebie tuneli,

podsystem nadawania priorytetéw dla komunikacji zbiorowej (tramwajéw i autobuséw),

podsystem uprzywilejowania dla pojazdéw specjalnych (np. karetki pogotowia, policja, straz po-

zarna itp.).

W dalszej kolejnosci przewiduje sie takze wdrazanie:
podsystemu zarzadzania parkingami,
podsystemu powiadamiania o niebezpieczenstwie,
podsystemu zarzadzania robotami drogowymi.

3 ,Studium wykonalnosci systemu centralnego zarzadzania ruchem w Warszawie”, wykonawca: Instytut
Drég i Mostéw PW przy wspotpracy Wydziatu Transportu PW, BPRW i ekspertéw niezaleznych.




STRATEGIA ZROWNOWAZONEGO ROZWOJU SYSTEMU TRANSPORTOWEGO WARSZAWY

84

Projekt przewiduje wdrazanie systemu w sposdb obszarowy. W pierwszym etapie przewidziano
wprowadzenie systemu zarzgdzania ruchem w dwdéch obszarach pilotowych:
w centrum miasta,
wzdtuz trasy tramwajowej w ciggu Al. Jerozolimskich, od petli Goctawek do petli Banacha,
z uwzglednianiem udzielania priorytetu dla komunikacji tramwajowej,

a nastepnie dotaczanie kolejnych obszaréw. Jednym z podstawowych powoddw wybrania ,,0b-
szaru pilotazowego” byto funkcjonowanie systemu sterowania ruchem w tunelu pod Wisto-
stradg i tym samym mozliwos¢ usprawnienia sterowania ruchem (uruchomienia objazdow)
w sytuacji jego awaryjnego zamkniecia oraz modernizacja trasy tramwajowej w korytarzu Al. Je-
rozolimskich i zaktadane wprowadzenie uprzywilejowania w ruchu tramwajow.

Po realizacji systemu w obszarach pilotowych, przewiduje sie rozwdj systemu, ktéry stopniowo
obejmie cate miasto. Przy etapowaniu dalszego rozwoju systemu uwzglednione bedg potrzeby
obstugi mistrzostw EURO 2012.

2.6.13 BEZPIECZENSTWO RUCHU DROGOWEGO

Zagrozenie bezpieczenstwa ruchu drogowego w Warszawie jest nadal bardzo wysokie. W la-
tach 2000-2004 odnotowano 23,5% spadek ogdlnej liczby wypadkéw (rok 2000 — 2344 wy-
padkdéw, rok 2004 — 1535 wypadkdéw). Jednak w tym samym czasie liczba ofiar smiertelnych
wzrosta (ze 134 do 142). Zmalata jedynie liczba rannych o ok. 35% (z 2814 do 1822).

Niestety w latach 2005-2006 odnotowano ponowny wzrost ogélnej liczby wypadkow. W roku
2006 byto ich az 0 10% wiecej niz w roku 2004. Wyraznie zmniejszyta sie jednak ciezkos¢ wy-
padkéw. Zmalata liczba ofiar Smiertelnych o 30%, osiggajac najnizszy dotychczas poziom — 109
ofiar. W roku 2007 ponownie odnotowano tendencje spadkowa, jesli chodzi o liczbe wypad-
kéw (zmniejszenie 0 8% w stosunku do roku 2006) przy czym nie uzyskano pozytywnego efektu
jesli chodzi o zmniejszenie ciezkosci wypadkow (110 ofiar).

Generalnie, analiza danych dotyczgcych wypadkéw w Warszawie, z okresu 1993-2007, wyka-
zuje tendencje spadkowsq liczby wypadkdéw oraz liczby oséb poszkodowanych. Zauwazalny jest
takze spadek liczby ofiar smiertelnych, ktéry w latach 1993-2007 wyniost ok. 47% (z 208
w 1993 r. do 110 w 2007 r.).

Mimo rejestrowane] w ostatnich latach niewielkiej poprawy stanu bezpieczenstwa ruchu
drogowego Warszawa nalezy do najbardziej niebezpiecznych miast w Polsce, biorgc pod
uwage nastepujgce wskazniki:

zagrozenie mieszkancoéw wyrazone liczbg ofiar Smiertelnych/100 tys. mieszkancow — wskaz-
nik 6,5 ofiary/100 tys. mieszkancow;

zagrozenie mieszkancéw wyrazone liczbg ofiar smiertelnych wsrdd pieszych pieszych/100
tys. mieszkancéw — wskaznik 4,2 ofiary/100 tys. mieszkancow;

ciezkosci wypadkéw ogdtem, wyrazona liczbg ofiar $miertelnych/100 wypadkdw — wskaznik
7 ofiar/100 wypadkow;

ciezkosci wypadkoéw pieszych, wyrazong liczba zabitych pieszych/100 wypadkdw — wskaznik
4,5 ofiary/100 wypadkdw.



DIAGNOZA STANU ISTNIEJACEGO

Najbardziej dramatyczng konsekwencjg wypadkéw drogowych sg ofiary w ludziach. W War-
szawie w ostatnich latach konsekwencje wypadkdéw drogowych ponosili przede wszystkim mez-
czyzni (ok. 70% wszystkich ofiar $miertelnych i ok. 53% og6tu rannych).

W krajach zmotoryzowanych najbardziej zagrozong grupa w ruchu drogowym sg osoby mtode
w wieku 18- 25 lat. W Polsce, oprocz tej grupy, dodatkowo rejestrowano takze wzrost zagro-
zenia wsrod oséb nieco starszych, a mianowicie w wieku 35-45 lat. Podobne tendencje reje-
strowane s3 rowniez w Warszawie. Warto jednak zwrdci¢ uwage na pojawienie sie
w Warszawie wsréd ofiar smiertelnych wypadkéw drogowych trzeciej grupy, a mianowicie
0s0b w starszym wieku. Wskazuje to na pilng potrzebe dziatan zapewniajacych im bezpie-
czenstwo na ulicach.

Analiza zbieranych danych wykazuje, ze wypadki drogowe w Warszawie majg tendencje do
»skupiania sie” w centralnych obszarach miasta. Do najbardziej zagrozonych rejonéw nalezg
dzielnice: Srédmieécie, Mokotdw, Praga Potudnie i Wola. Pocieszajgce jest to, ze w ostatnich la-
tach wtasnie na terenach tych dzielnic zanotowano relatywnie najwiekszy spadek liczby wy-
padkéw drogowych. Wiele wskazuje na to, ze jedng z gtéwnych przyczyn tych korzystnych
zmian byto wprowadzenie 18 wrzesnia 2000 roku obszarowego ograniczenia predkosci 50
km/h w gminie Warszawa-Centrum.

Odmienne tendencje zwigzane ze wzrostem wypadkowosci sg z kolei obserwowane w dzielni-
cach: Ursynéw, Ursus i Bielany (zwfaszcza w dwdch pierwszych dzielnicach). Powinno to by¢ syg-
natem do podjecia bardzo energicznych dziatan.

Analiza danych gromadzonych przez policje i Zarzad Drog Miejskich wskazuje, ze w Warszawie
praktycznie mozna moéwic¢ o trzech typach miejsc, w ktérych dochodzi do wypadkéw drogo-
wych, a mianowicie o skrzyzowaniach z pierwszenstwem przejazdu, o prostych odcinkach mie-
dzy skrzyzowaniami oraz o przejsciach dla pieszych na skrzyzowaniach.

Z danych ,Raportu o stanie bezpieczenstwa drogowego w m.st. Warszawa w 2007 r.” (Zarzad
Drég Miejskich, marzec 2008) wynika, ze najbardziej niebezpieczne ciggi uliczne i skrzyzowa-
nia w miescie (tzw. czarne punkty) to:
skrzyzowanie al. Solidarnosci z ul. Grodzka,
rondo Zgrupowania AK ,,Radostaw”,
skrzyzowanie ul. Grochowskiej z ul. Zamieniecka,
skrzyzowanie ul. Marszatkowskiej z ul. Swietokrzyska,
skrzyzowanie Al. Jerozolimskich z ul. Lindleya,
al. Krakowska przy Obi,
skrzyzowanie ul. Grochowskiej z ul. Terespolska,
skrzyzowanie ul. Marszatkowskiej z ul. Krélewska,
skrzyzowanie ul. Broniewskiego z al. Armii Krajowej,
skrzyzowanie ul. Powstancéw Slaskich z ul. Wroctawska,
al. Solidarnosci (odcinek: ul. Targowa-ul. Rzeszotarska),
skrzyzowanie ul. Grochowskiej z ul. Podskarbinska,
skrzyzowanie al. Solidarnosci z al. Jana Pawta I,
skrzyzowanie ul. Kruczkowskiego z ul. Ksigzeca,
skrzyzowanie ul. Bora-Komorowskiego z ul. Meissnera,
skrzyzowanie ul. ldzikowskiego z ul. Sobieskiego,
skrzyzowanie ul. Czerniakowskiej z al. Witosa,
most Grota-Roweckiego,
ul. Modlihska (odcinek: ul. Konwaliowa-Trasa Torunska),
ul. Kondratowicza (odcinek: ul. Malborska-ul. Chodecka),
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ul. Jagiellonska (odcinek: ul. Plateréwek-Wybrzeze Helskie),

ul. Marsa (odcinek: ul. Ptatnerska-ul. Rekrucka),

al. Zieleniecka (odcinek: ul. Targowa-al. Waszyngtona),

ul. Grochowska (odcinek: ul. Lubelska-ul. Minska),

ul. Grochowska (odcinek: ul. Siennika-ul. Kalenska),

ul. Nowy Swiat (odcinek: ul. Swietokrzyska-ul. Smolna),

ul. Powstancédw Slaskich (odcinek: ul. Czumy-ul. Muszlowa),

ul. Pfowiecka (odcinek: ul. Grochowska-ul. Marsa),

al. Stanéw Zjednoczonych (odcinek: ul. Ostrobramska-ul. Miedzynarodowa),
ul. Elekcyjna (odcinek: ul. Pustota-ul. Wolska),

ul. Ostrobramska (odcinek: ul. Rodziewiczéwny-ul.Marsa),

Al. Jerozolimskie (odcinek: ul. Emilii Plater-ul. Chatubinskiego),

ul. Spacerowa (odcinek: ul. Stoneczna-ul. Zajgczkowska),

ul. Globuséw (na wysokosci tunelu),

Al. Jerozolimskie (odcinek: ul. topuszanska-ul. Krancowa),

ul. Hynka (odcinek: ul. Radarowa-ul. Astronautow)

al. Krakowska (odcinek: ul. Matematyczna-ul. Sworzniowa),

Trasa Siekierkowska (odcinek: ul. Czerniakowska-Wat Zawadowski).

Jezeli chodzi o rodzaje wypadkow, to w Warszawie od lat dominujg wypadki z udziatem pie-
szych. W tych wypadkach ginie tez najwiecej ludzi. W ostatnich latach obserwuje sie stopniowy
spadek liczby wypadkéw z udziatem pieszych. Nadal wysoka pozostaje jednak ciezko$¢ wy-
padkow, liczona liczba zabitych na 100 wypadkdw.

W pozostatych grupach wypadkéw warto zwrdéci¢ uwage na stosunkowe niewielkie zmiany
w zagrozeniu uzytkownikdéw pojazdoéw, a takze wolno rosnacg liczbe wypadkéw z udziatem
rowerzystéw, co sygnalizuje potrzebe uzupetnienia programéw rozwoju sieci drég rowero-
wych w miescie pakietem dziatan prewencyjnych, ograniczajgcych zagrozenie tej grupy
w ruchu drogowym.

Przedstawione do tej pory liczby wskazujg, ze mimo pewnej poprawy zanotowanej w ostatnich la-
tach, stan bezpieczenstwa ruchu drogowego w Warszawie nadal jest powaznym problemem
miasta. Liczba 0séb poszkodowanych w wypadkach drogowych jest ciggle wysoka, a poziom za-
grozenia mieszkancéw i odwiedzajgcych miasto jest wyraznie wyzszy niz w innych miastach Europy.

Podejmowane w przesztosci préby przygotowania programu poprawy bezpieczenstwa ruchu
drogowego dla miasta (,Gambit Warszawski”) zakonczyty sie na etapie przekazania opraco-
wania zamawiajgcemu (1998 rok). W programie ,Gambit Warszawski” wykorzystano do-
$wiadczenia zgromadzone przy tworzeniu krajowego programu Gambit, zaproponowano takze
dziatania prewencyjne ze skoncentrowaniem wysitkéw na: bezpieczenstwie pieszych, jezdzie
z nadmierng predkoscia, stanie nietrzezwosci uzytkownikéw drég. Program zawierat takze pro-
pozycje dotyczace uporzadkowania systemu zarzadzania bezpieczenstwem ruchu drogowego
w miescie oraz zarys dziatan zmierzajacych do zdobycia akceptacji spotecznej dla dziatan po-
dejmowanych w tym obszarze. Z programu tego, dzieki inicjatywie Komisji Bezpieczenstwa Rady
Warszawy, Wydziatu Ruchu Drogowego KSP, Zarzagdu Drég Miejskich i Instytut Transportu Sa-
mochodowego, udato sie wdrozy¢ jedynie obszarowe ograniczenie predkosci w gminie War-
szawa-Centrum (wrzesieh 2000 rok).

Wyniki osiggniete po wprowadzeniu 50 km/h w gminie Warszawa-Centrum potwierdzity sku-
tecznosc¢ rozwigzania. Bezposrednio po jego wprowadzeniu zanotowano bardzo wyrazny spadek
liczby wypadkéw i ofiar $miertelnych i trend ten utrzymat sie przez kolejne lata. Po dwdéch latach
liczba wypadkdéw drogowych i liczba rannych byta nizsza o 19% niz w poréwnywalnym okresie
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przed wprowadzeniem rozwigzania, a liczba ofiar Smiertelnych spadta az o 34%. Rozwigzanie to,
mimo bardzo agresywnej i negatywnej kampanii prowadzonej w mediach, cieszyto sie takze po-
parciem mieszkancow Warszawy. Podejmowane w pdzniejszym okresie proby kontynuowania
programu Gambit, z uwagi na brak zainteresowania wtadz miasta, zakonczyty sie niepowodze-
niem. Sytuacji nie poprawito przygotowanie przez Warszawski Okragty Stét Transportowy az
dwodch zestawdw rekomendacji bezposrednio odnoszacych sie do zagadnien bezpieczenstwa
ruchu drogowego.

Elementy dotyczace koniecznosci zainteresowania sie problemami bezpieczenstwa ruchu dro-
gowego wystepuja natomiast w dwoch programach o charakterze ogélnomiejskim, a miano-
wicie w ,,Polityce transportowej dla m.st. Warszawy” i, Strategii rozwoju Warszawy do 2010
roku”. Obecnie na zamdwienie Zarzadu Drég Miejskich opracowano ,, Studium wykonalnosci
poprawy bezpieczenstwa ruchu w Warszawie”.

W Warszawie brakuje takze jednostki koordynujgcej dziatania réznych stuzb w zakresie bez-
pieczenstwa ruchu drogowego. W strukturze Urzedu m.st. Warszawy istnieje natomiast kilka
biur, w zakresie dziatania ktérych znajdujg sie sprawy zwigzane z bezpieczenstwem obywateli.
| tak do zadan Biura Bezpieczenstwa i Zarzadzania Kryzysowego nalezg m.in.: opraco-
wanie strategii bezpieczenstwa i porzadku publicznego, w tym programdw zapobiegania prze-
stepczosci, analiza i ocena stanu bezpieczenstwa i porzadku publicznego, inicjowanie
I koordynowanie dziatan na rzecz bezpieczenstwa i porzadku publicznego, Biuro Drogow-
nictwa i Komunikacji ma statutowy obowigzek wspotdziatania w zakresie tworzenia pro-
gramow bezpieczenstwa ruchu pojazdéw i pieszych, a Biuro Polityki Zdrowotnej - realizacji
.Narodowego programu zdrowia” oraz ,Mazowieckiego programu promocji zdrowia w za-
kresie dotyczagcym m.st. Warszawy”4 , prowadzenia analizy zagrozen zdrowotnych mieszkan-
cdw Warszawy oraz wspétpracy z instytucjami i organizacjami dziatajgcymi na rzecz usuwania
zagrozen zdrowia. Mimo tych zapiséw, zadne z biur nie dysponuje programem dziatan ukie-
runkowanych na ograniczenie liczby ofiar Smiertelnych i rannych w ruchu drogowym.

2.6.14 NAKLADY FINANSOWE NA TRANSPORT
Wydatki na system transportowy

Wydatki na system transportowy w roku 2007 okresla uchwata Nr VI/41/2007 Rady m.st.
Warszawy z 22 lutego 2007 roku w sprawie budzetu Warszawy na 2007 rok.

Przy planowanych dochodach w wysokosci 9 091 380 996 zt, catkowite planowane wydatki wy-
niosty 9 594 504 334 zt. Na transport i fgcznos¢ przeznaczono 2 947 461 757 zt, co stanowi
30,7% planowanych wydatkéw.

Z planowanych w budzecie miasta wydatkdéw na transport i facznos¢, wydatki na inwestycje
stanowig 42,3%, natomiast wydatki biezgce 57,7%. Szczegotowe zestawienie wydatkéow na
transport i tgcznos¢ przedstawiono w tabeli 20.

Wydatki zwigzane z lokalnym transportem zbiorowym stanowig 64% wydatkow na trans-
port i tgcznosd.

4 Oba programy zawierajg przedsiewziecia zwigzane z poprawa bezpieczenstwa ruchu drogowego.
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Tabela 20. Struktura procentowa wydatkdw na system transportowy Warszawy w roku 2007

Lp. Wyszczegolnienie Prllznzv(\)lg;ia:.tlfg\]lv Udziat [%]
Transport i fgcznos¢: 2 947 461 757 100,00%
w tym:

1 Lokalny transport zbiorowy 1885 725 740 64,00%
2 Drogi publiczne krajowe 140 756 851 4,80%
3 Drogi publiczne wojewddzkie 147 367 685 5,00%
4 Drogi publiczne powiatowe 136 313 050 4,60%
5 e Mastach na 446 836 340 15,20%
6 Drogi publiczne gminne 182 101 091 6,20%
7  Drogi wewnetrzne 1512 000 0,05%
8  Pozostata dziatalnos¢ 6 849 000 0,20%

Inwestycje transportowe
W budzecie Warszawy na rok 2007 na inwestycje ogdlnomiejskie przeznaczono

1 564 836 923 zt, w tym na transport i tgcznos¢ 1 097 047 666 zt (co stanowi 70,1% ogdtu
naktadoéw inwestycyjnych).

Jak przedstawiono w tabeli 21, okoto 92,7% stanowig nakfady na inwestycje rozpoczete w la-
tach ubiegtych (1 066 197 666 zt). Na dokonczenie tych inwestycji potrzeba bedzie w latach
nastepnych jeszcze 889 163 302 zt. Na inwestycje rozpoczynane w roku 2007 przeznaczono
niecate 2,5% naktaddéw (27 850 000 zt). Strukture naktadéw na ogdélnomiejskie zadania in-
westycyjne w Warszawie przedstawiono w tabeli 22.

Tabela 21. Zestawienie zadan inwestycyjnych finansowanych z budzetu m.st. Warszawy

Zadania
Lp. Wyszczegolnienie inwestycyjne Udziat[%]
w roku 2007 [zi]

1 Zadania kontynuowane niekonczone w 2007 r. 977 680 484 89,20%
2 Zadania kontynuowane konczone w 2007 r. 88517 182 8,07%
3 Zadania rozpoczynane w 2007 r. 27 850 000 2,50%
4 Zakupy inwestycyjne 2 000 000 0,20%
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Tabela 22. Struktura nakfadow na miejskie zadania inwestycyjne w Warszawie w 2007 roku

Lp. Wyszczegolnienie Nakfady [zf] Udziat [%]

Transport i facznosc: 1097 047 666 100,0%

w tym:

1 Lokalny transport zbiorowy 639 765 740
Drogi publiczne krajowe 140 756 851
Drogi publiczne wojewddzkie 147 267 685
Drogi publiczne powiatowe 93 721 050
Drogi publiczne w miastach na prawach powiatu 74 536 340

Pozostata dziatalnos¢ 1 000 000

Inwestycje miejskie zwigzane z lokalnym transportem zbiorowym stanowig 58,3% planowa-
nych wydatkoéw inwestycyjnych zwigzanych z transportem i fgcznoscia.

W roku 2007 do zadan o zaplanowanym najwyzszym poziomie finansowania i najwiekszym
zakresie rzeczowym zaliczy¢ nalezy przede wszystkim inwestycje zwigzane z budowa | linii metra
warszawskiego, tj. 430 863 460 zt, co stanowito 67,3% $rodkéw przeznaczonych na lokalny
transport. Najwieksze inwestycje drogowe, tj. budowa wezta komunikacyjnego Mtociny, bu-
dowa Trasy Siekierkowskiej, modernizacja ronda Starzynskiego, budowa zintegrowanego sys-
temu zarzgdzania ruchem, modernizacja Al. Jerozolimskich, budowe Trasy Mostu Pétnocnego,
przebudowa ulicy Poleczki, przebudowa wschodniej i zachodniej estakady bielanskiej, pochto-
nety kolejne 410 089 206 zt.

Z inwestycji ogélnomiejskich zwigzanych z systemem drogowym, najwiecej wydatkow inwe-
stycyjnych przeznaczono na drogi wojewddzkie — 13,4%. Najwiekszg inwestycjq byta konty-
nuacja budowy Trasy Siekierkowskiej, na ktéra przeznaczono 70 505 003 zt.

Wsréd wydatkdw inwestycyjnych przeznaczonych na uktad drogowo-uliczny:

ok. 80,26% na modernizacje i rozbudowe ulic,

14,23% na Zintegrowany System Zarzgdzania Ruchem,

1,94% na budowe ekranéw dzwiekoszczelnych,

1,69% modernizacje przejs¢ dla pieszych,

0,84% na sciezki rowerowe,

0,77% na budowe sygnalizacji swietlnych,

0,89% na pozostate.
Zestawienie miegjskich zadan inwestycyjnych m.st. Warszawy w dziedzinie transportu i tgczno-
sci planowanych na rok 2007 przedstawiono w tabeli 23.
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Tabela 23. Zestawienie zadan inwestycyjnych przeznaczonych na transport i fagcznos¢ w Warszawie

w 2007 roku
Przewidywana
catkowita Terminy Planowane
Lp. Nazwa inwestycji wysokos¢ rozpoczecia wydatki
wydatkow -zakonczenia na 2007 r.

na inwestycje

TRANSPORT | tACZNOSC

1097 047 666

i stacjg PKP Warszawa-Gdanska — prace
przygotowawcze

LOKALNY TRANSPORT ZBIOROWY 639 765 740
zadania kontynuowane konczone w 2007 r. 14 576 000
1 Inwestycje modernizacyjne | linii metra 46 000 225  1997-2007 5500 000
Budowa parkingéw strategicznych i
2 Parkuj i jed" (Park&Ride) 33573455  2004-2007 9 076 000
zadania kontynuowane niekonczone w 2007 r. 615939 740
Budowa I linii metra, w tym: 3447 007 000 1983-2008 430 863 460
3 a. odcinek do stacji A19 Marymont 2 690 225 400 1983-2008 17 272 870
b. odcinek od szlaku B20 do stacji A23 756781600  2004-2008 413 590 590
wraz z torami odstawczymi
El’Ojekt i budowa I |Iﬂ!| metra wrazzza- 11 540 000 000  2002-2013 48 188 000
upem taboru, w tym:
odcinek centralny: projekt i budowa od-
cinka od stacji rondo Daszyriskiego do 2860000000  2002-2013 23 188 000
stacji Dworzec Wilenski wraz z zakupem
taboru
odcinek zachodni: projekt i budowa od-
cmkg od staq/| rondo Das;.ynsk|eg.o do 2 900 000 000 2007-2013 5 000 000
4 stacji Chrzandw oraz stacji techniczno-
-postojowej wraz z zakupem taboru
odcinek wschodni-potnocny IIA: projekt
[ bludlovya odcml@ od stfacy,Dworzec 1740 000 000 2007-2013 10 000 000
Wilenski do stacji Rembielinska wraz
z zakupem taboru
odcinek wschodni potudniowy IIB: projekt
i budowa odcinka od stacji Stadion do 3 540 000 000 2007-2013 10 000 000
stacji Wilga wraz z zakupem taboru
5 Budowa petli autobusowej Wtoscianska 5 000 000 2005-2008 2 000 000
Budowa parkingéw strategicznych i
6 Parkuj i jed2” (Park&Ride) — Il etap 52 000 000 2006-2009 12 300 000
7 Budowa wezta komunikacyjnego Mtociny 169 403 000 2004-2008 99 670 280
Budowa przejscia podziemnego pomie-
3 dzy stacjg metra A17 Dworzec Gdanski 10 753 881 2004-2008 2794 000
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Nazwa inwestycji

Przewidywana
catkowita
wysokos¢
wydatkow

na inwestycje

Terminy
rozpoczecia

-zakonczenia

Planowane
wydatki
na 2007 r.

Budowa przejscia podziemnego w rejonie
skrzyzowania al. Solidarnosci i ul. Andersa
- Il etap - prace przygotowawcze

10 Budowa gtowicy zachodniej na stagji
techniczno-postojowej Kabaty
Rozbudowa systemdéw i infrastruktury te-

" leinformatyczne;

2707 000

50 928 000

540 000

2005-2008

2006-2008

2006-2009

24000

20 000 000

100 000

zadania rozpoczynane w 2007 r.

8750 000

Przebudowa infrastruktury stacji tech-
12 niczno-postojowej Kabaty w zwigzku ze
zwiekszeniem taboru

39 300 000

2007-2010

8 750 000

zakupy inwestycyjne

500 000

Zakupy inwestycyjne dla Zarzadu Trans-

13 portu Miejskiego

DROGI PUBLICZNE KRAJOWE

500 000

2007-2007

500 000

140 756 851

zadania kontynuowane konczone w 2007 .

4 100 000

Budowa kfadki dla pieszych nad Trasg To-

14 runska na wysokosci ul. sw. Wincentego

4533 000

2004-2007

4100 000

zadania kontynuowane niekonczone w 2007 .

136 656 851

Modernizacja Al. Jerozolimskich, odc.
rondo Zestancéw Syberyjskich-topuszan-
ska, w tym:

b. zadanie lll — budowa wezta topuszan-
ska-Kleszczowa

c. zadanie IV a — odc. rondo Zestancéw
Syberyjskich do wiaduktu nad torami PKP

d. zadanie IV b — odc. od wiaduktu nad
torami PKP do ul. topuszanskiej

Przebudowa ul. Modlinskiej na odc. od
Mostu Grota-Roweckiego do ul. Mehof-
fera — prace przygotowawcze, w tym:

a. modernizacja wiaduktu i mostu nad Ka-
natem Zeranskim w ciggu ul. Modlifskie

b. odcinek do ul. Mehoffera

Przebudowa wschodniej i zachodniej
estakady bielanskiej

327 847 000

187 823 000

57 212 000

82 812 000

1710000

710 000

1 000 000

110 000 000

2001 - 2010

2001-2010

2004-2007

2004-2008

2005-2008

2005-2007

2006-2008

2004-2008

43 392 351

10 000 000

1592 351

31 800 000

687 500

557 500

130 000

45 500 000
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Przewidywana

catkowita Terminy Planowane
Lp. Nazwa inwestycji wysokos¢ rozpoczecia wydatki
wydatkow -zakonczenia na 2007 r.
na inwestycje

1g  BudowaTiasy NS naodc od wezlaMary- 4 546090 000 | 2005-2013 7 000 000
narska do wezta z Trasg AK

19 Przebudowa (roz.budowa.) ul. Modlihskiej 36 500 000 2004-2008 25 177 000
na odc. ul. Aluzyjna-granica miasta

20 Przebydowa ul. Marynarskiej na odc. 46 000 000 2005-2008 3000 000
ul. Tasmowa-ul. Rzymowskiego
Potudniowy odcine_k Olc_)vvodnicy Miejskiej

51 ha odc. Al. Jerozolimskie-topuszanska od 5 158 264 2002-2008 300 000
wezta Witosa-Czerniakowska-Trasa Sie-
kierkowska

2 Budowa kfadki dla pieszych nad ul. Put- 4 850 000 2005-2008 300 000
kowa w rejonie ul. Farysa
Budowa kfadki dla pieszych nad ul. Kole-

23 jowa (ul. Putkowa) na granicy miasta — 1350000  2005-2008 300 000
prace przygotowawcze
Przebudowa wiaduktéw Trasy Torunskiej

24 nad ul. Modlinska i nad terenami PKP 31 000 000 2006-2008 11 000 000
oraz FSO

DROGI PUBLICZNE WOJEWODZKIE 147 267 685

zadania kontynuowane konczone w 2007 r. 29 897 682

25  Modernizacja ronda Starzynskiego 93 156 101 2001-2007 18 805 682
Budowa ekranéw dzwiekochtonnych

26w ul. Wat Miedzeszynski na odc. ul.Wer- 10 345 154 2004-2007 8330 000
salska-most Poniatowskiego

27 Usprawnienia ruchu w rejonie ronda Ra- 2 600 000 2005-2007 2 562 000
dostawa

)8 Wiadukt w ciggu ul. Towarowej — prace 130 000 2006-2007 100 000
przygotowawcze

29 Przebudowa uktadu komunikacyjnego 105 000 2006-2007 100 000
pl. Zawiszy — prace przygotowawcze
Budowa Trasy Siekierkowskiej, w tym: 1 485 000 000 1995-2010 70 505 003
a. odcinek lIA i zadania Ill, Vi VI oraz

30 inne wydatki dla Trasy Siekierkowskiej 1271000000 1995-2010 8271000
b. odcinek IIB od wezta Bora-Komorow- 214 000 000 2004-2007 62 234 003
skiego do ul. Ptowieckiej

31 Modernizacja ciggu ulic Marsa-Zotnierska 260 000 000 2004-2013 500 000

odc. wezet Marsa-granica miasta
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Nazwa inwestycji

Przewidywana

catkowita

wysokos¢

wydatkow
na inwestycje

Terminy
rozpoczecia
-zakonczenia

Planowane
wydatki
na 2007 r.

zadania kontynuowane konczone w 2007 .

111 570 003

32

35

Modernizacja ul. Gérczewskiej na odc.
ul. Mtynarska-granica miasta

Budowa ekranéw dzwiekochtonnych
w ul. Wat Miedzeszynski na odc. ul. Fiel-
dorfa do planowanej Trasy Tysigclecia

Budowa Trasy Mostu Pétnocnego, w tym:

zadanie 1 — etap | — od wezta z ul. Put-
kowa do wezta z ul. Modlinska |

zadanie 1 — etap Il — od wezta z ul. Put-
kowa do wezta przesiadkowego Mtociny

Budowa obwodnicy srodmiejskiej na odc.
od ronda Wiatraczna do potgczenia
z dzielnicg Targéwek — etap |

128 000 000

2492 000

593 000 000

543 000 000

50 000 000

291 000 000

1999-2009

2004-2008

2002-2010

2002-2010

2007-2009

2005-2011

5 000 000

500 000

31 800 000

26 800 000

5 000 000

3265000

zadania rozpoczynane w 2007 r.

5800 000

36

37

38

39

40

41

42

43

44

45

Budowa skrzyzowania drogi krajowej nr 2
z Trasg Siekierkowska

Przebudowa Watu Miedzeszynskiego na
odc. od skrzyzowania z ul. Trakt Lubelski
do granic miasta

Modernizacja ul. todygowej na odc.
ul Radzyminska-granica miasta

Przebudowa skrzyzowania ulic Okopowa
-al. Solidarnosci — prace przygotowawcze

Przebudowa ul. Kleszczowej na odc.
ul. Czeresniowa-ul. Chrobrego-ul. Ryzowa

Budowa ronda na skrzyzowaniu ulic Pat-
riotéw (jezdnia wschodnia) i Izbickiej

Przebudowa ul. Powstancéw Slaskich na
odc. ul. Potczynska-ul. Sternicza

Przebudowa ul. Poleczki na odc. ul. Pu-
tawska-ul. Osmanska

Budowa ciggu ulic Beethovena-Noworac-
tawicka — prace przygotowawcze

Przebudowa skrzyzowania ulic Olbrachta
-Redutowa

138 947 000

80 000 000

20 400 000

200 000

7 000 000

1500 000

2 350 000

43 000 000

51903

2323100

2007-2010

2007-2012

2007-2009

2007-2007

2007-2008

2 005-2007

2005-2007

2004-2007

2005-2007

2005-2007

1500 000

200 000

400 000

200 000

3500 000

1358 400

2270000

36 002 000

40 000

150 650
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Przewidywana

catkowita Terminy Planowane
Lp. Nazwa inwestycji wysokos¢ rozpoczecia wydatki
wydatkow -zakonczenia na 2007 r.
na inwestycje

DROGI PUBLICZNE POWIATOWE 93 721 050

zadania kontynuowane kornczone w 2007 r. 39 821 050

zadania kontynuowane niekonczone w 2007 r. 41 800 000
Budowa ciagu ulic Zabraniecka, Strazacka

46 na odc. ZUSOK-Cyrulikéw — etap | 10 000 000 1996-2008 2 400 000
Przebudowa ul. Patriotéw na odc.

47  Wawer-Falenica wraz z budowa odcinka 9018 000 2004-2008 1700 000
chodnika w ul. Przewodowej na odc. Pat-
riotow-Nadarzynska
Przebudowa ul. Bora-Komorowskiego na

48  odc. od Trasy Siekierkowskie; 14999 779 2004-2008 13 000 000
do ul. Fieldorfa

49 Modernizacja wiaduktu nad torami PKP 30 600 000 2006-2009 1000 000
w ciggu ul. Powazkowskiej
Przebudowa estakad w Trasie tazienkow-

50 skiej -33, t-34, t-36, £38 27 600 000 2005-2008 5000 000

51 Budowa ciggu ulic ZUSOK-Radzymirnska 42 351 864 1997-2008 500 000
(Nowozabraniecka-Noworzeczna)

5,  Budowa ul. Woloskie) na odc. ul. Rosta- 436754000 20002009 1000 000
finskich-ul. Cybernetyki

53  Budowa ciggu ulic 17 Stycznia-Cybernetyki 108 000 000 2002-2010 1 100 000
Przebudowa ul. Andersa wraz z budowa

54 nowych wiaduktéw nad torami PKP i ulica 28 182 000 2002-2008 500 000
Stominskiego etap | — wiadukt
Budowa drugiej jezdni al.Wilanowskiej na

55  odc. ul. Sobieskiego-ul. Dolina Stuze- 16 500 000 2003-2008 2 000 000
wiecka

5 Budowa al. Rzeczypospolite] od al. Wila- 35 500 000 20052009 5000 000
nowskiej do ul. Ptaskowickiej-bis

57  Przebudowa ul. Trakt Lubelski 30 500 000 2005-2010 1350 000
Budowa ul. Nowolazurowej na odcinku

>8 od Trasy AK do Al. Jerozolimskich >>0 000 000 2005-2010 > 000 000
Przebudowa ciggu ul. Zeganskiej i ul.
Zwolinskiej na odcinku od ul. Pozarskiego

59 do ul. Mréwczej z przeprowadzeniem 2 050 000 2005-2008 300 000

ruchu kotowego i pieszego bezkolizyjnie
z dwiema jezdniami ul. Patriotéw — prace
przygotowawcze
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Nazwa inwestycji

Przewidywana

catkowita
wysokos¢
wydatkow

na inwestycje

Terminy
rozpoczecia
-zakonczenia

Planowane
wydatki
na 2007 r.

60

Przebudowa ulic Wtoscianskiej, Ktodaw-
skiej oraz budowa skrzyzowania ulic Wto-
Scianska-Stowackiego

4100 000

2006-2008

1950 000

zadania rozpoczynane w 2007 r.

12 100 000

61

62

63

64

66

67

68

Przebudowa ul. Francuskiej i ul. Paryskie
— dokumentacja

Przebudowa ul. Kocjana na odc. ul. Lazu-
rowa-ul. Bolimowska

Budowa ul. Ptaskowickiej na odc. ul. So-
bieskiego-bis-ul. Przyczétkowej

Budowa ul. Czerniakowskiej-bis

Budowa Trasy Krasinskiego, na odcinku
plac Wilsona-ul. Budowlana wraz

z przeprawg mostowa i torowiskiem
tramwajowym

Przedtuzenie ul. Krasinskiego — prace
przygotowawcze

Przebudowa skrzyzowania ulic Strazacka-
-Chetmzynska

Przebudowa ul. Bartyckiej (odcinek od
ul. Czerniakowskiej na dtugosci ok. 1 km)

500 000

15 000 000

35 000 000

140 000 000

360 000 000

200 000

31 540 000

10 000 000

DROGI PUBLICZNE W MIASTACH NA PRAWACH POWIATU

2007-2007

2007-2008

2007-2009

2007-2010

2007-2010

2007-2007

2007-2009

2007-2009

500 000

6 000 000

100 000

2 000 000

1700 000

200 000

600 000

1000 000

74 536 340

zadania kontynuowane konczone w 2007 r.

