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Wstep

Maciej Sulmicki

Kazda inwestycja w miejski system transportowy ma na celu poprawe jego funkcjonowania. Zdarza
sie jednak, ze poszczegblne inwestycje sa w niedostatecznym stopniu rozpatrywane w konteksScie
funkcjonowania systemu jako calo$ci. Co prawda skutkuja one zmiang warunkéw ruchu, lecz
rowniez wplywaja na zachowania komunikacyjne, sklaniajac do wyboru okreslonego Srodka
transportu, pory czy trasy podrézy. Zmiana zachowan komunikacyjnych z kolei pocigga za soba
zmiane warunkow ruchu. Stad poszerzanie drég niekoniecznie zmniejsza zatory (potocznie: korki),
za to ich zwezanie na rzecz pasow dla komunikacji zbiorowej moze zaréwno zwiekszyc
przepustowos¢ ulicy, jak i zmniejszy¢ korki samochodowe.

System transportowy miasta powinien by¢ rozpatrywany jako system naczyn polaczonych.
Metafore te jednak komplikuje fakt, ze wypelniajace system substancje (podrézujacy) moga
zmienia¢ stan skupienia, zajmujac mniej lub wiecej miejsca w zaleznoéci od wyboru Srodka
transportu. Oznacza to, ze zachowania komunikacyjne moga w réwnym stopniu decydowac
o przepustowosci poszczegélnych elementow systemu co jego parametry fizyczne. 50 os6b moze
spowodowa¢ zator, podrdézujac osobnymi samochodami, lecz nie utrudni ruchu, wsiadajac do
jednego autobusu.

Rzadko zdarza sie przy tym, ze cala podr6z odbywana jest jednym Srodkiem transportu.
Zdecydowana wiekszo$¢ podrézy zawiera na przyklad element pieszy (dojécie do
przystanku/samochodu/roweru, przesiadki). Oznacza to, ze warunki ruchu pieszego rzutuja tez na
popularnosé¢ innych sSrodkow transportu, wplywajac na ich dostepnos¢ i atrakcyjnosé podroézy z ich
udzialem. Podroze piesze moga za$ sta¢ sie mniej konkurencyjne na skutek decyzji majacych na
celu poprawe warunkéw podrozy samochodowych. Budowa szerokich jezdni lub wyznaczanie
miejsc parkingowych na chodniku sklania¢ bedzie do skrocenia elementu pieszego podrozy do
minimum.

Efektywne zarzadzanie systemem transportu w mieScie wymaga zatem decyzji strategicznych, ktére
pozwola na ,,usprawnienie i rozwoj systemu transportowego, aby stworzy¢ warunki do sprawnego i
bezpiecznego przemieszczania osoéb i towaréw przy ograniczeniu szkodliwego wplywu na
srodowisko naturalne i warunki zycia”. Jest to cel generalny polityki transportowej m.st. Warszawy,
ale tez wiekszoSci innych miast. Moze on zosta¢ osiagniety, jezeli decyzje inwestycyjne i
organizacyjne wiladz sprzyja¢ beda wyborowi najmniej ucigzliwych dla miasta sposob6w odbywania
podro6zy. Wymaga to dzialan na wielu plaszczyznach, od efektywnego gospodarowania przestrzenia
w skali miasta i aglomeracji (koncentracja miejsc zamieszkania i pracy w poblizu efektywnych
korytarzy transportu zbiorowego) po racjonalne dysponowanie przestrzenia w pasie drogowym
(preferowanie $rodkéw komunikacji zajmujacych mniej miejsca — transportu zbiorowego i
niezmotoryzowanego).

Niniejsze opracowanie ma na celu przedstawienie dotychczas podjetych dzialan i analize ich
skutkow. Punktem wyjscia jest omowienie polityki transportowej Warszawy w kontekscie trwalego
i zrownowazonego rozwoju przez jej wspotautorow, co pozwala okreéli¢ zasady, wedlug ktoérych
powinny by¢ realizowane dzialania inwestycyjne i organizacyjne w systemie transportowym miasta.
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W drugiej kolejnosci dokonana zostaje skrétowa diagnoza obecnego stanu systemu transportowego
stolicy, prawie pie¢ lat po przyjeciu obowiazujacej Strategii zréownowazonego rozwoju systemu
transportowego Warszawy. Trzecim istotnym elementem opisu stanu istniejacego jest analiza
zachowan komunikacyjnych uzytkownikow warszawskiego systemu transportowego na podstawie
dostepnych danych.

Efektywnos$¢ poszczegoélnych dzialann bywa jednak trudna do ocenienia na podstawie kryteriow
ogoOlnych. Stad gléwna cze$¢ publikacji poSwiecona zostala analizom poszczegélnych studiow
przypadku i ich wplywowi na zachowania komunikacyjne. Andrzej Brzezinski dokonuje w niej
przegladu wdrozonych w Warszawie rozwigzan z zakresu uprzywilejowania transportu zbiorowego,
ich wplywu na konkurencyjno$é¢ tramwajow i autobuséw oraz wplywu tej konkurencyjnosci na
warunki ruchu. Nastepnie Piotr Olszewski i Jacek Grunt-Mejer przedstawiaja analize polityki
miasta wzgledem pieszych, skupiajac sie na kategoriach dzialan i wystepujacych problemoéw, jak tez
zmian na lepsze. Aleksander Buczynski opisuje przyklady zmian w sieci tras rowerowych w miescie
i ich wplywu na popularno$¢ roweru jako Srodka transportu w danych relacjach. Na koniec
Wojciech Szymalski diagnozuje skutki rozbudowy infrastruktury drogowej z punktu widzenia
natezenia i warunkow ruchu. We wszystkich rozdzialach przedstawione zostaja wynikajace
z analizowanych przypadkéw wnioski, jak tez postulaty wskazane do uwzglednienia w polityce
miasta i polityce miejskiej. Dla jasnoSci, zostaja one podsumowane w koncowej czeSci opracowania.

Publikacja zostala przygotowana w ramach projektu ,Miasta dla ludzi: wspolpraca na rzecz
przestrzeni przyjaznej dla mieszkancow” realizowanego przez Zielone Mazowsze i Komisje Dialogu
Spolecznego ds. Transportu przy Biurze Koordynacji Remontow i Inwestycji w Pasie Drogowym
Urzedu miasta Stolecznego w Warszawy. Celem projektu jest wspolpraca sektora pozarzadowego
i samorzadowego na rzecz efektywnego wdrazania zréwnowazonego systemu transportowego,
poprawy sytuacji niechronionych uczestnikéw ruchu i ksztaltowania przyjaznej przestrzeni
publicznej. Projekt korzysta z dofinansowania pochodzacego z Islandii, Liechtensteinu i Norwegii
w ramach funduszy EOG.

