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[XVI. ROZWOJ SYSTEMU TRANSPORTOWEGO

Rozwdj nowoczesnego systemu transportowego warunkuje harmonijny rozwdj Warszawy. Jest to
szczegolnie wazne w kontekscie wejscia Polski do Unii Europejskiej. Warszawa, ktéra jest najwazniejszym
osrodkiem politycznym, gospodarczym, ekonomicznym, naukowym i kulturalnym kraju, musi rozwigza¢
problemy zewnetrznych potaczen komunikacyjnych Warszawy z najwigkszymi os$rodkami Europy.
Jednoczenie konieczne jest odpowiednie uksztattowanie systemu ulicznego i usprawnienie komunikaciji
miejskiej, tak, aby warunki zycia w Warszawie byly poréwnywalne ze standardami oferowanymi przez inne
miasta europejskie.

Kierunki rozwoju systeméw komunikacji Warszawy zostaty okre$lone na podstawie analizy uwarunkowan
transportowych wynikajacych z diagnozy stanu istniejacego, oraz zgodnie z przyjetymi celami Polityki
Transportowej dla Warszawy.

Generalnym celem polityki transportowej Warszawy jest takie usprawnienie i rozwdj systemu
transportowego, aby stworzy¢ warunki dla sprawnego i bezpiecznego przemieszczania os6b i towaréw przy
ograniczeniu szkodliwego wptywu na srodowisko naturalne i cywilizacyjne.

Realizacja celu generalnego wymaga szeregu skoordynowanych dziatan o réznym charakterze:
inwestycyjnych, modernizacyjnych, organizacyjnych, prawnych, fiskalnych, komunikacji spotecznej, itp.

Zgodnie z tendencjami europejskimi przyjeto polityke zgodng z zasadami zréwnowazonego rozwoju,
rozumianego jako zapewnienie réwnowagi miedzy rozwojem gospodarczym, osiggnieciem celow
spotecznych i ochrong $rodowiska. W polityce tej srodki przeciwdziatania negatywnym skutkom motoryzacji
obejmuja:

o $rodki ekonomiczne — fiskalne (zachecajace i zniechecajace),

e planowanie przestrzenne,

e zarzadzanie ruchem z priorytetowym traktowaniem transportu publicznego,
o $rodki poprawy atrakcyjnosci transportu publicznego (jako$¢, marketing itp.),
e telematyke i inne innowacje.

Szczegodlne znaczenie przypisuje sie wzmocnieniu roli i zasiegu dziatania transportu publicznego, poniewaz
zapewnia to:

e oszczednos$¢ Srodowiska w skali lokalnej i globalnej, gtéwnie jako rezultat nizszej energochtonnosci
i emisji spalin w przeliczeniu na jednego pasazera,

e oszczedno$¢ terendw miejskich, ze wzgledu na mniejsze zapotrzebowanie na powierzchnie ulic,
skrzyzowan i miejsc przechowywania pojazdéw,

e oszczedno$¢ Srodkdw na inwestycje transportowe, stuzace zaspokojeniu potrzeb uzytkownikéw
komunikacji indywidualnej (tzn. na rozbudowe drog i parkingéw),

e poprawe bezpieczenstwa ruchu, poprzez zmniejszenie liczby ofiar i pozostatych skutkow wypadkow
drogowych,

e lepsza ochrone wartos$ci naturalnych i kulturowych.

W celu realizacji priorytetu dla komunikacji zbiorowej przewiduje sie mozliwo$¢ realizacji kosztem paséw
drogowych tras komunikacji zbiorowej zwtaszcza szynowej.

Kierunki rozwoju komunikacji przedstawiono w podziale na trzy generalne zagadnienia:
e ukiad drogowo-uliczny Warszawy, wraz z siecig drég rowerowych,

e uktad komunikacji zbiorowe;j,

e strefy zréznicowanych warunkéw obstugi komunikacyjnej i parkowania pojazdéw.

|A. USTALENIA STUDIUM W ZAKRESIE SYSTEMU TRANSPORTOWEGO

[1. UKLAD DROGOWO-ULICZNY (Rysunek Studium Nr 17) |

Uktad drogowo-uliczny powinien zapewniac:

e sprawne powigzanie z trasami zewnetrznymi (autostradg i krajowymi drogami ekspresowymi), ktére
beda na obszarze miasta i w jego bezposredniej bliskosci spetnia¢ role systemu obwodowego
w stosunku do terenéw zurbanizowanych;

e obwodowe potaczenia miedzydzielnicowe oraz trasy mostowe, omijajace obszary centralne i silnie
zurbanizowane;

e sprawng obstuge terenéw zainwestowanych z zachowaniem hierarchicznosci systemu ulicznego;

e bezposrednia obstuge otaczajacego zagospodarowania kosztem funkcji szybkiego tranzytu
miedzyobszarowego w obszarze centralnym miasta.

e mozliwo$¢ prowadzenia drég rowerowych obstugujacych miasto.

Rozwijanie uktadu drogowo-ulicznego bedzie prowadzone poprzez dziatania zaréwno o charakterze
inwestycyjnym jak i z wykorzystaniem $rodkéw organizacji ruchu, umozliwiajace segregacje ruchu o réznym
charakterze, przy czym szczegdlnie wazne bedzie rozdzielenie: ruchu lokalnego od ruchu o wigkszym
zasiggu (o charakterze tranzytowym) oraz ruchu osobowego od ruchu towarowego (samochody ciezarowe
i dostawcze).

Powiazania z trasami zewnetrznymi

W celu realizacji powigzan z trasami zewnetrznymi przewiduje sie realizacje uktadu drég wyzszego rzedu
(autostrad i drég ekspresowych) bezposrednio zwigzanych z obszarem miasta.