122 450

Budowa Traktu Nadwislanskiego — prace
przygotowawcze

zadania kontynuowane niekoniczone w 2007 .

400 000

2005-2007

122 450

71713 890

70

71
72

Zintegrowany system zarzgdzania ruchem
—etap |

Budowa Sciezek rowerowych

Budowa sygnalizacji swietlnych

zadania rozpoczynane w 2007 r.

80 626 000

15047 000
15 840 401

2004-2008

2005-2010
2004-2008

64 413 890

3 800 000
3500 000
1200 000

73

Budowa ul. Tysigclecia klasy zbiorczej
na odcinku od wezta Zaba do
ul. Grochowskiej

150 000 000

2007-2011

500 000
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Przewidywana

catkowita rolertr)rt‘:lzn);ia Planowane
Lp. Nazwa inwestycji wysokos¢ pocze wydatki
) - zakoncze-
wydatkow nia na 2007 r.

na inwestycje

Wykonanie pofgczenia ul. Dewajtis z Wi-
74 stostrada i zapewnieniem miejsc postojo- 3 000 000 2007-2009 200 000
wych przy Wistostradzie

Zintegrowany system zarzgdzania ruchem

75 80 000 000 2007-2011 500 000
—etap Il

zakupy inwestycyjne 1 500 000

76 Zakupy inwestycyjne dla Zarzadu Drég 1500 000 2007-2007 1500 000
Miejskich

POZOSTALA DZIALALNOSC 1000 000

zakupy inwestycyjne 1000 000

77 Zakupy inwestycyjne dla Zaktadu Remon- 1000 000 2007-2007 1000 000

téw i Konserwacji Drég

Dodatkowo $rodki finansowe na funkcjonowanie i rozwdj systemu transportowego wydatko-
wane sg przez spotki (Tramwaje Warszawskie Sp. z 0.0., SKM Sp. z 0.0. oraz MZA Sp. z 0.0.) be-
dace w 100% wtasnoscig Miasta. Zestawienie srodkéw finansowych wydatkowanych w roku
2005 przedstawiono w tabeli 24.

Tabela 24. Zestawienie srodkéw finansowych wydatkowanych przez spotki miejskie na funkcjonowanie systemu
transportowego w roku 2007*

Srodki przeznaczone na  Srodki przeznaczone na
Jednostka nowe inwestycje infras- modernizacje i remonty
trukturalne w tym taboru

Srodki przeznaczone na
zakup taboru

257 886 646,66 zt
———————————————————— w tym taboru: 92 015 414,40 zt
93 818 128,89 zt

Tramwaje Warszawskie
Sp. z 0.0.

8323 102,62 zt
Metro Sp. z 0.0.  smmememmeeee w tym taboru: 60 624 450,87 zt
2 468 959,75 zt

SKM Sp z o.0. 15 436 000 zt

14 281 522 zt
MZA Sp.z0.0. = e w tym taboru: 30 909 650 zt
13 130 256 zt

* Zestawienie obejmuje gidwne elementy.
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2.6.15 SILNE | SLABE STRONY SYSTEMU TRANSPORTOWEGO

Wyniki analiz przedstawionych w diagnozie systemu transportowego miasta stanowity pod-
stawe koncowej oceny stanu i perspektyw rozwojowych wedtug schematu SWOT (silne i stabe
punkty systemu, szanse rozwojowe i zagrozenia).

SILNE STRONY:

1.

2.

uchwalona i realizowana od 1995 roku polityka transportowa dla Warszawy wedtug za-
sady zréwnowazonego rozwoju systemu transportowego;
dobrze rozwinieta sie¢ wewngtrzmiejskiego transportu zbiorowego w Warszawie (metro,
tramwaj, autobus) o nastepujgcych zaletach:
duza gestosc sieci; w promieniu 500 m od najblizszego przystanku mieszka 98% po-
pulagji,
rozwinieta sie¢ komunikacji szynowej (bogata siec tras tramwajowych z duzym udziatem
torowisk wydzielonych z jezdni, oraz rozwijane metro); w promieniu 500 m od najbliz-
szego przystanku transportu szynowego mieszka 53% mieszkancéw Warszawy,
a uwzgledniajac przystanki kolejowe 56 % mieszkancow;

. znaczacy udziat transportu zbiorowego w obstudze podrézy wewnatrz miasta;
. realizowany program dziatan modernizacyjnych w zakresie komunikacji tramwajowej (Al. Je-

rozolimskie, planowane Trasa WZ, al. Jana Pawta Il, al. Solidarnosci);

. rozdzielone funkcje zarzadzajgcego transportem zbiorowym od funkcji przewoznikéw;
. rozwiniety wezet kolejowy obstugujacy aglomeracje:

7 linii promienistych obstugujgcych korytarze zabudowy w strefie podmiejskiej,
czterotorowa kolejowa linia Srednicowa przechodzaca przez centrum miasta w tunelu,
dwa mosty kolejowe przez Wiste z rezerwami przepustowosci;

. czytelnos¢ uktadu drogowego — prostokatny w strefie srodmiejskiej i promienisty poza tym ob-

szarem; w ostatnim czasie zrealizowano dwa mosty, ktére pozwolity na poprawienie warunkéw
ruchu przez Wiste;

. wystepowanie szerokich paséw komunikacyjnych w istniejgcej zabudowie, w tym jesli cho-

dzi o gtéwne arterie sSrodmiejskie;

. rezerwy terenu pod rozbudowe infrastruktury drogowo-ulicznej;
. bliskie sgsiedztwo portu lotniczego obstugujgcego aglomeracje;
.system ptatnego parkowania w centralnym obszarze miasta;
.rozwijana sie¢ drég rowerowych;
.widoczny postep w dostosowywaniu infrastruktury drogowej i transportu zbiorowego do

potrzeb oséb niepetnosprawnych (niskopodtogowy tabor, modernizacje przystankéw tram-
wajowych, sygnalizacje swietlne).

StABE STRONY:

1.
2.

ograniczony zakres realizacji uchwalonej polityki transportowej;

niski standard ustug transportu zbiorowego, zwtaszcza w wyniku stosowanych norm napet-
nienia pojazdéw (6, a nawet 8 pas./m? powierzchni do stania), czestotliwosci kursowania
(np. w okresach miedzyszczytowych) oraz jakosci taboru (tramwajowego i autobusowego);

. brak instytucji zarzadzajacej i koordynujacej transport zbiorowy na poziomie aglomeracji;
. niewystarczajacy udziat gmin w kosztach utrzymania autobusowych linii podmiejskich na te-

renie gmin sasiadujacych z Warszawa;

. brak obstugi komunikacjg szynowa rozwijajacych sie dzielnic mieszkaniowych (np. Tarchomin,

Wilanéw);
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6. brak sprawnych weztéw przesiadkowych pomiedzy réznymi srodkami transportu;

~

obszarze miasta i w korytarzach dojazdowych do centrum;

8. niedostateczny rozwdj infrastruktury dla ruchu rowerowego, szczegdlnie w srodmiesciu oraz

na dojazdach do weztéw transportu zbiorowego (stacje i przystanki);

9. zty stan techniczny infrastruktury sieci kolejowej i niska jakos¢ ustug oraz mata atrakcyjnos¢

kolei podmiejskich;

10. niewystarczajgca wspétpraca z prywatnymi przewoznikami podmiejskimi zapewniajgcymi
powigzania strefy podstotecznej z Warszawg bez obcigzania budzetu i miasta i gmin pod-

stotecznych;

11.dtugoletnie zalegtosci w utrzymaniu infrastruktury drogowej, powodujgce alarmujaco zty

stan czesci drog i wiaduktow;

12.ksztatt systemu drogowego Warszawy zorientowanego gtéwnie na obstuge dojazdéw do
centrum miasta; zalegtosci w realizacji planéw budowy potaczen obwodowych; w kon-
sekwencji znaczna czes¢ ruchu tranzytowego oraz podrézy miedzydzielnicowych doko-
nywana jest w korytarzach prowadzgcych do centrum; niska jako$¢ powigzan miedzy

centrami dzielnic;

13. niewystarczajgca hierarchizacja istniejgcej obecnie sieci drogowej; wiele drég spetnia jedno-

czesnie funkcje drég lokalnych, podmiejskich i drég obstugujacych ruch o dalekim zasiegu;
14. niedostateczna liczba przepraw mostowych przez Wiste;

15. brak kontroli dostepu do ciggdw ulicznych wyzszych klas — wystepuja kolizje i konflikty wy-
wotywane wspdlnym wykorzystywaniem przekroju drogowego przez réznych uczestnikdw

ruchu (piesi, rowerzysci, samochody osobowe i ciezarowe);
16. brak nowoczesnego systemu zarzadzania i sterowania ruchem;
17.niski poziom bezpieczenstwa ruchu na drogach, powodowany miedzy innymi:
brakiem hierarchizacji uktadu drogowego (ruch mieszany),
niskg pozycja BRD na liscie priorytetdw,

matg skutecznoscig systemu egzekwowania przepiséw ruchu drogowego, w tym zwtasz-

cza dot. predkosci i pierwszenstwa na przejsciach dla pieszych;
18. niespdjny system drég rowerowych; brak parkingdw dla roweréw;
19. brak karty pasazera, okreslajgcej prawa pasazera w systemie transportu zbiorowego;

20. zywiotowy rozwdéj centréw logistycznych transportu drogowego; brak nowoczesnych mul-

timodalnych centréw logistycznych kolejowo-drogowych;

21.ograniczone mozliwosci rozwojowe lotniska im. F. Chopina i jego ucigzliwos¢ dla terendw

otaczajgcej zabudowy mieszkaniowej;

22.zbyt mata liczba bezkolizyjnych przekroczen linii kolejowych, w tym o znaczeniu lokalnym,

23.stabo rozwiniety system ,Parkuj i jedz”;
24. stabe egzekwowanie przepiséw dotyczacych parkowania.

2.6.16 SZANSE | ZAGROZENIA DLA ROZWOJU SYSTEMU TRANSPORTOWEGO
SZANSE:

1. jednoosobowe (Prezydent Warszawy) prawo do decydowania o kierunkach inwestowania
oraz odpowiedzialnos¢ za planowanie przestrzenne i decyzje administracyjne dotyczace wa-
runkéw zabudowy i pozwolen na budowe; daje to mozliwos¢ skoordynowanej realizacji po-

lityki przestrzennej, w tym transportowej;

niedostateczne uprzywilejowanie transportu zbiorowego (tramwaj, autobus) w centralnym
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uchwalenie w roku 2006 przez Rade Miasta ,Studium uwarunkowan i kierunkéw zagos-
podarowania przestrzennego m.st. Warszawy”;

mozliwos¢ wspotfinansowania projektow transportowych ze srodkéw UE;

decyzja o przyznaniu Warszawie wspodforganizowania finatéw pitkarskich mistrzostw Eu-
ropy EURO 2012;

rozwéj gospodarczy Warszawy i Mazowsza, jako najbogatszego regionu Polski;

dobra kondycja finansowa miasta, umozliwiajgca wzrost naktadéw na rozwdj transportu
oraz mozliwos¢ uzyskania srodkéw unijnych na rozwdj systemu transportowego;
zintegrowanie (w 2006 roku) zarzadzania transportem indywidualnym i zbiorowym w ra-
mach jednej jednostki miejskiej: Biuro Drogownictwa i Komunikadji;

utrzymywanie sie wysokiej liczby uzytkownikéw transportu zbiorowego;

. wystepujace rezerwy przepustowosci i predkosci w systemie komunikacji tramwajowej;

15.

16.
17.

.spoteczne przyzwolenie dla wprowadzania priorytetéw dla transportu zbiorowego;
.utrzymujace sie zainteresowanie opinii publicznej usprawnieniem i rozwojem transportu,

zwtfaszcza w zwigzku z postepujagcym zatfoczeniem drdg, niedostateczng jakoscig trans-
portu publicznego oraz rosngca ucigzliwoscig transportu samochodowego dla srodowiska
cywilizacyjnego (mieszkancow);

.rezerwy przepustowosci ulic mozliwe do wykorzystania poprzez usprawnienie organizacji

ruchu i wprowadzanie efektywnych systemdéw zarzadzania ruchem z wykorzystaniem no-
woczesnych technologii;

. porozumienie z gminami sgsiadujacymi z Warszawga w sprawie realizacji transportu zbio-

rowego (autobusowego) w tych gminach przez Zarzad Transportu Miejskiego w War-
szawie;

. podjecie wspdtpracy z Urzedem Marszatkowskim Wojewddztwa Mazowieckiego w ramach

porozumienia, dotyczgcego organizowania transportu w obszarze aglomeracji i sposobu
lepszego wykorzystania sieci kolejowej do obstugi miasta i potgczen podmiejskich;
podpisanie porozumien z Ministerstwem Infrastruktury dotyczacych kierunkéw rozwoju
uktadu krajowych drég ekspresowych w Warszawie oraz zasad obstugi lotniska;

rosngcy potencjat prywatnych przewoznikéw w transporcie zbiorowym;

rosngce zainteresowanie mieszkancéw miasta korzystaniem z roweréw, w tym takze w do-
jazdach do szkoty i pracy.

ZAGROZENIA:

1.

luki prawne — brak jednolitej ustawy o transporcie publicznym i ustawy o tworzeniu zwigz-
kéw metropolitalnych — ograniczajgce mozliwosc sprawnego zarzgdzania transportem pub-
licznym w skali aglomeracji i zarzadzania drogami;

. wydtuzanie sie procesu inwestycyjnego wynikajace z przedtuzajgcych sie procedur praw-

nych i dfugotrwatego procesu pozyskiwania decyzji administracyjnych (decyzje lokalizacyjne,
srodowiskowe, pozwolenia na budowe);

. wysokie koszty realizacji infrastruktury transportowe] wynikajace z ogdlnego wzrostu po-

ziomu inwestycji w skali kraju;
rozpraszanie zabudowy i dezintegracja przestrzenna miasta i aglomeracji — wzrost zapo-
trzebowania na transport;

. wzrost motoryzacji i tendencja do uzytkowania samochodéw do podrézy wewngtrzmiej-

skich; konsekwencjg jest rosnace zattoczenie drég w Warszawie w godzinach szczytu w cen-
tralnym obszarze miasta i na niektérych drogach dojazdowych oraz wzrost negatywnych
oddziatywan na srodowisko;
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10.

"

12.

13.

14.

15.

16.

17.

18.

oczekiwania spoteczne, ze rozwigzywanie trudnosci komunikacyjnych mozna osiggnac
przede wszystkim poprzez rozbudowe uktadu drogowo-ulicznego i parkingéw (w tym
w strefie srédmiejskiej) oraz metra;

czeste zmiany dtugoterminowych planéw modernizacji i rozwoju systemu transportowego
I niewystarczajgce realizowanie uchwalonej polityki transportowej, odsuwajace ich realizacje;
brak zatwierdzonych aktualnych dokumentéw planistycznych na szczeblu lokalnym (plany
miejscowe) jednoznacznie przesgdzajgcych koncepcje rozwoju przestrzennego i systemu
transportowego;

podejmowanie decyzji dotyczacych priorytetéw inwestycyjnych bez kompleksowej analizy
poréwnawczej spoteczno-ekonomicznej efektywnosci konkurujgcych przedsiewzie¢ inwe-
stycyjnych i modernizacyjnych;

niestabilnos¢ zrédet finansowania projektéow (brak mozliwosci dtugoterminowego przesa-
dzenia zrodet finansowania, w tym jesli chodzi o srodki UE);

.skoncentrowanie uwagi na wybranych inwestycjach infrastrukturalnych (metro, mosty i inne

arterie drogowe) absorbujgcych srodki finansowe, przy jednoczesnym ograniczeniu dziatan
w zakresie utrzymania, biezgcego istniejacej infrastruktury. Moze to grozi¢ dalszym pogar-
szaniem sie stanu technicznego drég, mostéw i infrastruktury tramwajowej;
niepowodzenia w zahamowaniu i odwrdceniu procesu degradacji kolei mogace prowadzi¢
do spadku wykorzystania kolei podmiejskich i dalszego wzrostu uzytkowania samochoddw
osobowych do dojazdéw ze strefy podmiejskiej, szczegdlnie w dojazdach do centrum War-
Szawy;

brak zdecydowanych dziatan w zakresie polityki parkingowej, w tym rozszerzania strefy ptat-
nego parkowania oraz stosowania normatywoéw parkingowych w planach zagospodaro-
wania przestrzennego;

trudnosci we wspotpracy administracji rzgdowej i samorzgdowej réznych szczebli; w szcze-
golnosci dotyczy to transportu zbiorowego, a zwtaszcza jego finansowania;

protesty réznych srodowisk przeciwko praktycznie wszystkim inwestycjom drogowym, po-
wodujace odstgpienie wtadz od realizacji planowanych od lat projektéw; stabosci systemu
komunikowania sie ze spoteczenstwem;

brak akceptacji spotecznej dla zmian w ukfadzie linii (nowa marszrutyzacja) np. w wyniku
niewtasciwie przeprowadzonej kampanii informacyjnej;

wadliwe przepisy projektowania, m.in. ,,Rozporzadzenia Ministra Infrastruktury z dnia 3 lipca
2003 roku w sprawie szczegdtowych warunkéw technicznych dla znakéw i sygnatéw dro-
gowych oraz urzadzen bezpieczenstwa ruchu drogowego i warunkéw ich umieszczania na
drogach”, ktérego przepisy utrudniajg lub nawet uniemozliwiajg wprowadzanie priorytetu
dla transportu zbiorowego, rozwigzan dla ruchu rowerowego i przeksztatcania przestrzeni
publicznej ulic;

problemy rynku pracy, m.in. ryzyko braku odpowiedniej liczby kierowcéw i motorniczych, co
moze stanowic bariere rozwoju firm przewozowych i podnosi¢ cene swiadczonych ustug.



POLITYKA TRANSPORTOWA WARSZAWY

POLITYKA TRANSPORTOWA WARSZAWY

3.1 POTRZEBA SFORMUtOWANIA POLITYKI TRANSPORTOWEJ
3.1.1 HISTORIA PLANOWANIA PRZESTRZENNEGO | KOMUNIKACYJNEGO W WARSZAWIE

Planowanie rozwoju systemodw transportowych jest integralng czescig planowania przestrzen-
nego. Obowigzujace kierunki rozwoju systemu transportowego, okreslone w ,,Studium uwarun-
kowan i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego”, przyjetym uchwatg nr LXXXI1/2746/2006
Rady m.st. Warszawy z 10 pazdziernika 2006 roku, sg wynikiem wieloletnich prac planistycznych,
prowadzonych w sposéb ciggty. Rozwijane w toku tych prac koncepcje obstugi i rozwoju systemu
transportowego byty przektadane na formalne ustalenia dotyczace kierunkdéw rozwoju miasta
| przeznaczenie terendw w planach zagospodarowania przestrzennego i innych przewidzianych
prawem dokumentach, tworzac zasadnicze elementy systemu oraz utrwalajac rezerwy terenowe
dla jego przysztej rozbudowy.

Pierwsze XIX-wieczne prace planistyczne w Warszawie wykonano w zwigzku z budowg wodo-
ciggéw i kanalizacji oraz ulepszeniem sieci drdég.

W 1930 roku Rada Miejska uchwalita plan ogdlny zabudowania m.st. Warszawy, zatwierdzony
nastepnie przez Ministerstwo Robdt Publicznych. Byt to jedyny plan ogdlny formalnie zatwier-

dzony w okresie miedzywojennym. Plan ten zaktualizowano w 1938 roku, obszar administra-
cyjny miasta wynosit wowczas 124 km? i zostat powiekszony w 1939 roku do 141 km?. Plan
obejmowat obszar 277 km? i przewidywat na nim 2,4 min mieszkancéw, przy 1,3 min
w Owczesnych granicach administracyjnych.

Powojenna odbudowa miasta odbywata sie na podstawie planéw opracowanych w latach
1945-1949. Plany te zwieraty rowniez wielobranzowe koncepcje kierunkéw rozwoju miasta.

Prace planistyczne w latach 50. ubiegtego wieku doprowadzity do zatwierdzenia w 1956 roku
planu generalnego na lata 1955-1965 i perspektywicznego planu ogdélnego do 1975 roku
w 1961roku, przewidujacych wyksztatcenie pasmowego uktadu zabudowy, gtebokie wejscie
w obszar miasta terenéw otwartych oraz wyodrebnienie wielofunkcyjnej dzielnicy srddmiejskiegj
i Scistego centrum.

W 1969 roku zatwierdzono plan ogdlny zagospodarowania przestrzennego Warszawy do 1985
roku i plan Warszawskiego Zespotu Miejskiego. Plan Warszawy, opierajac sie na zatozonej struk-
turze przestrzennej miasta, ustalat docelowe zagospodarowanie terenéw, wyrdzniajac tereny
o réznym przeznaczeniu, w tym zabudowy mieszkaniowej, przemystowej oraz systemoéw ko-
munikacyjnych. Przedstawiat optymalny obraz miasta po zakonczeniu realizacji programu in-
westycyjnego, okreslonego w planie.

W 1978 roku zatwierdzono perspektywiczny plan zagospodarowania przestrzennego woje-
woédztwa stotecznego warszawskiego. Plan przewidywat w szczegdlnosci realizacje pasma in-
tensywnej zabudowy mieszkaniowe] wzdtuz Wisty od Natolina przez centrum, Tarchomin i dalej
w kierunku poétnocnym.
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Strategia rozwoju systemu transportowego zaktadata, ze system transportowy wojewddztwa
ksztattowany bedzie z uwzglednieniem priorytetowego traktowania pasazerskiej komunikacji pub-
licznej w obszarach intensywnego zagospodarowania. Ustalono réwniez podziat na trzy strefy
zréznicowanych warunkéw komunikacyjnych: A — obszar centralny, petnego priorytetu komuni-
kacji publicznej i 0 ograniczonej swobodzie uzytkowania samochodéw osobowych, B — obszary
intensywnie zagospodarowane o niepetnej swobodzie korzystania z samochodu osobowego oraz
wspodtdziatania transportu indywidualnego i publicznego, C— obszar ekstensywnego zagospoda-
rowania, bez ograniczen dla transportu indywidualnego.

Plan obejmowat m.in. zasady ksztattowania systemu transportowego znaczenia krajo-
wego, m.in. rozbudowe tras kolejowych, budowe autostrady Swiecko-Terespol, drég szybkiego
ruchu Warszawa-Gdansk i Warszawa-Krakéw.

Plan przewidywat realizacje systemu metra w centralnej czesci aglomeracji, wykorzystanie uktadu
kolejowego do powigzan z obszarem podmiejskim oraz modernizacje i rozwdj linii tramwajo-
wych, w zaleznosci od tempa budowy metra.

Rozwdj uktadu drogowego zdefiniowanego w planie zmierzat do uzyskania standardéw drég szyb-
kiego ruchu w powigzaniach miedzyregionalnych, wykorzystania drég ruchu szybkiego dla po-
wigzan wewnatrz aglomeracji, podziatu drég i ulic oraz dostosowania ich parametréw technicznych
do petnionych funkgji, wielkosci ruchu i stref zréznicowanej swobody korzystania z samochoddw.

Plan zagospodarowania wojewddztwa stanowit wytyczne do perspektywicznego planu zagos-
podarowania przestrzennego m.st. Warszawy, zatwierdzonego w 1982 roku. Plan ustalat po-
dziat miasta na 33 strefy funkcjonalne, oparcie obstugi komunikacyjnej na uktadzie tras ruchu
szybkiego oraz linii metra, wprowadzenie trzech stref zréznicowanych warunkéw komunika-
cyjnych. Rysunek planu w skali 1:10 000 wyrézniat ponad 2000 terenéw o okreslonym prze-
znaczeniu. Plan precyzowat przebieg i rezerwy terenowe dla systemu transportowego miasta,
w tym: kolei, metra, tramwaju, drdg i ulic ukfadu podstawoweqgo, tj. klasy zbiorczej i wyzszych
oraz wazniejszych ulic uktadu obstugujgcego — lokalnych.

Uszczegdtowieniem powyzszego planu byt zatwierdzony w 1983 r. plan ogdlny zagospoda-
rowania przestrzennego srédmiescia Warszawy, obejmujgcy obszar w granicach obwodnicy
srodmiejskie).

Zmiany po 1989 roku dotyczyty réwniez planowania przestrzennego. Poprzednia praktyka w tym
zakresie zostafa oceniona negatywnie. Plany oceniano jako nierealistyczne obietnice, nadmiernie
szczegotowe i ograniczajace uzytkowanie terenéw, zgodnie z biezagcymi potrzebami.

W tej sytuacji w 1992 roku zostat uchwalony miejscowy plan ogdélny zagospodarowania
przestrzennego m.st. Warszawy. Podstawe merytoryczna planu stanowity wczesniej opraco-
wane studia i koncepcje, w tym w zakresie systemu transportowego. Plan nie precyzowat
sposobdw uzytkowania i przeznaczenia terendéw. Ustalat natomiast podziat miasta na 77
obszaréw, zaliczonych do typdéw stref, wyrdzniajacych sie dominujacg funkcja, m.in. cen-
tralng, ustugowo-mieszkaniowga, produkcyjno-techniczng. Plansza podstawowa planu okre-
$lata zasieg terenowy uwarunkowan i ograniczen zawartych w tekstowych ustaleniach planu
w zakresie struktury funkcjonalnej, ksztattowania przestrzeni oraz istniejacych i projektowa-
nych sieci i urzadzen przestrzennych transportu. W zakresie transportu plan ustalat przebieg
drdg i ulic klasy, co najmniej zbiorczej, kolei, I i Il linii metra, istniejgcych i projektowanych
linii tramwajowych.
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W uchwale zatwierdzajacej plan Rada Warszawy zobowigzata Zarzad Warszawy do ,, weryfika-
¢ji — z udziatem wtasciwych organéw administracji rzgdowej — zakresu i wielkosci terendw prze-
znaczonych w planie na przedsiewziecia publiczne o znaczeniu regionalnym i krajowym ze
szczegdlnym uwzglednieniem systemu drogowego miasta”.

Na podstawie przyjetej uchwaty w 1993 roku zostato zawarte porozumienie pomiedzy Ministrem
Transportu i Gospodarki Morskiej (MTiGM), Wojewodg Warszawskim oraz Miastem Warszawa.
Celem porozumienia byto wspdlne dziatanie na rzecz weryfikacji koncepcji systemu transporto-
wego stolicy i wojewddztwa warszawskiego oraz wdrozenie jej wynikdw.

Prace wykonane w procesie weryfikacji koncepcji systemu transportowego Warszawy i woje-
wodztwa warszawskiego, zostaty podzielone na nastepujace zadania ogdlne i szczegoétowe:

przeprowadzenie ,Warszawskiego badania ruchu 1993, obejmujgcego: badania ankietowe
I pomiary, przygotowanie danych o rozmieszczeniu ludnosci i podmiotéw gospodarczych
oraz opracowanie matematycznego modelu ruchu w Warszawie; byto to pierwsze badanie
ruchu w Warszawie od czasu kompleksowego badania ruchu, przeprowadzonego w 1980
roku; badanie pozwolito na uzyskanie aktualnego modelu ruchu dla stanu istniejgcego, be-
dacego punktem wyjscia modeli prognostycznych;

przeglad istniejgcych planéw miejscowych, planéw dotyczgcych systemu transportowego
i dokumentacji technicznych;

aktualne stanowisko MTiIGM w sprawie polityki komunikacyjnej panstwa oraz rozwoju kra-
jowego systemu transportowego na terenie wojewoédztwa warszawskiego;

sformutowanie celéw rozwoju systemu;

prognozy i scenariusze rozwoju miasta i wojewoddztwa oraz wielkosci zadan transporto-
wych, obejmujgce: wariantowe scenariusze rozwoju Warszawy i wojewddztwa dla okre-
séw 2000, 2005, 2015, prognoze liczby mieszkancédw i miejsc pracy w Warszawie
w rejonach komunikacyjnych w roku 2015, prognoze liczby mieszkancdw i miejsc pracy
w miastach i gminach wojewddztwa warszawskiego w roku 2015, hipoteze motoryzacyjna
dla Warszawy i wojewddztwa do 2020 roku, wariantowe polityki komunikacyjne dla War-
szawy | wojewddztwa, warianty podziatu zadan przewozowych i wynikajgce z nich wiel-
kosci zadan przewozowych, wariantowanie systemu transportowego Warszawy
I wojewodztwa dla 2015 roku; przygotowane w ramach tego zadania wariantowe polityki
komunikacyjne staty sie podstawg do opracowania ,Polityki transportowej dla m.st. War-
szawy”, opierajacej sie na zasadach zrownowazonego rozwoju, ktéra zostata przyjeta przez
Rade Warszawy w 1995 roku;

plan systemu transportowego Warszawy i wojewddztwa warszawskiego dla roku 2015;
sformutowano w nim warianty systemu transportowego dla dwdéch scenariuszy rozwoju —
stabilizacji (zaktadajagcego umiarkowany rozwoj gospodarczy i wzrost liczby ludnosci) i roz-
woju (przyjmujgcego szybszy rozwéj gospodarczy i wiekszy wzrost liczby ludnosci); istotng
trudnos¢ w wariantowaniu i wyborze optymalnego kierunku rozwoju transportu byt brak
aktualnej koncepcji rozwoju przestrzennego catej aglomeracji warszawskiej i przesgdzen
odnosnie do realizacji kluczowych inwestycji drogowych, bedacych zadaniami rzgdowymi
—autostrady A-2 i drég ekspresowych, w zakresie ich przebiegéw i termindw realizacji; nie-
mniej przeprowadzone symulacje ruchu wykazaty, ze do realizacji przyjetej polityki trans-
portowe] konieczne jest utrzymanie zdecydowanej wiekszosci dotychczas ustalonych rezerw
dla uktadu drogowego; uwzgledniajagc dwczesng (w 1996 roku) prognoze dostepnosci
srodkéw finansowych, dtugie okresy realizacji i wysokie koszty, we wnioskach z opracowa-
nia dopuszczono mozliwosc rezygnacji z rezerw terenowych dla wybranych drég;
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plan rozwoju systemu transportowego do roku 2005; w ramach tego zadania sformutowano
krotkookresowy program przedsiewzie¢ w zakresie ukfadu drogowo-ulicznego i miejskiego
transportu pasazerskiego.

Wyniki weryfikacji koncepcji systemu transportowego Warszawy i wojewoddztwa warszawskiego
zostaty wykorzystane w pracach nad , Strategig rozwoju Warszawy do roku 2010” oraz ,,Studium
uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego m.st. Warszawy”, przyjetych
przez Rade Warszawy w 1998 roku.

W strategii wsrod gtownych celéw zréwnowazonego rozwoju Warszawy wymieniono m.in.:
rozwdj i poprawe funkcjonowania systemu transportowego miasta oraz zapewnienie sprawnych
powigzan komunikacyjnych z otoczeniem krajowym i miedzynarodowym.

W studium wsrod celdéw operacyjnych wymieniono m.in. wyrazne zwiekszenie roli transportu
zbiorowego w poprawie dostepnosci do wazniejszych koncentracji aktywnosci, uporzadkowa-
nie ruchu kotowego oraz parkowania, eliminacje tranzytu (gtéwnie w centrum miasta), po-
prawe powigzan drogowych w skali regionalnej. Jako podstawowg wytyczng do dalszych prac
planistycznych przyjeto, ze system transportu zbiorowego Warszawy rozwijany bedzie zgodnie
z zasada wspdtdziatania rozbudowywanego systemu metra, ze stale modernizowanym syste-
mem tramwajowym, nowo wprowadzonym systemem tramwaju szybkiego, a takze moderni-
zowanej linii srednicowej PKP, dostosowanej do standardu szybkiej kolei miejskie;.

W studium sformutowano dwa warianty kierunkowego rozwoju uktadu drogowego, réznigce
sie gtdwnie ksztattem ukfadu drég najwyzszych klas — autostrady, drég ekspresowych i gtow-
nych ruchu przyspieszonego. Jeden wariant nawigzywat do wczesniejszych ustalen, zaktada-
jac m.in. przebieg ciggu autostrady A-2 przez potudniowe dzielnice Warszawy, a drugi
proponowat przebieg autostrady poza Warszawg oraz powigzanie wlotéw drég ekspresowych
do Warszawy przy pomocy pierscienia ulic ekspresowych, sktadajgcego sie z tras: Torunskiej,
NS, Ractawickiej, Beethovena, Siekierkowskiej i Olszynki Grochowskiej. Sformutowano takze
dwa warianty rozwoju transportu zbiorowego — jeden przewidujgcy budowe tylko I linii metra
i kilku nowych linii tramwajowych, drugi przewidujgcy budowe trzech linii metra.

Z uwagi na koniecznos¢ dokonania strategicznego wyboru co do zasadniczych kierunkéw roz-
woju uktadu drogowego i systemu transportu zbiorowego, a réwnoczesnie majac na wzgledzie
brak mozliwosci wykonania w ramach studium pogtebionych analiz, uchwalajac studium, Rada
Warszawy: ,uznata za celowe wykonanie analizy funkcjonalno-ruchowej zaproponowanych wa-
riantéw uktadu drogowego, studiéw przebiegu i wykonalnosci wybranych tras uktadu drogo-
wego, studiow rozbudowy metra i systemu tramwajowego, dostosowania kolejowej linii
srednicowej i wybranych pozostatych linii kolejowych do standardu szybkiej kolei miejskiej”.

W 1999 roku zostaty wykonane analizy funkcjonalno-ruchowe wariantéw systemu transporto-
wego Warszawy, ze szczegdélnym uwzglednieniem komunikacji szynowej, ktorych celem byto do-
konanie oceny wariantéw systemu transportowego, przyjetych w powyzszym studium,
a ponadto: opracowanie prognozy ruchu dla wariantéw sieci w 2015 roku, przeanalizowanie
uwarunkowan realizacyjnych proponowanych w studium przebiegéw i rozwigzan tras drogo-
wych i elementéw komunikacji zbiorowej oraz okreslenie optymalnych kierunkéw rozwoju ko-
munikacji szynowej w Warszawie.

Model ruchu istniejacego i prognozy ruchu w tym opracowaniu zostaty wykonane na podsta-
wie wynikow WBR 1998.

W pracy przeanalizowano piec¢ zintegrowanych wariantéw rozwoju sieci drogowej i komunikagji
zbiorowej — cztery warianty, bedace kombinacjg wariantéw ze ,Studium uwarunkowan i kie-
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runkéw zagospodarowania przestrzennego m.st. Warszawy"” oraz wariant z miejscowego planu
ogdlnego zagospodarowania przestrzennego m.st. Warszawy. Przeprowadzono réwniez ana-
lizy dotyczace 19 elementéw sieci, w tym linii tramwajowych do Marymontu, lotniska Okecie,
na Stegny i do Wilanowa, w ulicach Swietokrzyskiej-Sokolej, Stalowej-éw. Wincentego, Tatar-
skiej-Powagzkowskiej, Watbrzyskiej-sw. Bonifacego, linii Jelonki-Goctaw, Tarchomin-Goctaw, tram-
waju dwusystemowego, kolejowej obstugi lotniska Okecie, przeksztatcenia linii kolejowych
w Szybka Kolej Miejska, Il'i Il linii metra, potgczenia autostrady A-2 oraz drég krajowych nr 7,
8 i 61 z uktadem miejskim, przedtuzenia Trasy Mostu Pétnocnego oraz ciggu ulic Ractawickie;
-Beethovena.

W odniesieniu do uktadu drogowego przeprowadzone analizy potwierdzity koniecznos¢ utrzy-
mania dotychczas ustalonych kierunkéw jego rozwoju, w szczegdlnosci konieczne jest jego uzu-
petnienie trasami obwodowymi wokét centrum. W odniesieniu do czesci drég i ulic powinny
zosta¢ wykonane bardziej szczegétowe studia i analizy.

Opracowanie wykazato, ze podstawe systemu transportowego miasta powinien stanowic trans-
port zbiorowy o wysokiej jakosci. Najwazniejsza jest dobra obstuga kierunkéw promienistych,
prowadzacych do centrum. W odniesieniu do transportu szynowego opracowanie wskazato na
koniecznos¢ jego usprawniania jednoczesnie w trzech kierunkach:
kontynuacji budowy metra — dokonczenia | linii, budowy Il linii (w pierwszej kolejnosci odcinka
srédmiejskiego, po stronie praskiej przebieg Il linii powinien by¢ skorygowany z dotychcza-
sowego kierunku w strone Zerania i Tarchomina na kierunek w strone Brédna), w dalszej ko-
lejnosci budowy praskiego odcinka Il linii w strone Goctawia;
modernizacji i ograniczonego rozwoju systemu tramwajowego, ze wskazaniem na linie Be-
mowo-pl. Unii Lubelskiej-Wilanéw, jako najbardziej uzasadniong do realizacji;
rewitalizacji i przeksztatcenia systemu kolejowego w Szybka Kolej Miejska, w pierwszej kolej-
nosci linii Grodzisk-Otwock i Warszawa-Legionowo.