Poprzez fundusze EOG i fundusze norweskie, Islandia, Liechtenstein i Norwegia przyczyniaja sie
do zmniejszania nier6wnosci spotecznych i ekonomicznych oraz wzmacniania relacji dwustronnych
z panstwami beneficjentami w Europie. Trzy panstwa $ci§le wspolpracuja z UE na podstawie
Porozumienia o Europejskim Obszarze Gospodarczym (Porozumienie EOG).

W okresie 2009—2014 warto$¢ funduszy EOG i funduszy norweskich wynosi 1,79 miliarda euro.
Norwegia zapewnia okolo 97% lacznego finansowania. Fundusze sa dostepne dla organizacji
pozarzadowych, instytucji badawczych i szkot wyzszych, sektora publicznego i sektora prywatnego
w 12 nowoprzyjetych panstwach czlonkowskich UE oraz Grecji, Portugalii i Hiszpanii. W ich
ramach ma miejsce szeroka wspolpraca z podmiotami z panstw darczyncow, a przedsiewziecia
moga by¢ wdrazane do 2016 r.

Najwazniejsze obszary wsparcia obejmuja ochrone $rodowiska i zmiany klimatyczne, badania
i stypendia, spoleczenstwo obywatelskie, ochrone zdrowia i wsparcie dla dzieci, rownosé¢ plci,
sprawiedliwo$¢ i dziedzictwo kulturowe. Niniejsza publikacja stluzy rozwojowi w kilku z tych
dziedzin: spoleczenstwa obywatelskiego jako inicjatywa sektora pozarzadowego, w sposéb
oczywisty badaniom, oraz ochronie §rodowiska i przeciwdzialaniu zmianom klimatycznym poprzez
wskazanie sposobow ograniczenia negatywnego wplywu transportu na Srodowisko.
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1. Polityka transportowa Warszawy w kontekscie
Zrownowazonego rozwoju

Andrzej Brzeziniski, Wojciech Suchorzewski

Pierwsza Polityka Transportowa m.st. Warszawy zostala jednoglo$nie przyjeta przez Rade Miasta
27 listopada 1995 r. (uchwala nr XXVI/193/95). Zapoczatkowala ona realizacje w Warszawie
strategii zréwnowazonego rozwoju, rozumianej jako stworzenie warunkéow dla sprawnego
i bezpiecznego przemieszczania osob itowarow, przy zapewnieniu priorytetu dla komunikacji
zbiorowej oraz ograniczeniu szkodliwego wplywu transportu na Srodowisko naturalne i warunki
zZycia.

14 lat p6zniej, 9 lipca 2009 r. Rada Miasta (réwniez bez glosow sprzeciwu) przyjela dokument pn.
LStrategia zrownowazonego rozwoju systemu transportowego Warszawy do 2015 roku i na lata
kolejne, w tym Zroéwnowazony planu rozwoju transportu publicznego Warszawy” (uchwala nr
LVIII/1749/2009). Dokument ten jest kontynuacjg i aktualizacja polityki transportowej z 1995 r.
i zasadniczo sklada sie z dwdch czeSci: Polityki Transportowej Warszawy i Planu Rozwoju
Transportu Warszawy.

W dokumencie stwierdza sie konieczno$¢ zapewnienia rownowagi pomiedzy odbywaniem podrozy
samochodami i transportem zbiorowym z uwzglednieniem waznej roli ruchu pieszego
irowerowego oraz niezbedna kontrole dostepnoSci wybranych obszar6w miasta dla ruchu
samochodowego w warunkach deficytu przestrzeni komunikacyjnej, pogarszajacego sie stanu
Srodowiska i ograniczonych Srodkéow finansowych. Ograniczenia dostepno$ci obszaréw miasta
samochodami powinny by¢ jednak rekompensowane dobra obsluga transportem zbiorowym,
wytworzeniem ciggéw obwodowych oraz zapewnieniem dogodnych warunkéw dla ruchu pieszego
i rowerowego.

Polityka transportowa Warszawy odwoluje sie do idei zrOwnowazonego rozwoju
systemu transportu i podstawowych zasad z nia zwigzanych, tj.:

1. Lepsze wykorzystanie istniejagcych zasob6w (zarzadzanie systemem, kontrolowanie
dostepu do wybranych obszaréw miasta, sterowanie doplywami ruchu, informowanie o ruchu,
szybkie reagowanie na stany awaryjne, uprzywilejowanie transportu zbiorowego (TZ)),

2. Alternatywna oferta odbywania podrozy (zwiekszanie atrakcyjnoéci TZ, polityka
rowerowa, polityka piesza, inny sposob wykorzystania samochodu: systemy typu car-
pooling/car sharing/car clubs),

3. Polityka przestrzenna (dogeszczanie zagospodarowania w Kkorytarzach dobrze
obslugiwanych przez TZ, zwiekszanie atrakcyjnoSci funkcjonalnej obszaréw Srédmiejskich,
mieszanie funkcji, przeciwdzialanie eksplozji miast),

4. Polityka fiskalna (oplaty za parkowanie, oplaty za wjazd do obszaru, oplaty za korzystanie
z wybranych elementow infrastruktury, podatki od pojazdéw, ksztaltowanie cen biletow w TZ
itp.).
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W Strategii wymienia sie $rodki realizacji celow, w tym sluzace wplynieciu na zachowania
komunikacyjne, takie jak wyboér $rodka transportu. Oprocz dzialan inwestycyjnych wskazuje sie na
rozwigzania fiskalne (zachecajace i zniechecajace), planowanie przestrzenne, zarzadzanie ruchem
z priorytetowym traktowaniem transportu publicznego, sposoby poprawy atrakcyjno$ci transportu
publicznego (jako$¢, marketing itp.), rozwigzania ITS (Inteligentnych Systemy Transportu) i inne
innowacje. Dokument wskazuje na zroznicowany zakres stosowania poszczegbdlnych Srodkow
realizacji polityki transportowej w zalezno$ci od charakteru obszaru miasta (strefowanie ruchu).