Do tras tych naleza:

e projektowana autostrada A-2 z kierunku zachodniego do wezta ,Konotopa”;

e projektowana droga ekspresowa od wezta ,Konotopa” do istniejacej trasy AK;

e istniejacy ciag: trasa AK — trasa Torunska, zmodernizowany do klasy ekspresowej;

e projektowana trasa NS (droga ekspresowa) na pétnoc od trasy AK — wylot w kierunku Gdanska;

e projektowana Wschodnia Obwodnica Warszawy (droga ekspresowa) do wezta ,Zakret” — wylot
w kierunku Terespola i Lublina;

e projektowana Trasa Mostu Potudniowego (droga ekspresowa) od wezta ,Konotopa” do drogi
ekspresowej nr S 17, wraz z tunelem na odcinku od rejonu ulicy Pileckiego do rejonu ulicy Rosofa na
Ursynowie o dtugosci okoto 2,5 km;

e projektowana trasa NS (droga ekspresowa) od wezta ,Lotnisko” z Trasg Mostu Potudniowego do wezta
,Marynarska” (z ulica Marynarska);

e przediuzenie trasy NS na potudnie, od wezta ,Lotnisko” z Trasa Mostu Potudniowego jako drogi
ekspresowej;

e projektowana droga ekspresowa Salomea — Wolica - wylot w kierunku Katowic i Krakowa.

Budowa powyzszego uktadu umozliwi wytworzenie Obwodnicy Ekspresowej (Trasa AK — Torunska — WOW
na poétnocy, Trasa Mostu Potudniowego na potudniu), za posrednictwem ktérej wyprowadzony bedzie ruch
zWarszawy na zewnatrz — w powigzaniach z trasami migdzynarodowymi i krajowymi; miedzy innymi
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wzmocnione zostanie potaczenie komunikacyjne z aglomeracja f6dzka. Istotnie poprawione zostang relacje
z uktadem drég aglomeracyjnych.

Realizacja sieci drég ekspresowych-krajowych planowana jest przez Generalng Dyrekcje Drég Krajowych
i Autostrad.

Inwestycje w zakresie ulic miejskich muszg by¢ skoordynowane w czasie z planowang realizacjg krajowych
drég ekspresowych.

Miedzy innymi niezbedne jest:

e zmodernizowanie do klasy drogi GP odcinka Al. Jerozolimskich od ul. topuszanskiej do wezta
,Salomea”;

e zmodernizowanie odcinka Al. Jerozolimskich od Ronda Zestancéw Syberyjskich do ul. Lopuszanskiej;
e zmodernizowanie ciagu ulic Marsa — Zotnierska;

e dokonczenie budowy Trasy Siekierkowskiej;

e budowa ul. Nowo-Lazurowej;

e budowa dojazdéw do portu lotniczego im. F. Chopina.

Obwodowe potaczenia miedzydzielnicowe.

Realizacje obwodowych potaczen migdzydzielnicowych zapewni Obwodnica Ekspresowa oraz dwie gtéwne
wewnetrzne obwodnice miejskie:

Obwodnica Srédmiejska, na ktérg sktadaja sie nastepujace odcinki ulic:
e wzdtuz zachodniej granicy obszaru $rodmiejskiego - ciag istniejacych ulic GP: Okopowa — Towarowa -
Raszynska,

e na potudniu- ciag istniejacych ulic: Trasa Lazienkowska — al. Stanéw Zjednoczonych (GP),

e na wschodzie — cigg istniejacych ulic: al. Stanéw Zjednoczonych — Wiatraczna, oraz projektowanych:
Nowo Wiatraczna - Zabraniecka i jej przediuzenie wzdiuz toréw PKP do wezla Zaba,

e od poétnocy - ciag istniejacych ulic GP: Starzynskiego — Stominskiego.

Obwodnica Miejska, na ktdrg skiladajq sie nastepujace trasy:
e od zachodu - projektowana trasa NS (S/GP) na odcinku na potudnie od Trasy Mostu Pétnocnego do
wezia ,Marynarska”,

e od potudnia: cigg ulic GP: Marynarska — Rzymowskiego — Sikorskiego — Witosa oraz Trasa
Siekierkowska,

e od wschodu: Trasa Olszynki Grochowskiej - GP,
e od potnocy: projektowana Trasa Mostu Pétnocnego - GP.

Do czasu realizacji tras: NS, Olszynki Grochowskiej i Mostu Pétnocnego funkcjonowac¢ bedzie tzw. Etapowa
Obwodnica Miejska, sktadajaca si¢ z nastepujacych ciggéw ulic:

e al. Prymasa Tysigclecia na odcinku od trasy AK do ronda Zestancéw Syberyjskich, Al. Jerozolimskie do
ul. Lopuszanskiej (GP),

e ciag ulic topuszanska — Marynarska — Rzymowskiego — Sikorskiego — Witosa — Trasa Siekierkowska
(GP),

e ul. Marsa - ul Zotierska (GP),

e Trasa Torunska — Trasa AK (E).

Rozwdj planowanych potgczen migdzydzielnicowych stworzy utatwienia w poruszaniu sie wewnatrz miasta
i ograniczy ucigzliwosci komunikacyjne w jego czesci centralnej. Skuteczno$¢ planowanych dziatann wymaga
réwnoczesnie stosowania restrykcyjnego przestrzegania kontroli dostepnosci w tym limitowania:

e liczby skrzyzowan z drogami nizszych klas,

e liczby zjazdéw publicznych i indywidualnych, w tym bezposredniego powigzania z duzymi generatorami
ruchu,

e mozliwosci zatrzymywania i parkowania pojazdéw.

Takie postepowanie begdzie gwarantowa¢ droznos$¢ ruchu i ograniczenie mozliwosci wystepowania zaktécen
w ruchu.