Na podstawie analiz funkcjonalno-ruchowych wariantéw systemu transportowego Warszawy, ze
szczegolnym uwzglednieniem komunikacji szynowej, zostat opracowany plan zagospodarowa-
nia m.st. Warszawy z okresleniem ustalen wigzgcych gminy warszawskie przy sporzagdzaniu miejs-
cowych planéw zagospodarowania przestrzennego, przyjety przez Rade Warszawy w 2001 r.

W latach 2000-2006 na zamdwienie wtadz Warszawy wykonano szereg opracowan dla usci-
slenia przebiegdw i zasad rozwigzan tras drogowych i komunikacji szynowej, wsréd nich: stu-
dia Trasy Olszynki Grochowskiej, NS, Nowolazurowej, potgczenia Trasy Mostu Pétnocnego z ulicg
Lazurowa, wschodniego zamkniecia obwodnicy srodmiejskiej, ulicy Patriotdw, Wybrzeza Hel-
skiego i Szczecinskiego, II'i Il linii metra. Wyniki tych opracowan byty na biezgco wykorzysty-
wane w sporzadzanych planach miejscowych oraz ,Studium uwarunkowan i kierunkdw
zagospodarowania przestrzennego m.st. Warszawy”.

Opracowania dotyczace systemu transportowego Warszawy byty rowniez zamawiane przez Mi-
nisterstwo Infrastruktury (studium zréwnowazonego rozwoju warszawskiego wezta transpor-
towego w powigzaniu z paneuropejskimi korytarzami transportowymi |, i VI) oraz Generalna
Dyrekcje Drog Krajowych i Autostrad — studia i koncepcje dotyczace autostrady A-2 i drog eks-
presowych oraz analiza wariantu ,,0”, tzn. zaniechania budowy obwodnicy ekspresowej — pro-
gnoza 2025.

W 2004 roku Sejmik Wojewddztwa Mazowieckiego uchwalit plan zagospodarowania prze-
strzennego wojewoddztwa mazowieckiego. Plan ten przewiduje w szczegélnosci wzmocnienie
roli warszawskiego weztfa transportowego i jego usprawnienie. Obecnie trwajg prace nad pla-
nem obszaru metropolitalnego.
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W latach 2004-2006 na zamdwienie wtadz Warszawy zostato wykonane ,Warszawskie bada-
nie ruchu 2005", wraz z opracowaniem modelu ruchu, dostarczajgce najnowszych danych ko-
niecznych do modelowania, analizowania i prognozowania ruchu.

3.2 WARIANTY POLITYKI TRANSPORTOWEJ DLA M.ST. WARSZAWY

Przy tworzeniu strategii rozwazono szereg mozliwych wariantéw polityki transpor-
towej dla m.st. Warszawy. Wzieto pod uwage wyniki dotychczasowych prac planistycz-
nych i rozwazan na temat kierunké4w mozliwych zmian i srodkéw ich realizacji oraz
doswiadczenia innych miast polskich oraz doswiadczenia miedzynarodowe. Zidentyfikowano
cztery mozliwe kierunki dziatania:
ograniczona ingerencja w funkcjonowanie systemu transportowego, w ktérej pozostawiona
moze by¢ znaczna swoboda w ksztattowaniu zaréwno systemu transportu indywidualnego,
zbiorowego, jak i transportu towaréw;
silne ograniczanie uzytkowania samochodoéw indywidualnych i restrykcje dla ruchu towaro-
wego (idea ,,miasta bez samochodu”), a w konsekwencji silny rozwdj systemu transportu
zbiorowego, drdg rowerowych i stref ruchu pieszego;
swobodne korzystanie z samochoddéw indywidualnych i nieograniczonej motoryzacji,
a w konsekwencji ograniczony rozwdj systemu transportu zbiorowego;
zrownowazony rozwoj systemu transportowego miasta, z dostosowaniem zasad korzystania
z transportu indywidualnego, zbiorowego oraz sposobu obstugi ruchu towarowego do odpo-
wiedniej strefy miasta.

W rezultacie przeprowadzonych analiz zaproponowano, by polityka transportowa
Warszawy wynikata ze zrozumienia konsekwencji, jakie dla jakosci zycia w miescie
miatoby nieograniczone udostepnienie samochodom catego obszaru miasta. Prowa-
dzitoby ono do obnizenia przyjaznosci przestrzeni publicznych i pogorszenia warunkéw po-
drézowania wszystkimi naziemnymi srodkami transportu (samochdéd, tramwaj, autobus) ze
wzgledu na zatfoczenie ulic ruchem samochodowym. Towarzyszytoby temu obnizenie stan-
dardow warunkéw zamieszkania ze wzgledu na zwiekszenie zanieczyszczenia srodowiska
(spaliny) oraz poziomu hatasu.

W zwigzku z tym przyjeto, ze jest uzasadnione i niezbedne zapewnienie réwnowagi
pomiedzy odbywaniem podrézy samochodami i transportem zbiorowym, z uwzgled-
nieniem waznej roli ruchu pieszego i rowerowego. Przy deficycie przestrzeni komuni-
kacyjnej, ztym stanie $rodowiska i ograniczonych srodkach finansowych niezbedna jest
kontrola dostepnosci wybranych obszaréw miasta dla ruchu samochodowego. Ograniczenia
te winny by¢ jednak rekompensowane dobrg obstugg miasta srodkami transportu zbioro-
wego, wytworzeniem ciggéw obwodowych oraz stworzeniem dogodnych warunkéw dla
ruchu pieszego i rowerowego.

Polityka transportowa sformutowana w niniejszym dokumencie uwzglednia cele i $rodki reali-
zacji zapisane w dokumencie ,Polityka transportowa m.st. Warszawy”, przyjetym przez Rade
Warszawy w listopadzie 1995 roku, oraz pozniejsze opracowania i dokumenty, m.in. takie jak
.Strategia rozwoju Warszawy do 2020 roku” i ,Studium uwarunkowan i kierunkéw zagospo-
darowania przestrzennego m.st. Warszawy".

Nalezy takze podkresli¢, ze zapewnienie sprawnego funkcjonowania systemu transportowego

zalezy nie tylko od decyzji i dziatarh wiadz Warszawy, ale takze od decyzji podejmowanych w jej
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otoczeniu (sgsiadujace gminy i powiaty oraz wtadze wojewddztwa mazowieckiego) i na szczeblu
centralnym.

3.3 DOSWIADCZENIA ZAGRANICZNE

Z doswiadczen zagranicznych wynika, ze w gesto zabudowanych obszarach miast préby nada-
zania z rozbudowa drég i parkingdw za rosngcg motoryzacjg skazane sg na niepowodzenie.
W rezultacie przewaza poglad, ze zamiast dostosowywac przepustowos¢ systemu transporto-
wego (podaz) do rosngcych potrzeb ruchu samochodowego, trzeba kontrolowad wzrost tego
popytu, dostosowujgc go do podazy oraz do wymagan dotyczacych stanu srodowiska. Nie ozna-
cza to ograniczenia mozliwosci podrézowania innymi niz samochdd srodkami transportu, przy
zapewnieniu wysokiego poziomu $wiadczonych ustug.

Poszukiwania sposobéw racjonalnego rozwigzania problemu transportu w miastach prowa-
dzone sg, miedzy innymi, przez Komisje Europejska®, Europejska Konferencje Ministréw Trans-
portu (ECMT) i OECD. Efektem studiow jest rekomendowanie polityki zgodnej z zasadami
zréwnowazonego rozwoju, rozumianego jako zapewnienie rownowagi miedzy rozwojem gos-
podarczym, osiggnieciem celdéw spotecznych i ochrong srodowiska.

W polityce zréwnowazonego rozwoju srodki przeciwdziatania negatywnym skutkom wzrostu
motoryzacji obejmuja:

srodki ekonomiczno-fiskalne (zachecajace i zniechecajace),

planowanie przestrzenne,

zarzadzanie ruchem z priorytetowym traktowaniem transportu publicznego,

srodki poprawy atrakcyjnosci transportu publicznego (jakos¢, marketing itp.),

telematyke i inne innowacje.

Szczegdlne znaczenie przypisuje sie wzmocnieniu roli i zasiegu dziatania transportu publicz-
nego, poniewaz zapewnia to:
oszczednos¢ srodowiska w skali lokalnej i globalnej, gtéwnie jako rezultat nizszej energo-
chtonnosci i emisji spalin w przeliczeniu na jednego pasazera;
oszczednos¢ terendw miejskich, ze wzgledu na mniejsze zapotrzebowanie na powierzchnie
ulic, skrzyzowan i miejsc przechowywania pojazdéw;
oszczednosc srodkéw na inwestycje transportowe, stuzace zaspokojeniu potrzeb uzytkowni-
kéw komunikacji indywidualnej (tzn. na rozbudowe drég i parkingow);
poprawe bezpieczenstwa ruchu, poprzez zmniejszenie liczby ofiar i pozostatych skutkéw wy-
padkéw drogowych;
lepszg ochrone wartosci naturalnych i kulturowych.

3.4 POLITYKA TRANSPORTOWA M.ST. WARSZAWY
3.4.1 CEL GENERALNY

Generalnym celem polityki transportowej Warszawy jest takie usprawnienie i rozwoj systemu
transportowego, aby stworzy¢ warunki do sprawnego i bezpiecznego przemieszczania 0séb
i towardw przy ograniczeniu szkodliwego wptywu na srodowisko naturalne i warunki zycia.

> Zalecenia dotyczace kierunkdéw polityki transportowej w miastach sformutowano, m.in., w Biatej Ksiedze
.Wspdlna polityka transportowa do roku 2010 — czas na decyzje” (2001).
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Usprawnienie i rozwdj systemu transportu bedg stuzy¢:

1. zapewnieniu odpowiedniej dostepnosci zlokalizowanych na obszarze miasta funkcji o cha-

rakterze lokalnym, ogdélnomiejskim, regionalnym i krajowym;

2. zapewnieniu odpowiednich powigzan pomiedzy: dzielnicami miasta (w tym zwtaszcza z cen-
trum), z weztami komunikacji publicznej, w tym z lotniskiem Okecie, oraz w ramach metro-
polii, regionu i kraju;

. stymulowaniu rozwoju gospodarczego i fadu przestrzennego;

. poprawie bezpieczenstwa ruchu i bezpieczenstwa osobistego uzytkownikéw systemu;

. poprawie stanu srodowiska naturalnego;

. poprawie prestizu i wizerunku miasta.

oUW

Spetnienie generalnego celu polityki transportowej bedzie odbywac sie poprzez realizacje stra-
tegii zrbwnowazonego rozwoju systemu transportu, przy wykorzystaniu nastepujgcych srodkéw:
stymulowanie koncentracji miejsc zamieszkania, pracy i ustug w obszarach dobrze obstuzo-
nych transportem publicznym;
stymulowanie przemieszania funkcji (mieszkaniowych, pracy, ustug, rekreacji) w celu ograni-
czenia potrzeb podrézowania na wieksze odlegtosci;
podnoszenie atrakcyjnosci transportu publicznego przez jego rozwdj oraz poprzez stosowa-
nie priorytetéw w ruchu ulicznym, podnoszenie jakosci i niezawodnosci wykonywanych ustug,
rozwoj systemow transportu szynowego, usprawnienie powigzan pomiedzy podsystemami
transportu publicznego, tworzenie parkingdw typu ,Parkuj i jedz” itp.;
rozwéj ukfadu drogowego, gtéwnie na kierunkach obwodowych w stosunku do centrum miasta;
uwzglednienie potrzeb w zakresie ruchu pieszego, w tym zapewnienie dogodnych i bez-
piecznych dojs¢ do przystankéw, usprawnienie weztow przesiadkowych itp.;
uwzglednienie potrzeb w zakresie ruchu rowerowego, w tym zapewnienie systemu drég ro-
werowych i parkingéw itp.;
stosowanie $rodkéw fiskalnych w celu modyfikacji zachowan komunikacyjnych, etapowo
w postaci optat za parkowanie, w dalszej perspektywie w postaci optat za wjazd do centrum;
wspomaganie polityki parkingowej poprzez wprowadzenie i egzekwowanie normatywu par-
kingowego przy wydawaniu pozwolen na budowe;
planowanie i koordynowanie rozwoju gospodarczego oraz przestrzennego z rozwojem sys-
temu transportowego w skali aglomeracji.

3.4.2 CELE GLOWNE | SZCZEGOtOWE

W nawigzaniu do generalnego celu polityki transportowej wyznacza sie nastepujace cele
gtéwne:

Cel gtéwny I:
Zapewnienie mozliwosci dojazdu w powigzaniach wewnetrznych i zewnetrznych
Cel szczegotowy I.1

Zahamowanie degradacji i dazenie do zapewnienia wysokiej jakosci infrastruktury trans-
portowe;j

Stan drég (nawierzchnie i obiekty mostowe) w ciggu ostatnich lat systematycznie sie pogarsza.
Dalszej modernizacji wymaga takze infrastruktura transportu publicznego (system tramwajowy



POLITYKA TRANSPORTOWA WARSZAWY

i kolejowy). Celem jest doprowadzenie stanu infrastruktury transportowej do wysokiej jakosci.
Jest to konieczne dla podniesienia komfortu i bezpieczenstwa podrdézowania oraz rozwoju
i zwiekszenia udziatu ekologicznego transportu publicznego.

Cel szczegdtowy 1.2

Rozwdj sieci drogowej zapewniajacej powigzania pomiedzy obszarami miasta, a takze po-
wigzania w skali metropolii, regionu, kraju i miedzynarodowe

Usprawnienie pofaczen uktadu drogowo-ulicznego miasta z obszarem metropolii, regionu,
a takze z krajowym systemem drogowym ma na celu poprawe warunkéw ruchu docelowego
oraz ruchu tranzytowego przez Warszawe. Osiggniecie tego celu ma doprowadzi¢ do:
utatwienia (np. skrécenia czasu) dostepu do sieci drég zewnetrznych z poszczegdlnych rejo-
now miasta;
eliminacji lub ograniczenia ruchu tranzytowego w stosunku do miasta, ze skierowaniem tego
ruchu na trasy przebiegajgce przez tereny mniej intensywnie zagospodarowane;
zwiekszenia niezawodnosci systemu transportu, w tym transportu publicznego;
poprawy bezpieczenstwa ruchu;
ograniczenia negatywnego wptywu na $rodowisko.

Osiggniecie tego celu wptynie takze na podniesienie atrakcyjnosci Warszawy jako miejsca za-
mieszkania i celu podrézy oraz zwiekszy sprawnosé¢ wewnetrznego systemu komunikacyjnego
dzieki ograniczeniu zbednego ruchu tranzytowego.

Cel szczegdtowy 1.3
Integracja systemu transportu publicznego w skali aglomeracji warszawskiej

Celem jest utatwienie wykonywania podrézy transportem publicznym w skali aglomeracji (au-
tobusami i kolejg). Cel ten bedzie osiggany takze poprzez porozumienie z innymi szczeblami sa-
morzadu terytorialnego i zapewnienie:

wspolnej informacji pasazerskiej,

wspolnej oferty przewozowej,

koordynacji rozktadow jazdy,

wspoélnego biletu na przejazdy aglomeracyjne,

wspotdziatania w sprawie kreowania polityki zagospodarowania przestrzennego i polityki trans-

portowej,

nowych i modernizacji istniejgcych weztow przesiadkowych,

lepszego przejazdu transportem zbiorowym w obszarze aglomeracji.

Osiggniecie tego celu wptynie na rozwdj i zwiekszenie udziatu ekologicznego transportu pub-
licznego (w tym kolei aglomeracyjnej) i poprawe przejezdnosci miasta.

Cel szczegdtowy 1.4

Poprawa dostepnosci rejondw, stanowigcych gtowne cele podrézy, przy wykorzystaniu in-
nych sposobow podrézowania niz samochodem osobowym

Osiggniecie tego celu ma doprowadzi¢ do znaczagcego zmniejszenia uzaleznienia mieszkan-
cow Warszawy od podrézowania samochodem poprzez stworzenie mozliwosci i podwyz-
szenie atrakcyjnosci innych sposobéw podrézowania (transportem publicznym, rowerem,
pieszo), znacznie bardziej efektywnych pod wzgledem ekonomicznym, mniej szkodliwych
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dla $rodowiska naturalnego i zapewniajacych wiekszy poziom bezpieczenstwa ruchu
drogowego.

Cel szczegotowy 1.5
Usprawnienie zarzadzania transportem

Zarzadzanie transportem odnosi sie do wszystkich elementéw systemu transportowego i obejmuje:
infrastrukture drogowa, ruch i parkowanie samochodéw osobowych i ciezarowych oraz funkcjo-
nowanie transportu publicznego. Usprawnienie zarzagdzania transportem powinno polegac na pet-
nej koordynacji dziatan i przedsiewzie¢ wszystkich jednostek organizacyjnych odpowiedzialnych za
funkcjonowanie miejskiego systemu transportowego, doskonaleniu metod zarzadzania i ciggtej
modernizacji wyposazenia technicznego, przy réwnoczesnym podnoszeniu kwalifikacji personelu.
Jako podstawowy kierunek usprawnien zarzadzania nalezy przyjgc stopniowa i systematyczng in-
tegracje systemu przewozowego, pod wzgledem funkcjonalnym i organizacyjnym.

Usprawnienie zarzadzania transportem ma doprowadzi¢ do podniesienia sprawnosci i nieza-
wodnosci systemu transportowego, skrécenia czasu przejazdu transportem indywidualnym
i publicznym, zwiekszenia bezpieczenstwa ruchu oraz ograniczenia negatywnego wptywu na
srodowisko naturalne. Do najpilniejszych zadan nalezy wdrozenie systemu zarzgdzania ruchem
pojazdoéw indywidualnych oraz autobusow i tramwajéw.

Cel szczegotowy 1.6
Poprawa systemu transportu tadunkoéw

Osiggniecie tego celu ma prowadzi¢ do zmniejszenia obcigzenia uktadu drogowego ucigzliwym
ruchem samochoddw ciezarowych i dostawczych. Uzyska¢ to mozna przez stymulowanie uno-
woczesnienia systemu transportu tadunkéw — w tym ruchu dostawczego — przez rozwdj cen-
trow logistycznych, ustalanie tras i okreséw ruchu samochodéw ciezarowych oraz stosowanie
nowoczesnych metod organizowania ruchu dostawczego. Centra logistyczne i przetadunkowe
powinny by¢ lokalizowane w wybranych rejonach miasta, w oddaleniu od terenéw zabudowy
mieszkaniowej i w miejscach obstugiwanych kilkoma srodkami transportu.

Przyjmuije sie, ze najlepsze efekty zostang uzyskane przez takie wytyczenie tras dla samochoddéw
ciezarowych, aby ich ruch w minimalny sposéb kolidowat z obszarami rekreacyjnymi i miesz-
kaniowymi. Szczegdlnie istotne bedzie minimalizowanie ruchu samochodéw ciezarowych na
ulicach o charakterze lokalnym oraz na ciggach komunikacyjnych na kierunkach promienistych
w stosunku do centrum Warszawy. Réwnoczesnie promowane i wprowadzane bedg innowa-
cyjne sposoby organizowania ruchu dostawczego i obstugujgcego miasto.

Osiggniecie tego celu wptynie korzystnie na stan $rodowiska naturalnego, na poprawe prze-
jezdnosci miasta oraz podniesienie bezpieczenstwa ruchu drogowego.

Cel szczegétowy 1.7
Usprawnienie powigzania miasta z lotniskiem Okecie

Osiggniecie tego celu ma doprowadzi¢ do zwiekszenia dostepnosci miasta do portu lotni-
czego Okecie, a dzieki temu utatwi¢ podrézowanie mieszkancom i przyjezdnym oraz przy-
czynia¢ sie do rozwoju gospodarczego obszaréw miasta potozonych w bezposrednim



POLITYKA TRANSPORTOWA WARSZAWY

sgsiedztwie lotniska. Waga tego celu nie jest zmniejszona przez brak ostatecznych decyzji
dot. rozwoju warszawskiego weztfa lotniczego. Istniejg przestanki do zatozenia, ze lotnisko na
Okeciu pozostanie nadal gtéwnym portem lotniczym kraju (przy wsparciu innych lotnisk po-
tozonych na Mazowszu). Réwniez w razie wyboru wariantu przewidujacego budowe nowego
Centralnego Portu Lotniczego, lotnisko Okecie petnitoby role lotniska obstugujgcego znaczng
cze$c¢ ruchu zwigzanego z Warszawa. W tej sytuacji konieczna jest poprawa dostepnosci portu
lotniczego Okecie srodkami transportu drogowego i zbiorowego.

Cel szczegdtowy 1.8
Poprawienie dostepnosci dworcow i przystankéw kolejowych

Zwiekszenie roli transportu publicznego w obstudze komunikacyjnej mieszkancéw Warszawy
moze by¢ uzyskane miedzy innymi poprzez lepsze wykorzystanie linii kolejowych. Liczba pa-
sazerow przewozonych kolejg w istotny sposéb zalezy od atrakcyjnosci tego srodka trans-
portu (czestotliwosci kursowania, komfortu podrézowania, systemu informacji, predkosci
jazdy, bezpieczenstwa) i niezbednych dziatan w tym zakresie prowadzonych przez prze-
woznika i podmioty gospodarcze odpowiedzialne za infrastrukture kolejowg. Waznym ele-
mentem jest dostepnos¢ przystankdw kolejowych potozonych na terenie miasta, jako
punktow wymiany pasazeréw. Celem szczegdtowym w polityce transportowej miasta bedzie
zatem:

poprawienie dostepnosci linii kolejowych poprzez wspomaganie dziatanh o charakterze in-

westycyjnym i organizacyjnym; dziatania te powinny obejmowac zaréwno utatwienia dla oséb

juz podrézujgcych, jak i potencjalnych przysztych pasazeréw kolei;

usprawnienie dojs¢ i dojazddw do stacji i przystankéw kolejowych;

dostosowanie innych podsystemdéw transportu publicznego (gtéwnie autobusowego) do ob-

stugi korytarzy kolejowych.

Cel gtéwny II:

Poprawa standardéw podrozy, w tym zwiekszenie dostepnosci do systemu trans-
portowego osobom niepetnosprawnym

Cel szczegotowy I1.1

Poprawa standardéw podrdzy w transporcie zbiorowym

Osiggniecie tego celu ma doprowadzic¢ do skrdcenia czasu podrézy i poprawy warunkéw po-
drézy, w tym ptynnosci ruchu, a w konsekwencji do zachecenia do korzystania z transportu
publicznego. Cel bedzie osiggany m.in. poprzez zapewnienie wysokiej jakosci taboru, integra-
cje i usprawnienie funkcjonowania weztéw przesiadkowych, integracje systeméw informacji pa-
sazerskiej oraz stosowanie uprzywilejowania w ruchu naziemnych $rodkéw transportu
zbiorowego.

Cel szczegotowy 1.2

Poprawa warunkéw podrézowania os6b z ograniczong zdolnoscig poruszania sie

Osiggniecie tego celu ma doprowadzi¢ do zapewnienia petnego dostepu (do srodkéw trans-
portu, infrastruktury i informacji) oraz utatwienia podrézowania wszystkim potencjalnym uzyt-
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kownikom, takze niepetnosprawnym. Do tej grupy nalezy zaliczy¢ nie tylko inwalidéw, ale takze
osoby starsze, rodzicéw z dzie¢mi, przewozacych bagaz itp.

Poprawa warunkoéw podrézowania oséb z ograniczong zdolnoscig poruszania sie bedzie takze
dotyczy¢ zagadnienia utatwien w korzystaniu z uktadu drogowego i ciggéw pieszych.

Cel gtéwny lii:

Stymulowanie rozwoju gospodarczego i fadu przestrzennego
Cel szczegotowy 1.1

Racjonalizacja zachowan komunikacyjnych mieszkancow

Osiggniecie tego celu ma by¢ uzyskane poprzez oddziatywanie na zachowania prowadzgce do
zracjonalizowania: liczby i sposobu przemieszczen, wyboru srodka lokomocji. Gtéwnym zada-
niem bedzie przeciwdziatanie nadmiernemu korzystaniu z samochodu osobowego w podrézach
(na rzecz odbywania podrézy pieszych, rowerem i podrézowania transportem publicznym) i lep-
szemu wykorzystaniu pojemnosci samochodu.

Osiggniecie tego celu wptynie korzystnie na stan srodowiska naturalnego, na poprawe prze-
jezdnosci miasta i podniesienie bezpieczenstwa ruchu drogowego.

Cel szczegotowy I11.2
Przywrocenie ulicom funkcji miejskich

Osiggniecie tego celu ma nastgpi¢ przez zapewnienie wiasciwych proporcji miedzy przepusto-
woscig uktadu ulicznego i pojemnoscig parkingdw a natezeniami ruchu samochodowego i za-
potrzebowaniem na miejsca postojowe. Towarzyszy¢ temu bedzie odpowiednia oferta ze strony
transportu publicznego oraz poprawa warunkdw ruchu pieszego i rowerowego.

Przywréci to ulicom miasta tradycyjne funkcje, ktére oprécz obstugi ruchu samochodowego
powinny petni¢ funkcje spoteczne, kulturowe i estetyczne (odnosi sie to w szczegdlnosci do
uktadu ulicznego strefy srodmiejskiej).

Cel szczego6towy 111.3
Zwiekszenie efektywnosci funkcjonowania systemu transportowego

Poprawa efektywnosci systemu transportowego na prowadzi¢ do zmniejszenia kosztéw pono-
szonych codziennie przez uzytkownikéw i przez Miasto, np. poprzez lepsze wykorzystywanie ist-
niejgcej infrastruktury i taboru.

W transporcie publicznym zwiekszanie efektywnosci prowadzi¢ bedzie do zmniejszania kosztéw
eksploatacyjnych przy jednoczesnym zwiekszaniu udziatu w przewozach (utrzymanie lub zwiek-
szenie liczby przewozonych pasazeréw). W efekcie doprowadzi to do racjonalizacji wydatkdw
i podniesienia standardu swiadczonych ustug.

W zakresie transportu drogowego zwiekszanie efektywnosci funkcjonowania systemu spowoduje
ograniczenie kosztow wynikajacych ze strat czasu uzytkownikéw systemu, kosztéw eksploata-
cyjnych pojazddw oraz kosztéw wypadkdw. Najefektywniejsze sg rozwigzania o charakterze or-
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ganizacyjnym (systemy zarzgdzania ruchem), a w dalszej kolejnosci inwestycyjne, np. sprawne po-
taczenia drogowe w postaci tras obwodowych.

Wspierane i promowane bedzie takze wykorzystanie nowych, proekologicznych technologii
napedzania pojazddéw, w tym z wykorzystaniem paliw alternatywnych, przewozenie jednym
samochodem wiekszej liczby oséb (carpooling) czy wspédtuzytkowanie jednego samochodu
przez wiekszg liczbe oséb (carsharing).

Cel szczegoétowy 111.4

Racjonalizowanie zagospodarowania przestrzennego miasta

Polityka ksztattowania struktury przestrzennej Warszawy postuzy ograniczaniu zapotrzebo-
wania na podréze — zwtaszcza samochodem prywatnym — a takze wywrze korzystny wptyw
na podziat zadan przewozowych miedzy poszczegdlne rodzaje transportu. Nie uwzglednia-
jace tych przestanek decyzje lokalizacyjne (np. w odniesieniu do duzych obiektéw handlowo-
-ustugowych) lub niezgodny z zasada strefowania rozwdj sieci ulic, lub systemu
parkingowego (w zaleznosci od skali deficytu przepustowosci uktadu ulicznego i miejsc po-
stojowych), moga prowadzi¢ do pogorszenia sprawnosci funkcjonowania systemu trans-
portowego.

Ponadto dziatania dotyczace systemu transportowego (podnoszenie jego atrakcyjnosci) beda
skoordynowane z politykg przestrzenng prowadzacg do intensyfikacji zagospodarowania (lo-
kalizacji obiektéw biurowych, handlowych ustugowych, mieszkaniowych) w korytarzach ob-
stugiwanych przez transport zbiorowy. Przyczyni sie to do aktywizacji obszaréw, wiekszej
efektywnosci systemu transportu, powstawania nowych centréw lokalnych i koncentracji ruchu.

Cel szczegotowy III.5

tagodzenie nieréwnomiernosci obstugi komunikacjg publiczng poszczegdlnych obszaréw
miasta

Osiaggniecie tego celu doprowadzi do wyréwnania szans w dostepie do centrum miasta za po-
mocg komunikacji publicznej wszystkim jego mieszkarcom.

Cel ten bedzie realizowany przy zatozeniu, ze obszary o mniejszym zurbanizowaniu mogg by¢
obstugiwane przez potgczenia z przesiadkami, np. pomiedzy komunikacja autobusowg i szy-
nowa, lub z wykorzystaniem systemu ,,Parkuj i jedz".

Cel szczegétowy I11.6
Redukowanie efektu bariery oraz rozciecia wiezi sgsiedzkich

Osiaggniecie tego celu doprowadzi do likwidacji utrudnien w powigzaniach transportowych po-
miedzy dzielnicami miasta i wewnatrz ich obszaréw. Bedzie sie takze przyczyniac do przywré-
cenia wiezi sgsiedzkich rozcietych w wyniku powstawania korytarzy transportowych.
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Cel gtéwny IV:

Poprawa bezpieczenstwa ruchu i bezpieczenstwa osobistego uzytkownikow systemu
transportowego

Cel szczegotowy IV.1

Poprawa bezpieczenstwa ruchu drogowego prowadzgca do zmniejszenia liczby zabitych
i ciezko rannych w Warszawie

Zgodnie z obowigzujacymi od 10 lat w Unii Europejskiej zasadami przyjmuije sie, ze celem dzia-
tania wtadz miasta bedzie zmniejszanie liczby ofiar sSmiertelnych i liczby rannych w wypadkach
samochodowych w Warszawie. Skala redukgji liczby ofiar powinna w szybki czasie doprowadzic
do zmniejszenia o 50% liczby oséb zabitych i 0 35% liczby oséb rannych. Dziatania prowa-
dzone w tym kierunku bedg zgodne z celem wyznaczonym w ,,Ill Unijnym programie poprawy
bezpieczenstwa ruchu drogowego” i z ,,Krajowym programem poprawy bezpieczenstwa Gam-
bit 2005".

Dla osiggniecia opisanego celu podjete beda kompleksowe i dtugofalowe dziatania, ktére po-
winny m.in. doprowadzi¢ do:
zmiany zachowan uzytkownikéw drég (stosowanie sie do przepiséw ruchu drogowego i za-
lecen wynikajgcych z organizacji ruchu);
zwiekszenia swiadomosci komunikacyjnej u kierujgcych pojazdami, pieszych i rowerzystéw;
poprawy parametréw technicznych drég i ich wyposazenia, z zastosowaniem m.in. takich
srodkoéw, jak mini i mate ronda, wyniesione powierzchnie skrzyzowan, wyniesione przejscia
dla pieszych i przejazdy rowerowe, $luzy rowerowe.

Konieczne bedzie stworzenie struktur zdolnych pokierowac dziataniami na rzecz ograniczenia
zagrozen w miescie i wyposazenie ich w odpowiednie narzedzia realizacji, wdrozenie srodkéw
prewencyjnych oraz pozyskanie poparcia mieszkancéw stolicy dla realizowanych dziatan.

Cel szczegotowy V.2
Poprawa bezpieczenstwa osobistego ogoétu uzytkownikéw systemu transportowego

Waznym czynnikiem wptywajgcym na wybor sposobu podrézowania jest poczucie osobistego
bezpieczenstwa. Zagrozenie napadami chuliganskimi lub rabunkowymi czesto powoduje re-
zygnowanie z odbywania podrézy srodkami transportu publicznego, rowerem lub pieszo.
Czynnik ten ma szczegdlne znaczenie w odniesieniu do oséb starszych oraz niepetnospraw-
nych, wéréd ktérych poczucie zagrozenia bezpieczenstwa osobistego jest wzmozone wskutek
niedostatecznego wyposazenia infrastruktury drogowej i taboru komunikacyjnego w urza-
dzenia utatwiajgce samodzielne poruszanie sie po miescie.

Gtoéwnymi dziataniami beda: wprowadzanie systeméw monitorowania, wymiana taboru trans-
portu zbiorowego i skuteczniejsze dziatania stuzb porzadkowych.
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Cel gtéwny V:

Poprawa stanu srodowiska naturalnego oraz zmniejszenie ucigzliwosci transportu
dla mieszkancéw

Cel szczegdtowy V.1
Ograniczenie hatasu

Wiekszos¢ mieszkancéw miasta w domach, miejscach pracy oraz korzystajgcych z przestrzeni
miejskiej jest narazona na nadmierny hatas. Celem polityki transportowej jest doprowadzenie do
ograniczenia emisji hatasu oraz ucigzliwosci zwigzanych z hatasem wywotanym przez srodki
transportu. Dziatania bedg dotyczy¢ planowania, projektowania, realizacji oraz eksploatacji sys-
temu transportowego.

Jednym z dziatan ograniczajacych rozprzestrzenianie sie hatasu i drgan bedzie stosowanie no-
woczesnych konstrukgcji torowisk tramwajowych w modernizowanych i nowo budowanych tra-
sach tramwajowych oraz nowoczesnego taboru.

Cel szczegotowy V.2
Ochrona powietrza i wody

Transport, a zwtaszcza ruch samochodowy, jest Zrédtem zanieczyszczen powietrza, a — choc
w mniejszym stopniu —wdéd i gleby (zwtaszcza w okresie zimowym, w wyniku stosowania $rod-
kéw chemicznych). Dziatania majace na celu zmniejszenie emisji zanieczyszczen obejmuja
przede wszystkim kontrolowanie wzrostu natezen ruchu samochodowego oraz sposobu za-
gospodarowania otoczenia gtéwnych tras komunikacyjnych.

Istotnymi dziataniami bedg takze: wymiana taboru wykorzystywanego w transporcie zbioro-
wym (autobusy i tramwaje), na nowoczesny, powodujacy zdecydowane ograniczenie emisji CO,
NMHC, NOx, PM, zanieczyszczajacych $rodowisko, oraz zwiekszenie stopnia kontroli nie-
sprawnych technicznie pojazdéw indywidualnych.

Cel szczegotowy V.3
Ochrona zdrowia spoteczenstwa

Transport jest jednym z wazniejszych czynnikéw wptywajgcych na zdrowie i bezpieczenstwo
obywateli. Dotyczy to przede wszystkim:
zdrowia fizycznego w zwigzku z zagrozeniami zwigzanymi z wypadkami drogowymi i za-
nieczyszczeniem srodowiska;
zdrowia psychicznego w zwigzku z zagrozeniami zwigzanymi ze stresem, obawami przed udzia-
tem w wypadku i zranieniem lub $miercia, bezpieczenstwem osobistym w podrézy, hatasem itp.;
zdrowia spotecznego (w znaczeniu kontaktéw miedzyludzkich) w zwigzku z utrudnieniami
w korzystaniu z transportu przez osoby niepetnosprawne i starsze oraz dostepnoscig miejsc
pracy, szkét i ustug itp.

Mozna zauwazy¢ rosngce zrozumienie dla wagi dziatan zmierzajacych do usprawnienia sys-
temu transportowego w kierunku poprawy stanu zdrowotnego spoteczenstwa. Omawiany cel
osiggniety bedzie takze przez dziatania podejmowane dla osiggniecia innych celéw.
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Cel gtéwny VI:

Podnoszenie prestizu i wizerunku miasta
Cel szczegotowy VI.1

Poprawa jakosci krajobrazu

Realizacja obiektéw infrastruktury transportu wigze sie z mniejsza lub wiekszg ingerencjg w kra-
jobraz. W niektoérych sytuacjach mozna méwic¢ o wzbogaceniu krajobrazu, w innych jednak
wptyw ten jest ujemny. Celem bedzie uwzglednianie na etapie planowania i przygotowywania
projektéw wptywu projektowanych inwestycji na krajobraz miejski. Réwniez w odniesieniu do
istniejgcych budowli inzynierskich zwigzanych z transportem wprowadzane bedg takie rozwia-
zania architektoniczne, ktére korzystnie wptyng na charakter danego obszaru.

Cel szczegotowy VI.2
Poprawa jakosci przestrzeni miejskiegj

Cel bedzie osiggany przez wykreowanie obszaréw, ktére mogtyby stanowic¢ wizytéwke miasta
z przestrzenia publiczng przyjazng cztowiekowi. Obszary te bedg tatwo dostepne gtéwnie dzieki
transportowi publicznemu.

Przestrzenie takie bedg stanowic ulice/place wolne od ucigzliwosci ruchu samochodowego (lub
z ograniczonym ruchem ,,uspokojonym”), z wychodzgcymi na nie ustugami, urzadzeniami ruchu
pieszego i rowerowego, wkomponowanymi w dobrze urzadzong zielen. Zgodnie z doswiadcze-
niami wielu miast europejskich, elementami nobilitujgcymi przestrzen miejskg bedg zmodernizo-
wane korytarze tras tramwajowych, jednoczesnie zapewniajgce dobrg dostepnos¢ komunikacyjna.

Cel szczegotowy VI.3
Podniesienie atrakcyjnosci miasta dla inwestorow

Osiggniecie tego celu w znacznej mierze wynika z realizacji pozostatych celéw polityki trans-
portowe]. Poprawa jakosci systemu transportowego Warszawy zwiekszy jej atrakcyjnos¢ dla in-
westoréw, a tym samym przyczyni sie do dalszego rozwoju.