Najwazniejsze z przewidzianych srodkow to:

. Stymulowanie koncentracji miejsc zamieszkania, pracy i uslug w obszarach dobrze
obsluzonych transportem publicznym, z dobra infrastruktura rowerowa i piesza, w celu
zmniejszenia uzaleznienia mieszkancow Warszawy od podrézowania samochodem.

. Stymulowanie przemieszania funkcji (mieszkaniowych, pracy, ushug, rekreacji), w celu
ograniczenia potrzeb podrézowania na wieksze odleglo$ci.

o Podnoszenie atrakcyjnoSci transportu publicznego przez jego modernizacje i rozwo6j wraz ze
stosowaniem priorytetbw w ruchu ulicznym [0 tym szerzej w rozdziale 4.1], podnoszeniem jakoS$ci
(tabor, informacja pasazerska) i niezawodno$ci wykonywanych ushug, ze szczeg6lnym
uwzglednieniem rozwoju systeméw transportu szynowego, usprawnienia powigzan pomiedzy
podsystemami transportu publicznego, tworzenie parkingéw typu Parkuj i Jedz itp.

. Integracja systemu transportu publicznego w skali aglomeracji warszawskiej (autobusy
ikolej) poprzez wspdlng informacje pasazerska, wspdlna oferte przewozowa, koordynacje
rozkladow jazdy, wspoOlny bilet, budowe nowych i modernizacje istniejacych wezlow
przesiadkowych, a takze wspoldzialanie w sprawie kreowania polityki zagospodarowania
przestrzennego i polityki transportowej w aglomeracji.

. Poprawa warunkéw ruchu pieszego, w tym zapewnienie dogodnych i bezpiecznych dojsé
do przystankow, usprawnienie wezléw przesiadkowych itp., a takze zapewnienie pelnego dostepu
(do $rodkéw transportu, infrastruktury i informacji) oraz ulatwienie podrézowania wszystkim
potencjalnym uzytkownikom, takze niepelnosprawnym (nie tylko inwalidom, ale takze osobom
starszym, osobom z dzieémi, przewozacym bagaz itp.) [o tym szerzej w rozdziale 4.2].

. Poprawa warunkéw ruchu rowerowego, m.in. poprzez rozwoj infrastruktury (system drog
rowerowych i parkingéw) [0 tym szerzej w rozdziale 4.3], uruchomienie roweréw publicznych
i dzialania promocyjne.

. Rozwdj ukladu drogowego, gtownie na kierunkach obwodowych w stosunku do centrum
miasta [0 tym szerzej w rozdziale 4.4].

. Stosowanie $rodkéw fiskalnych w celu modyfikacji zachowan komunikacyjnych, etapowo
w postaci oplat za parkowanie, w dalszej perspektywie w postaci oplat za wjazd do centrum.

. Wspomaganie polityki parkingowej poprzez porzadkowanie parkowania, rozwoj strefy
platnego parkowania i stosowanie normatywu parkingowego przy wydawaniu pozwolen
na budowe.

. Usprawnienie zarzadzania transportem w zakresie: infrastruktury drogowej, ruchu
i parkowania samochodéw osobowych i ciezarowych oraz funkcjonowania transportu publicznego.
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. Poprawa systemu transportu tadunkéw w celu zmniejszenia obcigzenia uktadu drogowego
ucigzliwym ruchem samochodéw ciezarowych i dostawczych.

. Podnoszenie jako$ci przestrzeni miejskiej i przywracanie ulicom tradycyjnych funkcji
miejskich, tj. oproécz obstugi ruchu samochodowego, zwiekszenie znaczenia funkeji spotecznych,
kulturowych i estetycznych, zwlaszcza w strefie Srddmiejskie;j.

o Poprawa bezpieczenstwa ruchu i bezpieczenistwa osobistego uzytkownikéw systemu
transportowego.
o Poprawa stanu Srodowiska naturalnego oraz zmniejszenie ucigzliwoSci transportu dla

mieszkancow poprzez dzialania zmierzajace do ograniczenia halasu, ochrone powietrza i wody oraz
ochrona zdrowia spoleczenstwa.

Podsumowujgc, w obowiazujacym dokumencie strategicznym Warszawy dotyczacym
transportu zaklada sie:

. ograniczenie negatywnego wplywu na srodowisko w skali lokalnej i globalnej, gléwnie jako
rezultat nizszej energochlonnos$ci i emisji spalin w przeliczeniu na jednego pasazera,

. oszczedno$¢ terenow miejskich, ze wzgledu na mniejsze zapotrzebowanie na powierzchnie
ulic, skrzyzowan i miejsc przechowywania pojazdow,

o oszczedno$¢ Srodkow poprzez ograniczenie wydatkéw na inwestycje transportowe stuzace
zaspokojeniu potrzeb uzytkownikéw indywidualnej komunikacji samochodowej (tzn. na rozbudowe
drog i parkingow),

o poprawe bezpieczenstwa ruchu, zmniejszenie liczby ofiar i pozostalych skutkéw wypadkow
drogowych,
. lepsza ochrone warto$ci naturalnych i kulturowych.

Oszczednosc¢

przestrzeni . |

wartosci

sSrodkow
publicznych

srodowiska

kulturowych I

Ochrona

Korzysci z realizacji polityki transportowej zgodnej z zasadami zrownowazonego rozwoju
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2. Diagnoza systemu transportowego Warszawy

Andrzej Brzezinski, Piotr Olszewski, Wojciech Suchorzewski

Nalezy podkresli¢, ze silng strong Warszawy jest fakt uchwalenia przez Rade Miasta strategii
transportowej, dokumentu podstawowego dla ksztaltowania rozwoju systemu transportowego
miasta. Dokument ten okresla cele, $rodki realizacji oraz zadania do wykonania w poszczeg6lnych
podsystemach transportowych, w zgodzie z ideg zréwnowazonego rozwoju.

Ponizej przedstawiono pozytywne zmiany zachodzace w systemie transportowym miasta oraz
podstawowe problemy w tym zakresie, w podziale na rodzaje transportu.

2.1. Transport zbiorowy

Warszawa posiada dobrze rozwiniety system transportu zbiorowego (autobus, tramwaj, metro,
kolej) o duzej gestosci sieci, ze znaczacym udzialem komunikacji szynowej i z dobra oferta, jesli
chodzi o uklad polgczen, czestotliwosci i punktualnosc.