Potaczenia mostowe

Dazenie do ograniczenia transportochtonnosci uktadu drogowego wymaga zwiekszenia liczby przepraw
mostowych i tras drogowych tgczacych uktady uliczne po obu stronach Wisty. W znaczacy sposéb zmniejszy
to $rednie dtugosci podrézy, a tym samym przyczyni sie do ograniczenia natgzenia ruchu, zmniejszenia
emisji zanieczyszczen i kosztéw eksploatacyjnych.

Potaczenia przez Wiste zapewnig mosty:

e istniejace:  Grota-Roweckiego, Gdanski, Slasko-Dabrowski, Swietokrzyski, —Poniatowskiego,
tazienkowski i Siekierkowski.

e projektowane:
— most Pétnocny, w ciggu projektowanej trasy o charakterze migdzydzielnicowym i migdzyregionalnym,
— most w ciagu ulic Budowlanej - Krasinskiego tworzacych potaczenie o charakterze
miedzydzielnicowym,
— most na Zaporze w ciggu trasy stanowiacej potaczenie miedzydzielnicowe,
— most Potudniowy w ciggu Trasy Mostu Potudniowego w klasie drogi ekspresowe;.

Dodatkowo przewiduje sie takze realizacje w strefie staromiejskiej dwoch lokalnych powigzan taczacych
obszar Starego Miasta i Pragi (na przedtuzeniu ul. Ratuszowej i ul. Okrzei).

Uktad uliczny

Uktad uliczny miasta uksztattowano z uwzglednieniem struktury hierarchicznej. Sie¢ drég ekspresowych (S)
wraz z systemem drég gtéwnych ruchu przyspieszonego (GP) i gtéwnych (G) wspdipracowaé bedzie
z ulicami zbiorczymi i lokalnymi obstugujacych bezposrednio tereny zurbanizowane.

W obszarze $rédmiescia obstuge ruchu dojazdowego i wewnetrznego zapewni uktad ulic zbiorczych
i lokalnych. Wyjatkiem sg klasy ciagu Wistostrady lewobrzeznej — GP, oraz ciggu ulic: Wybrzeze Helskie —
Wybrzeze Szczecinskie — Wat Miedzeszynski — klasy G, ktorych znaczenie w obstudze dojazdéw do obszaru
wymaga utrzymania wyzszych parametréow funkcjonalnych. Rozwigzanie kolizji tych tras z otaczajgcym
zagospodarowaniem przestrzennym wymaga specjalnych dziatan zabezpieczajacych (np. prowadzenia
w tunelu).
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W obszarze $cistego centrum miasta przewiduje sie takie uksztattowanie uktadu ulicznego, ktore preferowaé
bedzie ruch pieszy i zapewni przejazd rowerom. Jednoczesnie zagwarantowane bedg warunki dla
prowadzenia komunikacji zbiorowej, oraz obstugi ruchu dojazdowego i wewnetrznego. Na obszarze catego
miasta, w rejonie skrzyzowan podstawowego uktadu drogowo - ulicznego z liniami kolejowymi (zwtaszcza
magistralnymi i znaczenia krajowego) przewiduje sie bezkolizyjne powigzania w ciagu tych ulic nad lub pod
liniami kolejowymi

Na terenach nowego zainwestowania miejskiego uktad drogowo-uliczny powinien umozliwi¢ wprowadzenia
linii autobusowych i realizacji petli.

Obstuga obszaru $rédmiejskiego, strefy ruchu uspokojonego i pieszego

Przyjmuje sie, ze uktad ulic wewnatrz Obwodnicy Srédmiejskiej (za wyjatkiem Wistostrady lewobrzeznej
i ciagu ulic Wybrzeze Helskie — Wybrzeze Szczecinskie — Wat Miedzeszynski) bedzie petni¢ funkcje ulic
zbiorczych i lokalnych majacych za zadanie bezposrednig obstuge przylegtego zagospodarowania.
Promowany tu bedzie ruch pieszy i rowerowy, z jednoczesnym wprowadzaniem ograniczenia dla
samochodoéw osobowych i, zwlaszcza, ciezarowych. Organizacja ruchu w tym obszarze przewidywa¢ bedzie
Srodki redukujgce predko$é ruchu. Réwnoczesnie dazy¢ sie bedzie do tworzenia dogodnych, krétkich
powigzan pieszych do przystankéw i dworcéw komunikaciji zbiorowej.

W obszarze Srédmiejskim tworzone beda strefy ruchu uspokojonego, gdzie obowigzywat bedzie zakaz
ruchu indywidualnego i samochodéw ciezarowych oraz strefy ruchu pieszego i rowerowego, w ktérych
wystepowac bedzie bezwzgledny zakaz ruchu zmotoryzowanego.

Przyjmuje sig, ze podstawg funkcjonowania strefy ruchu uspokojonego beda w pierwszej kolejnosci:

o ulice: Nowy Swiat, Krakowskie Przedmiescie i Krélewska pomiedzy ul. Marszatkowska i Krakowskim
Przedmiesciem,

o ulica Swietokrzyska pomiedzy ul. Marszatkowska i ul. Nowym Swiatem,

e ul Marszatkowska pomiedzy: pl. Konstytucji i pl. Unii Lubelskiej;

e ulica Stowackiego pomigdzy: Placem Wilsona i ul. Potocka.

natomiast podstawa funkcjonowania strefy ruchu pieszego i rowerowego beda w pierwszej kolejnosci:

e obszar Starego i Nowego Miasta,
e ul. Chmielna,

e dwa lokalne powigzania taczace obszar Starego Miasta i Pragi.

Potrzeba tworzenia stref ruchu uspokojonego i stref ruchu pieszego i rowerowego wydaje sie celowa nie
tylko w $rédmiesciu, ale takze w innych dzielnicach na obszarach intensywnej zabudowy mieszkaniowej.