Cel szczegotowy VI.4
Zblizenie miasta do rzeki Wisty

Cel bedzie osiggniety poprzez realizacje planu zagospodarowania przestrzennego brzegéw
Wisty z jednoczesnym rozwojem pasazerskiego transportu wodnego i budowg przystani (np.
przy Centrum Nauki Kopernik). Dla osiggniecia celu niezbedna bedzie wspétpraca z gminami po-
tozonymi wzdtuz brzegéw Wisty.

3.5  SRODKI REALIZACJI POLITYKI TRANSPORTOWE)

W tabeli 25 zestawiono srodki realizacji polityki transportowej podzielone na nastepujgce ka-
tegorie:

1. planowanie zagospodarowania przestrzennego,

2. transport publiczny,
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3. uktad drogowo-uliczny,

4. parkowanie,

5. zarzadzanie ruchem i transportem,

6. prawo, egzekucja, wychowanie i edukacja,
7. techniczne srodki ochrony srodowiska,

8. finansowanie.

W tabeli 25 zaznaczono, ktére z wymienionych srodkéw technicznych, organizacyjnych, praw-
nych i fiskalnych stuzg realizacji poszczegdlnych gtéwnych celédw polityki transportowey.

Tabela 25. Srodki realizacji polityki transportowej

*

. Cel gtéwny
SRODKI DZIALANIA 1
] IV

Planowanie zagospodarowania przestrzennego

Koordynacja planéw rozwoju zagospodaro-
wania przestrzennego z planami rozwoju
systemu transportowego.

Podejmowanie dziatan zmierzajgcych do
przemieszania funkcji handlowych, ustugo-
wych i mieszkaniowych.

Kontrolowanie rozwoju obiektéw generujg-
cych duzy ruch (w tym centréw handlowo-
-ustugowych), tak aby ich lokalizacja i poten-
¢jat byty zgodne z zasadami zrownowazonego
rozwoju miasta i systemu transportu.

Ksztattowanie przestrzeni publicznych chro-
nionych przed intensywnym ruchem samo-
chodowym.

Ochrona i powiekszanie obszaréw zieleni
miejskie] mogacych byc naturalng barierg
ochronng przed zanieczyszczeniem powiet-
rza i hatasem.

Transport publiczny

Zwiekszanie atrakcyjnosci transportu pub-
licznego (system informacji, komfort, nieza-
wodnos¢, punktualnosc itp.), jako srodka
oddziatywania na zachowania komunika-
cyjne prowadzace do zmniejszenia udziatu
samochodu w przewozach.

Modernizacja gtéwnych tras tramwajowych,
w tym stosowanie konstrukgji redukujgcych

poziom hatasu oraz ich odpowiednie utrzy-

manie (szlifowanie szyn).

Rozwdj systemu metra (budowa Ili lll linii
metra).
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. Cel gtéwny*
SRODKI DZIAtANIA 2

| ] ] \" \' Vi
Rozwdj systemu tras tramwajowych (gtéwnie i n n n i
tras Bemowo-Wilanéw i Mtociny-Tarchomin).
Rozwdj pasazerskiego transportu wodnego. + + + + +
Tworzenie nowych i usprawnianie istniejgcych
weztdéw przesiadkowych (w tym budowa par-
kingéw typu ,Parkuj I jedZ") poprzez po- i n n n i

prawe zwartosci weztow, dostepnosci
przystankéw, autobusowych, tramwajowych,
stacji metra i stacji i przystankéw kolejowych.

Poprawa funkcjonalnosci przystankéw,

w tym warunkow oczekiwania na przystan-

kach tramwajowych, autobusowych i kole-

jowych (miejsca do siedzenia, ochrona + + + +
przed deszczem i wiatrem, informacja itp.).

Dostosowanie infrastruktury przystankowe;j

do wymagan osdb niepetnosprawnych.

Wprowadzanie do ruchu nowoczesnego ta-

boru transportu publicznego, w tym na

szerszg skale taboru (autobusy i tramwaje) 4 4 4 +
niskopodtogowego wraz z odpowiednim

przystosowaniem przystankow i peronow.

Racjonalizacja marszrutyzacji i rozktadéw
jazdy autobuséw i tramwajow. Dostosowy-
wanie sieci do zmian w zagospodarowaniu
przestrzennym.

Rewitalizacja linii kolei podmiejskiej (takze
na terenie Warszawy).

Zwiekszenie czestotliwosci kursowania po-
ciggdw aglomeracyjnych.

Koordynacja przewozéw kolejowych z komu-
nikacja miejskg m.in. przez wspélny bilet oraz
odpowiednie powigzanie rozktadéw jazdy
pociggéw i transportu publicznego, zapew-
niajgca dogodne i szybkie przesiadki w ra-
mach réznych systemow transportowych.

Zapewnienie wysokiej czestotliwosci komuni-
kacji miejskiej obstugujacej dworce kolejowe.

Wspieranie autobusowej komunikacji pod-
miejskiej na kierunkach nieobstugiwanych li- +* 4 4 4
niami kolei podmiejskie;.

Usprawnienie powigzania portu lotniczego

z dzielnicami miasta przez rozwdj uktadu dro-
gowego i powigzan komunikacjg publicznag
(w tym budowa tacznicy kolejoweyj i wykorzys-
tanie linii kolejowej Radom-Warszawa oraz
wprowadzenie komunikacji minibusowej).
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i Cel gtéwny*
SRODKI DZIALANIA 3
] vV

Rozwdj pasazerskiego transportu wodnego
— docelowo uruchomienie transportu na tra-
sie od Gory Kalwarii do Puttuska i Modlina.

Wyposazenie pojazdéw transportu publicz-
nego w system tgcznosci ze stuzbami miej-
skimi.

Indywidualizacja transportu publicznego,
w tym wprowadzanie pojazdéw o matej
pojemnosci, uruchamianie przewozéw ko-
munikacjg publiczng na zamowienie telefo-
niczne.

Uwzglednienie przestanek estetycznych przy
zamowieniach taboru komunikagji publicznej.

Bardziej przyjazne dla pasazera (z uwzgled-
nieniem optymalnego dojscia) rozlokowanie
przystankow.

Zapewnienie czystosci w srodkach trans-
portu.

Uwzglednienie przestanek estetycznych
w projektowaniu infrastruktury transportu
publicznego.

Uktad drogowo-uliczny

Weryfikacja klasyfikacji funkcjonalnej ulic
miasta (strefa | — maks. Z, wyjatkowo G),
strefy Il i lll (bez ograniczen).

Dokonczenie realizowanych inwestycji dro-
gowych i uzupetnienie uktadu drogowego,
przede wszystkim w uktadzie obwodowym.
Selektywna rozbudowa sieci drogowo-
-ulicznej.

Remontowanie istniejgcej infrastruktury ulic
i obiektow oraz zwiekszenie efektywnosci
utrzymania biezacego.

Budowa tras mostowych i mostéw przez
Wiste.

Uzupetnianie uktadu drogowego w obsza-
rach mieszkaniowych (nowe ulice lokalne
i dojazdowe).

Modernizacja ulic i placéw.

Segregowanie ruchu samochodéw, rowe-
rzystéw i pieszych.
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] Cel gtowny*
SRODKI DZIALANIA 4
| Il ] v vV \'/l
Ograniczenie i uspokojenie ruchu samocho-
dowego w wybranych obszarach (centrum, n n "
obszary mieszkaniowe, otoczenie obszaréw
cennych krajobrazowo itp.).
Rozwigzania techniczne drég poprawiajgce n

bezpieczenstwo ruchu.

Usprawnienie ruchu pieszego, w tym two-
rzenie stref ruchu pieszego, modernizowa- + +
nie ciggdw pieszych i przejs¢ przez jezdnie.

Tworzenie systemu drég rowerowych oraz
parkingéw i urzadzen do przechowywania 4 4 4 4 4+
rOWerow.

Stosowanie przy modernizacji i budowie
nowych drég konstrukgcji nawierzchni redu-
kujacych hatas przy styku opony samochodu
z jezdnia.

Zapewnienie odpowiedniej do potrzeb ob-

sady i budzetu Wydziatu Transportu Rowe-

rowego i Komunikacji Pieszej BDiK w celu

aktywnego dziatania na rzecz usprawnienia

ruchu pieszego i rowerowego, w tym wyko- 4 4 4 4
nywania prac analitycznych, opiniodaw-

czych, kontrolnych, a takze zapewnienia

wtasciwej koordynacji pomiedzy dzielnicami

i innymi jednostkami Miasta.

Uwzglednienie w zatozeniach i projektach
infrastruktury transportowej potrzeb ruchu + + + +
pieszego i rowerowego.

Eliminowanie barier komunikacyjnych dla

ruchu pieszego i rowerowego, w tym po-

przez uzupefnianie przejs¢ dla pieszych &= 4 4 4=
I przejazdoéw dla rowerow (nowych i zaste-

pujacych ktadki i tunele).

Uwzglednienie przestanek estetycznych
w projektowaniu infrastruktury +
transportowe;.

Parkowanie

Modyfikacja wskaznikéw liczby miejsc parkin-
gowych zréznicowanych w zaleznosci od

strefy (maksymalne dopuszczalne w strefach | * + *
i Il, minimalne wymagane w strefach Il i V).

Rozszerzanie strefy ptatnego parkowania n n i
i réznicowanie stawek optat.

Rozbudowa systemu parkingéw typu ,Par- n n "

kuj i jedz”.
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. Cel gtowny*
SRODKI DZIALANIA 5
] 1\

Uporzadkowanie parkowania w liniach roz-

graniczajacych ciggéw ulicznych. i

Zapewnienie miejsc do parkowania dla oséb

niepetnosprawnych. *

Porzadkowanie parkowania w strefach
mieszkaniowych, w tym w szczegdlnosci na
obszarach zabudowy wysokiej.

Eliminowanie nieprawidtowego parkowania
i ograniczenie liczby stanowisk w miejscach,
gdzie parkowanie pogarsza jakos¢ prze-
strzeni miejskiej.

Zarzadzanie ruchem i transportem

Wdrozenie systemdw zarzadzania ruchem
pojazdéw indywidualnych, zarzadzania ru-
chem pojazdow komunikacji publicznej, za-
rzadzania parkowaniem — integracja
zarzadzania. Rozwdj systeméw monitoro-
wania ruchu.

Wprowadzanie uprzywilejowania w ruchu
dla transportu publicznego (skracanie cza-
sOW przejazdu, ograniczenie zuzycia ener-
gii, ograniczenie liczby niezbednego
taboru).

Poprawienie systemu informacji o komuni-
kacji publicznej i indywidualnej dostepnej
przed rozpoczeciem podrézy i w jej trakcie.

Ograniczenia predkosci jazdy przez: obnize-
nie limitéw predkosci na wybranych trasach
i obszarach oraz nadzér nad ich przestrze-
ganiem (30-50 km/h).

Zwiekszenie kontroli dostepu do ciggéw
wyzszych klas (G i GP) — limitowanie liczby
skrzyzowan i zjazdow, ograniczenia parko-
wania.

Ograniczenie i uspokojenie ruchu samocho-
dowego w obszarach mieszkaniowych.

Udoskonalenie nadzoru i kontroli nad funk-
cjonowaniem transportu publicznego.

Zwiekszanie konkurencji w $wiadczeniu ustug
przewozowych w transporcie publicznym.
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) Cel gtowny*
SRODKI DZIALANIA 6
| Il ] v v Vi

Wprowadzenie systemu zarzadzania ruchem
tadunkéw (w tym dostawczym) wraz z inicjo-
waniem/promowaniem wprowadzenia za-
awansowanych systemow organizacji dostaw.

Wprowadzanie ograniczen obszarowych

i czasowych w penetracji miasta przez ruch
towarowy, w tym ograniczenie wjazdu po-
jazdéw o duzej tadownosci i tworzenie
weztéw przetadunkowych drogowych i ko-
lejowych w wybranych rejonach miasta

w oddaleniu od terenéw zabudowy miesz-
kaniowej.

Promocja rozwoju centrow logistycznych
w lokalizacjach nie stwarzajacych ucigzliwo- + + +
$ci dla mieszkancow.

Wprowadzanie uprzywilejowania dla pojaz-

doéw napedzanych paliwami alternatyw-

nymi, przewozacych wiekszg liczbe oséb 4 4 4
(carpooling) czy wspétuzytkowanych przez

wieksza liczbe oséb (carshering).

Woczesne upublicznianie zatozen i wstep-

nych projektow, szczegdlnie w internecie. + + +
Konsultacje spoteczne projektéw transpor-
towych i uwzglednienie pozyskanych w ich 4+ 4 +

trakcie opinii.

Wdrozenie systemu zarzadzania drogami ze

stale aktualizowang baza danych o stanie

infrastruktury i monitorowaniem jej stanu

technicznego i umozliwienie racjonalnego + + +
(z technicznego i ekonomicznego punktu

widzenia) programowania robot utrzyma-

niowych i modernizacyjnych.

Prawo, egzekucja, wychowanie, edukacja

Intensyfikacja dziatan policji i strazy miej-
skiej w stosunku do uzytkownikéw trans- + + + +
portu nie przestrzegajgcych przepisow.

Zapewnienie bezpieczenstwa osobistego
pieszych w obrebie przystankéw transportu I
zbiorowego i kolejowych.

Edukacja i szkolenia. +

Zwiekszenie obsady niezmotoryzowanych

stuzb miejskich (poruszajacych sie pieszo i

rowerem), ktérych celem jest nadzor nad 4
funkcjonowaniem stref z dominacjg ruchu

pieszego i rowerowego.
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) Cel gtéwny*
SRODKI DZIALANIA 7
1 v

Wprowadzenie biezacej kontroli stanu tech-
nicznego pojazdéw (emisja zanieczyszczen
powietrza i hatasu).

Techniczne i organizacyjne $rodki ochrony srodowiska

Ograniczanie wielkosci ruchu drogowego,
zwfaszcza w obszarach uznanych za szcze-
golnie wrazliwe na hatas oraz w otoczeniu
obszaréw cennych krajobrazowo. Tworzenie
stref wolnych od ruchu samochodowego.

Ograniczanie ciezkiego ruchu towarowego
w szczegdlnosci w poblizu rejonéw miesz-
kaniowych.

Tworzenie zabezpieczen w postaci ekranéw
akustycznych, wymiany okien w mieszka-
niach i miejscach nauki i pracy.

Wprowadzanie organizacji ruchu umozli-
wiajacej ptynne poruszanie sie pojazdéw
i ograniczenie liczby hamowan i przyspie-
szen pojazddéw.

Stosowanie taboru autobusowego o pod-
wyzszonych standardach emisji zanieczysz-
czen (normy EURO oraz — po dodatkowych
analizach — z napedem na biopaliwa odna-
wialne, ew. paliwa odnawialne).

Finansowanie

Dostosowanie struktury wydatkéw na finan-
sowanie zadan zwigzanych z systemem
transportowym do polityki i strategii trans-
portowej (zapewnienie wiasciwej proporgji
pomiedzy utrzymaniem, modernizacja a in-
westycjami).

Zwiekszanie konkurencji w Swiadczeniu
ustug przewozowych w transporcie publicz-
nym (w komunikacji autobusowej, a takze
dopuszczenie nowych operatoréw komuni-
kacji tramwajowej na budowanych trasach
tramwajowych wybiegowych z miasta).

Doprowadzenie do udziatu finansowego
w kosztach transportu pracodawcéw, kté-
rzy odnoszg korzysci z tytutu funkcjonowa-
nia transportu publicznego.
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. Cel gtéwny*
SRODKI DZIALANIA 8
| Il 1] 1\ ' VI
Tworzenie mechanizmdw uzalezniajacych wy- n n n
datki na drogi od wptywdéw od uzytkownikdw.
Whprowadzenie rachunku wielokryterialnego
z uwzglednieniem rachunku kosztéw i korzy- "

$ci spotecznych przy podejmowaniu decyzji
o realizacji projektow transportowych.

Wprowadzenie (w dalszej perspektywie) sys-

temu optat za wjazd do centrum i korzystanie

z wybranych drég przy zatozeniu, ze catosc 4 4
uzyskanego dochodu przeznaczona bedzie na

transport (inwestycje i eksploatacja).

* Cele:

I. Zapewnienie mozliwosci dojazdu w powigzaniach wewnetrznych i zewnetrznych

ll. Poprawa standardéw podrézy, w tym zwiekszenie dostepnosci do systemu transportowego
osobom niepetnosprawnym

[Il. Stymulowanie rozwoju gospodarczego i tadu przestrzennego zgodnie z zasadami zréwno-
wazonego rozwoju

IV. Poprawa bezpieczenstwa ruchu i bezpieczenstwa osobistego uzytkownikéw systemu trans-
portowego

V. Poprawa stanu $rodowiska naturalnego oraz zmniejszenie ucigzliwosci transportu dla
mieszkancow

VI. Podnoszenie prestizu i wizerunku miasta

3.6  ZASADY REALIZACJI POLITYKI TRANSPORTOWE)J

Wymienione srodki realizacji polityki transportowej stosowane bedg w stopniu zréznicowanym
w zaleznosci od charakteru obszaru. W silnie zurbanizowanych obszarach miasta, charakteryzu-
jacych sie koncentracjg celéw podrézy, rozbudowanym systemem transportu publicznego, wy-
stepujacymi ograniczeniami przepustowosci uktadu drogowo-parkingowego, przewiduje sie
uprzywilejowanie transportu publicznego. Uprzywilejowanie to dotyczy¢ bedzie takze podsta-
wowych ciggdw transportowych, na ktérych skupiajg sie znaczne potoki ruchu pasazerskiego.
W praktyce oznacza to wprowadzenie dziatan poprawiajgcych funkcjonowanie transportu pub-
licznego przede wszystkim na trasach promienistych do centrum.

Inne podejscie do organizacji transportu bedzie stosowane w obszarach luzniejszej zabudowy.
Rola komunikacji publicznej w tych obszarach jest mniejsza, z wyjatkiem kierunkéw promienis-
tych prowadzacych do centrum miasta. Na tych obszarach konieczna jest dobra wspdtpraca
i koordynacja réznych srodkéw transportu publicznego, np. dowoéz pasazeréw autobusami do
przystankéw tramwajowych i metra. Istnieje takze mozliwos¢ lepszego spetnienia oczekiwan
zmotoryzowanych co do swobodnego wykorzystywania samochodéw osobowych.
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Praktyczna realizacja powyzszych zasad polega na podzieleniu obszaru miasta na trzy strefy
roznigce sie:

ograniczeniami ruchu samochodéw osobowych i ciezarowych,

wymaganiami co do jakosci przestrzeni publicznych i warunkami ruchu pieszego i rowero-

wego,

stopniem uprzywilejowania transportu publicznego,

wymaganiami dotyczacymi liczby miejsc parkingowych,

wysokoscig optat za parkowanie zréznicowane takze w zaleznosci od czasu postoju.

W strefie | — sSrédmiejskiej, w tym:
podstrefie la — obejmujgcej obszar Scistego srédmiescia lewo- i prawobrzeznego z obszarami
istniejgcej intensywnej zabudowy,
podstrefie Ib — obejmujacej obszary scistego srodmiescia lewo- i prawobrzeznego przewi-
dziane do przeksztatcen i intensyfikacji istniejgcej zabudowy,
podstrefie Ic — obejmujgcej pozostate obszary srodmiescia,

ograniczany jest ruch samochodowy, a w niektérych obszarach i na wybranych ciggach elimi-
nowany. Towarzyszy temu m.in.:

priorytetowe traktowanie transportu publicznego,

ograniczenia, a niekiedy zakaz ruchu samochodowego,

ograniczanie liczby miejsc parkingowych,

wprowadzanie obszaréw ruchu pieszego.
W strefie Il — miejskiej, do ktdrej nalezg pozostate obszary o zwartej zabudowie oraz dzielni-

cowe centra ustugowe, przy zachowanym priorytecie transportu publicznego pozostawia sie
wiekszg swobode uzytkowania samochodu.

W pozostatych obszarach o matej intensywnosci zagospodarowania, tworzacych strefe 11l —
przedmies¢ — uktad drogowy i podaz parkingdw sg dostosowywane do potrzeb wynikajacych
ze stanu motoryzacji.

W obu strefach, Ili lll, szczegdlna uwaga bedzie zwrdécona na jakos¢ transportu publicznego
taczacego je z centrum Warszawy (strefa ).

W tabelach 26 i 27 zestawiono srodki realizacji polityki transportowej w poszczegdlnych stre-
fach z podziatem na dziatania o charakterze restrykcyjnym i rekompensujgcym.

Tabela 26. Srodki realizacji polityki transportowej w strefie |

Rodzaj dziatania Srodki realizacji

DZIALANIE RESTRYKCYJNE * Rozszerzenie systemu pfatnego parkowania
wraz z usprawnieniem kontroli odptatnosci.
— ograniczenie roli samochodéw osobowych

w podrézach z i do strefy. * Ograniczenie liczby miejsc parkingowych

w strefie przez wyeliminowanie: nielegalnego
parkowania, postojowych miejsc przykrawez-
nikowych potozonych wzdtuz ciggéw drogo-
wych prowadzacych intensywny ruch
autobusowy oraz w obszarach intensywnego
ruchu pieszego.
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Rodzaj dziatania

DZIAtANIE RESTRYKCYJNE

— ograniczenie roli samochoddw osobowych
w podrézach z i do strefy.

DZIAtANIE REKOMPENSUJACE —
usprawnienie systemu transportu publicz-
nego

Srodki realizacji

* Ograniczenia penetracji przez samochody
osobowe i ciezarowe; wprowadzenie ograni-
czen na wybranych ulicach, takze czasowych,
ze zréznicowaniem na dni tygodnia i pory
doby.

* QOgraniczanie do minimum dziatan inwestycyj-
nych w zakresie uktadu drogowego, moga-
cych doprowadzi¢ do zwiekszenia
przepustowosci ulic.

* Wprowadzenie normatywu parkingowego
(maksymalna dopuszczalna liczba miejsc par-
kingowych), ograniczajacego liczbe miejsc
parkingowych powstajacych wraz z nowymi
inwestycjami.

* Wprowadzenie ograniczen w realizacji parkin-
gow wielopoziomowych. Budowa parkingu
wielopoziomowego powinna by¢ powigzana
z redukcjg liczby miejsc parkingowych w po-
ziomie terenu.

* Intensyfikacja dziatan policji i strazy miejskiej
na rzecz porzadku na drogach i parkingach
oraz przestrzegania zasad ruchu drogowego
(blokowanie skrzyzowan, nadmierna predkos¢
itp.).

* W dalszej przysztosci — optaty za wjazd do
strefy.

* Wprowadzanie wydzielonych paséw ruchu
dla autobuséw.

* Wprowadzanie priorytetéw dla autobuséw
i tramwajow na skrzyzowaniach z sygnaliza-
cja Swietlna.

* \Wprowadzanie rozwigzan typu: pas ,pod
prad” lub wspdlny pas autobusowo-
-tramwajowy, jednak bez powiekszania prze-
pustowosci ulic dla samochodéw osobowych.

* Wprowadzanie rozwigzan typu ,$luza auto-
busowa”.
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Rodzaj dziatania

DZIALANIE REKOMPENSUJACE —
usprawnienie systemu transportu publicz-
nego

DZIALANIE REKOMPENSUJACE-
usprawnienie ruchu samochodoéw

Srodki realizacji

Ograniczanie mozliwosci skretéw w prawo
dla samochodéw osobowych z paséw prowa-
dzacych intensywny ruch autobusowy.

Ograniczanie skretéw przez tory tramwajowe
lub prowadzenie ich przy zapewnieniu bezko-
lizyjnej fazy w sygnalizacji swietlnej.

Zwiekszenie komfortu podrézowania przez
zwiekszenie czestotliwosci kursowania auto-
buséw i tramwajow, w tym takze w okresach
miedzyszczytowych.

Zwiekszenie komfortu podrézowania przez
wymiane taboru na nowoczesny.

Rozwdj systemu metra.

Modernizacja infrastruktury transportu pub-
licznego: torowisk, systemu zasilania, przy-
stankow, przystosowanie ukfadu dla
niepetnosprawnych.

Whprowadzenie systemu informacji dla po-
dréznych na przystankach, przekazujgcego
dane o ruchu pojazdéw komunikacji publicz-
nej na biezaco.

Woprowadzenie systemu znakéw zmienno-
wskazaniowych informujacych o warunkach
ruchu, zalecanych objazdach, wypadkach,
warunkach atmosferycznych itp.

Wprowadzenie systemu monitorowania
ruchu i reagowania w razie powstania zda-
rzen szczegoélnych (wypadki, awarie itp.).

Whprowadzenie systemu informacji parkingo-
wej w celu ograniczenia ruchu w poszukiwa-
niu miejsc parkingowych.

Wprowadzenie przywilejow w postaci dostep-
nosci do wybranych ulic lub paséw ruchu

o ograniczonej dostepnosci dla samochodéw
osobowych oraz ulg w optatach za parkowa-
nie — dla pojazdéw napedzanych paliwami al-
ternatywnymi, przewozgcych wiekszg liczbe
0sbb (carpooling) czy wspotuzytkowanych
przez wiekszg liczbe 0séb (carshering).
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Rodzaj dziatania

DZIALANIE REKOMPENSUJACE — usprawnienie
ruchu rowerowego

Srodki realizacji

Rozwdj systemu drég rowerowych.

Wprowadzenie normatywu parkingowego
(minimum) dla rowerdéw przy nowo powstajg-
cych obiektach.

Woprowadzanie publicznych parkingéw dla
rowerdw (z zapewnieniem bezpiecznego ich
przechowywania).

Tabela 27. Srodki realizacji polityki transportowej w strefach Il i Il

Rodzaj dziatania

DZIAtANIE RESTRYKCYINE —

DZIALANIE REKOMPENSUJACE -
usprawnienie systemu transportu publicznego

Srodki realizacji

Uspokajanie ruchu w obszarach mieszkanio-
wych.

Stosowanie normatywu parkingowego (mi-
nimalna wymagana liczba miejsc parkingo-
wych dla danego zagospodarowania
przestrzennego i obszaru).

Weryfikacja uktadu linii autobusowych

w celu ograniczenia dtugich tras autobuso-
wych dublujgcych sie z gtéwnymi osiami
transportu szynowego.

Weryfikacja zasad finansowania wybranych
linii autobusowych obstugujgcych potgczenia
wewnatrz strefy — poszukiwanie mozliwosci
wspotfinansowania przez pracodawcow.

Rozwdj (modernizacja i nowe trasy) systemu
transportu szynowego (metro, tramwaj,
kolej) na kierunkach prowadzacych do cen-
trum.

Weryfikacja uktadu linii autobusowych

w celu doprowadzenia ruchu pasazerskiego
do gtéwnych osi transportowych obstugiwa-
nych przez transport szynowy (tramwaj

i metro).

Whprowadzenie priorytetéow dla autobusow
i tramwajoéw na gtéwnych ciggach transpor-
towych prowadzacych do centrum.
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Rodzaj dziatania Srodki realizacji

DZIALANIE REKOMPENSUJACE — * Uprzywilejowanie transportu zbiorowego na

usprawnienie systemu transportu publicznego

DZIAtANIE REKOMPENSUJACE —
usprawnienie ruchu samochodéw

DZIALANIE REKOMPENSUJACE —
usprawnienie ruchu rowerowego

parkingdw strategicznych , parkuj i jedz”

DZIALANIE REKOMPENSUJACE — rozwdj systemu

wybranych trasach obwodowych

Zwiekszenie komfortu podrézowania przez
zwiekszenie czestotliwosci kursowania oraz
wymiane taboru, gtéwnie na ciggach trans-
portowych prowadzacych do centrum.

Modernizacja infrastruktury transportu pub-
licznego: torowisk, zasilania, przystankoéw,
przystosowanie uktadu dla niepetnospraw-
nych. Wprowadzenie systemu informacji dla
podréznych na przystankach, przekazujgcego
dane o ruchu pojazdéw komunikacji publicz-
nej na biezaco.

Uwzglednienie postulatéw pracodawcow
przy tworzeniu rozktadéw jazdy.

Uzupetnienie uktadu drogowego o trasy ob-
wodowe umozliwiajgce wyprowadzenie
ruchu zewnetrznego (tranzytowego) w sto-
sunku do dzielnicy.

Wprowadzenie mozliwosci zmniejszenia mi-
nimalnej liczby miejsc parkingowych dla bu-
dynkéw objetych zorganizowanymi
systemami wspdétuzytkowania jednego samo-
chodu przez wiekszg liczbe 0séb (carshering).

Rozwdj systemu drog rowerowych w kie-
runku gtéwnych ciggéw komunikacji publicz-
nej, w tym przede wszystkim szynowej,
prowadzacych ruch do centrum.

Tworzenie weztéw przesiadkowych z samo-
chodu i roweru na komunikacje publiczna
wraz z budowa parkingdéw strategicznych
umozliwiajgcych pozostawienie samo-
chodu/roweru (,Parku;j i jedz").

3.7  WNIOSKI DOTYCZACE KIERUNKOW POLITYKI PRZESTRZENNE)

Z proponowanej polityki transportowej wynikajg nastepujgce wnioski w odniesieniu do kierun-

kéw polityki przestrzenney:

dla strefy | konieczne jest okreslenie w planach miejscowych (i egzekwowanie) maksymalnej

liczby miejsc do parkowania;
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konieczne jest wprowadzenie w planach miejscowych (i egzekwowanie) minimalnych i ma-
ksymalnych normatywdéw parkingowych dla nowo budowanych obiektéw, limitujgcych wzrost
liczby miejsc parkingowych w poszczegdlnych obszarach dzielnicy;

nalezy stymulowa¢ koncentracje obiektéw generujgcych ruch w gtéwnych korytarzach ob-
stugiwanych transportem szynowym (metro, kolej i tramwaj);

w planach miejscowych powinno by¢ zagwarantowane miejsce dla przewidywanych nowych
tras komunikacyjnych, w tym takze komunikacji zbiorowej (trasy tramwajowe);

w planach miejscowych powinny by¢ zagwarantowane miejsca dla lokalizowania parkingéw
typu ,Parkuj i jedz”, parkingi te powinny by¢ sytuowane na obrzezach miasta/dzielnic, w bez-
posrednim sasiedztwie gtdéwnych korytarzy transportu szynowego (tramwaj, metro, kolej);
powinny by¢ podejmowane dziatania zmierzajgce do przemieszania w poszczegdlnych ob-
szarach funkgji handlowych, ustugowych i mieszkaniowych;

kontrolowane powinno by¢ lokalizowanie i rozwdj centréw handlowo-ustugowych, tak aby
ich lokalizacja byta zgodna z zasadami zréwnowazonego rozwoju miasta i systemu trans-
portu,

w planach powinny zosta¢ zagwarantowane obszary wolne od ruchu samochodéw oraz
strefy ruchu uspokojonego.

Wszystkie wymienione zasady zostaty uwzglednione w ,,Studium uwarunkowan i kierunkéw
zagospodarowania przestrzennego m.st. Warszawy".
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41  WSTEP

Potaczenie panstw Europy za pomocg europejskich sieci transportowych jest jednym z naczelnych
celéw politycznych Unii Europejskiej przewidzianych na lata 2007-2013. Wysoko wydajne sieci
transeuropejskie (TEN) bedg niezbednym katalizatorem statego przeptywu towaréw, obywateli
i energii w obszarze rozszerzonej UE. Dziatania na rzecz tworzenia skutecznego i trwatego systemu
transportowego sg absolutnie konieczne do osiggania lepszych wynikéw gospodarczych i za-
pewnienia konkurencyjnosci UE w skali miedzynarodowej. Dodatkowo, koordynacja i uczestnic-
two UE w finansowaniu przedsiewziec¢ transportowych o charakterze transgranicznym majq
zapewnic spdjnosc¢ w skali catego kontynentu oraz dtugotrwatg stabilnosc.

Wytyczne Parlamentu Europejskiego i Rady Europy z 29 kwietnia 2004 roku dla sieci transeu-
ropejskich zalecaty poprawe wspdtpracy miedzy panstwami cztonkowskimi oraz wiekszg kon-
centracje dziatan na rzecz okreslonych projektéw priorytetowych. Obejmuje to potgczenie do
roku 2012 krajowych sieci szybkiej kolei, do roku 2015 rozwiniecie sieci kolejowego transportu
towarowego w Europie Srodkowej oraz do roku 2010 realizacje pakietu na rzecz potaczenia por-
téw oraz transportu lgdowego.

Strategiczne wytyczne Wspdlnoty do polityki spdjnosci na lata 2007-2013 w ramach wytyczne;
.Uczynienie z Europy bardziej atrakcyjnego miejsca dla inwestowania i pracy” przez wspieranie
priorytetowych projektéw o wymiarze europejskim przy jednoczesnym inwestowaniu w potacze-
nia ,,drugorzedne”, przewidujg zapewnienie dostepnosci do infrastruktury kolejowej, integracje
sieci TEN-T z pozostatg infrastrukturg, a takze rozwdj transportu publicznego i alternatywnych
srodkow transportu, przyjaznych srodowisku.

Przy formutowaniu ,Strategii zrbwnowazonego rozwoju systemu transportowego Warszawy
do 2015 roku i na lata kolejne, w tym zréwnowazonego planu rozwoju transportu publicz-
nego” uwzgledniono cele rozwojowe i srodki ich realizacji zapisane w dokumentach i progra-
mach operacyjnych finansowanych ze srodkéw UE oraz:

wyniki diagnozy stanu istniejgcego systemu transportowego,

wyniki analizy silnych i stabych stron systemu transportowego Warszawy,

wyniki analizy szans i zagrozeh zwigzanych z systemem transportowym Warszawy,

przyjete cele polityki transportowej.

4.2  ZROWNOWAZONY PLAN ROZWOJU TRANSPORTU PUBLICZNEGO WARSZAWY
4.2.1 WSTEP

W dokumencie przyjeto, ze pomimo rozwijajacej sie motoryzacji indywidualnej, kluczowa role
w systemie transportowym Warszawy bedzie stanowic szynowy transport zbiorowy, zas jego jakosc¢
bedzie decydowac o sprawnym funkcjonowaniu aglomeracji (metropolii), a zwtaszcza jej czesci
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srédmiejskiej. Zwiekszajacy sie ruch samochodowy, powstajgcy w wyniku wzrostu zamoznosci oby-
wateli miasta i wzrostu motoryzacji, powodowatby bowiem dalsze pogarszanie sie warunkéw
ruchu autobuséw (wydtuzanie sie czasu jazdy) i odchodzenie pasazeréw od komunikacji miejskiej.

Utrzymanie obecnego stanu niewydolnego systemu, z dominujgcg rolg komunikacji auto-
busowej, wymagajgca modernizacji (tabor, infrastruktura) komunikacja tramwajowa i zle
funkcjonujgca komunikacjg kolejowa, doprowadzitoby w przysztosci do dalszego, znacza-
cego pogorszenia jakosci obstugi transportowej miasta. Dodatkowo, gdyby w kolejnych la-
tach rozwoj uktadu drogowo-ulicznego nie nastepowat tak szybko, jak to jest planowane,
w tym szczegdlnie w zakresie tras obwodowych wokot strefy srédmiejskiej, to zadaniem wy-
jatkowo trudnym bytoby uprzywilejowanie autobuséw m.in. poprzez wprowadzanie wy-
dzielonych paséw na najbardziej newralgicznych ciggach ulic. Wigzatoby sie to bowiem
z pogorszeniem warunkéw funkcjonowania sieci drogowej, co w konsekwencji mogtoby
w sposéb wtdérny negatywnie oddziatywac takze na ruch srodkéw naziemnego transportu
publicznego.

Warszawa juz obecnie dysponuje stosunkowo dobrze rozwinietg siecig transportu szynowego.
Najwieksze potoki pasazerskie obserwowane sg na kierunkach do centrum miasta, tam gdzie
stworzono bogaty system potaczen tramwajowych (trzy trasy na kierunku wschéd-zachdd
i cztery trasy na kierunku pétnoc-potudnie), metro i kolej. Podstawowe zastrzezenie budzi jed-
nak jakos¢ tego systemu i tym samym jego konkurencyjnos¢ w stosunku do transportu indywi-
dualnego. Prognozy przewozdw wskazuja, ze podnoszenie atrakcyjnosci systemu transportu
publicznego bedzie powodowac wzrost jego efektywnosci, przy czym dziatania powinny by¢
koncentrowane na gtéwnych trasach prowadzacych do centrum miasta. Oznacza to w pierw-
szej kolejnosci koniecznos¢ koncentrowania wysitkéw na podniesieniu jakosci ustug oferowa-
nych na dotychczas eksploatowanych trasach.

Jednoczesnie podejmowane beda dziatania zmierzajace do ograniczania roli samochodu indy-
widualnego poprzez wptywanie na zmiane zachowan transportowych mieszkancéw. Samo-
chéd indywidualny jako najmniej efektywny srodek transportu z punktu widzenia zajecia terenu
I emisji zanieczyszczen przypadajacych na jednego pasazera. Przeciwdziatanie nadmiernemu
uzytkowaniu samochodu bedzie oznacza¢ dziatania redukujgce popyt na transport, dostoso-
wanie go do aktualnych rzeczywistych potrzeb poszczegdlnych grup spotecznych, zmiane mo-
delu konsumpgji indywidualnej i spotecznej oraz dgzenie do internalizacji kosztow zewnetrznych
generowanych przez transport.