W ostatnich latach w wielu aspektach zwigzanych z systemem transportu zbiorowego w Warszawie
nastapil postep i wyrazna poprawa jakosci oferty skierowanej do pasazerow. Szczegodlnie nalezy
podkresli¢ nastepujace elementy:

e Duzy zakres modernizacji tras tramwajowych obejmujacy przede wszystkim podniesienie
jakoséci konstrukcji torowisk, systemu zasilania i przystankdéw. Prace modernizacyjne sa
wykonywane w ramach programu unowocze$nienia komunikacji = tramwajowej
(np. modernizacja Al. Jerozolimskich, Trasy W-Z), ale tez w ramach biezacych remontow, ktore
sq skoordynowane z innymi pracami remontowo-budowlanymi prowadzonymi w Warszawie
(ul. Marszatkowska, ul. Mickiewicza, ul. Nowowiejska, ul. Targowa). Zaawansowane sa takze
przygotowania do modernizacji kolejnych odcinkéw tras (al. Jana Pawla II, cigg 11 Listopada —
Odrowaza — Rembielinska - Annopol, ul. Marymoncka). Pracom modernizacyjnym towarzyszy
wysoki standard wykonania i spelnianie wymagan zwigzanych z ochrong Srodowiska, np. jesli
chodzi o technologie wykonania torowisk, systematyczne szlifowanie szyn, czy tez stosowanie
cichej nawierzchni trawiastej (ul. Mickiewicza).

e Duze zaawansowanie budowy centralnego odcinka II linii metra na odcinku od ronda
Daszynskiego do pl. Wilenskiego, w duzej czeSci finansowanego ze Srodkéw UE, oraz
przygotowywanie kontynuacji inwestycji na Bemowie i Targdéwku.

e Znaczaca skala wymiany taboru na nowoczesny, niskopodlogowy i jednoprzestrzenny. Dotyczy
to zaréwno taboru autobusowego jak i tramwajowego, jak rowniez systemu kolejowego (SKM)
i metra, gdzie park taborowy jest rozbudowywany.

e Wprowadzenie i utrzymanie wspo6lnego biletu obejmujacego przejazdy w granicach Warszawy
iw obszarze duzej cze$ci gmin okalajacych, zorganizowanego na podstawie dwustronnych
porozumien Warszawy z sasiadujacymi gminami o Swiadczeniu i finansowaniu ustug.

e Znaczacy rozw0j systemu podrozy laczonych (parkingi P+R i B+R, w wezlach
komunikacyjnych), ulatwiajacego przesiadanie sie na transport zbiorowy.
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Zauwazalny przyrost odcinkow ulic z wydzielonymi pasami dla autobusow (48 km). Szczegdlnie
nalezy podkresli¢ rozwigzania wprowadzajace uprzywilejowanie na dlugich odcinkach (np.
Trasa Lazienkowska, ul. Gorczewska, Trasa AK), ktére dotychczas byly uznawane za
kontrowersyjne.

Dobry standard przewozow zwlaszcza je$li chodzi o niezawodno$é, wysokie czestotliwosci
kursowania i punktualno$c.

Zdolno$¢ do wprowadzania rozwigzan innowacyjnych i niekonwencjonalnych. Przykladami
moga by¢: pilotazowy zakup autobuséw hybrydowych, wyznaczenie torowiska tramwajowo-
autobusowego na Trasie W-Z, zadaszenie przystankow Metro Ratusz-Arsenal i Park Praski,
zakup taboru tramwajowego dwukierunkowego, ustuga zakupu biletéw przez komoérke i on-line,
ustuga planowania podrozy i dostep do elektronicznych rozktadow jazdy.

Dobra jako$¢ promocji ustug i dzialan edukacyjnych (linie edukacyjne dla dzieci, dni bez
samochodu, biuletyny ZTM, strona internetowa ZTM itp.).

Poprawiajacy sie standard kolei i wynikajace z tego rosnace zainteresowanie pasazerow. Wérod
pozytywéw nalezy wymieni¢ przede wszystkim: rozwoj systemu P+R i B+R przy stacjach
kolejowych w Warszawie (Anin, Ursus NiedZwiadek, Wawer, CH Wilenska) i w duzym stopniu
w gminach tworzacych aglomeracje (Brwindw, Celestynéw, Grodzisk Mazowiecki, Komorow,
Pruszkéw, Ozaréw Mazowiecki, Teresin, Zyrardéw, Minsk Mazowiecki), poprawe standardu
glownych stacji i dworcow kolejowych (Warszawa Centralna, Warszawa Wschodnia, Warszawa
Stadion), ulatwienie dostepu do stacji metra Warszawa Gdanska (wybudowanie lgcznika
pod torami kolejowymi w kierunku Zoliborza), modernizacje i budowe przystankéw kolejowych
na linii lotniskowej oraz na liniach kolejowych nr 1 (Warszawa — L6dz), nr 9 (Warszawa —
Gdynia), poprawe jakosci taboru SKM i KM. Zmiany sa pozytywnie oceniane w opinii
mieszkancow (co wida¢ w wynikach cyklicznych badan Barometru Warszawskiego).

Oproécz zmian pozytywnych szereg probleméw nie zostalo rozwigzanych lub rozwigzano
je w sposdb niewystarczajacy. Naleza do nich:

Brak zarzadzania i koordynowania transportu zbiorowego na poziomie aglomeracji,
rozwigzania waznego z punktu widzenia wplywu na ksztaltowanie sieci transportowe;j,
organizacje przewozow i system taryfowy.

Slaby stopien integracji w wezlach komunikacyjnych, utrudniajacy dokonywanie przesiadek
pomiedzy réznymi $rodkami transportu. Zdecydowana wiekszo$¢é wezlow przesiadkowych
posiada  ograniczenia  utrudniajace  korzystanie = zwlaszcza  osobom  starszym
i niepelnosprawnym. Wiele ograniczen wynika ze skali zastosowanych rozwigzan drogowych.

Slaby stopien uprzywilejowania transportu zbiorowego (tramwaje i autobusy) w sygnalizacji
Swietlnej w centralnym obszarze miasta i w korytarzach dojazdowych do centrum.