Drogi rowerowe

Dla istotnego zwiekszenia liczby podrézy odbywanych z wykorzystaniem roweru obecny uktad drég
rowerowych, ktéry liczy ok. 200 km dtugosci, bedzie docelowo uzupetniony o nastepne ok. 900 km. Umozliwi
to osiagnigcie wskaznika gestosci sieci na poziomie 0,65 km/1000 mieszkancow. Budowa infrastruktury
rowerowej wymaga planowania sieci drég rowerowych zaréwno na poziomie centralnym jak i lokalnym.
System rowerowy powinien spetniaé kryteria spojnosci, bezposredniosci, bezpieczenstwa, wygody
i atrakcyjnosci. Wymaga to okreslenia sieci w ujeciu hierarchicznym obejmujacym trasy gtéwne (obstuga
ruchu miedzobszarowego), lokalne (obstuga ruchu docelowo-zrédtowego) a takze trasy rekreacyjne.

Rozwdj systemu drég dla ruchu rowerowego bedzie nastepowac poprzez:

e tworzenie drég dla roweréw w obrebie pasa drogowego, odizolowanych od jezdni; umozliwi to
ograniczenie do minimum mozliwosci kolizji miedzy rowerzystami a samochodami i pieszymi;

e przystosowywanie ulic do wspdlnego ruchu pieszych, rowerzystéw i pojazdéw samochodowych, na
ktérych obowigzywaé bedzie ograniczenie predkosci pojazdéw silnikowych do 30 km/h;

e budowe samodzielnych drég rowerowych, prowadzonych w terenie niezaleznie od uktadu drogowego;
e tworzenie stref ruchu uspokojonego z ograniczeniem predkosci do 30 km/h i wyposazeniem
w techniczne $rodki uspokojenia ruchu, na wszystkich obszarach, na ktérych musi odbywa¢ sie ruch

pojazdéw, w szczegdlnosci w strefach zamieszkania, w dzielnicach willowych oraz na terenach
zabytkowych.

Przewiduje sie takze dopuszczanie ruchu rowerowego na ulicach zamknietych dla ruchu samochodowego.

Ponadto przewiduje sie mozliwo$¢ lokalizowania innych niz ustalone w Studium drég dla roweréw, dla
ktorych opracowania studialne wykaza, iz jest to uzasadnione funkcjonalnie i technicznie.

2. TRANSPORT ZBIOROWY (Rysunek Studium Nr 18)

Pomimo rozwijajacej sie motoryzacji indywidualnej, podstawe systemu transportowego Warszawy bedzie
stanowi¢ transport publiczny, a jego jako$é bedzie decydowac¢ o sprawnym funkcjonowaniu metropolii,
a zwlaszcza jej czesci Srodmiejskiej.

Warszawa juz obecnie dysponuje stosunkowo dobrze rozwinigta siecig transportu szynowego. Najwigksze
potoki pasazerskie obserwowane sg na kierunkach do centrum miasta, tam gdzie stworzono bogaty system
potaczen tramwajowych (3 trasy na kierunku wschod-zachdd i 4 trasy na kierunku pétnoc-potudnie), metro
i kolej.

W kierunkach rozwoju systemu komunikacji publicznej priorytetem jest zintegrowanie szynowych systemoéw
transportu zbiorowego. Wspétpracujace systemy: kolejowy, tramwajowy, metro — zapewnig mozliwos$¢
komunikacji wewnatrzmiejskiej i dojazdy ze strefy podmiejskiej.

Uzupetnieniem systemoéw szynowych jest sie¢ komunikacji autobusowej, ktérej podstawowym zadaniem jest
obstuga obszaréw oddalonych od podsysteméw bazujacych na trakcji szynowej. Autobusy dowozi¢ beda
pasazeréow do najblizszych multimodalnych weztéw przesiadkowych zlokalizowanych na trasach linii
kolejowych, metra lub petlach tramwajowych i duzych przystankach tramwajowych.

Rozwdj systemu komunikacji publicznej powinien by¢ zapewniony poprzez:

e podniesienie standardu systemu kolejowego zwigzanego z obszarem miasta i aglomeracji do poziomu
szybkiej kolei miejskiej (SKM), gwarantujacego szybka, komfortowg, bezpieczng i niezawodng obstuge
pasazerska,

e podniesienie standardu Tramwajéw Warszawskich poprzez uproszczenie uktadu linii, wprowadzenie
taboru niskopodiogowego, modernizacje infrastruktury toréw, zasilania, przystankéw i prawidtowg
organizacje weztdw przesiadkowych, zainstalowanie systeméw informacji dla pasazeréw — na
przystankach i wewnatrz taboru; niezbedny jest takze rozwdj systemu na wybranych trasach,

e zapewnienie priorytetu w ruchu ulicznym dla tramwajéw i autobuséw; konieczne sg przede wszystkim
dziatania z dziedziny organizacji ruchu ulicznego i zarzadzania transportem publicznym (system
sterowania ruchem zintegrowany z systemem zarzadzania taborem); mozliwe jest zastosowanie
rozwigzan technicznych umozliwiajgacych usprawnienie ruchu na skrzyzowaniach i odcinkach tras, np.
wspolne pasy tramwajowo-autobusowe, drugi poziom, $luzy na skrzyzowaniach, itp.

e jak najszybsze doprowadzenie | linii do Miocin, a nastepnie rozbudowe systemu metra w zaleznosci od
tempa wzrostu potrzeb ruchowych i mozliwosci finansowych miasta.