4.2.2 ZADANIA STRATEGII DOTYCZACE ROZWOJU SYSTEMU TRANSPORTU PUBLICZNEGO

W strategii przewiduje sie realizacje osmiu zadan o znaczeniu podstawowym dla rozwoju sys-

temu transportu publicznego Warszawy:

Zadanie 1. Dziatanie na rzecz powotania instytucji zarzgdzajacej i koordynujacej transport pub-
liczny w obszarze aglomeracji warszawskiej

Zadanie 2. Modernizacja i rozwoj systemu komunikacji tramwajowej

Zadanie 3. Kontynuacja rozwoju systemu metra

Zadanie 4. Usprawnienie komunikacji kolejowej

Zadanie 5. Integracja systemdw transportu

Zadanie 6. Usprawnienie miejskiej i podmiejskiej komunikacji autobusowe;j

Zadanie 7. Wymiana taboru

Zadanie 8. Racjonalizacja przebiegu linii komunikacji publicznej (marszrutyzacja)
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Zadanie 1. Dziatanie na rzecz powotania instytucji zarzadzajacej i koordynujacej transport
publiczny w obszarze aglomeracji

W interesie miasta Warszawy jest utrzymanie wysokiego udziatu transportu publicznego w ob-
studze ruchu dojazdowego do stolicy. Ma to decydujace znaczenie dla ograniczenia natezen
ruchu samochodowego na gtéwnych ulicach prowadzacych do centrum oraz w samym centrum
Warszawy. Kluczowe w tym wzgledzie bedg dziatania zmierzajgce do zintegrowania organiza-
cyjnego oraz funkcjonalnego wszystkich podsystemodw transportu publicznego (kolej, autobus,
tramwaj, metro), obstugujacych obszar Warszawy w jej granicach administracyjnych oraz po-
dréze pomiedzy Warszawg a gminami podwarszawskimi.

Cel ten bedzie realizowany poprzez dziatania na rzecz powotania jednostki zarzadzajacej trans-
portem publicznym w skali aglomeracji. Powotanie takiej jednostki powinno nastepowac eta-
pami. W pierwszej kolejnosci na mocy porozumien z samorzadami réznych szczebli (samorzad
wojewddztwa i samorzady gmin), a w dalszej poprzez powotanie jednostki zarzadzajacej, dzia-
tajgcej na podstawie przygotowywanej ustawy o transporcie publicznym. Inicjatorem porozu-
mien samorzadowych powinno by¢ Miasto Stoteczne Warszawa.

Docelowo jednostka ta moze zosta¢ powotana na bazie obecnego Zarzadu Transportu Miej-
skiego (ZTM), tak by w jej kompetencjach znalazto sie zarzagdzanie transportem publicznym
w Warszawie oraz w obszarze aglomeracji, w tym:
zapewnienie odpowiedniej obstugi komunikacyjnej zlokalizowanych na terenie Warszawy i gmin
podwarszawskich obszaréw o funkcjach o znaczeniu lokalnym, regionalnym i krajowym;
regulowanie kwestii finansowania ustug transportu publicznego o wysokiej jakosci w War-
szawie i na liniach podmiejskich, w tym takze kwestii doptat do ustug i ich racjonalizacji;
wprowadzenie wspdlnej taryfy przewozowej z uwzglednieniem uwarunkowan obszarowych
oraz dtugosci czasu przejazdu;
wprowadzenie jednolitego, wysokiego standardu $wiadczonych ustug przewozowych;
koordynowanie rozktadéw jazdy;
integrowanie podsystemow transportu publicznego, w tym w szczegdlnosci w weztach prze-
siadkowych;
rozwoj i nadzér nad systemem ,Parkuj i jedZ” w obszarze aglomeracji;
regulowanie rynku ustug transportu publicznego, w tym zwiekszanie konkurencji.

Zadanie 2. Modernizacja i rozwoj systemu komunikacji tramwajowej

Warszawa dysponuje dobrze rozwinietg siecig tras tramwajowych o duzym potencjale atrak-
cyjnosci dla pasazera. Mimo to komunikacja tramwajowa oferuje stosunkowo niskg jakos¢ ustug
(predkosci komunikacyjne na poziomie 18 km/h, wyeksploatowany tabor, brak systemu stero-
wania ruchem, Zle wyposazone przystanki). Priorytetowe traktowanie modernizacji tras tram-
wajowych jest zgodne z tendencjami Swiatowymi i bedzie prowadzi¢ do skokowej poprawy
jakosci transportu szynowego na trasach nie obstugiwanych systemem metra. Celem bedzie
stworzenie nowego wizerunku komunikacji tramwajowej, nowoczesnej i bardzo komfortowej,
a przez to zdolnej konkurowac z samochodem osobowym.

Program modernizacji tras tramwajowych bedzie realizowany z koncentracjg uwagi na pod-
niesieniu standardu tras gtownie poprzez zapewnienie priorytetu metodami organizacji ruchu,
ograniczaniu liczby punktéw kolizji z uktadem drogowym i pieszym, poprawieniu stanu toro-
wisk i zasilania, dostosowaniu podazy miejsc do potrzeb oraz weryfikacji funkcjonowania naj-
stabiej wykorzystywanych przystankéw. Kluczowym zadaniem bedzie wdrozenie systemu
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zintegrowanego zarzgdzania ruchem, umozliwiajagcego udzielanie priorytetu dla komunikacji
tramwajowe] w sygnalizacji swietlnej. Nie bez znaczenia dla sprawnego poruszania sie tramwaju
bedzie tez stosowanie odpowiedniego taboru (niskopodtogowego) utatwiajgcego sprawng wy-
miane pasazeréw, a takze przebudowa przystankéw, w tym podwyzszenie i poszerzenie ich
platform.

Program prowadzacy do: skrécenia czasu dojazdu komunikacjg tramwajowa do centrum miasta,
poprawienia jej niezawodnosci oraz komfortu podrézowania pasazeréw, bedzie w pierwszej
kolejnosci wdrazany na trasach komunikacyjnych podstawowych dla uktadu komunikacyjnego
Warszawy, obstugujacych przewozy w kierunku do centrum miasta. Przyjmuje sie, ze uktad tras
tramwajowych do modernizacji bedzie obejmowac cztery korytarze:

petla Goctawek-rondo Wiatraczna-Al. Jerozolimskie-petla Banacha,

petla Cmentarz Wolski-Dworzec Wilenski oraz Dworzec Wilenski-Stadion Narodowy-rondo

Waszyngtona w zwigzku z obstugg EURO 2012 komunikacjg tramwajowa,

petla Piaski-pl. Grunwaldzki-al. Jana Pawta ll-petla Kielecka z odgatezieniem petla Potocka-

-pl. Grunwaldzki,

rondo Starzynskiego-pl. Zawiszy;
oraz nastepujacy zakres dziatan:

wprowadzenie do ruchu nowoczesnego taboru niskopodtogowego,

przystosowanie torowisk i systemu zasilania do potrzeb wynikajgcych z charakterystyki no-

wego taboru i zapewnienia niezawodnosci systemu,

modernizacje przystankow,

zainstalowanie nowoczesnego systemu sterowania ruchem tramwajowym,

zainstalowanie nowoczesnego systemu dynamicznej informacji pasazerskiej,

zainstalowanie nowoczesnego systemu sterowania ruchem drogowym z wprowadzeniem

priorytetu dla tramwajow.

Niezaleznie od modernizacji gtéwnych korytarzy tramwajowych, w ramach biezacych prac re-
montowych tras tramwajowych i ulic, konieczne jest podnoszenie standardu na pozostatej sieci
tramwajowej do poziomu wyznaczonego przez programy modernizacyjne.

W zwigzku z nowymi potrzebami wynikajgcymi ze zmian w zagospodarowaniu przestrzennym
miasta i lokowaniem nowych miejsc zamieszkania i zatrudnienia, uzupetnienia wymaga takze
uktad tras tramwajowych w Warszawie.

Sposrod planowanych w miescie nowych tras tramwajowych najwieksze uzasadnienie funkcjo-
nalno-ruchowe maja:
trasa tramwajowa ul. Kasprzaka-Dworzec. Zachodni-ul.Banacha-pl. Unii Lubelskiej-Wilanow,
trasa tramwajowa petla Winnica-most Pétnocny-Mtociny,
trasa tramwajowa w ciggu ulic Krasinskiego-Budowlana i $w. Wincentego, od placu Wilsona
do skrzyzowania ul. Budowlana/Odrowaza, i dalej do centrum handlowego w rejonie wezta
Trasy AK z ul. Gtebocka,
trasa tramwajowa z Tarchomina do petli Zeran.

Realizacja programu rozwojowego powinna rozpoczac sie réwnolegle do prac modernizacyj-
nych. Prowadzone bedg takze dalsze prace planistyczne, przesadzajgce o zasadnosci budowy
innych tras tramwajowych po roku 2015.

W dziataniach podejmowanych w zwigzku z eksploatacjg oraz modernizacjg i budowg tras
tramwajowych szczegdlna uwaga bedzie poswiecona ochronie otoczenia tras poprzez:
stosowanie nowoczesnego taboru o cechach ograniczajgcych emisje hatasu i wibracji,
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stosowanie nowoczesnych technologii konstrukcji ograniczajgcych emisje hatasu i wibracji,
czestsze stosowanie torowisk z zabudowg trawiasta,
szlifowanie szyn.

Podstawowym operatorem w komunikacji tramwajowej pozostanie spétka Tramwaje War-
szawskie. Realizacja programu modernizacji i rozwoju komunikacji tramwajowej bedzie wyma-
gac stabilnej sytuacji finansowej spotki, co umozliwia przede wszystkim zawarta 6 sierpnia 2008
roku dtugoterminowa umowa z Miastem, okreslajgca zadania do wykonania, parametry jako-
dci ustug i ich finansowanie.

W dtuzszej perspektywie nalezy rozwazy¢ wydzielenie ze spotki realizacji zadan zwigzanych z:
utrzymaniem czystosci taboru tramwajowego oraz hal zajezdniowych, warsztatow, terendw
zaktadowych oraz torowisk,
serwisem (utrzymaniem) nowych wagonoéw tramwajowych oraz remontami nowych wa-
gonow,
naprawami gtéwnymi toréw, sieci oraz w dalszej perspektywie obecnego (starego) taboru tram-
wajowego.

Przeksztatcenia te bedg musiaty by¢ przeprowadzone z uwzglednieniem rachunku ekonomicz-

nego w ramach porozumienia spotecznego ze zwigzkami zawodowymi spofki.

Zadanie 3. Kontynuacja rozwoju systemu metra

W 2008 roku zakonczono realizacje | linia metra do Mtocin, wraz z organizacjg w rejonie sta-
¢ji koncowej wezta przesiadkowego z systemem ,,Parkuj i jedZ” oraz przesiadkami na trase tram-
wajowq do Tarchomina (wzdtuz Trasy Mostu P6étnocnego).

Przewiduje sie takze kontynuacje rozwoju metra, w tym budowe Il i lll linii. W pierwszej kolej-
nosci, z uwagi na potencjalnie duze obcigzenie ruchem pasazerskim, realizowany bedzie odci-
nek srodmiejski Il linii od ronda Daszynskiego do stacji Warszawa-Wilenska. Nastepnie bedzie
nastepowac przedtuzenie Il linii na Targdéwek i Brédno, oraz odgatezienie Il linii od stacji Stadion
na Goctaw. W ten sposéb powstanie ukfad dwdéch rozgateziajgcych sie na stacji Stadion linii: 1A
(Stadion-Brédno) i 11B (Stadion-Goctaw). érédmiejski odcinek Il linii przedtuzany bedzie takze
w kierunku zachodnim, od ronda Daszynskiego na Bemowo.

Docelowo przewiduje sie takze realizacje Ill linii metra o przebiegu: stacja Stadion-Saska Kepa-
pl. Konstytucji-Dworzec Zachodni.

Sposdb przeprowadzenia Ili Il linii metra przez obszar strefy srodmiejskiej bedzie uwzgledniac
zaréwno aspekty funkcjonalne (minimalizacja czasu dostepu do stacji wynikajacego z gteboko-
$ci usytuowania stacji), jak i ekonomiczne. Warunkiem realizacji rozbudowy systemu metra
w Warszawie bedzie:
ograniczenie kosztéw inwestycji poprzez wprowadzenie nowoczesnych technologii budowy
metra oraz wykorzystanie mozliwosci budowy metra w wykopie (ewentualnie na estakadzie)
lub na powierzchni terenu;
uzyskanie znaczacego dofinansowania budowy Il oraz ewentualnie Ill linii metra ze srodkéw
centralnych i UE.

Zadanie 4. Usprawnienie komunikacji kolejowej

Dla przeciwdziatania nadmiernemu wzrostowi samochodowego ruchu dojazdowego decydu-
jace znaczenie bedzie miato doprowadzenie do jakosciowej zmiany sposobu funkcjonowania
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podsystemu kolejowego obstugujgcego Warszawe i miejscowosci podwarszawskie. Podstawo-
wym celem bedzie zwiekszenie udziatu kolei w przewozach zaréwno w relacjach miedzy War-
szawg i strefg podmiejska, jak i w relacjach wewngtrzmiejskich (przejecie przez kolej wiodacej
roli masowej komunikacji miedzydzielnicowej, obok innych szynowych srodkéw transporiu
tramwaju i metra). Cel ten bedzie realizowany za pomocg dwéch grup dziatan:
dostosowanie istniejgcego podsystemu komunikacji kolejowej do wspdtczesnych standardéw
(rewitalizacja, modernizacja);
uzupetnienie istniejgcego podsystemu nowymi przystankami i nowymi liniami komunikacji
kolejowej (rozbudowa, adaptacja linii obecnie nie wykorzystywanych w ruchu pasazerskim).

Podejmowane dziatania powinny stuzy¢:
zwiekszeniu predkosci handlowej, czestotliwosci, podazy miejsc;
zwiekszeniu oferty (liczby mozliwych relacji, w tym z uwzglednieniem przesiadek);
zwiekszeniu dostepnosci kolei (skréceniu czasu dojscia, usprawnieniu przesiadek z innych
srodkéw transportu);
zwiekszeniu komfortu oczekiwania i podrézy, czystosci, estetyki, bezpieczenstwa oraz petnej
dostepnosci dla niepetnosprawnych;
zastosowaniu rozwigzan przyjaznych dla pasazera (w tym poprzez rozwigzania taryfowo-bile-
towe, nowoczesne systemy informacji dynamicznej, prosty do zapamietania rozktad oraz po-
prawe kultury obstugi).

Cele powyzsze bedg realizowane poprzez nastepujace dziatania:
w zakresie infrastruktury:

modernizacje i remonty wybranych odcinkéw linii — podwyzszenie parametrow eksploata-
cyjnych i likwidacja ograniczen predkosci,

modernizacje istniejgcych stacji i przystankow,

adaptacje linii i tacznic nie wykorzystywanych w ruchu pasazerskim,

budowa nowych przystankéw w rejonach skupisk potencjalnych zrédet i celéw podrédzy od-
dalonych od istniejacych przystankow,

wyposazenie wszystkich przystankow i stacji w rozwigzania umozliwiajgce dostep 0séb nie-
petnosprawnych,

wyposazenie wszystkich przystankéw i stacji w system informacji dynamicznej o czasie do
przyjazdu najblizszych pociggdw,

wyposazenie wszystkich przystankdw i stacji w system monitoringu telewizjg przemystowa,
na przyktad poprzez objecie systemem monitoringu miejskiego,

tworzenie weztéw przesiadkowych ze zminimalizowanymi drogami dojscia pomiedzy pun-
ktami odprawy innych srodkéw i systemdw transportu: metra (w tym na | linii - stacje Cen-
trum i Dworzec Gdanski), tramwaju, autobusu, parkingdw Park+Ride, (,Parkuj i jedz”), B+R
(Bike-and-Ride, dojazd rowerem — kontynuacja podrézy transportem publicznym), K+R
(Kiss-and-Ride, dowiezienie samochodem do przystanku — kontynuacja podrézy transpor-
tem zbiorowym), w miare mozliwosci wyposazonych w zadaszenie dojs¢ pieszych i system
wzajemnej informacji dynamicznej o najblizszych odprawach innych srodkéw transportu;

w zakresie taboru:

zwiekszenie ilosci taboru i uzyskanie czestotliwosci 10 lub 15 minut w szczycie na kazdej linii,
systematyczny zakup nowego taboru kolejowego dedykowanego do przewozéw aglome-
racyjnych (przyspieszenie minimum 1 m/s?, zwiekszona liczba drzwi, brak toalet), jedno-
przestrzennego, wyposazonego w monitoring telewizji przemystowej;

w zakresie organizacji:

wprowadzenie na terenie aglomeracji cyklicznego statoodstepowego rozktadu jazdy pocia-
géw ze statymi koncdéwkami minutowymi,



PLAN ROZWOJU TRANSPORTU WARSZAWY

skoordynowanie rozktadu innych srodkéw komunikacji miejskiej z rozktadem kolei,
integracja taryfowo-biletowa komunikacji kolejowej z komunikacjg miejska (takze w strefie
podmiejskiej).

Dziatania powyzsze powinny stworzy¢ oferte kolei miejskiej na obszarze Warszawy oraz gmin
sgsiadujgcych, réwniez z uwzglednieniem linii dotad nieuzywanych do przewozéw pasazer-
skich. Planowany jest rozwdj linii na najbardziej atrakcyjnych kierunkach, po uprzednim prze-
prowadzeniu analiz kosztéw i korzysci takich przedsiewzied.

Zadaniem szczegdlnym bedzie obstuga portu lotniczego im. F. Chopina. W tym celu wykorzys-
tana zostanie zmodernizowana linia kolejowa nr 8 do Krakowa z nowg tacznicg kolejowg od-
gateziajaca sie z gtéwnej linii w rejonie przystanku Warszawa Stuzewiec i biegngca w tunelu do
podziemne;j stacji kolejowej realizowanej w ramach rozbudowy lotniska im. Fryderyka Chopina.

Innym zagadnieniem bedzie zmiana organizacji prowadzenia ruchu na terenie Warszawy i catego
warszawskiego wezta kolejowego, ze szczegdlnym uwzglednieniem przepustowosci linii $redni-
cowej oraz mozliwosci jej zwiekszenia przy zastosowaniu nowoczesnych systeméw sterowania
ruchem kolejowym, umozliwiajgcych osiggniecie wyzszych czestotliwosci (jak na linii metra). Nie-
zaleznie cze$¢ linii (np. z lotniska im. F Chopina) moze byc¢ kierowana uktadem dalekobieznym.

W uzupetnieniu do systemu kolejowego istotng role w obstudze Pasma Pruszkowskiego bedzie

odgrywac Warszawska Kolej Dojazdowa, biegnaca korytarzem transportowym: Grodzisk Ma-

zowiecki-Podkowa Lesna-Pruszkéw-centrum Warszawy. W zakresie WKD bedzie rozwazana:
mozliwo$¢ zaangazowania sie Warszawy w prowadzenie przewozow,

budowa sieci parkingéw ,Parkuj i jedZ” (w czesci realizowane),
poprawa funkcjonowania wezta przesiadkowego w centrum Warszawy z przeanalizowaniem

mozliwosci przedtuzenia WKD od korhcowego przystanku obecnie usytuowanego w rejonie
dworca Warszawa Centralna do rejonu stacji metra Warszawa Centrum.

Zaktada sie, ze docelowo realizacja zadania bedzie koordynowana przez jednostke zarzadzajaca
transportem zbiorowym w skali metropolii (jako zadanie 1), takze ze wzgledu na koniecznos¢ ko-
ordynowania rozktadéw jazdy i przeciwdziatania nadmiernej konkurencji srodkéw transportu
publicznego w tych samych korytarzach (np. z komunikacjg autobusowa), obnizajacej ich efek-
tywnosc.

Wskazane bedzie powierzanie wykonywania przewozéw kolejowych na drodze przetargdw,
tak by stworzy¢ rzeczywisty konkurencyjny rynek w tym segmencie ustug. Pozytywne do-
$wiadczenia podobnej polityki w sektorze przewozéw autobusowych pozwalajg przewidy-
wac, ze spowodowatoby to znaczne korzysci w obnizaniu kosztéw i podnoszeniu jakosci
przewozow.

Biorgc pod uwage skale niezbednych wydatkéw inwestycyjnych, jakie w najblizszych latach mogg
by¢ do dyspozycji na potrzeby modernizacji systemu kolejowego, petna realizacja wymienionych
zamierzen, przy rozwijanych innych podsystemach transportu szynowego (metro, tramwaj), wy-
magac bedzie znaczacego dofinansowania z funduszy strukturalnych i wspétpracy z innymi sa-
morzadami wszystkich szczebli oraz z podmiotami gospodarczymi odpowiedzialnymi za
infrastrukture kolejowa. Znacznym utatwieniem bytoby takze wprowadzenie nowego ustawo-
dawstwa, dostosowanego do specyficznej sytuacji transportu kolejowego w obszarach metro-
politalnych.
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Zadanie 5. Integracja systemow transportu

W aglomeracji warszawskiej przy funkcjonowaniu kilku podsystemow transportu (pieszego, ko-
munikacji rowerowej, indywidualnej i publicznej) szczegdlnego znaczenia nabiera zapewnienie
ich wysokiego stopnia integracji. Efekty integracji systemoéw transportowych sg korzystne dla pa-
sazeréw, ale takze dla organizatoréw transportu, i to przy stosunkowo niewielkich naktadach
finansowych. Sg takze bardzo wazne z punktu widzenia pozyskiwania zaufania uzytkownikéw
do transportu publicznego.

W zakresie integracji systeméw transportu dazy¢ sie bedzie do:
zapewnienia wspdlnego biletu na wszystkie srodki transportu publicznego;
rozwijania systemu parkingéw ,Parkuj i jedz” (z wyjatkiem strefy I) i Bike & Ride, stwarzaja-
cych mozliwos¢ dogodniejszego odbywania podrézy transportem publicznym i ograniczenia
natezenia ruchu samochodowego na ulicach miasta;
modernizacji i przebudowy weztéw przesiadkowych pomiedzy réznymi rodzajami systemow
transportu, dla ograniczenia wystepujgcych ucigzliwosci, zwiekszenia wygody i skrocenia
czasu przesiadania sie pasazerow (zwiekszenie zwartosci weztdw, skrécenie dtugosci i czaséw
dojs¢, weryfikacja usytuowania przystankéw, remonty i korekty infrastruktury);
uruchamiania dynamicznych systemow informacji pasazerskiej (wizualnej i gtosowej) utat-
wiajgcych dokonywanie przesiadek;
podejmowania innych dziatan technicznych z zakresu telematyki stuzgcych komunikacji pub-
licznej, majacych na celu poprawe jakosci obstugi podréznych (monitoring bezpieczenstwa,
koordynacja uktadu oraz synchronizacja rozktadéw jazdy).

Szczegdlne znaczenie bedzie przypisane jakosciowej zmianie sposobu funkcjonowania gtéwnych
weztéw przesiadkowych zwigzanych z systemem kolejowym, tj. weztom:

Dworzec Centralny-Dworzec Srédmieécie-stacja metra Centrum,

Dworzec Zachodni,

Dworzec Wschodni,

Dworzec Gdanski,

Dworzec Wilenski.

Za wazne aspekty integracji systeméw transportu uwazac sie bedzie takze:
dostosowanie weztéw przesiadkowych do potrzeb niepetnosprawnych uzytkownikéw;
stosowanie jednego biletu na wszystkie srodki komunikacji publicznej w aglomeracji (takze
jako zadanie 1);
stworzenie warunkow do efektywnego zarzadzania dyspozytorskiego taborem komunikacyj-
nym (np. dysponowanie tzw. goraca rezerwg taboru, stuzacg likwidacji zaktécen spowodo-
wanych awariami lub wypadkami);
utatwienie sprawowania nadzoru nad bezpieczenstwem osobistym podrdzujgcych (monito-
ring, patrole).

Waznym czynnikiem sprzyjajacym integracji systemdw transportowych jest usprawnienie dys-
pozytorskiego zarzgdzania ruchem srodkéw transportu publicznego. Bedzie ono polega¢ na
petnej koordynacji dziatan i przedsiewzie¢ wszystkich jednostek organizacyjnych odpowiedzial-
nych za funkcjonowanie miejskiego systemu transportowego oraz doskonaleniu metod zarza-
dzania. Podstawowym kierunkiem usprawnien zarzgdzania bedzie stopniowa i systematyczna
integracja systemow przewozowych w zakresie monitorowania i sterowania ruchem komunikagji
tramwajowej i autobusowej, prowadzaca do:

zwiekszenia niezawodnosci funkcjonowania transportu publicznego i skrécenia czasu usu-

wania awarii,
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udoskonalenia nadzoru i kontroli nad funkcjonowaniem,
zwiekszenia bezpieczenstwa podrézujacych,

ograniczenia kosztéw funkcjonowania transportu publicznego,
podniesienia jakosci funkcjonowania transportu publicznego.

Zadanie 6. Usprawnienie miejskiej i podmiejskiej komunikacji autobusowej

Modernizacja i rozwdj systemu transportowego miasta beda takze uwzglednia¢ potrzeby ko-
munikacji autobusowej. Dziatania w tym zakresie bedg dotyczy¢:
wprowadzania utatwien w funkcjonowaniu linii autobusowych na kierunkach dowozowych
do korytarzy transportowych obstugiwanych przez komunikacje szynowsa;
usprawniania funkcjonowania linii autobusowych w gtéwnych korytarzach komunikacyjnych
Warszawy nie obstugiwanych przez komunikacje szynowa, w ktérych autobus petni role pod-
stawowego $rodka transportu (np. ul. Putawska, ul. Radzyminska, Trasa tazienkowska, Wi-
stostrada), takze jesli chodzi o linie autobuséw podmiejskich.

Poprawa warunkow funkcjonowania komunikacji autobusowej oprécz wymiany taboru na no-
woczesny (takze jako zadanie 4) oraz usprawnienia weztéw przesiadkowych i zarzagdzania dys-
pozytorskiego (takze jako zadanie 7) bedzie realizowana poprzez:
wprowadzanie w wiekszym stopniu niz dotychczas wydzielonych paséw ruchu dla autobu-
sow, a takze innych srodkéw organizacji ruchu (np. pasy ruchu pod prad) na odcinkach ulic
obcigzonych duzym ruchem pasazerskim;
stosowanie priorytetéow dla autobuséw w sygnalizacji $wietlnej, w tym takze $luz sygnaliza-
cyjnych, umozliwiajgcych autobusom fatwe wykonanie manewréw skretu;

rozszerzanie w scistym centrum miasta strefy z ograniczeniami dla ruchu indywidualnego
i dopuszczonym ruchem tramwajowym i autobusowym wykorzystujgcym niskoemisyjne pa-
liwa i technologie, w tym paliwa odnawialne (np. ul. Krakowskie Przedmiescie);
modernizacje przystankéw.

Przewiduje sie modernizowanie petli autobusowych w celu poprawy sprawnosci zarzagdzania ru-
chem autobusowym oraz utatwienia dostepu pasazeréw do pojazddw, zmniejszenia ryzyka wy-
padkoéw i utatwienia dokonywania przesiadek (np. z samochodéw i roweréw do autobuséw).

Sposrdd planowanych w miescie nowych paséw dla autobuséw najwieksze uzasadnienie funk-
cjonalno-ruchowe maja:
Al. Jerozolimskie (odcinki Nowy Swiat-ul. Zelazna i pl. Zawiszy-wiadukt mostu Poniatowskiego),
cigg ulic Ostrobramska-Trasa tazienkowska-ul. Wawelska (odcinek od ul. Ptowieckiej do
ul. Gréjeckiej w obu kierunkach),
ul. Swietokrzyska (odcinek ul. Kopernika-rondo ONZ, w obu kierunkach),
Wistostrada (odcinek al. Witosa-ul. tazienkowska),
ul. Towarowa (odcinek rondo Daszynskiego-pl. Zawiszy),
na ul. Targowej, pomiedzy al. Solidarnosci a al. Zielenieckg w obu kierunkach,
na ul. Radzyminskiej — przedtuzenie istniejgcego pasa autobusowego do ul. todygowej,
na ul. Putawskiej, pomiedzy ul. Karczunkowskg a ul. Poleczki (kierunek do centrum),
na ul. Dolina Stuzewiecka, pomiedzy ul. Nowoursynowskga a al. Wilanowska,
w al. Prymasa Tysigclecia, pomiedzy ul. Wolskg a rondem Zestancéw Syberyjskich,
na ul. Bitwy Warszawskiej, pomiedzy ul. Gréjecka a Al. Jerozolimskimi, w obu kierunkach,
wzdtuz ciggu ulic Grochowska-Ptowiecka, pomiedzy ul. Trakt Lubelski a rondem Wiatraczna,
w obu kierunkach,
w al. Solidarnosci, pomiedzy ul. Zelazng a pl. Bankowym, w obu kierunkach,
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wzdtuz ciggu ulic Wolska-Potczynska, pomiedzy ul. Sowinskiego a Cieptownig Wola, w obu
kierunkach,

w al. Krakowskiej, pomiedzy ul. Szyszkowa a petlg Okecie, w obu kierunkach,

na ul. Marszatkowskiej, pomiedzy Al. Jerozolimskimi a pl. Konstytucji oraz na odcinku dojaz-
dowym do pl. Bankowego,

w al. Armii Krajowej, na odcinku od ul. Zelazowskiej do ul. Wybrzeze Gdynskie.

Zadanie 7. Wymiana taboru

Wozrost atrakcyjnosci transportu publicznego musi by¢ réwnoznaczny z przeciwdziataniem ne-
gatywnej tendencji starzenia sie taboru w komunikacji autobusowej i tramwajowej. Wobec ros-
nacych wymagan pasazerdéw oraz konkurencji ze strony samochodu, zachecenie pasazeréow do
korzystania z transportu zbiorowego wymaga uznania zakupow taboru dla transportu zbioro-
wego jako dziatania priorytetowego.

Stad waznym elementem strategii jest zmiana wizerunku komunikacji takze poprzez wprowa-
dzanie na szerszg skale do funkcjonowania nowoczesnych, jednoprzestrzennych i niskopodto-
gowych tramwajéw oraz autobusoéw, takze wykorzystujacych paliwa niskoemisyjne i odnawialne.
Oprécz podniesienia konkurencyjnosci transportu zbiorowego w stosunku do transportu indy-
widualnego przyczyni sie to do:

zwiekszenia udziatu transportu publicznego w przewozach;

zwiekszenia niezawodnosci funkcjonowania transportu publicznego;

podniesienia komfortu podrézowania ogoétu pasazeréw oraz poprawy warunkéw podrézo-

wania oséb niepetnosprawnych i zachecenie ich do korzystania z transportu publicznego;

zwiekszenia rzeczywistego i odczuwanego bezpieczenstwa osobistego podrézujacych i kie-

rujgcych pojazdami;

redukcji wydatkéw na remonty i naprawy taboru;

redukgji skali dysproporcji miedzy liczbg taboru w ruchu i stanem inwentarzowym;

ograniczenia emisji hatasu i zanieczyszczen;

podwyzszenia jakosci przestrzeni miejskiej;

poprawy wizerunku Miasta Stotecznego Warszawy jako aglomeracji wykorzystujgcej w trans-

porcie publicznym niskoemisyjne technologie, w tym paliwa odnawialne, celem poprawy sro-

dowiska naturalnego i ochrony zdrowia mieszkancow.

Przy okazji wymiany taboru na nowoczesny wprowadzane bedg do eksploatacji autobusy o zr6z-
nicowanej pojemnosci oraz tramwaje dwukierunkowe w celu zwiekszenia stopnia elastyczno-
$ci eksploatacyjnej taboru oraz ograniczenia kosztéw jego eksploatacji.

Rozwdj systemu tramwajowego i tym samym zwiekszenie zapotrzebowania na tabor tramwa-
jowy, a takze zwiekszenie udziatu nowoczesnego taboru w ruchu bedg wymagac podjecia dzia-
tan w zakresie modernizacji i rozwoju zaplecza technicznego. Rozwazona zostanie mozliwosc¢
modernizacji Zaktadu Naprawy Tramwajow przy ul. Mtynarskiej 2, powiekszenie zajezdni tram-
wajowej przy ul. Siedmiogrodzkiej, lub tez znalezienie innej lokalizacji.

Zwiekszenie udziatu nowoczesnego taboru autobusowego, w tym w szczegdlnosci wykorzys-
tujgcego paliwa odnawialne, niskoemisyjne, moze wymagac¢ podjecia dziatan w zakresie mo-
dernizacji i rozwoju zaplecza technicznego.



PLAN ROZWOJU TRANSPORTU WARSZAWY

Zadanie 8. Racjonalizacja przebiegu linii komunikacji publicznej (marszrutyzacja)

Usprawnienie systemu transportu publicznego w Warszawie bedzie sie takze wigza¢ z racjona-
lizacjg uktadu linii tramwajowych i autobusowych. Przeprowadzenie zmian, bardziej radykal-
nych niz dokonywane okresowo przez ZTM, bedzie niezbedne przede wszystkim z uwagi na
konieczno$¢ dazenia do:
uproszczenia dotychczasowego ukfadu linii tramwajowych z zastosowaniem dwéch podsta-
wowych kryteridw: ograniczenia liczby linii oraz istotnego (nawet o kilkanascie procent)
zmniejszenia zapotrzebowania na tabor tramwajowy;
dostosowania uktadu linii autobusowych do uktadu tras komunikacji szynowej z uwzgled-
nieniem podstawowej funkcji komunikacji autobusowej w Warszawie, jakg powinno by¢ do-
wozenie pasazerdw do tramwaju, metra i kolei;
eliminowania wzajemnej konkurencji w tych samych korytarzach transportowych miedzy au-
tobusem i transportem szynowym (tramwaj, metro, kolej).

Ograniczenie liczby linii i uczytelnienie ich przebiegu, przy zachowaniu wysokich czestotliwosci

tramwajéw, beda sprzyjac:
pozyskaniu pasazerow sporadycznie korzystajacych z transportu publicznego lub nie korzys-
tajgcych z niego w ogdle, dla ktérych korzystanie z systemu transportu stanie sie tatwiejsze;
wiekszemu i bardziej komfortowemu wykorzystywaniu systemu transportu publicznego przez
osoby przyjezdne i turystow, nie znajgcych uktadu komunikacyjnego Warszawy;
zwiekszeniu efektywnosci (mniejszym kosztom spotecznym) funkcjonowania komunikacji
publicznej.

Jesli chodzi o komunikacje tramwajowg, dazyc sie bedzie do jej zorganizowania na wzér orga-
nizacji systemu metra. Uproszczenie uktadu powinno zostac¢ wykonane w taki sposéb, aby pod-
stawowe korytarze tramwajowe, na kierunkach wschéd-zachdd (most Poniatowskiego-Al.
Jerozolimskie, most Slasko-Dabrowski-Al. Solidarnosci, most Gdanski-ul. Stominskiego) oraz
pétnoc-potudnie (ul.Targowa-ul.Grochowska, ul.Andersa-ul. Marszatkowska-ul. Putawska, al.
Jana Pawta Il-al. Niepodlegtosci, ul. Towarowa-ul. Okopowa) byty obstugiwane przez jedng lub
dwie linie tramwajowe z uzupetnieniem uktadu odcinkami o charakterze tgcznikowymi (np.
ulice: Stawki, Nowowiejska, Filtrowa itp.).

Z punktu widzenia korzysci dla pasazera, oprécz wymienionego wczesniej zwiekszenia czytel-
nosci uktadu, efektem racjonalizacji przebiegu linii bedzie:
mozliwos¢ wprowadzenia statego odstepu (taktu) pomiedzy tramwajami w ruchu;
dogodniejsze korzystanie z przystanku bez koniecznosci dochodzenia do tramwajéw réz-
nych linii.

Dla miasta efektem racjonalizacji przebiegu linii bedzie:
istotne ograniczenie zapotrzebowania na tabor w wyniku skrécenia dtugosci linii;
ograniczenie kosztéw eksploatacyjnych taboru i infrastruktury;
przydzielenie okreslonej liczby i grupy taboru do poszczegdlnych korytarzy transportowych
i tym samym wprowadzenia jednolitego standardu obstugi;
tatwiejsze dokonywanie wymiany taboru na nowoczesny w razie modernizacji tras tramwa-
jowych, a tym samym uzyskiwanie wiekszego efektu zwigzanego z podwyzszeniem komfortu
podrézowania i poprawieniem wizerunku trasy tramwajowe;.

Jesdli chodzi o komunikacje autobusowg, oprécz poprawy czytelnosci linii i dostosowania ich

uktadu do obstugi podstawowych korytarzy komunikacji szynowej, dazy¢ sie bedzie do:
dostosowania ukfadu linii komunikacyjnych i potozenia przystankéw do zmian zagospodarowa-
nia przestrzennego miasta i strefy przedmies¢, pod wzgledem rodzaju i intensywnosci funkgji;
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skrécenia czasu podrézowania komunikacjg autobusowa;
wprowadzenia statego odstepu pomiedzy autobusami w ruchu.