Brak tras autobusowych o wysokiej jakos$ci (w calym korytarzu z dzielnic mieszkaniowych
do centrum miasta) zapewniajacych wysoki stopien niezawodno$ci i gwarantowany czas
przejazdu (wydzielone pasy i jezdnie autobusowe, priorytet w sterowaniu sygnalizacja
Swietlng). Ulice z wydzielonymi pasami autobusowymi ciggle nie tworza spdjnej sieci. Roéwniez
poszczegbdlne trasy sa przerywane, np. przed skrzyzowaniami. Brakuje systemu
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uprzywilejowania gwarantujacego niezawodno$¢ odbywania podrozy pomiedzy dzielnicowymi
zrodlami/celami podrozy a centrum miasta.

e Niski stopien niezawodnoSci przewozéw Kkolejowych, wynikajacy ze stanu technicznego
infrastruktury sieci kolejowej i przystankéw (takze w odniesieniu do dostosowania ich
do potrzeb oséb niepelnoprawnych), ciaggle wymagajacy poprawy komfort podrozy (zatloczenie,
jako$¢ taboru, jako$¢ informacji pasazerskiej), brak dobrej koordynacji z liniami
komunikacyjnymi o charakterze dowozowym. Cze$¢ z uwag odnosi sie do wlasciciela
infrastruktury kolejowej (PKP PLK), w tym takze slaba koordynacja i nadmierne rozciggniecie
w czasie prac na liniach kolejowych w wezle warszawskim.

e Brak dyspozytorskiego, zintegrowanego zarzadzania ruchem wszystkich §rodkéw transportu
publicznego, ale w szczegolnosci autobusow (system w dyspozycji ZTM).

e Brak kompleksowej weryfikacji marszrut w transporcie zbiorowym, powiazanej z analiza
efektywnos$ci poszczegoélnych linii, w powigzaniu ze zbyt czestymi, doraznymi, zmianami
w ukladzie linii, utrudniajacymi przyzwyczajenie sie pasazerow do ksztaltu systemu i nie
prowadzacymi do uproszczenia ukladu linii.

e Zbyt wolne tempo realizacji zaplanowanych inwestycji w nowe trasy tramwajowe (trasy
na Bemowie i Tarchominie).

2.2, Uklad drogowy

Wyksztalcenie docelowego ukladu drogowego Warszawy, w szczegolno$ci obwodowego, jest silnie
uwarunkowane skutecznoS$cig dzialan podejmowanych na szczeblu centralnym (przez GDDKiA).
Dotyczy to zwlaszcza tras ekspresowych, powigzan z autostradg A2 oraz drogowego dostepu
do lotniska Chopina. Zakres iloSciowy tych inwestycji jest znaczny, jednak ich realizacja bardzo sie
opdznia. Z roku na rok, oddala to perspektywe domkniecia caloSci ukladu oraz utrudnia
funkcjonowanie systemu transportowego miasta (np. je$li chodzi o rozdzielenie ruchu
tranzytowego od majacego zrddlo i cel w mieScie) oraz planowanie jego rozwoju (np. jesli chodzi
o powigzania z drogami wyzszego rzedu, planowanie miejscowe). Szczegoblnie niekorzystny jest
wplyw przeciggajacych sie procedur zwiazanych z uruchomieniem budowy poéinocnego odcinka
trasy S-7, co utrudnia rozwdj ukladu drogowego i zagospodarowanie tereno6w Bemowa i Bielan oraz
budowy tzw. Wschodniej Obwodnicy Warszawy, waznej zwlaszcza w kontekScie wystepujacego
wyraznego braku tras obwodowych w prawobrzeznej czeSci miasta.

Wsérod najwazniejszych inwestycji drogowych majacych duzy wplyw zaréwno
na zagospodarowanie przestrzeni i funkcjonowanie ukladu drogowego Warszawy, w tym powigzan

zewnetrznych, nalezy wymieni¢ przede wszystkim:

e Oddanie do uzytku autostrady A2, zapewniajacej ciagle polaczenie drogowe o wysokich
parametrach, od Konotopy do granicy z Niemcami.

e Zbudowanie polaczenia A2 z trasa S-8 (Armii Krajowej) i z ul. Pulawska.

e Poprawienie powigzan z Lotniskiem Chopina.
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Podejmowanie dzialan ukierunkowanych na podwyzszenie standardu technicznego istniejacej
lokalnej infrastruktury drogowej, tj. remonty i modernizacje ulic, chodnikow, tras rowerowych,
obiektow infrastruktury komunikacyjnej takich jak: mosty, wiadukty.

Oddanie do uzytku fragmentu Trasy Mostu Pdélnocnego, dzieki czemu liczba drogowych
przepraw mostowych przez Wiste wzrosla do odmiu. Znaczenie tej inwestycji jest wazne nie
tylko w kontek$cie planowanego ksztaltowania ukladu tras obwodowych i lagodzenia efektu
bariery komunikacyjnej jaka stanowi Wisla w powiazaniach wschod-zachod, ale takze z punktu
widzenia bezpieczenstwa komunikacyjnego miasta, biorgc pod uwage wystepujace oraz
planowane w najblizszych latach ograniczenia przepustowos$ci innych tras mostowych
w zwigzku z prowadzonymi remontami i modernizacjami (most Slasko-Dabrowski, most Grota-
Roweckiego, most Lazienkowski). Po ich zakonczeniu Most P6lnocny moze odgrywac istotna
role z punktu widzenia ograniczania ruchu samochodowego w obszarze centralnym miasta.

Rozwdj drég umozliwiajacych pokonywanie barier komunikacyjnych w postaci linii kolejowych.
Wsréd najwazniejszych inwestycji nalezy wymieni¢: modernizacje Al. Jerozolimskich na zachod
od Ronda Zestancow Syberyjskich, poprawiajaca standard powigzania aglomeracyjnego w ciagu
drogi wojewodzkiej nr 719, modernizacje ciggu ulic Marsa-Zolnierska, poprawiajaca powigzania
dzielnic wschodnich (Rembertowa, Wesolej) z centrum miasta oraz powigzania zewnetrzne
(droga woj. 637), rozpoczecie budowy ul. Nowo-Lazurowej, 1aczacej dzielnice Ursus i Bemowo.