W zakresie integracji systeméw transportu przewiduje sie:

e budowe systemu parkingdw ,Parkuj i Jedz” (P+R), stwarzajacego mozliwo$é odbywania podrézy
transportem publicznym i ograniczenia natezenia ruchu samochodowego na ulicach miasta;
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e budowe, modernizacje i przebudowe weziéw przesiadkowych pomigdzy réznymi rodzajami systemoéw
transportu, niezbedne jest zwigkszenie zwartosci weztéw, skrécenia diugosci i czaséw dojé¢, weryfikacja
usytuowania przystankow, remonty i korekty infrastruktury;

e uruchamiania dynamicznych systeméw informacji pasazerskiej (wizualnej i gtosowej) utatwiajgcych
dokonywanie przesiadek;

e podejmowania innych dziatan technicznych z zakresu telematyki stuzacych komunikacji publicznej,
majacych na celu poprawe jakosci obstugi podréznych (monitoring bezpieczenstwa, koordynacja uktadu
oraz synchronizacja rozktadéw jazdy).

Waznymi aspektami integracji systemoéw transportu jest takze:
e dostosowanie weztéw przesiadkowych do potrzeb niepetnosprawnych uzytkownikéw;

e doprowadzenie do wykorzystywania jednego biletu na wszystkie $rodki komunikacji publicznej
w aglomeragcji;

e ulatwienie sprawowania nadzoru nad bezpieczenstwem osobistym podrézujgcych (monitoring, patrole).

System kolejowy

System kolejowy wymaga, przede wszystkim, zasadniczego podniesienia standardu obstugi pasazerskiej.
Nacisk powinien zosta¢ potozony na dziatania modernizacyjne i organizacyjne podnoszace funkcjonalno$é
i sprawnos¢ systemu, szczegolnie dla powigzan podmiejskich i wewnatrzmiejskich.

Najwazniejsze dziatania to:
e przebudowa i modernizacja istniejgcych dworcéw kolejowych, ze szczegdlnym uwzglednieniem ich roli
jako weztéw przesiadkowych;

e uzupehienie sieci o odcinek linii kolejowej od rejonu istniejacego przystanku osobowego Warszawa-
Wola do przystanku koncowego zlokalizowanego w rejonie dawnego Dworca Gtéwnego;

e adaptacja i modernizacja istniejacych linii i facznic z budowa dodatkowych przystankéw osobowych —
miedzy innymi nalezy zbadaé¢ nastepujgce lokalizacje: Niedzwiadek, Bracka, Zacisze, Utrata,
Wiatraczna, Obozowa, Radzyminska, Targowek, Sw. Wincentego, Brédno, mozliwe sa takze dodatkowe
lokalizacje przystankow,

e uzupetnienie sieci o tacznice kolejowg od linii nr 8 Warszawa - Krakéw do podziemnego dworca
kolejowego zlokalizowanego w rejonie terminali pasazerskich w Porcie Lotniczym im. Fryderyka
Chopina,

e skrécenie czasu dotarcia do przystankéw kolejowych poprzez zmiany w zagospodarowaniu
przestrzennym.

System metra

System metra wymaga dziatan inwestycyjnych. Najwazniejsze z nich to:

e dokonczenie | linii metra wraz ze stacjami, prowadzonej wzdtuz ul. Kasprowicza do wezta ,Miociny”
(stacja A-23);

e uzupehienie | linii metra o nastepujace stacje: Plac Konstytucji (A-12), Muranéw (A-16);

e budowa Il linii metra wraz ze stacjami, na odcinku Bemowo — Srédmiescie — Targéwek — Brodno, przy
generalnym zatozeniu, ze powstanie stacja przesiadkowa zapewniajaca sprawng przesiadke na | linig;

e budowa trzeciej linii metra wraz ze stacjami, na odcinku Dworzec PKP Warszawa Zachodnia — Goctaw,
z przej$ciem przez obszar Srodmiescia w taki sposéb, aby mogly powsta¢ zintegrowane stacje na
pierwszej i na trzeciej linii;

e realizacja, w miare potrzeb ruchowo - eksploatacyjnych, nastepnej, po Kabatach, stacji techniczno-
postojowej metra w rejonie Koziej Gorki.

Przewiduje sie mozliwos$¢ lokalizowania innych niz pokazane na rysunku stacji metra na Ili Ill linii metra.

System tramwajowy

System tramwajowy wymaga przede wszystkim modernizacji tras wraz z budowa petli w 4 korytarzach:

e Petla Goctawek — Rondo Wiatraczna — Al. Jerozolimskie — Petla Banacha,
e Rondo Starzynskiego — Okopowa — Towarowa — pl. Zawiszy,

e Petla Piaski — pl. Grunwaldzki — al. Jana Pawla Il - Petla Rakowiecka z odgatezieniem Petla Potocka —
pl. Grunwaldzki,

e Petla Cm. Wolski — Wolska — al. Solidarnosci — Dw. Wilenski.

W zwigzku z nowymi potrzebami wynikajagcymi ze zmian w zagospodarowaniu przestrzennym miasta
i lokowaniem nowych miejsc zamieszkania i zatrudnienia, uktad tras oraz zaplecze techniczne Tramwajéw
Warszawskich wymaga takze uzupetienia.

Najwazniejsze inwestycje to:

e budowa trasy tramwajowej w ul. Powstaricéw Slaskich — od ul. Gérczewskiej do ul. Radiowej;

e budowa trasy tramwajowej wzdtuz projektowanej trasy Mostu Pdétnocnego, od multimodalnego wezta
przesiadkowego ,Mtociny” ze stacjg metra A-23, do obszaru osiedla Tarchomin i petli w Winnicy;

e budowa trasy tramwajowej Banacha - Wilanéw; o przebiegu: Banacha — Zwirki i Wigury — Rostafinskich
— Boboli — Rakowiecka — Putawska — Goworka — Spacerowa — Belwederska — Sobieskiego —
Sobieskiego Bis — Petla Patacowa,

e budowa trasy tramwajowej Bemowo — Banacha; nalezy zbada¢ mozliwo$¢ przejécia pod terenami
Dworca Zachodniego, w kierunku ul. Bitwy Warszawskiej 1920r. i ul. Banacha;

e budowa trasy wzdtuz ul. Gagarina, Czerniakowskiej-bis do Luku Siekierkowskiego;

e budowa trasy w ciagu ulic Krasinskiego-Budowlana i Sw. Wincentego od Placu Wilsona do centrum
handlowego w rejonie wezta Trasy AK z ul. Gtebocka;

e Dbudowa przedtuzenia trasy tramwajowej wzdtuz ulicy Modlinskiej, od petli na Zeraniu do skrzyzowania
z ul. Swiatowida i potaczenie z trasg prowadzong od strony trasy Mostu Pétnocnego;

e budowa trasy w ciggu Trasy Mostu Poétnocnego od Traktu Nadwislanskiego do wschodniej granicy
miasta.