Nalezy bra¢ pod uwage, ze ograniczenie liczby linii tramwajowych i autobusowych zmniejszy
bezposrednios¢ potaczen w systemie transportu publicznego, a tym samym zwiekszy liczbe
przesiadek. Ucigzliwosci wynikajgce z wiekszej liczby przesiadek bedg rekompensowane is-
totnym usprawnieniem podstawowych weztow przesiadkowych miasta (zadanie 6). Badania
przeprowadzone z wykorzystaniem modelu ruchowego Warszawy wskazujg jednak, ze wzrost
ten nie powinien by¢ wyzszy niz 10% ogdlnej liczby przesiadek, co przy rosngcym wykorzy-
stywaniu biletéw okresowych (jedno- i wielodniowych) nie bedzie wptywac znaczaco na ogra-
niczenie atrakcyjnosci transportu publicznego. Z uwagi na przywigzanie pasazerow do
przebiegu linii transportu publicznego racjonalizacja uktadu linii bedzie wprowadzana po do-
konaniu szczegdétowych analiz skutkéw i z wykorzystaniem szerokiej kampanii reklamowe;j.

4.3  SYSTEM TRANSPORTU DROGOWEGO
4.3.1 WSTEP

Strategia w zakresie systemu transportu drogowego Warszawy nawigzuje do projektu ,Naro-
dowej strategii spéjnosci 2007-2013 wspierajgcej wzrost gospodarczy i zatrudnienie”, zaakcep-
towanej 14 lutego 2006 roku przez Rade Ministrow, oraz programu operacyjnego ,,Infrastruktura
i srodowisko”, zatwierdzonego decyzjg Komisji Europejskiej z 7 grudnia 2007 roku.

Celem programu jest poprawa atrakcyjnosci inwestycyjnej Polski i jej regionéw poprzez rozwo;
infrastruktury technicznej przy réwnoczesnej ochronie i poprawie stanu $rodowiska, zdrowia,
zachowaniu tozsamosci kulturowej i rozwijaniu spéjnosci terytorialnej. Program zgodnie z ,Na-
rodowymi strategicznymi ramami odniesienia” (NSRO), zatwierdzonymi 7 maja 2007 roku przez
Komisje Europejska, stanowi jeden z programéw operacyjnych bedacych podstawowym narze-
dziem do osiggniecia zatozonych w nich celéw przy wykorzystaniu srodkéw Funduszu Spojno-
$ci i Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego.

Dla osiggniecia gtéwnego celu NSRO niezbedne bedzie wsparcie zagadnien zwigzanych
z rozbudowag infrastruktury decydujgcej o konkurencyjnosci polskiej gospodarki i poszcze-
golnych regionéw. Dotyczy to zaréwno przeznaczenia odpowiednich do skali potrzeb $rod-
kéw na te sfery, jak i wprowadzenia odpowiednich przeksztatcen systemu przygotowania
i realizacji projektow infrastrukturalnych. Cel realizowany przez NSRO w obszarze rozbu-
dowy infrastruktury drogowej bedzie osiggany m.in. poprzez powigzanie Warszawy z siecig
autostrad i drog ekspresowych, a tym samym powigzan z innymi miastami Polski oraz po-
wigzan miedzynarodowych.

Rozw¢j systemu drogowego Warszawy bedzie nastepowat w taki sposob, aby sprzyjac zaspo-
kojeniu istotnych potrzeb mieszkancéw w zakresie mobilnosci oraz przewozu tadunkéw, z jed-
noczesnym ograniczaniem ujemnych skutkéw wynikajacych z ruchu samochodéw dla
srodowiska naturalnego i warunkéw zycia ludzi. W podejmowanych dziataniach dazy¢ sie be-
dzie do prawidtowego zhierarchizowania uktadu drogowego Warszawy pod wzgledem funk-
¢ji. Zadanie to bedzie rozumiane jako:

rozwijanie uktadu drég wyzszych klas (drogi ekspresowe — S i drogi gtéwne ruchu przy-

$pieszonego — GP) w uktadach obwodowych (np. wokét srédmiedcia) i na powigzaniach
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z siecig drég zewnetrznych w stosunku do miasta, w celu zapewnienia sprawnego funk-
cjonowania systemu drogowego Warszawy;

ograniczenie funkcji ulic i jej parametrow technicznych w obszarze centralnym
miasta z uwagi na koniecznos¢ przeciwdziatania nadmiernemu wzrostowi ruchu i pogar-
szaniu sie srodowiska naturalnego oraz ze wzgledu na dazenie do podniesienia jakosci prze-
strzeni miejskiej; w centralnych obszarach miasta, dobrze obstugiwanych transportem
zbiorowym, budowa nowych drég lub poszerzanie istniejgcych bedzie ograniczona do mini-
mum i zwigzana wytacznie z realizacjg miejskich planéw rewitalizacji obszaréw i planéw za-
gospodarowania przestrzennego; powszechnie wdrazane bedg zaawansowane metody
zarzadzania ruchem stuzgce wiekszej efektywnosci wykorzystania infrastruktury.

Dziatania prowadzone w tym kierunku zaréwno o charakterze inwestycyjnym, jak i z wykorzysta-
niem srodkéw organizacji ruchu (dostosowywanie parametréw przekroju poprzecznego, odstepy
pomiedzy skrzyzowaniami itp.) umozliwig segregacje ruchu o réznym charakterze, z rozdzieleniem:
ruchu lokalnego od ruchu o wiekszym zasiegu (o charakterze tranzytowym),
ruchu osobowego od ruchu towarowego (samochoddw ciezarowych i dostawczych).

Jest to tym istotniejsze, ze w ostatnich latach obserwowany jest szybki wzrost ruchu dojazdo-
wego do Warszawy. Réwniez planowany rozwdj gtéwnych drog krajowych w bezposrednim
otoczeniu Warszawy (drogi ekspresowe S7, S8, S17, a przede wszystkim przewidywane do-
prowadzenie autostrady A-2 do zachodniej granicy Warszawy (do wezta Konotopa) i budowa
Trasy Mostu Potudniowego, bedg miaty bardzo istotny wptyw na funkcjonowanie miejskiego sys-
temu transportowego.

Oprécz realizacji nowych elementéw sieci drogowo-ulicznej w uktadzie obwodowym oraz ogra-
niczania funkgji ulic w strefie srédmiejskiej za istotne uwaza sie:
uzupetnianie brakéw w istniejgcym systemie drogowym i/lub usuwanie ,waskich gardet” na
istniejgcych ciggach ulic o podstawowym znaczeniu, z tym ze nie bedzie to dotyczy¢ przed-
siewzie¢ zwiekszajgcych przepustowosc uktadu drogowego na kierunkach prowadzacych do
Scistego centrum miasta;
zapewnianie dostepnosci, a przez to podniesienie atrakcyjnosci terendw przeznaczonych pod za-
budowe.

W ramach strategii dotyczacej transportu drogowego przewidziano takze szereg dziatan zwig-
zanych z:

usprawnieniem zarzadzania ruchem,

usprawnieniem zarzgdzania parkowaniem,

rozwojem i utatwieniami w zakresie ruchu pieszego,

rozwojem i utatwieniami w zakresie ruchu rowerowego.

43.2 PLANOWANY ROZWQJ UKLADU DROG KRAJOWYCH W REJONIE WARSZAWY

Biorac pod uwage cel kierunkowy uczynienia z Warszawy metropolii europejskiej o wysokiej dy-
namice rozwoju gospodarczego i stale wzrastajacej jakosci zycia mieszkancédw, planowany sto-
pien rozwoju systemu drogowego bedzie zapewniac sprawne powigzania o zasiegu krajowym
i miedzynarodowym. Sprzyja¢ temu bedzie rzgdowa strategia rozwoju infrastruktury transportu
i plany w zakresie budowy autostrad i drég ekspresowych.

Dziatania rzgdowe w okresie do 2013 roku przewidujg realizacje nastepujacych elementdéw

uktadu autostrad i drég ekspresowych zwigzanych z Warszawa:

a) budowe autostrady A2 w Il transeuropejskim korytarzu transportowym, taczacej aglomeracje
miejskie Warszawy, todzi i Poznania z drogowym systemem transportowym Unii Europejskiej
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(przez potaczenie z niemiecka autostrada nr 12 w Swiecku) i Biatorusi (przez potgczenie z bia-
toruskg drogg magistralng M1 w Kukurykach);

b) przebudowe do parametréow drogi ekspresowej drogi krajowej nr 8 (Via Baltica) w | transeu-
ropejskim korytarzu transportowym, tgczacej Warszawe z granicg litewska w Budzisku;

) przebudowe do parametrow drogi ekspresowej drogi krajowej nr 17, taczacej Warszawe
i Lublin w kierunku granicy z Ukraing;

d) przebudowe do parametréw drogi ekspresowej drogi krajowej nr 7, taczacej Gdansk, War-
szawe, Radom, Kielce, Krakéw w kierunku granicy z Republikg Stowacka;

e) przebudowe do parametréw drogi ekspresowej drogi krajowej nr 8, taczacej Warszawe
z Piotrkowem Trybunalskim i autostradg A-1.

Niezaleznie od ukfadu drég szybkiego ruch doprowadzanych do Warszawy, podstawowym za-
daniem centralnej administracji drogowej w obszarze warszawskiego wezta transportowego
bedzie realizacja uktadu obwodowego krajowych drog ekspresowych, sktadajgcego sie z na-
stepujacych dwdch ciggow:
pétnocnej pétobwodnicy, przebiegajacej od autostradowego wezta Konotopa zlokalizowa-
nego na zachdd od granicy Warszawy do alei Prymasa Tysigclecia (ten odcinek jest obecnie
w budowie, termin zakonczenia 2010 rok), nastepnie istniejacg Trasg Armii Krajowej (zmo-
dernizowang pod katem dostosowania jej do parametréw drogi ekspresowej) i od miejsco-
wosci Marki projektowang trasg wschodniej obwodnicy Warszawy do wezta Zakret, na
skrzyzowaniu istniejacych drég krajowych nr 2 inr 17;
potudniowej pdétobwodnicy przebiegajacej od autostradowego wezta Konotopa, w korytarzu
rezerwowanym dla potudniowej obwodnicy Warszawy, do wezta z istniejacg drogg nr 17 na
wschdd od granicy miasta, a nastepnie jako autostrada A-2 w kierunku wschodnim (Trasa
Mostu Potudniowego).

Zaktada sie, ze wszystkie elementy uktadu obwodowego krajowych drég ekspresowych zostang
sfinansowane z budzetu centralnego, tj. budzetu Generalnej Dyrekcji Drég Krajowych i Autostrad
(przewiduje sie takze finansowanie czesci elementéw ukfadu ze srodkéw Unii Europejskiej). Wa-
runkiem jest — w Swietle istniejgcych przepisdw prawnych — zaprojektowanie wymienionych tras jako
drog ekspresowych. Nie wyklucza to mozliwosci tagodzenia niektérych parametréw technicznych
tras drogowych oraz stosowania odstepstw od obowigzujacych przepiséw, np. ze wzgledu na wy-
magania ochrony srodowiska czy tez uwarunkowania zwigzane z koniecznoscig obstugi miasta
i faktu przebiegu niektorych odcinkéw obwodnicy przez tereny intensywnie zagospodarowane.

Zrealizowanie uktadu obwodowego w standardzie drég ekspresowych pozwoli na osiggniecie
nastepujgcych celéw:
zapewnione zostang powigzania Warszawy z transeuropejskimi korytarzami transportowymi
— | (droga S8 — Via Baltica), Il (autostrada A2) i VI (poprzez drogi S7 i S8);
zapewnione bedzie sprawne wprowadzanie do miasta ruchu docelowego o zasiegu mie-
dzynarodowym, krajowym i regionalnym, a nastepnie rozprowadzanie go za posrednictwem
wewnetrznego ukfadu ulic miejskich (poprzez potaczenia z autostradg A2, drogami ekspre-
sowymi S7, S8 i S17 oraz drogami krajowymi nr 61 i nr 79);
obszar centralny Warszawy zostanie odcigzony od ruchu tranzytowego dalszego zasiegu
(ktory przechodzi obecnie przez ten obszar ze wzgledu na brak innych mozliwosci przejazdu)
oraz czesci ruchu miedzy dzielnicami aglomeracji, niezwigzanego z tym obszarem;
stworzone zostang dodatkowe potgczenia pomiedzy dzielnicami Warszawy, omijajace jej cen-
trum.

Czesc z projektowanych elementéw obwodnicy ma w zasadzie przesadzone rozwigzania. Po-
zostate sg lub bedg przedmiotem opracowan koncepcyjnych.
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Obecnie poszczegdlne elementy ekspresowej obwodnicy posiadajg nastepujace decyzje admi-
nistracyjne:
Trasa AK , odc. al. Prymasa Tysigclecia-Marki, ma decyzje o srodowiskowych uwarunkowa-
niach i decyzje lokalizacyjna,
Trasa S2, wezet Lotnisko-ul. Putawska, ma decyzje o srodowiskowych uwarunkowaniach i de-
cyzje lokalizacyjna,
Trasa S2, wezet Konotopa-Lotnisko, ma decyzje o srodowiskowych uwarunkowaniach i de-
cyzje lokalizacyjna,
Trasa S2, wezet ul. Putawska-wezet ul. Lubelska — przygotowane materiaty do wniosku o de-
cyzje o srodowiskowych uwarunkowaniach,
Trasa S17, wezet Zakret-wezet Marki, ma decyzje o srodowiskowych uwarunkowaniach.

Niezaleznie od realizacji uktadu obwodowego drég krajowych ekspresowych (ktéry w zasadni-
czy sposéb usprawni powigzania na kierunku wschéd-zachdéd), bardzo wazne bedzie rozwia-
zanie kwestii wprowadzenia do uktadu drogowego Warszawy:
drogi ekspresowej S7/58 — wloty do Warszawy od strony potudniowe] (Krakéw-Kielce-Radom)
— potaczenie Salomea-Wolica ma decyzje o srodowiskowych uwarunkowaniach i decyzje lo-
kalizacyjnag dla catego odcinka oraz przygotowany projekt budowlany;
drogi ekspresowej S7 — wlot do Warszawy od strony pétnocnej (Gdansk), dla odcinka Trasa
AK-tomianki jest ztozony wniosek o decyzje o srodowiskowych uwarunkowaniach;
drogi ekspresowej S8 — wloty do Warszawy od strony wschodniej (Biatystok) jest ztozony
whniosek o decyzje o srodowiskowych uwarunkowaniach;
drogi ekspresowej S17 — wlot do Warszawy od strony potudniowo-wschodniej (Lublin), zto-
zony jest wniosek o decyzje o srodowiskowych uwarunkowaniach;
prowadzone sg prace studialne nad korytarzem dla nowego wlotu do Warszawy dla trasy S7
od strony potudniowej.

Realizacja nowego wtaczenia potudniowego wlotu drogi S7/S8 do Warszawy, na odcinku Salo-
mea-Wolica, znajduje sie obecnie na etapie wykupu terendw (planowana realizacja inwestydji
lata 2009-2012). Wybudowanie tego odcinka umozliwi znaczne odcigzenie z ruchu silnie ob-
cigzonej ruchem al. Krakowskiej.

W odniesieniu do wlotu drogi S8 z kierunku wschodniego zakfada sie, ze bedzie on podtgczony
do istniejgcego ciggu Trasy Armii Krajowej, natomiast wlot z kierunku potudniowego zostanie
wtaczony do trasy tacznicowej Salomea-Wolica. Zrealizowanie wschodniego odcinka drogi S8
pozwoli na sprawne potgczenie Warszawy z | transeuropejskim korytarzem transportowym.
Ruch z tej drogi poprzez uktad obwodowy drég ekspresowych, bedzie rozprowadzany na uktad
ulic miejskich z ominieciem centralnego obszaru miasta.

Modernizacja drogi krajowej nr 17 do parametréw drogi ekspresowe] zapewni sprawne po-
wigzanie Warszawy w kierunku potudniowo-wschodnim. Ruch z tej trasy poprzez wezty z po-
tudniowa obwodnicg Warszawy oraz Trasg Armii Krajowej bedzie wprowadzany do Warszawy
z ominieciem obszaru centralnego, a nastepnie rozprowadzony na uktad miejski poprzez wezty
uktadu obwodowego krajowych drég ekspresowych.

4.3.3 ZADANIA STRATEGII DOTYCZACE ROZWOJU SYSTEMU DROGOWEGO WARSZAWY

Dziatania wtadz Warszawy w zakresie systemu drogowego bedg prowadzi¢ do usuniecia jego
stabych stron, zapewnienia sprawnosci funkcjonowania oraz stwarzania szans rozwoju miasta.
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W zakresie systemu drogowego planuje sie realizacje nastepujacych 11 podstawowych zadan

strategii:

Zadanie 1. Zapewnienie wysokiego standardu technicznego ulic i obiektow

Zadanie 2. Stworzenie kompletnego uktadu tras obwodowych

Zadanie 3. Zwiekszenie stopnia zhierarchizowania sieci drogowe;

Zadanie 4. Lepsze wykorzystanie systemu transportowego poprzez wdrazanie systeméw za-
rzagdzania ruchem

Zadanie 5. Utatwienie przekraczania Wisty — budowa nowych tras mostowych

Zadanie 6. Poprawienie dostepnosci Warszawy w powigzaniach zewnetrznych

Zadanie 7. Wprowadzenie ograniczen w ruchu indywidualnym w strefie srédmiejskiej War-
szawy i innych wybranych obszarach miasta

Zadanie 8. Zwiekszenie kontroli dostepu do ciggdéw ulicznych wyzszych klas

Zadanie 9. Uporzadkowanie systemu parkowania

Zadanie 10. Wdrazanie systemoéw optat (wprowadzanie mechanizméw fiskalnych) za korzys-
tanie z infrastruktury drogowej

Zadanie 11. Podejmowanie dziatan fagodzacych skutki funkcjonowania systemu drogowego na
otoczenie

Zadanie 1. Zapewnienie wysokiego standardu technicznego ulic i obiektow

Dziatania prowadzone w ostatnich latach na rzecz poprawy stanu technicznego ulic i obiektéw
przynosza pozytywne efekty i s zauwazane przez uzytkownikdéw systemu drogowego oraz pa-
sazeréw transportu publicznego. Zebrane doswiadczenia, skala zidentyfikowanych potrzeb mo-
dernizacyjnych oraz poparcie opinii publicznej dla podejmowanych dziatan (pomimo
wystepowania okresowych ucigzliwosci) wskazuja, ze konieczne jest kontynuowanie poprawy
stanu technicznego nawierzchni ulic i obiektow. Jest to niezbedne zaréwno z punktu wi-
dzenia potrzeb uzytkownikéw systemu, jak i z uwagi na wizerunek i prestiz War-
szawy.

Wymaga to takze:
wprowadzenia systemu zarzgdzania utrzymaniem infrastruktury drogowej wraz z systema-
tycznie aktualizowang bazg danych o stanie technicznym infrastruktury transportowej
oraz mozliwoscig przewidywania, planowania i optymalizowania wydatkéw na utrzymanie in-
frastruktury;
opracowania wieloletniego programu napraw i remontow infrastruktury drogowej z progra-
mem finansowania.

Zahamowanie degradacji infrastruktury drogowej, a nastepnie doprowadzenie do uzyskania
wysokiego standardu technicznego ulic i obiektéw bedg realizowane:
poprzez przeznaczanie w budzecie miasta odpowiednio duzych srodkéw finansowych na
modernizowanie (wzmacnianie) nawierzchni ulic i obiektéw, np. kosztem wydatkéw do-
tychczas ponoszonych na rozwdj uktadu drogowego w strefie srodmiejskiej (budowanie dru-
gich jezdni ulic w strefach |'i Il itp.);
poprzez aktywne pozyskiwanie srodkéw pozabudzetowych, np. z funduszy UE, funduszy na
ochrone $rodowiska itp.

Zadanie 2. Stworzenie kompletnego uktadu tras obwodowych

Jedng ze stabych stron obecnego uktadu drogowego miasta jest brak potgczen obwodowych
umozliwiajgcych omijanie obszaru strefy srodmiejskiej. Powoduje to, ze znaczna czes¢ podrozy
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w miescie, wigczajac w to podrdze tranzytowe, odbywa sie z wykorzystaniem sréodmiejskiego
uktadu ulic, a nawet $cistego centrum miasta. Od wielu lat koncepcje rozwoju systemu trans-
portowego, zapisywane w kolejnych dokumentach planistycznych, w tym w planach zagospo-
darowania przestrzennego Warszawy, rezerwowaty korytarze dla projektowanych tras
obwodowych. Ich realizacja byta jednak wcigz odktadana w czasie, gtéwnie ze wzgledu na brak
srodkéw finansowych oraz protesty spoteczne. Rozwdéj motoryzacji i rosngce ucigzliwosci dla
mieszkancéw miasta wynikajgce ze Zle uksztattowanego uktadu drogowego zmuszajg jednak
do intensywnego dziafania na rzecz stworzenia kompletnego uktadu tras obwodowych, w tym:
obwodnicy srédmiejskiej, na ktorg sktadaja sie nastepujace odcinki ulic:

na potnocy wzdtuz ciggu ulic GP: ul. Stominskiego-ul. Starzynskiego,

wzdtuz zachodniej granicy strefy srodmiejskiej: cigg ulic GP: ul. Okopowa-ul. Towarowa-

-ul. Raszynska,

na potudniu: Trasa tazienkowska-al. Stanéw Zjednoczonych (GP),

na wschodzie: cigg istniejacych ulic: al. Stanéw Zjednoczonych-ul. Wiatraczna, oraz pro-

jektowanych: ul. Nowowiatraczna-ul. Zabraniecka i jej przedtuzenie wzdtuz toréw PKP do

wezta Zaba;

obwodnicy miejskiej, na ktérg sktadaja sie nastepujace trasy:

od zachodu: Trasa NS o parametrach ulicy GP, na odcinku od trasy AK do wezta Mary-

narska,

od potudnia: cigg ulic GP: ul. Marynarska-ul. Rzymowskiego-ul. Witosa oraz Trasa Siekier-

kowska,

od wschodu: Trasa Olszynki Grochowskiej (GP),

od poétnocy: Trasa Mostu Pétnocnego (GP).

Zadanie 3. Zwiekszenie stopnia zhierarchizowania sieci drogowej

Dazy¢ sie bedzie do stworzenia hierarchicznego uktadu drogowego miasta poprzez realizacje
nowych oraz modernizowanie istniejgcych elementéw uktadu drogowego. Przyjmuje sie, ze
podstawg systemu drogowego Warszawy bedzie:
w obszarze scistego centrum miasta (strefa | — srédmiejska) ukfad ulic zbiorczych i nizszych klas;
podstawowe funkgcje ulic bedg zwigzane z: obstugg samochodowego ruchu dojazdowego i we-
wnetrznego, obstugg komunikacji zbiorowej, ruchu rowerowego i pieszych, a parametry tech-
niczne (szeroko$¢ przekroju, liczba paséw ruchu, itp.) bedg ogranicza¢ predkos¢ jazdy;
w strefie | — miejskiej uktad, ulic zbiorczych i nizszych klas oraz wyjatkowo ulic G i GP; pod-
stawowe funkcje, podobnie jak w wypadku strefy |, bedg zwigzane z obstugg ruchu dojaz-
dowego i ruchu wewnetrznego;
uktad drég ruchu szybkiego (S), ktéry wraz z uktadem drég GP i G pozwoli na sprawne roz-
prowadzanie ruchu miedzydzielnicowego oraz ruchu zewnetrznego; zapewni to odcigzenie
uktadu ulic zbiorczych i lokalnych od nadmiernego ruchu samochodowego, w tym takze
ruchu samochoddw towarowych, i stworzy mozliwos¢ przywrdcenia temu uktadowi funkgji
obstugi przylegtego zagospodarowania.

Zadanie 4. Lepsze wykorzystanie systemu transportowego poprzez wdrazanie systemow
zarzadzania ruchem

Oprocz dziatan prowadzacych do modernizacji i rozwoju infrastruktury transportowej waznym
zadaniem bedzie lepsze i bardziej efektywne wykorzystywanie juz istniejgcego systemu drogo-
wego. W tym celu rozwijany bedzie pod wzgledem obszarowym i funkcjonalnym zintegrowany
system zarzgdzania ruchem, docelowo obejmujacy obszar catej Warszawy. Ze wzgledu na wza-
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jemne Sciste powigzania pomiedzy poszczegdlnymi podsystemami transportowymi miasta, sys-
tem ten bedzie przede wszystkim dotyczyt:
zarzgdzania ruchem drogowym; sterowania sygnalizacjg swietlng oraz monitorowania ruchu
na najwazniejszych arteriach; jedng z najwazniejszych funkcji systemu bedzie szybkie reago-
wanie w stanach awaryjnych (wypadki, kolizje, awarie) oraz informowanie uzytkownikéw
systemu o aktualnej sytuacji ruchowej w miescie;
zarzadzania transportem publicznym, w tym udzielania priorytetu w ruchu ulicznym $rod-
kom naziemnego transportu publicznego;
zarzadzania parkowaniem;
zarzgdzania ruchem towarowym.

Ocena istniejgcych warunkéw ruchu i analiza wariantowych programoéw inwestowania w in-
frastrukture transportu i zarzadzanie ruchem uzasadniajg kontynuowanie dziatan zmierzaja-
cych do wdrozenia systemu i jego dalszego rozwoju. Dziatania takie beda zgodne
z obserwowanymi na $wiecie tendencjami inwestowania w wysoce efektywne ekonomicznie
I wykorzystujgce najnowsze technologie systemy zarzadzania ruchem. Wdrozenie zintegrowa-
nego systemu zarzadzania ruchem umozliwi:
1. Podwyzszenie sprawnosci ruchu miejskiego, w tym w szczegdlnosci:

zwiekszenie wygody i ptynnosci ruchu (zmniejszanie liczby zatrzyman),

zmniejszenie czasu podrézowania (redukcja czasu traconego),

zwiekszenie przepustowosci uktadu drogowego,

ograniczenie kosztéw ruchu.

Kluczowe bedzie wprowadzenie nowoczesnego sterowania sygnalizacjg swietlng na skrzy-
zowaniach, ktére umozliwi dostosowanie programéw sygnalizacji do biezgcych warunkéw
ruchu.

2. Stosowanie specjalnych strategii sterowania ruchem.

Mozliwe bedzie wykrywanie przecigzen uktadu komunikacyjnego i odpowiednie reagowanie
poprzez przygotowane specjalne strategie sterowania (np. ograniczanie doptywu ruchu do
centrum miasta, ograniczanie ruchu na wybranych trasach drogowych, aktywne i dynamiczne
sterowanie ruchem drogowym w stanach awaryjnych).

3. Uprzywilejowanie w ruchu pojazdéw transportu publicznego.

Wdrozenie systemu umozliwi (wraz z wprowadzeniem systemu zarzadzania ruchem auto-
buséw i tramwajéw) podwyzszenie sprawnosci funkcjonowania transportu publicznego,
gtéwnie na tych trasach, na ktérych wystepujg najgorsze warunki ruchu autobuséw i tram-
wajow; umozliwi to utrzymanie roli transportu publicznego w obstudze przewozéw pasa-
zerskich, ograniczenie wzrostu liczby podrézy odbywanych komunikacjg indywidualng
i zwigzanego z tym zattoczenia ulic i wzrastajgcego zanieczyszczenia Srodowiska, zmniejsze-
nia srednich czaséw podrézy zardéwno transportu publicznego, jak tez indywidualnego
i zmniejszenia spodziewanych strat czasu w stosunku do sytuacji gdy zaniechane bedg jakie-
kolwiek dziatania.

4. Petne zbieranie informacji o ruchu, zdarzeniach drogowych (wypadki, kolizje awarie, prze-
cigzenia uktadu ulic), warunkach atmosferycznych (np. gofoledz) oraz przekazywanie infor-
macji dla kierowcow i stuzb miejskich; system monitorowania ruchu na wybranych
kluczowych trasach, w tunelach i newralgicznych punktach miasta umozliwi szybkie wykry-
wanie wypadkow i incydentéw wymagajacych interwencji oraz ostrzeganie i informowanie
uczestnikdow ruchu drogowego przez znaki o zmiennej tresci.
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5. Poprawe bezpieczenstwa ruchu drogowego.

6. Usprawnienie ruchu tranzytowego oraz przewozu materiatow niebezpiecznych; odnosnie
do ruchu tranzytowego mozliwe bedzie sterowanie przeptywem ruchu poprzez system zna-
kéw/tablic zmiennowskazaniowych, zas transportu materiatéw niebezpiecznych mozliwe be-
dzie monitorowanie tras przejazdu, wprowadzanie utatwien w ruchu, a takze szybsze
reagowanie w przypadku awarii.

7. Ograniczenie negatywnego wptywu na $rodowisko.

Zadanie 5. Utatwienie przekraczania Wisty — budowa nowych tras mostowych

Dazenie do ograniczenia transportochtonnosci ukfadu drogowego wymaga zwiekszenia liczby
przepraw mostowych i tras drogowych spinajgcych korytarze drogowe przebiegajgce wzdtuz
Wisty. W znaczacy sposdb zmniejszy to srednie dtugosci podrézy, a tym samym przyczyni sie do
ograniczenia natezenia ruchu, zmniejszenia emisji zanieczyszczen i kosztéw eksploatacyjnych.

Jako priorytetowe, bedzie sie traktowac dziatania zgodne ze ,,Studium uwarunkowan i kierun-
kéw zagospodarowania przestrzennego m.st. Warszawy”, w ktérym zarezerwowano nastepu-
jace korytarze dla nowych przepraw mostowych przez Wiste:

Trasa Mostu Pétnocnego, o charakterze miedzydzielnicowym i miedzyregionalnym,

Trasa mostowa Krasinskiego-Budowlana, o charakterze lokalnym i miedzydzielnicowym,

Trasa Na Zaporze, o charakterze lokalnym i miedzydzielnicowym,

Trasa Mostu Potudniowego, o charakterze miedzydzielnicowym i miedzyregionalnym.

Kolejnos¢ powstawania tras i budowy mostdéw narzuca sytuacja ruchowa na istniejgcych mos-
tach i plany rozwoju przestrzennego miasta. Obcigzenie ruchem obecnie funkcjonujacych mos-
tow przez Wiste (najbardziej obcigzony jest most Grota-Roweckiego), uwarunkowania
w zakresie rozwoju komunikacji zbiorowej (np. dazenie do lepszego powigzania Tarchomina
z centrum miasta) oraz stopien zaawansowania prac planistyczno-projektowych wskazuja jed-
noznacznie na priorytet realizacyjny dla Trasy Mostu P6étnocnego.

Uwzgledniajac zasadno$¢ utatwienia powigzan pomiedzy dzielnicami Targéwek i Zoliborz (w
tym takze utatwienia dojazdu do | linii metra — pl. Wilsona), jako zadania pilne nalezy trakto-
wac realizacje trasy mostowej Budowlana-Krasinskiego.

Zwiekszenie integracji potudniowej czesci miasta i utatwienie funkcjonowania uktadu komuni-
kacyjnego wymagaja potudniowej realizacji dwéch przepraw mostowych: Trasy Na Zaporze oraz
budowanej przez GDDKIA potudniowej obwodnicy Warszawy (w tym planowanego w jej ciggu
mostu przez Wiste).

Zadanie 6. Poprawienie dostepnosci w powigzaniach zewnetrznych

Przedsiewziecia realizowane z budzetu krajowej administracji drogowej: obwodnica ekspresowych
drog krajowych oraz modernizacja tras S7, S8 i S17, stworzg w Warszawie szkielet drég ekspreso-
wych, zapewniajac zupetnie nowa jakos¢ w funkcjonowaniu systemu drogowego miasta oraz jego
powigzan z uktadem drég zewnetrznych. W zwigzku z tym w strategii rozwoju ulic miejskich
uwzgledniono koniecznos$¢ zintegrowania dziatan i maksymalizacji wykorzystania inwestycji reali-
zowanych z budzetu centralnego dla poprawy funkcjonowania Warszawy w zakresie powigzan
zewnetrznych. Stad tez dazy¢ sie bedzie do tego, aby projektowane elementy krajowych drég eks-
presowych zapewniaty jak najlepsze powigzanie z podstawowym ukfadem miejskim (istniejgcym
i projektowanym), ktéry z kolei zapewnia dojazd do otaczajgcego zagospodarowania.
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Biorac powyzsze pod uwage, przewiduje sie realizacje inwestycji w zakresie ulic miejskich w spo-
sob skoordynowany w czasie z planowang realizacjg krajowych drég ekspresowych. Wsréd naj-
wazniejszych przedsiewzie¢ w tym wzgledzie nalezy wymieni¢:
modernizacje odcinka Al. Jerozolimskich, rondo Zestancéw Syberyjskich-ul. topuszanska;
modernizacje ciggu ulic Marsa-Zotnierska;
dokonczenia budowy Trasy Siekierkowskiej;
budowe ul. Nowolazurowej;
budowe dojazdéw do portu lotniczego im. F. Chopina;
budowe Trasy NS na odc. od wezta Marynarska do wezta z Trasg AK;
budowe wschodniej czesci obwodnicy $rédmiejskiej na odc. od ronda Wiatraczna do wezta Zaba;
budowe przedtuzenia Trasy Swietokrzyskiej od mostu Swietokrzyskiego z przecieciem wschod-
niej czedci obwodnicy $rédmiejskiej na odc. od ronda Wiatraczna do wezta Zaba, $ladem ist-
niejgcych ulic Ziemowita i Swojskiej, tgczac obwodnice srodmiejskg z Trasq Olszynki
Grochowskiej z planowanym nowym przebiegiem drogi wojewddzkiej 634 w Zabkach do
wezta faczacego drogi wojewddzkie 631 1 634 z planowang drogg ekspresowa S-17;
budowe ul. Czerniakowskiej-bis;
przebudowe Watu Miedzeszynskiego na odc. od skrzyzowania z ul. Trakt Lubelski do granic miasta;
dokonczenie budowy ulic: Nowozabraniecka-Strazacka-Cyrulikdw-Okuniewska do gra-
nicy m.st. Warszawy tgczacy obwodnice srédmiejskg (ul. Nowowiatraczna), obwodnice eta-
powa (ul. Zotnierska) i wschodnig obwodnice Warszawy, wyprowadzajac ruch kotowy
promieniscie z centrum Warszawy w kierunku wschodnim.

Zadanie 7. Wprowadzenie ograniczen w ruchu indywidualnym w strefie srédmiejskiej War-
szawy i innych wybranych obszarach miasta

Zgodnie z przyjeta politykg transportowa, w obszarze centrum Warszawy (strefa | — srodmiej-
ska) podstawowg role w obstudze obszaru petni¢ bedzie transport publiczny. Mozliwos¢ do-
jazdéw samochodami bedzie ograniczana, a w wybranych obszarach, w uzasadnionych
wypadkach, takze eliminowana. W szczegdlnosci dziatania restrykcyjne bedg dotyczy¢ ruchu
o charakterze tranzytowym.

Przyjmuje sie, ze ukfad ulic wewnatrz obwodnicy Srédmiescia (z wyjatkiem Wistostrady lewo-
brzeznej i ciggu ulic Wybrzeze Helskie-Wybrzeze Szczecinskie-Wat Miedzeszynski) bedzie petni¢
funkcje ulic zbiorczych i lokalnych, majacych za zadanie zapewnienie bezposredniej obstugi przy-
legtego zagospodarowania przestrzennego. W strefie | promowany bedzie ruch pieszy i rowe-
rowy z jednoczesnym wprowadzaniem ograniczen w ruchu dla samochodéw osobowych
i zwifaszcza towarowych (ciezarowych i dostawczych). Bedzie to oznacza¢ m.in. wytgczanie wy-
branych ulic z ruchu samochodowego, wyznaczanie naziemnych przejs¢ dla pieszych (takze
w miejscach, gdzie obecnie funkcjonujg przejscia podziemne) oraz ograniczanie liczby miejsc
postojowych dla samochoddw. Organizacja strefy ograniczonego ruchu bedzie nastepowac z wy-
korzystaniem szerokiej gamy srodkéw redukujacych predkos¢ ruchu.

Réwnoczesnie dazyc sie bedzie do tworzenia dogodnych, krétkich powigzan dla pieszych, za-
pewnienia dobrej dostepnosci do przystankéw i dworcéw transportu publicznego i elimino-
wania ucigzliwosci funkcjonalnych pochodzacych od ruchu samochodowego na ciggach
o intensywnym ruchu pieszym.