Istotne znaczenie mialy réwniez dzialania o charakterze organizacyjnym w zakresie
polityki parkingowej, w tym zwlaszcza:

Rozwoj strefy parkowania platnego oraz postep w zakresie polityki parkingowej. W roku 2009
powstal dokument pt. ,Kierunki realizacji polityki parkingowej na obszarze m.st. Warszawy
doroku 2035”7, w ramach ktérego przedstawiono propozycje konkretnych dzialan
i przedsiewzie¢ z zakresu porzadkowania systemu parkowania w Warszawie i na
poszczegdlnych obszarach do roku 2035 oraz w etapach: 2015 i 2025. Propozycje dotycza
rozwoju Strefy Platnego Parkowania Niestrzezonego (SPPN), parkingéw ,Parkuj i Jedz” (P+R),
parkowania w pasach drogowych, rozwoju ogoélnodostepnych parkingdéw wielopoziomowych,
wtym podziemnych, parkowania w obszarach zabudowy mieszkaniowej, parkingéw dla
samochodow ciezarowych i autokaréw oraz parkingéow dla roweréw. Korzystnie nalezy ocenic¢
stopniowe rozszerzanie SPPN oraz udostepnianie miejsc do parkowania rowerow (stojakow).

Stosowanie wskaznikow dostepnych miejsc do parkowania w projektach nowej zabudowy
w powigzaniu z dobra praktyka zadania od inwestorow przedstawienia szczegolowych analiz
oddzialywania nowych i rozwijanych obiektow na funkcjonowanie systemu transportowego,
zoceng skutkow i rekomendacjami dzialan eliminujacych lub ograniczajacych negatywne
oddzialywanie.

Uwzglednienie w Studium uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania miasta maksymalnych
wskaznikow liczby miejsc parkingowych w obszarze Srodmiejskim oraz obowigzku zapewnienia
miejsc do parkowania rowerdow.

Podstawowe problemy zwigzane z ukladem drogowym Warszawy dotycza:

Opdznien w dokonczeniu ukladu tras obwodowych, w tym Obwodnicy Srédmiejskiej, zwlaszcza

-14 -



2.2. Uktad drogowy

brak jej wschodniego domkniecia pomiedzy wezlem Zaba a rondem Wiatraczna. Réwnocze$nie
maja miejsce dzialania oslabiajace funkcje tras obwodowych poprzez zwiekszanie
przepustowoéci drég koncentrycznych w kierunku Srodmiescia (Prosta, al. Tysiaclecia,
Woloska, Andersa), co zacheca do dojazdu do centrum miasta samochodem.

Niewystarczajacych dzialan zwigzanych z dostosowaniem ulic do pelionych przez nie funkcji
(i funkcji planowanych), w tym przede wszystkim obnizenia klas funkcjonalnych drég w obrebie
Obwodnicy Srédmiejskiej i samej obwodnicy. W obszarze érodmiejskim za niekorzystne nalezy
uzna¢ przypadki dzialan, ktére jedynie odtwarzaja stan ulicy sprzed remontu, bez stosowania
rozwigzan promujacych ruch pieszy i rowerowy, transport zbiorowy, tworzenie przestrzeni
publicznych (ul. Noakowskiego, ul. Lwowska, ul. Nowowiejska), czy wrecz wprowadzaja
rozwigzania promujace ruch samochodowy (ul. Prosta).

Opo6znien we wprowadzaniu ograniczen w ruchu indywidualnym w strefie Srodmiejskiej
i innych wybranych obszarach miasta, w tym stref 30 km/h.

Niewystarczajacych dzialan zwigzanych z porzadkowaniem parkowania. W ostatnich latach nie
nastgpila zauwazalna poprawa jesli chodzi o wyeliminowanie parkowania niezgodnego
z przepisami (poza wyznaczonymi miejscami, w sposéb ograniczajacy przestrzen dla pieszych
i rowerzystow, niebezpiecznie w zwigzku z ograniczeniami widocznoS$ci innych uczestnikow
ruchu). Jako zasada nie jest stosowane zastepowanie parkowania na chodnikach i pod katem
parkowaniem rdéwnoleglym, na jezdni, lub na wyznaczonych miejscach. Powoduje
to utrzymywanie sie niekorzystnego sposobu zagospodarowania pasa drogowego,
utrudniajacego, a czesto uniemozliwiajacego prowadzenie ruchu rowerowego i zapewnienie
wlasciwego standardu ruchu pieszego. Jest to takze niekorzystne z punktu widzenia estetyki
przestrzeni miejskie;j.

Braku zintegrowanego systemu zarzadzania utrzymaniem infrastruktury, zawierajacego
nowoczesne rozwiazania monitorujace stan techniczny, aktualizowana baze danych o stanie
technicznym infrastruktury oraz modele przewidywania, planowania i optymalizowania
wydatkdw na utrzymanie infrastruktury. Utrudnia to skuteczne, wieloletnie, planowanie
napraw i remontéw infrastruktury i programowanie finansowania.

Opodznienia rozwoju systemu zarzadzania ruchem, ktory funkcjonuje w Warszawie od 2008
roku. Jest on ograniczony do niewielkiego obszaru centralnej cze$ci miasta (Al. Jerozolimskie
na odcinku od ronda Waszyngtona do pl. Zawiszy, cze$¢ PowiSla oraz Wislostrady
i ul. Czerniakowskiej od mostu Grota-Roweckiego do Trasy Siekierkowskiej). Wystepuja tez
problemy w postaci wykorzystywania istniejacego systemu do polepszania warunkéw ruchu
samochodowego kosztem zbiorowego i niezmotoryzowanego.

2.3. Transport pieszy

W odniesieniu do systemu transportu pieszego pozytywnie nalezy oceni¢ przygotowanie
w ostatnich latach w Warszawie takich dokumentow jak:

,Diagnoza i ocena systemu transportu pieszego w Warszawie” — grudzien 2010,
LStrategia rozwoju systemu transportu pieszego” — listopad 2011,
»Wytyczne projektowania ruchu pieszego w Warszawie” - listopad 2011.
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Wytyczne projektowania ruchu pieszego zostaly poddane opiniowaniu przez jednostki miejskie, ale
dotychczas nie uzyskaly statusu dokumentu zalecanego do stosowania, np. w formie zarzadzenia
Prezydenta m.st. Warszawy (tak jak np. standardy projektowania infrastruktury rowerowe;j).
Niestety, skutkuje to popelnianiem bledéw w projektach modernizowanych ulic i chodnikow.