e budowa, w miare potrzeb ruchowo - eksploatacyjnych, nowej zajezdni w rejonie Zerania Wschodniego -
Annopola; lokalizacje istniejacych zajezdni: Zoliborz - przy ul. Pstrowskiego, Wola — przy ul. Miynarskiej,
Mokotéw — przy ul. Woronicza, Praga — przy ul. Kaweczynskiej, oraz Zaktadu Energetyki Trakcyjnej
i Toréw przy al. Prymasa Tysigclecia — pozostajg wedtug stanu istniejacego.

Ponadto przewiduje si¢ mozliwo$¢ lokalizowania innych niz wymienione powyzej tras tramwajowych, dla
ktérych opracowania studialne wykaza, iz jest to uzasadnione ruchowo i ekonomicznie.
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Komunikacja autobusowa

Modernizacja i rozwoj systemu komunikacji zbiorowej wymaga takze uwzglednienia potrzeb komunikaciji
autobusowe;j.

Poprawa warunkéw funkcjonowania miejskiej komunikacji autobusowej, oprécz wymiany taboru oraz
usprawnienia weztéw przesiadkowych i zarzadzania dyspozytorskiego, bedzie realizowana poprzez:

e wprowadzanie, w wiekszym niz dotychczas stopniu, wydzielonych paséw ruchu dla autobuséw, a takze
innych $rodkéw organizacji ruchu (np. pasy ruchu pod prad) na odcinkach ulic obcigzonych duzym
ruchem pasazerskim;

e stosowanie priorytetéw dla autobuséw w sygnalizacji $wietlnej, w tym takze $luz sygnalizacyjnych
umozliwiajgcych autobusom tatwe wykonanie manewréw skretu;

e rozszerzanie w $cistym centrum miasta strefy ulic z ograniczeniami dla ruchu indywidualnego
i dopuszczonym ruchem autobusowym (np. Krakowskie Przedmiescie);

e budowe, w miare potrzeb ruchowo - eksploatacyjnych, nowych zajezdni autobusowych: na Woli,
w rejonie ul. Jana Olbrachta (w wypadku z rezygnacji z istniejacej zajezdni Redutowa), w rejonie
Oczyszczalni Sciekéw Potudnie przy Trasie na Zaporze (w wypadku rezygnacji z istniejacej zajezdni
Chetmska), oraz w rejonie ul. Wélczynskiej w zamian za zajezdnie Inflancka; lokalizacje istniejgcych
zajezdni: Kleszczowa, Woronicza, Ostrobramska, Stalowa, oraz Zaktady Naprawcze Autobuséw
Wioscianska — pozostajg wedtug stanu istniejacego.

Poprawa funkcjonowania komunikacji autobusowej miedzynarodowej, dalekobieznej i regionalnej wymaga
modernizacji i budowy nowych dworcéw autobusowych, spetniajacych takze role zintegrowanych weztéw
przesiadkowych.

Modernizacji wymagaja:

e Dworzec Zachodni — obstugujgcy ruch miedzynarodowy i krajowy; dworzec ten powinien zosta¢
zintegrowany z dworcem kolejowym i komunikacjg miejska;

e Dworzec Potudniowy przy al. Wilanowskiej — zintegrowany z weziem przesiadkowym umozliwiajacym
wymiang pasazerska miedzy stacjgq metra, przystankami tramwajowymi i autobuséw miejskich oraz
parkingiem P+R.

Nowe inwestycje sa niezbedne dla:

e Dworca Pétnocnego, obstugujacego ruch podmiejski, ktéry powstanie w zintegrowanym wezle
przesiadkowym ,Miociny”, obok stacji metra, petli tramwajowej i autobuséw miejskich, parkingu P+R.
Dworzec ten przejmie funkcje istniejacego dworca Marymont;

e Dworca Wschodniego, obstugujacego potaczenia krajowe przeniesione z istniejagcego dworca Stadion;
konieczna jest przebudowa catego kompleksu tworzacego zintegrowany wezet komunikacyjny, jakim jest
dworzec kolejowy i autobusowy Warszawa — Wschodnia.

System lotniczy

W dziedzinie ksztattowania infrastruktury transportu lotniczego nadrzednym celem jest zminimalizowanie
uciazliwosci zwigzanych z dziataniem portu lotniczego w Warszawie, szczegdlnie w sytuacji rozpoczetej
realizacji drugiego terminala Portu Lotniczego im. Fryderyka Chopina na Okeciu.

Przyjmuje sie, ze:

e maksymalna docelowa wielko$¢ Portu Lotniczego jest limitowana deklarowang przez Panstwowe
Przedsigbiorstwo ,Porty Lotnicze” przepustowoscia terminali: Terminal 1 — 3,5 min pas./rok, Terminal 2 —
6,5 min pas./rok.

e obstuga komunikacyjna lotniska zapewniona bedzie poprzez realizacje uktadu drég wyzszego rzedu
oraz potfaczenia kolejowego w formie tacznicy od linii nr 8 Warszawa - Krakéw do podziemnego dworca
kolejowego zlokalizowanego w rejonie terminali pasazerskich.