Przyjmujac powyzsze pod uwage, zaktada sie, ze w ramach strefy | wydzielonych zostanie 7 na-
stepujgcych stref o zréznicowanym traktowaniu ruchu pieszego, rowerowego, transportu zbio-
rowego i samochodowego:
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Strefa I-PR z dopuszczonym wytacznie ruchem pieszym i rowerowym, w ktérej zasad-
niczym elementem bedzie eliminacja ruchu pojazddéw silnikowych (samochoddéw 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 samochodoéw, w ktérej ulice beda przeznaczone
do wspdlnego uzytkowania przekroju przez pieszych i rowerzystow oraz przez pojazdy komu-
nikacji indywidualnej; dotyczy to tych rejondw, gdzie istnieje potrzeba wprowadzenia strefy
I-PR, a jednoczesdnie 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 ktérej ulice beda przeznaczone
do wspdlnego uzytkowania przez pieszych i rowerzystéw oraz przez pojazdy komunikacji in-
dywidualnej; dotyczy to tych rejondw, gdzie jednym z celéw jest wyeliminowanie ruchu tran-
zytowego w stosunku do obszaru i pozostawienie wytgcznie ruchu zrédtowo-docelowego;
w obszarze tym, jako priorytetowy, uznaje sie ruch pieszy i rowerowy, z ograniczeniem predkosci
samochoddéw do 30 km/h;

Strefa I-PRTZ z ruchem pieszym, rowerowym i transportem zbiorowym, w ktérym 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 koniecznos$¢ obstugi transportem zbiorowym;

Ulica ,,UTZ"” z uprzywilejowaniem transportu zbiorowego, dotyczy pozostatych ulic ob-
stugiwanych transportem zbiorowym, gdzie zaktada sie wprowadzenie uprzywilejowania ko-
munikacji autobusowej i tramwajowej; oznacza to utrzymanie badZ wprowadzenie segregadji
ruchu indywidualnego i zbiorowego (wydzielone torowiska tramwajowe i tramwajowo-auto-
busowe, jezdnie autobusowe, wydzielone pasy autobusowe);

Ulica ,,0 50" — ogdélnodostepna, dotyczy ulic wykorzystywanych wspdlnie przez ruch samo-
chodowy, transport zbiorowy, ruch rowerowy i ruch pieszy; dotyczy to ulic gdzie nie jest moz-
liwe wprowadzenie uprzywilejowania dla transportu zbiorowego;

Ulica ,,0>50" — ulica z predkoscig powyzej 50 km/h; dotyczy to ulic funkcjonujgcych w stre-
fie | na zasadzie wyjatku, na ktérych dopuszczone bedzie podwyzszenie predkosci powyzej 50kmy/h,
ale przy zapewnieniu odpowiednich parametrow trasy i rozwigzan technicznych, bezwzglednie se-
gregujacych ruch samochoddw i transportu zbiorowego od ruchu pieszego i rowerowego.

Zaktadane charakterystyki stref z predkosciami dopuszczalnymi i granicami obszaréw przed-
stawiono w tabeli 28 i na rysunku 10.
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Tabela 28. Zestawienie stref i ich podstawowa charakterystyka

Strefy Uzytkownicy Maksymalne Ulice/obszar
i uzytkownicy dopuszczalne
z priorytetami predkosci w strefie
strefa I-PR ruch pieszy 20 km/h - Stare i Nowe Miasto
ruch rowerowy - Cigg pieszo-rowerowy na przedfu-
zeniu ul. Mostowej, Bolesci do Ra-
tuszowej (z mostem
pieszo-rowerowym)
- ul. Chmielna
- ul. Agrykola
- ciag pieszo-rowerowy tgczacy ul.
Projektowang 1 i Projektowang 2,
na wschod od PKiN
strefa I-OR 20 ruch pieszy 20 km/h - Mokotowska-pl.Zbawiciela-
ruch rowerowy -pl.Trzech Krzyzy
ruch samochodowy
strefa I-OR 30 ruch pieszy 30 km/h Pozostate ulice w strefie I, spetnia-
ruch rowerowy jace kryteria I-OR 30 (wg rysunku
ruch samochodowy stref brd)
strefa I-PRKZ ruch pieszy 30 km/h - Krakowskie Przedmiescie
ruch rowerowy - Nowy Swiat
ruch T2 - Marszatkowska (odcinek pl. Kon-
stytucji pl. Unii Lubelskiej)
- Nowowiejska (odcinek ul. Waryn-
skiego- pl. Zbawiciela)
- Swietokrzyska (odcinek ul. Mar-
szatkowska-ul. Nowy Swiat)
strefa I-UTZ ruch pieszy 50 km/h Pozostate ulice w strefie |, spetnia-
ruch rowerowy jace kryteria I-UTZ (wg rysunku stref
ruch TZ brd)
ruch samochodowy
strefa I- 0 50 ruch pieszy 50 km/h Pozostate ulice w strefie | spefniajgce
ruch rowerowy kryteria I-UTZ (wg rysunku stref brd)
ruch TZ
ruch samochodowy
strefal- 0>50 | ruch pieszy >50 km/h - obwodnica srodmiejska,
ruch rowerowy Wistostrada (ograniczona od pot-
ruch TZ nocy i potudnia obwodnicg $rod-
ruch samochodowy miejska

Poza strefg srédmiejska, w celu wprowadzenia utatwien w ruchu pieszych, zmniejszenia zapo-
trzebowania na odbywanie podrézy samochodem oraz do poprawiania jakosci przestrzeni pub-
licznych beda wyznaczane strefy wolne od samochodéw lub z ograniczeniami ruchu
samochodoéw, gtéwnie w rejonach dobrze obstugiwanych transportem zbiorowym (np. w re-
jonie weztéw przesiadkowych). Strefy te bedg skorelowane z ,,centrami dzielnic” oraz ,,centrami
lokalnymi”, okreslonymi w ,Studium uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania prze-
strzennego m.st. Warszawy”. Lokalizacje stref i konkretne rozwigzania beda wynikac ze szcze-
goétowych opracowan projektowych.
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Zadanie 8. Zwiekszenie kontroli dostepu do ciaggéw ulicznych wyzszych klas

Planowane ograniczenie dostepnosci obszaru $cistego centrum Warszawy dla ruchu samocho-
dowego musi oznaczac stworzenie utatwien w poruszaniu sie poza tym obszarem, a szczegél-
nie na ulicach wyzszych klas (G i GP). Jednym ze sposobdw usprawnienia ruchu drogowego
bedzie wprowadzenie restrykcyjnego przestrzegania kontroli dostepnosci, w tym:

liczby skrzyzowan z drogami nizszych klas,

liczby zjazddw publicznych i indywidualnych,

mozliwosci zatrzymywania i parkowania pojazdéw,

i tym samym udroznienie ruchu i ograniczenie mozliwosci wystepowania zaktécen w ruchu.

Przyktadem mogga by¢ tzw. czerwone trasy wprowadzone w Londynie, na ktérych ograniczenia
dotyczace zatrzymywania sie i parkowania daty szanse znaczgcego usprawnienia ruchu, skro-
cenia czasu przejazdu, poprawienia niezawodnosci i likwidacji opdznien.

Dziatania w tym wzgledzie bedg wymagac konsekwentnego i aktywnego egzekwowania wpro-
wadzanych ograniczen.

Zadanie 9. Uporzagdkowanie systemu parkowania

Uporzadkowanie systemu parkowania bedzie istotnym srodkiem realizacji polityki transporto-
wej gtéwnie w obszarach silnie zurbanizowanych (strefy | i Il). Podstawg dziatania bedzie re-
zygnacja z préb dostosowania podazy miejsc parkingowych do popytu. Oznacza to zmiane
dotychczasowego podejscia wtadz miasta. Limitowanie liczby miejsc parkingowych (takze na
dziatkach prywatnych) bedzie zaleze¢ od cech poszczegdlnych obszaréw, sprawnosci funkcjo-
nujgcego transportu publicznego oraz charakteru i intensywnosci zabudowy.

Dziatania zmierzajgce do uporzadkowania parkowania bedg umozliwia¢ zachowanie réwno-

wagi pomiedzy dostepnoscia i przepustowoscig uktadu drogowego a chtonnoscig parkingowa.

Przyczynig sie takze do uzyskania oszczednosci w przestrzeni ulic z mozliwoscig ich wykorzys-

tania na potrzeby transportu publicznego i rowerowego, utrzymania koncentracji przewozéw

transportem publicznym (zwiekszenie efektywnosci jej funkcjonowania) oraz przeciwdziatania

degradacji przestrzeni. Podstawowe dziatania w zakresie uporzadkowania systemu parkowania

beda dotyczyc:

1. rozszerzenia strefy ptatnego parkowania na catg strefe | (Srédmiejska) i wybrane obszary strefy
Il (miejskiej) oraz wprowadzenia zréznicowania stawek opfat w strefach;

2.rozwoju systemu parkingéw typu ,Parkuj i jedZ”, w pierwszej kolejnosci przy peryferyjnych
przystankach linii komunikacji szynowej (metro, kolej, tramwaj);

3. stosowania limitéw budowy nowych miejsc parkingowych w zaleznosci od strefy miasta;

. uporzadkowania parkowania w liniach rozgraniczajgcych ciggdéw ulicznych, w tym w szcze-
godlnosci ograniczenia mozliwosci parkowania wzdtuz ciggéw ulic klasy GP i G oraz fizycznego
uniemozliwienia parkowania na chodnikach i trawnikach do tego nie przeznaczonych w stre-
fie | oraz w obszarach, gdzie taki problem regularnie powtarza sie, w strefach Il'i lIl;

. budowy miejskich parkingéw wielopoziomowych z jednoczesnym ograniczeniem liczby miejsc
do parkowania w poziomie terenu;

.wprowadzania paséw postojowych dla samochodéw na ulicach klasy Z i L;

. porzadkowania parkowania w strefach mieszkaniowych, w tym w szczegdlnosci w obsza-
rach zabudowy wysokiej;

. zdecydowanego i konsekwentnego zwiekszenia stopnia egzekwowania zakazéw parkowania.
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W odniesieniu do limitéw budowy nowych miejsc parkingowych opracowane bedg szczegdtowe
normy parkingowe obowigzujace w poszczegdlnych strefach miasta. Podstawg do okreslenia
norm parkingowych bedg ogdlne wskazniki przedstawione w tabeli 29.

Tabela 29. Wskazniki parkingowe

Wskazniki parkingowe
dla biur i urzedow dla handlu i ustugi dla mieszkancow
strefa |
podstrefa nie wiecej niz 5 miejsc/ nie wiecej niz10 miejsc 1 miejsce /1 mieszkanie/
la 1000 m? pow. uzyt. biur | /1000 m? pow. uzyt. lub mniegj
i urzedow handlu i ustug
podstrefa nie wiecej niz 10 miejs¢/  nie wiecej niz 15 miejsc 1 miejsce/1 mieszkanie/
lb 1000 m? pow. uzyt. biur /1000 m? pow. uzyt. lub mniej
i urzedéw handlu i ustug
podstrefa 10-18 miejsc/1000 m? 15-25 miejsc /1000 m? 1 miejsce/1 mieszkanie
Ic pow. uzyt. biur i urze- pow. uzyt. handlu i
dow ustug
strefa Il 18-30 miejsc/ 1000 m? 25-38 miejsc /1000 m? 1 miejsce/1 mieszkanie,
pow. uzyt. biur i urze- pow. uzyt. handlu i nie mniej jednak niz 1
dow ustug miejsce/60 m? pow. uzyt.
mieszkania
strefa Ill 25-30 miejs¢/ 1000 m? 30-60 miejsc/ 1000 m? min. 1 miejsce/1 mieszka-
pow. uzyt. biur i urze- pow. uzyt. handlu i nie, nie mniej jednak niz 1
dow ustug miejsce/60 m? pow. uzyt.
mieszkania

W rejonie celdw podrézy rowerowych (biura, urzedy, obiekty handlowe i ustugowe) nalezy przewidywac min.
5 miejsc dla rowerdw na 1000 m? pow. uzytkowey.

Zadanie 10. Rozwdj systemdw optat (wprowadzanie mechanizmow fiskalnych) za korzys-
tanie z infrastruktury drogowej

Niezaleznie od opfat za parkowanie, w dalszej przysztosci w celu ograniczania uzywania sa-
mochodoéw osobowych oraz powigzania korzystania z infrastruktury drogowej z ponoszeniem
kosztow jej budowy i eksploatacji, rozwazone bedg mozliwosci wprowadzenia w Warszawie:

optat za korzystanie z wybranych elementéw uktadu drogowego (np. mostéw i tuneli),
optat za wjazd do obszaru centralnego.

Od optat, po zarejestrowaniu, zwolnione bytyby: osoby niepetnosprawne, pojazdy napedzane
alternatywnymi zrédtami energii, pojazdy z co najmniej 9 miejscami, pojazdy stuzb technicznych
i pomocy drogowej. Mieszkancy obszaru objetego optatami korzystaliby ze znizek.
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Tego typu rozwigzania funkcjonujg juz w réznych miastach swiata, np. Singapur, Oslo, czy Lon-
dyn. Ostatnio optaty za wjazd do centrum wprowadzono takze w Sztokholmie. Doswiadczenia
londynskie pokazuja, ze wprowadzenie optat za wjazd do centrum Londynu spowodowato
zmniejszenie liczby pojazdéw wjezdzajacych do tego obszaru o okoto 18%. Spowodowato to
zmniejszenie o ok. 30% strat czasu powodowanych zattoczeniem ulic. Rozwigzania fiskalne
beda stosowane wytacznie w razie obserwowania dalszego pogarszania sie warunkdw ruchu
drogowego w centrum Warszawy i/lub pogarszania sie stanu srodowiska naturalnego i zdro-
wotnego spoteczenstwa oraz po wyczerpaniu innych mozliwych dziatah naprawczych. Dziata-
nia tego typu bedg poprzedzane szczegétowq analizg kosztéw i korzysci spotecznych oraz
kampanig informacyjng prowadzong w celu uzyskania jak najwiekszej akceptacji spotecznej.

Wprowadzenie optat uzaleznione jest od zmian w ustawie o drogach publicznych. W razie ak-
ceptacji tego rozwigzania wskazane bytoby wystgpienie wtadz miasta z odpowiednig inicjatywa
ustawodawczg, obejmujaca takze rezygnacje z limitowania wysokosci stawek optat, w tym za
parkowanie. Stawki te wynika¢ bowiem powinny z analiz cenowej elastycznosci popytu.

Zadanie 11. Podejmowanie dziatan tagodzacych skutki funkcjonowania systemu drogo-
wego na otoczenie

Podejmowane bedg dziatania majace na celu zmniejszenie emisji zanieczyszczen i hatasu po-

chodzacych od ruchu samochodowego. Odbywac sie to bedzie m.in. poprzez:
koordynowanie rozwoju uktadu drogowego i zagospodarowania przestrzennego (np. w trak-
cie tworzenia i aktualizacji planow miejscowych zagospodarowania przestrzennego);
stosowanie srodkéw technicznych i inzynierii ruchu ograniczajgcych emisje hatasu i zanie-
czyszczen (np. w formie wytycznych do projektowania niwelety, stosowania odpowiednich
~Cichych” nawierzchni, stosowanie ekranéw, stosowanie strategii sterowania ograniczajgcych
doptyw i zwiekszajgcych ptynnosc ruchu itp.);
uwzglednianie w projektach budowy nowych drég oraz projektach modernizacji drég mozli-
wosci sadzenia drzew, np. w formie szpaleréw drzew; dotyczy¢ to bedzie wszystkich klas drég;
w strefie | weryfikowanie przestrzeni zajmowanej przez parkujace samochody, pod katem
mozliwosci zwiekszenia powierzchni terendw zieleni;
wprowadzanie stref ruchu uspokojonego (v < 30 km/h) i srodkéw uspokojenia ruchu.

4.4  BEZPIECZENSTWO RUCHU DROGOWEGO

Realizacja strategii w odniesieniu do problemu poprawy bezpieczenstwa ruchu drogowego
(BRD) bedzie wymagac:
stworzenia struktur zdolnych pokierowa¢ dziataniami na rzecz ograniczenia zagrozen w mie-
scie i wyposazenia ich w odpowiednie narzedzia realizacji;
wdrozenia srodkéw prewencyjnych gwarantujgcych szybki i istotny spadek liczby ofiar Smier-
telnych w miescie oraz
pozyskania poparcia mieszkancéw stolicy dla realizowanych dziatan.

Realizacja programu poprawy bezpieczenstwa ruchu drogowego w miescie bedzie oznaczac
koniecznos¢ aktywnego adaptowania wszystkich skutecznych, mozliwych do wdrozenia i spo-
tecznie akceptowanych dziatan. Jezeli kolejne rozwigzania spetnia¢ bedg te kryteria, naktady
poniesione na wdrozenie takich srodkéw szybko sie zwrdcy.
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W strategii przewiduje sie realizacje siedmiu nastepujacych zadan o znaczeniu podstawowym

dla poprawy BRD:

Zadanie 1. Powotanie jednostki odpowiedzialnej za stan bezpieczenstwa ruchu drogowego

Zadanie 2. Utworzenie Warszawskiej Bazy Danych o BRD oraz systemu monitorowania i oceny
efektdéw realizowanych przedsiewzie¢

Zadanie 3.  Wydzielenie funduszu na dziatania ograniczajgce zagrozenia wystepujace w ruchu
drogowym

Zadanie 4. Opracowanie i wdrozenie systemu zarzgdzania predkoscig w miescie

Zadanie 5. Dziatania na rzecz stosowania urzadzen ochronnych w samochodach (paséw bez-
pieczenstwa, fotelikéw dla dzieci)

Zadanie 6. Wprowadzenie audytu bezpieczenstwa ruchu drogowego i audytu rozwigzan
transportowych pod katem potrzeb oséb niepetnosprawnych przy ocenie projek-
téw modernizowanych i nowo budowanych ulic

Zadanie 7. Stworzenie osrodka pomocy ofiarom wypadkdw i ich rodzinom

Zadanie 1. Powotanie jednostki odpowiedzialnej za stan bezpieczenstwa ruchu drogowego

Do zadan tej jednostki bedzie naleze¢ m.in. przygotowanie miejskiego programu poprawy bez-
pieczenstwa ruchu drogowego, a nastepnie jego wdrozenie, inicjowanie i nadzorowanie wspot-
pracy pomiedzy administracja rzadowg, administracjg samorzadowa, organizacjami
pozarzadowymi, szkolenie kadry, zarzadzanie srodkami budzetowymi na dziatania prewencyjne,
informowanie spoteczenstwa o stanie bezpieczenstwa ruchu drogowego w stolicy, podejmo-
wanych dziataniach i ich efektach, realizacja kampanii edukacyjnych.

Zadaniem jednostki bedzie dbanie o to, by problemy bezpieczenstwa ruchu drogowego znalazty
swoje odzwierciedlenie w innych programach miejskich. Polityka tworzenia bezpieczniejszego
srodowiska drogowego obejmuje bowiem stopniowe integrowanie dziatan na rzecz ograni-
czenia zagrozen w ruchu drogowym z innymi przedsiewzieciami, takimi jak: doskonalenie prawa
krajowego i lokalnego, planowanie przestrzenne (w tym petnienie nadzoru nad zabudowsa,
ktéra utrudnitaby prowadzenie ruchu kotowego i pieszego), planowanie systemu transporto-

wego, rozwoj infrastruktury drogowej, dziatania strazy miejskiej, programy poprawy zdrowia,
czy edukacji.

Jednostka ta bedzie odpowiedzialna za realizacje pozostatych zadan strategii dotyczacych bez-
pieczenstwa ruchu drogowego.

Zadanie 2. Utworzenie Warszawskiej Bazy Danych o BRD oraz systemu monitorowania
i oceny efektow realizowanych przedsiewziec

Warunkiem wstepnym prowadzenia efektywnej dziatalnosci w kazdej dziedzinie jest posiadanie
rzetelnych i wiarygodnych informacji. W dziataniach na rzecz bezpieczenstwa ruchu drogo-
wego chodzi m.in. o dane na temat skali zagrozenia w miescie (wypadki, ofiary, kolizje, wy-
kroczenie itd.), przyczyn i okolicznosci tego zagrozenia oraz efektéw dotychczasowych dziatan.
Istniejgcy system gromadzenia i przetwarzania danych o wypadkach tylko w czesci spetnia sta-
wiane wymagania.

Stworzenie wspdlnej, zintegrowanej bazy danych o stanie bezpieczenstwa ruchu drogowego

umozliwi m.in. potgczenie danych zbieranych przez policje i stuzby miejskie z informacjami po-
siadanymi przez towarzystwa ubezpieczeniowe i stuzby medyczne, uprosci problem modyfika-
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ji i rozwoju bazy, a takze umozliwi w przysztosci wigczenie Miasta w system zbierania danych
na poziomie centralnym i unijnym. Jedna baza danych uporzadkuje sprawe okresowego publi-
kowania danych i analiz stanu bezpieczenstwa ruchu drogowego w Warszawie. Baza powinna
mie¢ potaczenie on-line z policja, stuzba zdrowia, towarzystwami ubezpieczeniowymi, powinna
tez przynajmniej czes¢ swoich zasobdw udostepniac w internecie mieszkancom Warszawy.

Zadanie 3. Wydzielenie funduszu na dziatania ograniczajace zagrozenia wystepujace
w ruchu drogowym

Prowadzenie dziatan prewencyjnych wymaga odpowiednich srodkéw finansowych. Dobrze
przygotowane rozwigzania ograniczajace zagrozenie w ruchu drogowym zwykle sg efektywne
i tansze niz usuwanie skutkéw wypadkéw drogowych. W pierwszym okresie srodki finansowe
beda przeznaczane na opracowanie programu poprawy BRD, studiéw wykonalnosci propono-
wanych rozwigzan, a nastepnie na ich podstawie przygotowanie wnioskéw o ich sfinansowa-
nie np. z odpowiednich programdéw unijnych. Dodatkowo podejmowane bedg dziatania w celu
przeznaczenia czesci wptywdw z mandatdéw za wykroczenia drogowe na dziatalnos¢ prewen-
cyjna, a takze pozyskiwania wsparcia finansowego w towarzystwach ubezpieczeniowych
i U sponsoréw.

Zadanie 4. Opracowanie i wdrozenie systemu zarzadzania predkoscig w miescie

Wyniki analiz prowadzonych w Europie potwierdzajg, ze najwieksze mozliwosci poprawy bez-
pieczenstwa ruchu zwigzane sgq z wdrozeniem przejrzystego systemu zarzgdzania predkoscia.
Wsréd znanych metod szczegdlne miejsce zajmuje automatyczny nadzér nad predkoscig. Wy-
maga to opracowania i wdrozenia (przy akceptacji spotecznej) programu réznicujgcego do-
puszczalng predkos¢ w zaleznosci od klasy drogi (S, GP i G poza obszarami zabudowy) i je]
parametrow technicznych, w tym ograniczajacego predkosc na drogach gtéwnych, zbiorczych
i lokalnych do 50 km/h (w strefie | nawet 40 km/h).

W strefie | dziatania skierowane bedg m.in. na ograniczanie szerokosci jezdni i udostepnienie
odzyskanej w ten sposdb powierzchni: ruchowi pieszemu, rowerowemu, matej gastronomii, te-
renom zieleni, parkingom, oraz inne rozwigzania inzynierskie wymuszajace wolniejszg jazde. Pro-
wadzone beda takze wzmozone dziatania kontrolne wykonywane przez policje i straz miejska.

Zaktada sie, ze wdrozenie systemu zarzadzania predkoscig w miescie zwiekszy liczbe kierowcéw
przestrzegajgcych obowigzujace limity predkosci.

Zadanie 5. Dziatania na rzecz stosowania urzadzen ochronnych w samochodach (paséw
bezpieczenstwa, fotelikow dla dzieci)

Stosowanie paséw bezpieczenstwa w samochodach i fotelikow dla dzieci jest jednym z naj-
tanszych i jednoczesnie najefektywniejszym srodkiem ochrony uzytkownikéw samochoddéw.
Urzadzenia ochronne prawidtowo stosowane redukujg ryzyko smierci i ciezkich obrazen o 40-
65%. Badania prowadzone przez Krajowg Rade Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego w Warsza-
wie wskazujg, ze procent stosowania paséw bezpieczenstwa w miescie nie jest wysoki (ok. 70%
na przednich siedzeniach, 50% na siedzeniach tylnych).

Wymagac to bedzie wzmocnienia nadzoru policyjnego oraz kampanii edukacyjnej. Istnieje szansa
skoordynowania wysitkéw Miasta z dziataniami podejmowanymi na poziomie centralnym.
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W strategii do roku 2015 i na kolejne przyjmuije sie, ze w 2010 roku wskaznik stosowania paséw
na przednich siedzeniach w samochodach w Warszawie powinien osiggna¢ poziom 90%, a na
tylnych siedzeniach — 80%. Ustalenie wskaznikéw realizacji programu dla urzgdzen ochronnych
stuzacych przewozeniu dzieci w samochodach wymaga¢ bedzie wczedniejszego przeprowa-
dzenia badan.

Zadanie 6. Wprowadzenie audytu bezpieczenstwa ruchu drogowego i audytu rozwigzan
transportowych pod katem potrzeb oséb niepetnosprawnych przy ocenie projektéw mo-
dernizowanych i nowo budowanych ulic

W przyjetej strategii zaktada sie sie, ze niezbedne jest wprowadzenie w Warszawie sformalizo-
wanej procedury oceny nowych rozwigzan drogowych, projektéw modernizacji i projektéw or-
ganizacji ruchu z punktu widzenia bezpieczenstwa ruchu drogowego, czyli tzw. audytu
bezpieczenstwa ruchu drogowego, oraz dostepnosci dla 0séb niepetnosprawnych, czyli tzw. au-

dytu dostepnosci.

Audyt bezpieczenstwa iaudyt dostepnosci powinny by¢ prowadzone na réznych etapach two-
rzenia projektu (np. koncepcja programowa, projekt szczegétowy, nadzoér nad budowa lub mo-
dernizacjg). Przyjmuje sie bowiem, ze tansze jest wprowadzanie poprawek czy nowych
propozycji na etapie projektowania niz korygowanie juz zrealizowanych rozwigzan drogowych.
Podczas audytow powinny by¢ analizowane efekty dotychczas zrealizowanych przedsiewzie(,
badania wptywu uksztattowania drogi i zarzagdzania ruchem na bezpieczenstwo ruchu drogo-
wego, obserwacje zachowan uzytkownikéw drég, badania nad czynnikami przyczyniajgcymi
sie do pojawienia sie wypadkéw oraz utrudniajgcymi badz uniemozliwiajgcymi samodzielne po-
ruszanie sie 0s6b niepetnosprawnych.

Efektem audytéw powinno byc okreslenie wszystkich potencjalnych zagrozen i sformuto-
wanie propozycji, jak te mankamenty mozna usungc. Przy ocenach projektéw szczegdlny
nacisk powinien by¢ ktadziony na koniecznos¢ wykorzystania rozwigzan redukujgcych btedy
uzytkownikéw (tzw. samottumaczace sie drogi), elementéw wyposazenia drogi redukuja-
cych ciezko$¢ wypadkodw (tzw. wybaczajgce srodowisko), oraz rozwigzan, ktére umozliwiajg
samodzielne poruszanie sie 0séb niepetnosprawnych w sposéb optymalny zaréwno dla uzyt-
kownikdw — osoby niepetnosprawne (mozliwos¢ poruszania sie), jak i zarzadcow (utrzyma-
nie i konserwacja).

Audyt rozwigzan transportowych pod katem potrzeb oséb niepetnosprawnych uwzgledniac
bedzie bezpieczenstwo osdb niepetnosprawnych w kontekscie zagospodarowania pasa drogo-
wego ze szczegdlnym uwzglednieniem ruchu oséb stabowidzacych.

Zadanie 7. Stworzenie osrodka pomocy ofiarom wypadkoéw i ich rodzinom

Zaktada sie stworzenie w Warszawie osrodka pomocy ofiarom wypadkdéw drogowych i ich ro-
dzinom, koordynujacego dziatania stuzb $wiadczacych pomoc prawng, psychologiczng i me-
dyczng. Rozwigzanie to przyczyni sie do znaczacego zmniejszenia konsekwencji zdarzen
I zmniejszy cierpienia ludzi. Bedzie przyktadem nowej filozofii dziatania wtadz miasta — skoro
wtadzom miasta nie udato sie zapobiec wypadkowi drogowemu, to przynajmniej ofiarom tych
wypadkéw (i/lub ich rodzinom) udzielona zostanie pomoc. Ten kierunek dziatania jest rowniez
zgodny z zaleceniami Unii Europejskiej zawartymi w lIl Unijnym programie poprawy bezpie-
czenhstwa ruchu drogowego i zaleceniami Swiatowej Organizacji Zdrowia.
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Wdrozenie wielu zaproponowanych dziatan w zakresie bezpieczenstwa ruchu wymagac bedzie
poparcia mieszkancéw miasta. W praktyce oznacza to koniecznos¢ opracowania szeregu pro-
gramow edukacyjno-promocyjnych i wykorzystania do ich realizacji istniejgcych w miescie struk-
tur komunikagji ze spoteczenstwem. Zdobycie akceptacji spotecznej pozwoli szybciej i w sposdb
bezkonfliktowy wdrozy¢ zaplanowane rozwigzania. Akceptacja spoteczna bedzie umozliwiac
takze wiekszg skutecznod¢ dziatan. Ludzie, ktérzy rozumiejg sens zaproponowanego rozwig-
zania i sg do niego przekonani, beda fatwiej modyfikowac swoje zachowania w pozadanym
kierunku.

W strategii przyjmuije sie, ze wskaznikiem skutecznosci dziatania w tym obszarze bedg wyniki
badan opinii spotecznych na temat dziatalnosci wtadz miasta w zakresie bezpieczenstwa ruchu
drogowego. Badania takie bedg prowadzone systematycznie, np. co dwa lata.

4.5  TRANSPORT ROWEROWY
451 WSTEP

System transportu rowerowego w Warszawie powinien stwarza¢ mozliwos¢ szybkiego, spraw-
nego i bezpiecznego przejazdu rowerem przez cate miasto pomiedzy zrédtami i celami podrézy.
System ten winien petni¢ zaréwno funkcje transportowa, jak i rekreacyjno-sportowa. Poniewaz cele
podrézy w dzielnicach centralnych sg wspdlne dla rowerzystéw i zmotoryzowanych, obydwie sieci
— uliczna i drég dla roweréw — w znacznym stopniu pokrywaja sie ze sobg, co z kolei jest przy-
czyng wielu punktow kolizji ruchu rowerowego z samochodowym. Stad w strefach srédmiejskich

dazyc sie bedzie do uwzglednienia potrzeb ruchu rowerowego, zwtaszcza w postaci pierwszen-
stwa przejazdu (w wybranych punktach) oraz ,,przyjaznej rowerowi” sygnalizacji Swietlnej. Réw-
noczesnie brane bedg pod uwage wymogi bezpieczenstwa ruchu pieszego. Uzupetnienie dla
komunikacji rowerowej odbywajacej sie z wykorzystaniem roweréw prywatnych stanowi¢ moze
system rowerdw publicznych (Warszawski Rower Miejski). Rowery te bedg wypozyczane na au-
tomatycznych parkingach samoobstugowych, za okazaniem Warszawskiej Karty Miejskiej.

4.5.2 ZASADY ROZWOJU SYSTEMU

Sie¢ drég rowerowych w m.st. Warszawie powinna by¢ budowana w sposéb hierarchiczny,
w podziale na trasy gtéwne, lokalne i rekreacyjne, kierujac sie nastepujacymi kryteriami:
spojnosci — system rowerowy bedzie tworzy¢ spdjng catos¢, tgczac wszystkie zrodta i cele po-
drézy rowerowych oraz bedzie zapewnia¢ powigzanie miejskich drég rowerowych z trasami
wybiegowymi w region;
bezposredniosci — system rowerowy bedzie oferowac uzytkownikom bezposrednie pota-
czenia, stwarzajgc mozliwos¢ fatwego i w miare mozliwosci szybkiego poruszania sie po mie-
scie, konkurencyjnego w stosunku do samochodu;
wygody — system rowerowy bedzie wykonywany z zachowaniem wysokich standardéw pro-
jektowania i wykonania (rozwigzania geometryczne, w tym minimalizacja pochylen niwelety
i réznicy poziomow, konstrukcja nawierzchni itp.);
bezpieczenstwa ruchu — system rowerowy bedzie projektowany przy zatozeniu minimali-
zowania liczby punktéw kolizji z ruchem samochodowym oraz — w miare mozliwosci — nie-
zaleznie od ciggdéw ruchu pieszego; réwnoczesnie minimalizowane bedzie zagrozenie
bezpieczenstwa pieszych;
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atrakcyjnosci — system rowerowy bedzie czytelny dla uzytkownika, dobrze powigzany
z funkcjami miasta i odpowiadajacy potrzebom uzytkownikdw.

Rozwojowi sieci drég rowerowych towarzyszy¢ bedzie:
upowszechnienie urzadzen do parkowania roweréw, w tym przy wybranych przystankach
transportu publicznego;
zainstalowanie w wybranych punktach Warszawy, ze szczegélnym uwzglednieniem dzielnic
centralnych, elementéw systemu roweru publicznego — parkingéw samoobstugowych i punk-
téw obstugi klienta (np. zintegrowanych z punktami ZTM);
zapewnienie mozliwosci przewozu rowerdw w $rodkach transportu publicznego.

4.5.3 ZADANIA W STRATEGII ROZWOJU SYSTEMU ROWEROWEGO

Zadania strategii dotyczace systemu transportu rowerowego wynikajg miedzy innymi z ustalen

Warszawskiego Okragfego Stotu Transportowego. W ramach strategii przewiduje sie realizacje

czterech nastepujacych zadan:

Zadanie 1. Wzmocnienie instytucjonalne rozwoju systemu rowerowego

Zadanie 2. Rozwdj infrastruktury systemu rowerowego, w tym systemu roweru publicznego

Zadanie 3. Integracja systemu rowerowego, w tym Warszawskiego Roweru Miejskiego, z in-
nymi podsystemami transportowymi miasta

Zadanie 4. Zapewnienie bezpiecznego korzystania z roweru

Zadanie 1. Wzmocnienie instytucjonalne rozwoju systemu rowerowego

Rozwdj systemu rowerowego w Warszawie i istotne zwiekszenie liczby podrézy odbywanych ro-
werem bedg jednymi z priorytetowych zadan w odniesieniu do systemu transportowego. Ozna-
cza to koniecznos¢ wzmocnienia roli Biura Drogownictwa i Komunikacji m.st. Warszawy (takze
jesli chodzi o obsade osobowg) w celu utatwienia koordynacji dziatann na rzecz rozwoju trans-
portu rowerowego w miescie i zasiegania opinii srodowiska rowerowego na réznych etapach
inwestycji drogowych.

Dziatania bedg dotyczy¢ wszystkich etapow procesu inwestycyjnego, w tym: sporzgdzania pla-
néw zagospodarowania przestrzennego, wydawania decyzji o warunkach zabudowy i zagos-
podarowania terenu, opracowywania wstepnych koncepgji i projektowania, opracowywania
szczegodtowych projektdéw budowlanych oraz odbioru gotowych inwestycji.

Niezbedne bedzie takze:
koordynowanie polityki przestrzennej miasta z politykg transportowg w aspekcie ruchu ro-
werowego;
inicjowanie zmian w wymaganiach technicznych ufatwiajacych projektowanie rozwigzan dla
ruchu rowerowego przy zachowaniu wymogow bezpieczenstwa ruchu;
opracowanie lokalnych wymogdéw technicznych dotyczacych infrastruktury rowerowej i przy-
jecie ich jako prawa miejscowego;
przygotowywanie i wspieranie dziatan promocyjnych na rzecz wykorzystywania roweru do
odbywania podrézy, w tym przygotowanie i realizowanie procesu edukacji komunikacyjnej dla
mtodziezy szkolnej, inicjowanie dziatan w kierunku dawania przyktadu dobrej praktyki, jesli
chodzi o zachecanie do jazdy na rowerze pracownikéw urzedéw miejskich i klientéw itp.;
promocja Warszawskiego Roweru Migjskiego jako indywidualnego srodka transportu pub-
licznego, szczegdlnie w obrebie Scistego centrum — tak dla mieszkancéw, jak i dla turystow;
eliminowanie utrudnien w rozwoju ruchu rowerowego.

Wymaga to m.in. wydzielenia funduszu na dziatania w zakresie promocji ruchu rowerowego.
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Zadanie 2. Rozwoj infrastruktury systemu rowerowego, w tym systemu roweru miejskiego

Dla istotnego zwiekszenia liczby podrézy odbywanych z wykorzystaniem roweru obecny uktad
drég rowerowych bedzie docelowo uzupetniony o ok. 900 km drég rowerowych, co umozliwi
osiggniecie wskaznika gestosci sieci na poziomie 0,65 km/1000 mieszkancow. Rozwdj systemu
drég dla ruchu rowerowego bedzie nastepowac poprzez:
tworzenie drég dla roweréw w obrebie pasa drogowego, odizolowanych od jezdni
i tak prowadzonych, by ograniczy¢ do minimum mozliwosci kolizji miedzy rowerzystami, mie-
dzy rowerzystami a samochodami oraz miedzy rowerzystami a pieszymi;
przystosowywanie ulic do wspélnego ruchu pieszych, rowerzystoéw i pojazdow sa-
mochodowych, na ktérych przy pomocy réznego rodzaju srodkéw technicznych i odpo-
wiedniej organizacji ruchu (prowadzacych m.in. do ograniczenia predkosci pojazdéw
silnikowych do 30-40 km/h) wprowadzane bedg pasy dla roweréw, lub jezdnie bedg przy-
stosowywane do wspdlnego ruchu samochoddéw i rowerdw (tzw. niewidzialna infrastruktura
rowerowa);
budowe samodzielnych drég rowerowych, prowadzonych w terenie niezaleznie od
uktadu drogowego;
tworzenie stref ruchu uspokojonego z ograniczeniem predkosci do 30 km/h i wyposa-
zeniem w techniczne srodki uspokojenia ruchu, na wszystkich obszarach, na ktérych musi
odbywac sie ruch pojazdéw, w szczegdlnosci w strefach zamieszkania, w dzielnicach willo-
wych oraz na terenach zabytkowych.