Z punktu widzenia transportu pieszego pozytywne zmiany nastepuja gléwnie przy okazji
dzialan podejmowanych w innych podsystemach transportowych, zwlaszcza w zakresie:

transportu publicznego, np. jesli chodzi o poprawe funkcjonowania i zwiekszanie integracji
wezlow przesiadkowych, modernizacje dojs¢ do przystankéw i stref oczekiwania
na przystankach oraz dostosowanie systemu do potrzeb oséb starszych i niepelnosprawnych,
systemu drogowego (w ramach zwiekszania stopnia zhierarchizowania sieci drogowej,
wprowadzania ograniczen w indywidualnym ruchu samochodowym w strefie Srodmiejskiej
Warszawy i innych wybranych obszarach, porzadkowania parkowania i lagodzenia wplywu
ukladu drogowego na otoczenie).

Podstawowe problemy zwiazane z transportem pieszym dotycza:

braku poszerzenia w ostatnich latach iloSci i zakresu stref ruchu pieszego, zwlaszcza w Scistym
centrum miasta (nadal funkcjonuja one jedynie na obszarze Starego i Nowego Miasta oraz
na ulicach Chmielnej i Agrykoli),

niskiego standardu ciaggéw pieszych, w tym zwlaszcza braku ciggow wolnych od przeszkdd
i dostosowanych do potrzeb ruchu os6b niepelnosprawnych,

niskiego priorytetu dzialan na rzecz uprzywilejowania ruchu pieszego (podwyzszania standardu
ciggoéw pieszych, priorytetow w sygnalizacji $wietlnej, likwidacji barier, w tym braku przej$é¢
naziemnych itp.), zwlaszcza w centralnym obszarze miasta,

niewystarczajacej szerokoSci chodnikow, w tym w wyniku wytyczania ciggéw rowerowych
kosztem chodnikéw, réwniez w przypadkach nadmiernej szeroko$ci sasiadujacych jezdni,
blokowania przestrzeni pieszej przez parkujace samochody.

2.4. Transport rowerowy

W ostatnich latach w wielu elementach systemu transportu rowerowego nastapil
zauwazalny postep. W tym wzgledzie nalezy wymieni¢:

Postepujacy staly, coroczny przyrost dlugos$ci zorganizowanych tras rowerowych (drog
dla rowerow, pasow i kontrapaséw rowerowych, ciggdéw pieszo-rowerowych).

Obowiazujace od wrze$nia 2009 roku zarzadzenie Prezydenta m.st. Warszawy (nr 3618/2009)
wprowadzajace standardy projektowe i wykonawcze dla systemu rowerowego, zawierajace
warunki techniczne shluzace planowaniu, projektowaniu, wykonywaniu i utrzymaniu
infrastruktury rowerowej w granicach Warszawy.

Rozwo6j miejskich parkingow rowerowych, takze w centralnej cze$ci miasta.

Rozwd{j systemu B+R.
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e Coraz czestsze stosowanie rozwigzan nietypowych, zwlaszcza w zakresie niekonwencjonalnej
organizacji ruchu (wyznaczanie Kkontrapasow rowerowych na jezdni, na torowisku
tramwajowym).

e Uruchomienie najwiekszego w Polsce systemu roweru publicznego (Veturilo), ktoérego
niewatpliwg zaleta jest duza gesto$¢ stacji i duza liczba rowerow, co czyni system latwo
dostepnym i atrakcyjnym.

e Powolanie aktywnie dzialajacego Pelnomocnika ds. komunikacji rowerowe;.

Niezaleznie od zmian na lepsze stopien przystosowania Warszawy, a zwlaszcza jej czeSci
srodmiejskiej do bezpiecznego korzystania z rowerow jest slaby. Niedostosowanie
srodmiejskiej czeSci Warszawy do ruchu rowerowego jest szczegoOlnie dotkliwe ze wzgledu
na potencjalng atrakcyjnosS¢ tej przestrzeni dla ruchu rowerowego. W $rodmiesciu skupia sie
znaczna ilo§¢ zZrodel i celow podrozy, a krotkie odleglosci podrozy zachecaja do korzystania
zrowerow, podobnie jak funkcjonujacy system roweru publicznego. Niedostateczny rozwoj
systemu tras rowerowych widoczny jest takze na mostach przez Wisle. Brakuje rowniez spojnych
polaczen wysokiej jakos$ci pomiedzy wiekszo$cia dzielnic a obszarem $ré6dmiejskim. Problemem
warszawskiego systemu tras rowerowych jako caloSci jest tez brak spojnosci, zar6wno pod
wzgledem powigzan poszczegdlnych odcinkéow ze soba jak i z jezdniami.

Problemy o charakterze ogélnym

Wsréd innych problemoéw systemu transportowego Warszawy nalezy wymieni¢:

1. Niski poziom stymulowania rozwoju zagospodarowania przestrzennego w korytarzach dobrze
obstlugiwanych transportem zbiorowym. Ten wazny mechanizm przeciwdzialania
niekontrolowanemu rozwoju miasta jest slabo wykorzystywany, co skutkuje wydluzaniem
podrézy i nieekonomicznym rozwojem systemu transportowego.

2. Brak zintegrowanej strategii poprawy bezpieczenstwa ruchu, co utrudnia obnizanie zagrozenia
bezpieczenstwa pieszych, w tym takze na przej$ciach dla pieszych.

3. Slabo$¢ danych opisujacych funkcjonowanie systemu i zachowania komunikacyjne jego
uzytkownikow — nieregularnie wykonywane kompleksowe badania ruchu.

4. Brak systemowego rozwigzania w zakresie organizacji dostaw towaréw, zwlaszcza w centralnej
czeSci miasta (poza kwestia ograniczenia dostepno$ci wybranych tras i obszaréw miasta
dla ciezkich pojazdow).

5. Slabo$¢ polityki wplywania na mobilno$¢, m.in. w zakresie stosowania instrumentow
wspierajacych efektywne wykorzystywanie samochodéw osobowych (wsparcie dla zwiekszenia
napelien samochodow, uprzywilejowanie malych samochodéw, uprzywilejowanie
samochodow niskoemisyjnych), jak tez w zakresie wsparcia instrument6éw polityki ograniczania
podroézy realizowanych samochodami (brak wspierania tworzenia indywidualnych i zbiorowych
planow mobilnoSci, zbyt niskie warto$ci oplat i abonamentu za parkowanie).

6. Niewystarczajace dzialania skierowane na edukacje transportowa dzieci zorientowana
na propagowanie idei zréwnowazonego rozwoju w szkolach podstawowych i gimnazjalnych.
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3. Zachowania komunikacyjne

Andrzej Brzezinski, Maciej Sulmicki

Zachowania komunikacyjne mieszkancow zdeterminowane sa potrzebami odbywania okre$lonych
podrézy (motywacjami odbywanych podrézy) w ciggu dnia oraz mozliwo$ciami ich wykonania.
Wplywa to m.in. na rozklad godzin rozpoczynania podrézy i podziat zadan przewozowych pomiedzy
Srodki transportu.