Poniewaz mozliwosci operacyjne portu im. F. Chopina wyczerpig sie ok. 2012 r. na poziomie 10 min
pasazerow/rok, konieczne jest przygotowanie uktadu transportowego miasta do komunikacji z nowym,

centralnym portem lotniczym dla Warszawy i kraju. W tym kontekscie kluczowa jest decyzja o lokalizacji
portu. Ocenia sie, ze planowany w ramach Studium system drég ekspresowych wyprowadzajacych ruch z
Warszawy umozliwi stosunkowo tatwe uksztattowanie dojazdu do wszystkich potencjalnych lokalizacji
lotniska. Mniej jasna sytuacja jest z mozliwoscig potgczenia linig kolejowa. Nalezy sie spodziewac, ze
potaczenia drogowe i kolejowe znajda sie w zakresie inwestycji nowego portu lotniczego.

3. STREFY ZROZNICOWANYCH WARUNKOW OBSLUGI KOMUNIKACYJNEJ
| PARKOWANIA POJAZDOW (Rysunek Studium Nr 19)

Planowane uprzywilejowanie komunikacji publicznej i ograniczenie dostepnosci obszaru centrum Warszawy
dla ruchu samochodowego oznacza potrzebe zréznicowania $rodkéw realizacji polityki transportowej
w zaleznosci od charakteru obszaru, dla ktérego bedg zastosowane.

Podziat obszaru miasta na strefy pozwoli na zidentyfikowanie standardéw obstugi komunikacjg publiczng
oraz norm i wskaznikéw parkingowych.

W zwiazku z tym dokonano podziatu miasta na 3 gtéwne strefy roznigce sie:

e stopniem uprzywilejowania transportu publicznego;
* stopniem ograniczenia ruchu samochodéw osobowych i ciezarowych;

e wymaganiami dotyczacymi liczby miejsc parkingowych.

Charakterystyka stref
strefa | — $Srodmiejska, w tym:

e podstrefa la — obejmujaca obszar $cistego $rédmiescia lewo- i prawobrzeznego z obszarami istniejacej
intensywnej zabudowy;

e podstrefa Ib — obejmujgca obszary Scistego $rédmiescia lewo- i prawobrzeznego przewidziane do
przeksztatcen i intensyfikacji istniejacej zabudowy;

e podstrefa Ic — obejmujgca pozostate obszary srédmiescia oraz tereny wielofunkcyjne w ramach centréow
dzielnicowych,

strefa Il — miejska — obejmujgca pozostate obszary zwartej zabudowy oraz obszary wielofunkcyjne w ramach
centréw dzielnicowych i lokalnych;

strefa Ill — przedmie$é — obejmujaca pozostate tereny w granicach administracyjnych miasta.

W strefie | przewiduje sie:

e priorytet dla obstugi obszaru transportem zbiorowym poprzez zapewnienie najwyzszej w miescie
gestosci sieci i przystankéw oraz organizacje ruchu preferujaca pojazdy komunikacji zbiorowej -
odlegto$¢ dojscia pieszego do przystankéw komunikacji zbiorowej nie powinna przekracza¢ 300 metréw;

e ograniczenie ruchu samochodowego poprzez odpowiednig organizacjge ruchu oraz utrzymanie stref
ptatnego parkowania niestrzezonego;

e zrownowazona polityke parkingowa polegajaca na dostosowaniu ilosci miejsc parkingowych do wielkosci
wynikajacej z przepustowosci ulic;

W nastgpnych strefach dopuszczona jest wigksza swoboda uzytkowania samochodu i parkowania.
W strefach tych nalezy zapewni¢ odlegto$¢ dojécia pieszego do przystankéw komunikacji zbiorowej:

a) dla strefy 11 <400 m,
b) dla strefy lll <500 m.

Dziatania zmierzajagce do uporzadkowania parkowania stuzy¢ bedg zachowaniu réwnowagi pomiedzy
dostepnoscia i przepustowoscig uktadu drogowego, a chionnoscia parkingowa. Umozliwig one takze
uzyskanie oszczednosci w przestrzeni ulic z mozliwoscig ich wykorzystania na potrzeby transportu
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publicznego i rowerowego, utrzymanie koncentracji przewozéw transportem publicznym (zwigkszenie
efektywnosci jej funkcjonowania) oraz przeciwdziatanie degradacji przestrzeni.

Podstawowe dziatania w zakresie uporzadkowania systemu parkowania bedg polega¢ na:

e rozszerzeniu strefy ptatnego parkowania w strefie |,

e budowie systemu strategicznych parkingéw typu Parkuj i Jedz (P+R),

e stosowaniu limitéw budowy nowych miejsc parkingowych w zaleznosci od strefy miasta — w obszarze

centralnym miasta niezbedne jest wprowadzenie gérnego limitu dopuszczalnej liczby miejsc
parkingowych realizowanych wraz z nowa zabudowa,

e uporzadkowaniu parkowania w liniach rozgraniczajacych ciagéw ulicznych, w tym w szczegdlnosci
ograniczenie mozliwosci parkowania wzdtuz ciggéw ulic klasy GP i G, przy jednoczesnym wprowadzaniu
paséw postojowych dla samochoddéw na ulicach klasy Zii L,

e porzadkowaniu parkowania w strefach mieszkaniowych, w tym w szczegdlnosci w obszarach zabudowy
wysokiej.

e ograniczeniu mozliwosci parkowania na chodnikach i placach miejskich poza wyznaczonymi miejscami
postojowymi.