W ramach realizowanej strategii dazy¢ sie bedzie do szerszego wykorzystania srodkéw organi-
zacji ruchu sprzyjajgcych rozwojowi ruchu rowerowego. Przede wszystkim elementem realiza-
cji strategii miasta bedzie wspdlne wykorzystywanie przekroju jezdni przez ruch samochodowy
i rowerowy. Bedzie to réwnoznaczne z wprowadzaniem ograniczenia ruchu samochodowego
w strefie srodmiejskiej Warszawy takze poprzez obnizanie klas funkcjonalnych ulic, a w kon-
sekwengji ich parametrow technicznych. Przewiduje sie takze dopuszczanie ruchu rowerowego
na ulicach zamknietych dla ruchu samochodowego. Dodatkowym elementem wspomagajgcym
uspokojenie ruchu w centrum bedzie zwiekszenie udziatu ruchu rowerowego poprzez wpro-
wadzenie roweru miejskiego (np.: potaczenie uczelni, akademikéw z weztami przesiadkowymi).

Zadanie 3. Integracja systemu rowerowego z innymi podsystemami transportowymi miasta

Efektywne wykorzystanie systemu drég rowerowych, w tym doprowadzajgcych ruch do stagji
i przystankéw transportu publicznego, bedzie Scisle uzaleznione od stworzenia mozliwosci prze-
wozu i bezpiecznego pozostawienia roweréw. W tym celu — poza rozszerzeniem mozliwosci prze-
wozu roweru w pojazdach transportu publicznego — dazy¢ sie bedzie do zapewnienia mozliwosci
bezpiecznego pozostawienia rowerdw w weztach przesiadkowych z roweru na inny podsystem
transportu (komunikacja miejska) oraz w miejscach docelowych dla podrézy odbywanych z wy-
korzystaniem roweru, a w szczegélnosci w otoczeniu:

stacji metra, oraz przystankéw kolejowych potozonych w granicach Warszawy,

obiektéow Urzedu m.st. Warszawy,

obiektow uczelni warszawskich,

innych waznych obiektow, jak np. muzea, parki itp.
Uwzglednienie potrzeb oséb korzystajgcych z roweru bedzie wymagato m.in. inicjowania przez
wtadze Warszawy wspdtpracy z samorzadami gmin podwarszawskich oraz operatorami kole-
jowymi w zakresie zasad przewozu roweru oraz tworzenia parkingéw dla roweréw w poblizu
dworcéw/stacji i przystankéw kolejowych, potozonych poza granicami Warszawy, ale na liniach
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dojazdowych do Warszawy. Jednym z przyktaddw projektéw integracji transportu rowerowego
bedzie wytyczenie pasa rowerowego wzdtuz ul. Emilii Plater tgczacego obiekty Politechniki War-
szawskiej z centrum miasta i dworcami kolejowymi w rejonie Al. Jerozolimskich.

Dodatkowy element integracji ruchu rowerowego z komunikacjg zbiorowg bedzie stanowito za-
instalowanie parkingdw systemu Warszawskiego Roweru Miejskiego w bezposrednim sagsiedz-
twie weztowych przystankéw komunikacji miejskiej, stacji metra i kolei dojazdowych.

Zadanie 4. Zapewnienie bezpiecznego korzystania z roweru

Stworzenie warunkoéw do intensywnego korzystania z roweru oprécz podazy infrastruktury be-
dzie oznaczac¢ koniecznosc¢:
monitorowania sieci drég rowerowych w zakresie ich stanu technicznego,
utrzymywania przejezdnosci i dotrzymywania parametréw technicznych drég rowerowych,
monitorowania sieci drég rowerowych dla zapewnienia bezpieczenstwa osobistego uzyt-
kownikow,
monitorowania parkingéw rowerowych dla zapewnienia bezpiecznego pozostawienia ro-
weru,
zaostrzonej kontroli ruchu rowerowego pod katem bezpieczenstwa pieszych, zwtaszcza na
chodnikach i przejsciach,
zwiekszenie liczby patroli strazy miejskiej i policji poruszajgcych sie na rowerach.

4.6 PODSUMOWANIE
4.6.1 PRIORYTETY

Realizacja przygotowanej strategii w zakresie rozwoju systemu transportowego Warszawy
wymaga $rodkéw finansowych znacznie wiekszych niz przeznaczane w ostatnich latach. Dla
ujetych w niej realizacji zadan konieczne jest wykorzystanie mozliwosci dofinansowania pro-
jektow ze srodkéw UE oraz wykorzystanie mozliwosci tkwigcych w mechanizmach, takich jak
partnerstwo publiczno-prywatne (ppp). W przysztosci zrédtem finansowania inwestycji i eks-
ploatacji moga by¢ dochody systemu z optat za wjazd do centrum, pod warunkiem zagwa-
rantowania ich uzycia wytgcznie na wsparcie transportu.

Skutki i efekty prowadzonych dziatan, szczegdlnie w odniesieniu do wielkich inwestycji infras-
trukturalnych, beda osiggane po wielu latach eksploatacji. Konieczne jest zatem oprécz pro-
wadzenia dziatan, ktérych realizacja bedzie przynosita efekty dtugofalowe (budowa uktadu
obwodnic, budowa metra, modernizacja systemu kolejowego), korzystanie z wszelkich do-
stepnych srodkéw, ktérych zastosowanie bedzie przynosi¢ korzysci w znacznie krotszym czasie,
hamujac tym samym pogarszanie sie warunkéw podrézowania srodkami transportu publicz-
nego i indywidualnego.

Dlatego tez przedstawiono priorytety w podziale na dwie grupy:
dziatania organizacyjno-modernizacyjne,
dziatania inwestycyjne.

Grupa dziatan organizacyjno-modernizacyjnych

W tej grupie wsrdd dziatan priorytetowych nalezy przede wszystkim brac¢ pod uwage:
wdrozenie zintegrowanego systemu zarzadzania ruchem z uwzglednieniem priorytetu dla
tramwajéw i autobusow i z ograniczeniami ruchu samochodowego w wybranych obszarach;
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poprawe jakosci transportu publicznego (racjonalizacja uktadu linii tramwajowych i autobu-
sowych, modernizacja tras tramwajowych, rewitalizacja systemu kolejowego i wymiana ta-
boru);

likwidacje zalegtosci w remontach ulic i obiektéw i ich modernizacje;

usprawnienie systemu parkowania (rozwdj systemu ptatnego parkowania - SPPN, rozwdj sys-
temu ,,Parkuj i jedz”);

dziatania skierowane na poprawe bezpieczenstwa ruchu drogowego;

rozwijanie ruchu rowerowego, w tym szczegdlnie w srédmiesciu Warszawy i na trasach do-
jazdowych do weztéw transportu zbiorowego.

Grupa dziatan inwestycyjnych

W tej grupie do dziatan priorytetowych nalezy zaliczy¢:
rozpoczecie budowy centralnego odcinka Il linii metra;
budowe nowych tras tramwajowych, rozszerzajgcych zakres obstugi komunikacjg szynowa na
nowe obszary rozwojowe miasta (trasy o najlepszych wskaznikach ekonomicznych);
budowe nowych tras mostowych i mostéw przez Wiste;
budowe uktadu ulicznego realizujgcego powigzania obwodowe w stosunku do obszaru cen-
tralnego, powigzane z planowanym uktadem obwodowym drég ekspresowych realizowa-
nych przez rzagdowga administracje drogowa.

4.6.2 KOSZTY | KORZYSCI SPOLECZNE

Realizacja strategii rozwoju systemu transportowego opartej na zasadzie zréwnowazenia roz-
woju bedzie zaréwno generowac koszty, jak i przynosi¢ korzysci spoteczne. Bedzie to wynikac
bezposrednio z przyjetej polityki transportowej i ze sprzecznosci pewnych celéw rozwoju sys-
temu transportowego. Z jednej strony bedzie sie bowiem dazy¢ do usprawniania systemu trans-
portowego i tym samym stworzenia warunkéw do rozwoju gospodarczego i przedsiebiorczosci,
kojarzonej ze swobodg dostepu do systemu transportowego catego miasta. Z drugiej zas, nie-
zbedne bedg dziatania w kierunku ochrony wybranych fragmentéw miasta przed nadmiernym
ruchem samochodowym i zwiekszenia przyjaznosci miasta dla jego mieszkancéw czy tez
ochrony czystosci powietrza.

Podstawowe koszty spoteczne wynikajgce z realizacji strategii bedg zwigzane z konieczno-
$cig naktadania pewnych ograniczen. Warunkiem powodzenia realizacji strategii bedzie zatem
umiejetnos¢ osiggniecia kompromisu pomiedzy celami transportowymi, gospodarczymi, eko-
nomicznymi i srodowiskowymi oraz umiejetnos¢ dokonania odpowiednich wybordw.

Podstawowe koszty spoteczne wynikajgce z wdrozenia strategii bedq dotyczy¢ dwdch aspektow:
koniecznosci finansowania przez mieszkancéw rozwoju i eksploatacji rozbudowanego sys-
temu transportu publicznego,
ograniczen w swobodnym korzystaniu z samochodu w centralnych obszarach miasta
(strefa 17 ll).

Wsréd podstawowych korzysci spotecznych o charakterze transportowym mozna wy-
mienic:
zapewnienie dogodnych mozliwosci podrézowania w powigzaniach wewnetrznych i ze-
wnetrznych, w tym z wykorzystaniem transportu zbiorowego;
zwiekszenie niezawodnosci funkcjonowania systemu transportowego;
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poprawe warunkéw i komfortu podrézowania (skrécenie czasu podrdézowania, zwiekszenie
ptynnosci ruchu, wprowadzanie nowoczesnego taboru, poprawa warunkéw oczekiwania na
przystankach, wprowadzanie systemdw informacyjnych);

utatwienie prowadzenia ruchu tranzytowego w stosunku do Warszawy;

poprawe bezpieczenstwa ruchu i ochrone zdrowia i zycia podrézujgcych;

tagodzenie nierbwnomiernosci obstugi transportowej poszczegdlnych obszaréw miasta;
utatwienie ruchu niezmotoryzowanego, w tym ruchu pieszego i rowerowego;

zapewnienie dobrej dostepnosci systemu transportowego dla niepetnosprawnych;
zapewnienie dobrych warunkéw do umozliwienia dotarcia pomocy w sytuacjach awaryjnych.

Wsréd podstawowych korzysci spotecznych o charakterze innym niz transportowy
mozna wymienic:

zapewnienie racjonalnego wydatkowania srodkéw publicznych w systemie transportowym na
cele inwestycyjne i eksploatacyjne;

stymulowanie rozwoju przestrzennego miasta, tadu przestrzennego i przeciwdziatanie jego
nadmiernemu ,rozlewaniu sie” — lepsze wykorzystanie terenéw miejskich;

zwiekszenie stopnia integracji w skali aglomeracji i w odniesieniu do bardziej odlegtych ob-
szarow;

stworzenie mozliwosci zwiekszenia aktywnosci mieszkancéw miasta;

stworzenie warunkéw do rozwoju gospodarczego i turystyki;

ograniczenie negatywnego oddziatywania transportu na srodowisko naturalne, zdrowie
mieszkancdw miasta oraz na wartosci historyczne i kulturowe;

wzmocnienie stofecznosci miasta i jego prestizu w skali krajowej i miedzynarodowej;
zwiekszenie stopnia partycypacji spotecznej w ksztattowaniu polityki komunikacyjnej i roz-
wWoju systemu transportowego.

4.6.3 ODDZIALYWANIE NA SRODOWISKO

Podstawowe zagrozenia srodowiska wynikajgce z funkcjonowania systemu transportowego miasta
sg zwigzane z emisjami hafasu, wibracji i zanieczyszczeniem powietrza. Przyjeta polityka trans-
portowa i strategia jej realizacji beda sprzyja¢ zmniejszaniu najistotniejszych zagrozen pochodze-
nia transportowego poprzez:

faworyzowanie energooszczednych i mniej obcigzajgcych srodowisko srodkéw transportu
0s6b towaréw rozumiane jako:
rozwdj i planowanie wykorzystywania transportu publicznego, w tym w szczegdlnosci szy-
nowego, w celu utrzymania jego wysokiego udziatu w przewozach;
ograniczanie ruchu samochodowego w wybranych obszarach miasta (historyczne cen-
trum, obszary rekreacyjne) oraz przenoszenie tego ruchu z obszaréw koncentracji funkgji
zamieszkania i pracy na trasy obwodowe izolowane od zabudowy i zapewniajace ptyn-
nos¢ ruchu;
zwiekszenie efektywnosci uzytkowania srodkéw transportu, w tym takze lepsze zarzagdzanie
ruchem i zwiekszenie jego ptynnosci;
oddziatywanie na zmniejszenie ruchliwosci zwtaszcza w podrézach samochodem;
tworzenie warunkéw do rozwoju ruchu rowerowego, utatwien dla ruchu pieszego, w tym
tworzenie stref ruchu pieszego;
ograniczenie do minimum naruszania wartosciowej substancji miasta przez nowe trasy dro-
gowe;
dziatanie w kierunku stosowania i egzekwowania norm emisji spalin i hatasu dla pojazdéw
oraz stosowanie niskoemisyjnych paliw odnawialnych.
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llustracjg do przedstawionych priorytetowych dziatan strategicznych w zakresie systemu trans-
portowego w strategii sg zatgczniki graficzne ze ,Studium uwarunkowan i kierunkéw zagos-
podarowania przestrzennego m.st. Warszawy”, przyjetego uchwaty nr LXXXI/2746/2006
Rady m.st. Warszawy z 10 pazdziernika 2006 roku, przedstawiajgce kierunki rozwoju systemu
transportowego (rys. 9, 10, 11).
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KOMUNIKACJA SPOLECZNA, ZASADY PROMOCJI STRATEGII ZROWNOWA-
ZONEGO ROZWOJU SYSTEMU TRANSPORTOWEGO WARSZAWY

Doswiadczenia ostatniego okresu wykazaty, ze jedng z przyczyn powolnego wdrazania planéw
i programdw poprawy i rozwoju systemu transportu sg protesty wynikajgce albo z niedostatku in-
formacji, albo — nawet gdy ona jest dobra — z braku umiejetnosci osiggania konsensusu w spra-
wach budzacych watpliwosci specjalistdw czy spoteczenstwa. Zrédet tego szukac nalezy w braku
komunikacji pomiedzy wiadzami, stuzbami miejskimi, specjalistami, podmiotami gospodarczymi,
stowarzyszeniami i organizacjami pozarzagdowymi oraz spotecznosciami lokalnymi. Zapewnienie
tej] komunikacji jest jednym z warunkdw sukcesu przy wdrazaniu strategii. Konieczne sg odpo-
wiednie dziatania w fazie przygotowywania decyzji oraz ich realizacji.

Jednym ze sprawdzonych sposobdéw wtgczania spoteczenstwa w tworzenie i realizacje strate-
gii rozwoju transportu jest tzw. okragty stét transportowy. Powotany w 2000 roku Warszaw-
ski Stot Transportowy (WOST) byt przeniesieniem na grunt Warszawy kanadyjskich doswiadczen
we wigczaniu spofeczenstwa w tworzenie i realizacje polityki rozwoju miasta. Dziatat on do
roku 2004. Przewiduje sie rozwazenie ponownego powotania WOST, lub podjecie innych sys-
tematycznych dziatan stwarzajgcych platforme do dyskusji miedzy spoteczenstwem i podmio-
tami zaangazowanymi w realizacje planéw i programéw rozwoju systemu transportu.

Strategia zrownowazonego rozwoju systemu transportowego Warszawy bedzie promo-
wana m.in. przez informowanie opinii spoteczenstwa i innych podmiotéw o celach, zadaniach
i sposobach ich realizacji. W szczegdlnosci zaktada sie szerokie informowanie o projektach rea-
lizowanych przy pomocy funduszy UE. Celem jest zwiekszenie swiadomosci spotecznej i przej-
rzystosci dziatan Unii Europejskiej, a takze tworzenie spéjnego obrazu pomocy, zaangazowane;
na terenie wszystkich zainteresowanych panstw cztonkowskich. Zgodnie z wymogami wynika-
jacymi z rozporzadzenia Komisji Europejskiej nr 1159/20 z 30 maja 2000 roku, panstwa czton-
kowskie majg obowigzek dostarczania informacji i promocje dziatan dotyczacych pomocy
udzielanej w ramach funduszy UE.

Dziatania te, w sposéb czytelny i jasny, powinny by¢ prowadzone dla projektéw infrastruktural-
nych, w tym:
jezeli projekt jest realizowany przed podpisaniem umowy, nalezy zadbac o rozpowszechnia-
nie informacji o tym, iz ubiega sie o dofinansowanie z funduszy Unii Europejskiej, a w mo-
mencie otrzymania takiego dofinansowania nalezy dopetni¢ obowigzkéw zwigzanych
z wlasciwg promocja projektu wspétfinansowanego z srodkéw Unii Europejskiej;
jezeli projekt zostat zrealizowany, a pdzniej zaczat ubiegac sie o srodki unijne, beneficjent
jest zobowigzany do poinformowania o tym fakcie spoteczenstwa i beneficjentéw konco-
wych projektéw.
W zwigzku z zaleceniami rozporzadzenia Komisji nr 1159/2000, nalezy stworzy¢ plan promo-
¢ji, ktoéry powinien szczegétowo okresla¢ m.in.:
cele dziatan informacyjnych i promocyjnych,
potencjalne grupy docelowych dziatan informacyjnych i promocyjnych,
strategie informowania i promocji , Strategii zréwnowazonego rozwoju systemu transporto-
wego Warszawy do 2015 roku i na lata kolejne”,
jednostki odpowiedzialne za realizacje.
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Cele planu promocgji

Podstawowymi celami planu promocji, zgodnie z wymogami okre$lonymi w rozporzadzeniu
Komisji Europejskiej, sa:
okreslenie sposobdw zapewnienia powszechnego dostepu do informacji zwigzanej z realizacja
inwestycji na terenie m.st. Warszawy, w tym wspétfinansowanych z funduszy Unii Europejskiej
w ramach ,Strategii zrbwnowazonego rozwoju systemu transportowego Warszawy do 2015
roku i na lata kolejne”;
okreslenie sposobdéw informowania opinii publicznej o roli Unii Europejskiej w zakresie wspie-
rania rozwoju i modernizacji systemu transportowego w aglomeracji warszawskiej oraz
o osiggnietych rezultatach tego wsparcia;
przejrzyste okreslenie i delegowanie odpowiedzialnosci za inicjowanie i realizacje na szczeblu
Miasta Stotecznego Warszawy dziatar informacyjnych i promocyjnych dotyczacych mozli-
wosci uzyskania wsparcia finansowego z funduszy UE.

Wszelkie dziatania informacyjne i promocyjne realizowane w ramach planu promogji ,,Strategii
zréwnowazonego rozwoju systemu transportowego Warszawy do 2015 roku i na lata kolejne”,
jak i poszczegdlnych projektéw majg na celu:
skuteczne poinformowanie wszystkich zainteresowanych o zgtoszonych projektach do reali-
zacji przy wspotfinansowaniu z funduszy europejskich w ramach ,, Strategii zréwnowazonego
rozwoju systemu transportowego Warszawy do 2015 roku i na lata kolejne” oraz o obowia-
zujgcych w tym zakresie procedurach;
podniesienie $wiadomosci opinii publicznej o rezultatach zaangazowania srodkéw z Unii Eu-
ropejskiej w dziatania realizowane w ramach ,,Strategii zréwnowazonego rozwoju systemu
transportowego Warszawy do 2015 roku i na lata kolejne”.

Grupy docelowe planu promocgji

Grupami docelowymi planu promogji sa:
spofeczenstwo Warszawy i aglomeracji,
komorki i jednostki organizacyjne oraz osoby prawne m.st. Warszawy, realizujgce projekty
wspotfinansowane ze srodkéw Unii Europejskiej,
organizacje pozarzadowe,
lokalne wtadze oraz inne wtasciwe wtadze publiczne,
media.

Gtéwne instrumenty dziatan informacyjnych i promocyjnych
Publikacje (broszury, ulotki i biuletyny).

Zgodnie z wymogami powinny zawierac jasne wskazanie na udziat Unii Europejskiej w reali-
zacji projektu oraz, w miare potrzeb, funduszu, jak réwniez godto wspdlnotowe, jezeli naro-
dowe badzZ regionalne godto takze zostato uzyte. Publikacje powinny zawiera¢ odestania do
organu odpowiedzialnego za tres¢ informacji i do organu zarzadzajgcego wyznaczonego do
realizacji danego pakietu pomocniczego.

W odniesieniu do ,Strategii zrbwnowazonego rozwoju systemu transportowego Warszawy
do 2015 roku i na lata kolejne” za publikacje zaréwno catego dokumentu, jak i jego stresz-
czenia, zawierajgcego kluczowe informacje, odpowiedzialne bedzie Biuro Drogownictwa i Ko-
munikacji.
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Informacja dostepna za pomocg srodkdéw elektronicznych (strony internetowe, bazy danych
dla potencjalnych beneficjentéw).

Ta forma dziatan informacyjnych jest szczegdlnie zalecana, ze wzgledu na skuteczne przeka-
zywanie informacji oraz mozliwos¢ usprawnienia dialogu z opinig publiczng. Zgodnie z wy-
mogami rozporzadzenia, strony internetowe dotyczace informacji o projektach realizowanych
z pomoca $rodkéw Unii Europejskiej powinny wspominad uczestnictwo Unii Europejskiej oraz
odpowiedniego funduszu, a takze zawierac odsytacz do pozostatych stron internetowych Ko-
misji dotyczacych funduszy UE.

W odniesieniu do , Strategii zréwnowazonego rozwoju systemu transportowego Warszawy
do 2015 roku i na lata kolejne”, w ramach planu promocji, powinno dazy¢ sie do umiesz-
czenia jej na stronach internetowych m.st. Warszawy lub, co najmniej, jej streszczenia z klu-
czowymi informacjami.

Wspdtpraca z mediami — prasa, telewizjg, rozgtosniami radiowymi o zasiegu lokalnym i re-
gionalnym.

W celu upowszechnienia informacji zwigzanych ze , Strategig zréwnowazonego rozwoju sys-
temu transportowego Warszawy do roku 2015 i na lata kolejne” nalezy nawigza¢ wspot-
prace z mediami. Odpowiedzialnymi za inicjowanie tego sq wszystkie komorki i jednostki
organizacyjne oraz osoby prawne m.st.\Warszawy zaangazowane we wdrazanie strategii.

Billboardy, tablice pamigtkowe.

Billboardy (na miejscu realizacji danego projektu), state tablice pamigtkowe (w miejscach po-
wszechnie dostepnych po zakonczeniu realizacji projektu) umieszczane sg w celu informo-
wania opinii publicznej o dofinansowaniu projektéw ze srodkéw Unii Europejskiej.

Forma i tres¢ billboardéw oraz tablic pamigtkowych powinny by¢ zgodne z zapisami rozpo-
rzagdzenia Komisji Europejskiej 1159/2000. Odpowiedzialnymi za prawidtowe oznaczenie

miejsca realizacji projektéw sg wszystkie komorki i jednostki organizacyjne oraz osoby
prawne m.st. Warszawy realizujgce projekty.

Generalnie, wszystkie dziatania informacyjne i reklamowe kierowane do opinii publicznej, ma-
teriaty promocyjne, a takze dokumenty stosowane podczas projektéw wspotfinansowanych ze
srodkéw UE powinny zawierac:

logo Unii Europejskiej,

herb m.st.Warszawy,

logo europejskiego funduszu zaangazowanego w realizacje projektu,
logo programu operacyjnego, w ramach ktérego realizowany jest projekt.

Zgodnie z wymogami wymienione wyzej logo muszg sie znalez¢ na:

billboardach,

tablicach pamiatkowych,

whnioskach aplikacyjnych,

kwartalnych, rocznych i sporzadzanych na zakonczenie raportach z realizacji projektéw,
ogtoszeniach,

korespondencji,

stronie internetowej m.st. Warszawy, ktéra zawiera informacje na temat prowadzonych in-
westycji w miescie,

materiatach prasowych.

Komorki i jednostki organizacyjne oraz osoby prawne m.st.Warszawy odpowiedzialne za pro-
wadzenie dziatan informacyjnych i promocyjnych , Strategii zréwnowazonego rozwoju systemu
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transportowego Warszawy do 2015 roku i na lata kolejne” powinny wybra¢ najwtasciwsze in-
strumenty w celu dotarcia z informacjg do wszystkich zaangazowanych i zainteresowanych.
Gtéwng ideg projektowania akcji promocyjnej i informacyjnej powinno by¢ dazenie do przed-
stawienia informacji o zasadach i procedurach zwigzanych z wykorzystaniem funduszy UE w naj-
bardziej przystepny sposoéb.

Jednostki odpowiedzialne za realizacje planu promocji

Na szczeblu m.st. Warszawy Biuro Drogownictwa i Komunikacji koordynuje dziatania in-
formacyjne i promocyjne, miedzy innymi poprzez inicjowanie wspélnych przedsiewzie¢ ze
wszystkimi komoérkami i jednostkami organizacyjnymi oraz osobami prawnymi m.st. Warszawy
zaangazowanymi w realizacje dziatan w ramach ,Strategii zrbwnowazonego rozwoju systemu
transportowego Warszawy do 2015 roku i na lata kolejne”.

Obowigzki w zakresie informacji i promocji

Biuro Drogownictwa i Komunikacji — zakres odpowiedzialnosci:

1. koordynowanie dziatan informacyjnych i promocyjnych na szczeblu m.st. Warszawy;

2. zapewnienie powszechnego dostepu do informacji o strategii oraz realizowanych projektach
w ramach strategii;

.wspodtpraca ze wszystkimi komdrkami i jednostkami organizacyjnymi oraz osobami praw-
nymi m.st. Warszawy zaangazowanymi w realizacje , Strategii zréwnowazonego rozwoju sys-
temu transportowego Warszawy do 2015 roku i na lata kolejne” oraz projektéw w ramach
strateqii;

.nadzér nad przestrzeganiem przez komorki i jednostki organizacyjne oraz osoby prawne m.st.
Warszawy zasad dotyczacych stosowania srodkéw informacyjnych i promocyjnych w ramach
strategii.
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WSKAZNIKI REALIZACJI STRATEGII

Sposéb realizacji strategii i uzyskiwane rezultaty moga by¢ kontrolowane poprzez wskaznikéw
realizacji strategii z rozréznieniem wskaznikéw produktu i wskaznikdw rezultatu. tacznie mozna
zdefiniowac az 37 wskaznikéw produktu wynikajacego z realizacji strategii i 66 wskaznikdw
osiggnietych rezultatow. Czes¢ ze wskaznikéw jest jednak trudna do zidentyfikowania albo ich
ustalenie jest pracochtonne ze wzgledu na stopien skomplikowania systemu transportowego.
Co wiecej, szereg wskaznikow jest podatnych na zmiany wynikajace z sytuacji trudnych do prze-
widzenia, np. w zakresie rozwoju gospodarczego w wymiarze ponadlokalnym.

W zwigzku z tym zaproponowano liste wskaznikéw ograniczong do najwazniejszych, najpetniej
opisujgcych zmiany zachodzace w systemie transportowym i mozliwych do oszacowania, z za-
angazowaniem ograniczonych srodkéw transportowych.

tgcznie zaproponowano 29 wskaznikéw produktu, w tym:
16 w odniesieniu do rozwoju transportu zbiorowego,
2 w odniesieniu do parkowania,
1 w odniesieniu do ruchu rowerowego,
1 w odniesieniu do organizacji i sterowania ruchem,
4 w odniesieniu do systemu drogowego,
5 w odniesieniu do ruchu pieszego;

oraz 32 wskazniki rezultatu, w tym;
16 w odniesieniu do rozwoju transportu zbiorowego,
3 w odniesieniu do parkowania,
1 w odniesieniu do ruchu rowerowego,
2 w odniesieniu do organizacji i sterowania ruchem,
8 w odniesieniu do systemu drogowego,
2 w odniesieniu do ruchu pieszego.

WSKAZNIKI PRODUKTU
l.p. Wskaznik Miara
Transport zbiorowy

1 Liczba nowych przepraw mostowych przez Wiste obstugiwanych transpor-  sztuk
tem zbiorowym (autobus, tramwaj, metro, kolej)

2 Liczba nowych przepraw mostowych przez Wiste obstugiwanych transpor-  sztuk
tem szynowym (tramwaj, metro, kolej)

3 Liczba nowych przepraw mostowych przez Wiste obstugiwanych komunika-  sztuk
Cjg tramwajowaq

4 Dtugosc¢ nowych odcinkdw metra km

5 Dtugos¢ nowych tras tramwajowych km

6 Liczba nowych stacji metra sztuk

7 Liczba nowych przystankéw tramwajowych sztuk

8 Liczba nowych wspdélnych przystankow tramwajowo-autobusowych sztuk

9 Liczba nowych przystankdw objetych systemem dynamicznej informacji pa-  sztuk
sazerskiej

10 Liczba zmodernizowanych przystankéw tramwajowych z uwzglednienie ob-  sztuk
stugi 0séb niepetnosprawnych
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21
22
23
24

25
26

27
28
29

Liczba przystankédw zmodernizowanych w celu poprawy dostepnosci dla pa-
sazerow
Dtugos¢ nowych odcinkéw drég z wydzielonymi pasami autobusowymi

Dtugos¢ nowych odcinkéw paséw tramwajowo-autobusowych
Liczba nowych zintegrowanych weztéw przesiadkowych
Liczba nowych pociggéw SKM
Liczba nowych przystankéw kolejowych
Parkowanie
Liczba nowych parkingéw typu ,Parkuj i jedz”
Liczba nowych miejsc do parkowania w systemie , Parkuj i jedz"”
Ruch rowerowy
Dtugos¢ nowych $ciezek rowerowych
Organizacja i sterowanie ruchem

Liczhba nowych skrzyzowan objetych zintegrowanym systemem zarzadzania
ruchem

System drogowy
Liczba nowych drogowych przepraw mostowych przez Wiste.
Dtugos¢ nowych odcinkéw drég klasy S
Dtugos¢ nowych odcinkéw drég klasy GP
Dtugos¢ nowych odcinkéw drog klasy G
Ruch pieszych
Liczba nowych drogowych przepraw mostowych przez Wiste

Liczba skrzyzowan pozbawionych przejs¢ dla pieszych na poziomie jezdni, na
ktérych takie przejscia zostaty przywrécone

Liczba wytyczonych nowych przejs¢ dla pieszych
Liczba wybudowanych nowych azyli dla pieszych
Liczba wybudowanych nowych wyniesionych przejs¢ dla pieszych

WSKAZNIKI REZULTATU

Transport zbiorowy
Liczba przepraw mostowych przez Wiste obstugiwanych transportem zbio-
rowym (autobus, tramwaj, metro, kolej)
Liczba przepraw mostowych przez Wiste obstugiwanych transportem szyno-
wym (tramwaj, metro, kolej)
Liczba przepraw mostowych przez Wiste obstugiwanych komunikacjg tram-
wajowg
Dtugos¢ systemu metra

Dtugos¢ tras tramwajowych

Dtugos¢ tras autobusowych

Liczba stacji metra

Liczba przystankéw tramwajowych

Liczba wspdlnych przystankéw tramwajowo-autobusowych
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10 Liczba przystankéw objetych systemem dynamicznej informacji pasazerskiej

11 Udziat przystankéw tramwajowych dostosowanych do obstugi oséb niepet- %
nosprawnych
12 Dtugosc systemu torowisk tramwajowo-autobusowych km
13 Dtugosc systemu wydzielonych paséw autobusowych km
14 Udziat wydzielonych paséw autobusowych w catosci sieci tras autobusowych %
15 Udziat tramwajéw niskopodtogowych %
16 Liczba zintegrowanych weztéw przesiadkowych. sztuk
Parkowanie
17 Liczba parkingdéw typu ,Parkuj i jedz”. sztuk
18 Liczba parkingdw typu Bike & ride. sztuk
19 Liczba miejsc parkingowych w systemie ,Parkuj i jedz” sztuk

Ruch rowerowy
20 Dtugosc sciezek rowerowych km
Organizacja i sterowanie ruchem
21 Liczba skrzyzowan objetych zintegrowanym systemem zarzadzania ruchem  sztuk

22 Liczba skrzyzowan z sygnalizacjg Swietlng przydzielajacg priorytet srodkom  sztuk
transportu publicznego
System drogowy

23 Liczba drogowych przepraw mostowych przez Wiste sztuk
24 Dtugos¢ odcinkdw drég klasy S km
25 Dtugosc¢ odcinkéw drég klasy GP km
26 Dtugosc¢ odcinkéw drég klasy G km
27 Dtugos¢ odcinkéw drég nalezacych do systemu obwodnic miejskich (sréd- km
miejska, miejska, ekspresowa)
28 Liczba wypadkéw drogowych sztuk
29 Zmniejszenie sie liczby zabitych w wypadkach drogowych 0sob
30 Zmniejszenie sie liczby pieszych w liczbie zabitych 0sob
Ruch pieszych
31 Srednia odlegtoé¢ miedzy przejéciami dla pieszych na ulicach danej kategorii m
i w danej strefie
32 Maksymalna i $rednia ekwiwalentna odlegtos¢ miedzy przystankami w wy- m

branych weztach przesiadkowych

172



WSKAZNIKI REALIZACJI STRATEGII

Wykorzystane materiaty

(1]

(2]
(3]

Analiza i ocena funkcjonowania systemu komunikacji zbiorowej w Warszawie i aglome-
racji warszawskiej, FaberMaunsell Polska, na zamdwienie Biura Komunikacji Urzedu m.st.
Warszawy, Warszawa, grudzier 2005.

Barometr Warszawski 2004-2005.

Brzezinski A., Buttler I., Roszkowski M., Suchorzewski W., Diagnoza stanu systemu trans-
portowego Warszawy, Biuro Naczelnego Architekta m.st. Warszawy lipiec 2004.

Materiaty Zrédtowe udostepnione przez Biuro Drogownictwa i Komunikacji m.st. War-
szawy, w tym materiaty PriceWaterhouseCoopers.

Materiaty Zrédtowe udostepnione przez Biuro Naczelnego Architekta m.st. Warszawy.
Materiaty Zrédtowe udostepnione przez Metro Warszawskie.

Materiaty Zrédtowe udostepnione przez Tramwaje Warszawskie.

Materiaty Zrédtowe udostepnione przez ZDM.

Materiaty Zrédtowe udostepnione przez ZTM.

Polityka transportowa dla m.st. Warszawy, Warszawa 1995.

Raport o stanie technicznym ulic Warszawy, Instytut Badawczy Drog i Mostow, wrzesien
2003.

Zintegrowany plan rozwoju transportu publicznego w aglomeracji warszawskiej, Biuro
Strategii Rozwoju i Integracji Europejskiej Urzedu m.st. Warszawy, Warszawa, 30 czerwca
2004.

Strategiczne kierunki rozwoju Warszawy w perspektywie 2020 r., BD, Warszawa 2004.

Wyniki ,,Warszawskich badan ruchu” 2005 i 1998 - raporty i baza danych, BPRW S.A,
Warszawa listopad 2005.

Strategia rozwoju Miasta Stotecznego Warszawy do 2020 roku, przyjeta uchwatg
nr LXII/1789/2005 Rady m.st. Warszawy z dnia 24 listopada 2005 roku.

Wieloletni program inwestycyjny Miasta Stotecznego Warszawy na lata 2005 — 2009, ||
edycja, przyjeta uchwatg nr LXIV/1949/2005 Rady m.st. Warszawy z dnia 19 grudnia
2005 roku.

Studium uwarunkowar i kierunkdw zagospodarowania przestrzennego m.st. Warszawy,
przyjete uchwatg nr LXXXI/2746/2006 Rady m.st. Warszawy z dnia 10 pazdziernika
2006 roku.
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Rysunek 9. Ukfad drogowo-uliczny, klasyfikacja
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Rysunek 10. Komunikacja zbiorowa (Zrédfo: SUIKZP m.st. Warszawy)
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Rysunek 12. Podziat na strefy z okreslonymi zasadami rozwigzar komunikacyjnych
uwzgledniajacych kryterium bezpieczeristwa ruchu drogowego

| Podziat na strefy z ckrelonymi
y zasadarmi rozwiazan
komunik rﬁa
uwzgle niajacych kryteriu
bezpieczenstwa ruchu drogowego.
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