Dla poszczegolnych stref konieczne jest opracowanie szczegdtowych norm parkingowych; podstawg do
okreslenia normatywu parkingowego sg ogolne wskazniki okreslone w tabeli Nr 24:

Tabela Nr 24 — Wskazniki parkingowe

Wskazniki parkingowe

dla biur i urzegdéw dla handlu i ustugi dla mieszkancéw
strefa |
podstrefa nie wigcej niz 5 miejsc/ | nie wigcej niz 1 miejsce /1 mieszkanie/
la 1000 m? pow. uzyt. biur |10 miejsc /1000 m? pow. | lub mniej
i urzedéw uzyt. handlu i ustug
podstrefa nie wigcej niz 10 miejsc/ | nie wigcej niz 15 miejsc 1 miejsce/1 mieszkanie/
Ib 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 urzedéw | pow. uzyt. handlu i ustug
strefa Il 18-30 miejsc/ 1000 m” 25-38 miejsc /1000 m 1 miejsce/1 mieszkanie,
pow. uzyt. biur i urzedéw | pow. uzyt. handlu i ustug | nie mniej jednak niz
1 miejsce/60 m* pow. uzyt.
mieszkania
strefa lll 25-30 miejsc/ 1000 m” 30-60 miejsc/ 1000 m min. 1 miejsce/1 mieszkanie,
pow. uzyt. biur i urzedéw | pow. uzyt. handlu i ustug | nie mniej jednak niz
1 miejsce/60 m? pow. uzyt.
mieszkania

Nalezy przewidzie¢ miejsca postojowe dla roweréw w ilosci min. 10 miejsc/100 miejsc postojowych dla

samochodow.

Program parkingowy dla poszczegdinych inwestycji powinien by¢ realizowany na terenie dziatek wtasnych
poszczegdlnych inwestyciji.

Dopuszcza sie mozliwo$¢ stosowania innych niz zalecane wskaznikéw parkingowych dla budownictwa
o charakterze socjalnym, w zaleznosci od specyfiki i struktury zabudowy.

B. WYTYCZNE DOTYCZACE ZASAD OKRESLANIA W MPZP USTALEN STUDIUM W ZAKRESIE
SYSTEMU TRANSPORTOWEGO

W miejscowym planie zagospodarowania przestrzennego nalezy okreslic:

e zasady budowy i przebudowy drég i ulic ze szczegélnym uwzglednieniem mozliwosci
réownoczesnej budowy i przebudowy infrastruktury technicznej,

« linie rozgraniczajace istniejacych i planowanych drég i ulic z uwzglednieniem klasyfikacji
okreslajacej ich wymagania techniczne i uzytkowe, ustalonych w Studium i oznaczonych na
Rysunku Studium Nr 17 - Ukfad drogowo-uliczny. Klasyfikacja - Kierunki Zagospodarowania
Przestrzennego,

e zasady budowy i przebudowy istniejacych i planowanych elementéw transportu zbiorowego
znajdujacych sie w liniach rozgraniczajacych drog i ulic, ustalonych w Studium i oznaczonych na
Rysunku Studium Nr 18 Komunikacja zbiorowa — Kierunki Zagospodarowania Przestrzennego,
takich jak:

- linie i stacje metra,
- trasy i petle tramwajowe,
- systemu drog dla ruchu rowerowego wraz z infrastruktura (parkingi i garaze dla roweréw),
« linie rozgraniczajace oraz zasady budowy i przebudowy istniejacych i planowanych elementéw
transportu zbiorowego znajdujacego sie poza liniami rozgraniczajacymi drég i ulic, ustalonych

w Studium i oznaczonych na Rysunku Studium Nr 18 Komunikacja zbiorowa - Kierunki
Zagospodarowania Przestrzennego, takich jak:

- tereny obiektow i urzadzen transportu lotniczego,
- linie, facznice i bocznice kolejowe oraz dworce i przystanki kolejowe,
- tereny multimodalnych centréw obstugi ruchu towarowego,
- tereny dworcow autobusowych komunikacji dalekobieznej i regionalnej,
- linie i stacje metra oraz tereny stacji techniczno-postojowych metra,
- trasy tramwajowe oraz tereny zajezdni tramwajowych,
- zajezdnie autobusowe i zakltady napraw autobusoéw,
- systemu drég dla ruchu rowerowego,
- lokalizacje parkingow strategicznych w systemie ,,Parkuj i jedz” dla samochodéw osobowych
i ciezarowych,
- lokalizacje wazniejszych weztéw przesiadkowych.
e zasady dostepnosci dla ruchu samochodowego poszczegélnych obszaréw miasta, standardow
obstugi komunikacja publiczng oraz wskaznikéw parkingowych w zaleznosci od strefy warunkéw
obstugi komunikacyjnej, ustalone w Studium i oznaczone na Rysunku Studium Nr 19 Strefy

zréznicowanych warunkéw obstugi komunikacyjnej i parkowania pojazdow Kierunki
Zagospodarowania Przestrzennego, takie jak:

- stopien uprzywilejowania transportu publicznego,
- stopien ograniczenia ruchu samochodéw osobowych i ciezarowych,
- wymaganiami dotyczacymi liczby miejsc parkingowych

Na Rysunkach Studium w zakresie systemu transportowego:
- Rysunek Nr 17 - Ukiad drogowo-uliczny. Klasyfikacja - Kierunki Zagospodarowania
Przestrzennego,
- Rysunek Nr 18 - Komunikacja zbiorowa — Kierunki Zagospodarowania Przestrzennego,

- Rysunek Nr 19 - Strefy zréznicowanych warunkéw obstugi komunikacyjnej i parkowania
pojazdéw — Kierunki Zagospodarowania Przestrzennego,

zaznaczono orientacyjnie przebiegi uktadu drogowo-ulicznego i transportu zbiorowego, orientacyjne
lokalizacje obiektéw obstugi ruchu oraz orientacyjne granice stref zréznicowanych warunkéow
obstugi komunikacyjnej, dla ktérych linie rozgraniczajace oraz rozwigzania techniczne drég (tunele,
estakady) musza by¢ okreslone w miejscowym planie zagospodarowania przestrzennego.
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