Na zachowania komunikacyjne wplyw maja przede wszystkim nastepujace czynniki:

e rozmieszczenie elementdw zagospodarowania przestrzennego generujacych podroze
mieszkancow miasta i aglomeracji oraz os6b odwiedzajacych obszar,

e 0g6lny wzrost ruchliwoéci zwigzany z rozwojem gospodarczym i wzrostem zamozno$ci
spoleczenistwa,

e jakos$ci oferta transportu alternatywnych w stosunku do samochodu form odbywania podrozy,
e dostepnos¢ samochodéw (w tym poziom motoryzacji),

e dostepnosc i przepustowos$¢ uktadu drogowego.

Zrodfa i cele
podrozy

czestotliwo$¢ podrozy

(ruchliwosc) atrakcyjnos¢ infrastruktury
pieszej i rowerowej
Zachowania
czas podrozy

koszty podrézy komunikacyjne
oferta infrastruktury dostepnosé oferta komunikacji
drogowej $rodkdw transport publicznej

Wybrane czynniki warunkujgce zachowania komunikacyjne

Ocena zachowan i preferencji komunikacyjnych mieszkancow Warszawy oraz ich zmian jest trudna
ze wzgledu na brak aktualnych danych z kompleksowych badan ruchu, obejmujacych jednocze$nie
analize ruchu indywidualnego, przewozéw w transporcie zbiorowym i badanie zachowan
komunikacyjnych uzytkownikow systemu. Ostatnie tego typu badania wykonano 9 lat temu (WBR
2005), a od tego czasu system transportowy Warszawy (i zachowania komunikacyjne) ulegaly
systematycznym zmianom, m.in. w zwiagzku z powstawaniem nowych elementéw
zagospodarowania przestrzennego, nowych elementéow ukladu drogowego (drogi obwodowe) oraz
transportu zbiorowego (dokonczenie I linii metra, linie SKM, system P+R, wspolny bilet).

Jednym z podstawowych parametréw opisujacych zachowania komunikacyjne jest ruchliwosé, czyli
liczba podrozy wykonywanych w ciagu dnia przez statystycznego mieszkanca. W ramach WBR
2005 jej warto$¢ Srednig w granicach miasta ustalono na poziomie 1,84. Warto$¢ ta byla
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zaskakujaco niska, takze w poréwnaniu do ruchliwo$ci obserwowanych w innych polskich
miastach. Niepewno$¢ co do tej wartoSci powoduje brak mozliwosci precyzyjnego okreslenia
dziennej liczby podr6zy odbywanych w granicach miasta. Mozna jedynie szacowaé ze mie$ci sie ona
w przedziale 3,6-4,0 min.

3.1. Podzial zadan przewozowych

Innym waznym parametrem opisujacym system transportowy miasta jest podzial zadan
przewozowych. Badania przeprowadzone w roku 2005 ujawnily, ze niecale 22% podrozy odbywano
pieszo, ok. 23% samochodem osobowym, 54% komunikacja zbiorowa, a 1% rowerem. W grupie
podrézy niepieszych udzial podrozujacych komunikacja indywidualng byt na poziomie 33%,
komunikacja zbiorowa — ok. 66%. WartoSci te mozna uzna¢ za bardzo optymistyczne z punktu
widzenia roli transportu zbiorowego w Warszawie.

Przeprowadzone w 2009 r. na zlecenie Komisji Europejskiej badanie Urban Audit wskazalo
na wzrost (wzgledem WBR 2005) udzialu ruchu samochodowego w codziennych podrézach
do 34%, ale wylacznie kosztem ruchu pieszego (spadek do 5%). Wzr6st rowniez udzial transportu
zbiorowego (do 60%), za$ udzial ruchu rowerowego pozostal ten sam, co w 2005 (1%).

Tak dobre wskazniki dotyczace udzialu transportu zbiorowego nie uzyskuja jednak pelnego
potwierdzenia w cyklicznie wykonywanych badaniach ankietowych w ramach Barometru
Warszawskiego, realizowanego na losowej probie mieszkancow stolicy (1100 mieszkancow
Warszawy w wieku 15 i wiecej lat). Badanie z listopada 2013 r. wskazalo, ze

e 52% mieszkancow deklaruje, ze codziennie korzysta z komunikacji miejskiej, 17% przynajmniej
raz w tygodniu, a 14% od czasu do czasu, rzadziej niz raz w tygodniu. 10% nie korzysta w ogole;

e 27% mieszkancow deklaruje ze codziennie korzysta z samochodu jako kierowca, a 12% jako
pasazer. Przynajmniej raz w tygodniu 14% jako kierowca i 21% jako pasazer. Brak korzystania
z samochodu deklaruje 49% (jako kierowca) i 30% (jako pasazer);

e 9% osob deklaruje korzystanie z roweru codziennie, 11% przynajmniej raz w tygodniu, 13%
od czasu do czasu, ale mniej niz raz w tygodniu. 58% nie korzysta z roweru w ogole.
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Czestotliwosé korzystania z transportu zbiorowego w Warszawie (na podst. Barometru Warszawskiego)
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Poréwnanie wynikoéw Barometru z okresu 2008 — 2013 wskazuje na tendencje spadkowa deklaracji
dotyczacych codziennego korzystania z transportu zbiorowego: listopad 2008 — 64%, listopad 2011
— 56%, listopad 2012 — 54% i listopad 2013 — 52%, ale wzrost deklaracji korzystania przynajmniej
raz w tygodniu: listopad 2008 — 10%, listopad 2011 — 17%, listopad 2012 — 21% i listopad 2013 —
17%. Niepokoi wzrost liczby osob deklarujacych wycofanie sie z korzystania z transportu
zbiorowego (korzystajacych rzadko lub w ogole): listopad 2008 — 15%, listopad 2011 — 16%,
listopad 2012 — 15% i listopad 2013 —17%.

W badaniach Barometru Warszawskiego identyfikowane sg takze przyczyny korzystania lub nie
z komunikacji miejskiej. W listopadzie 2013 respondenci wskazywali nastepujace powody:

korzystanie z samochodu I G2/
inne (np. niepetnosprawnos$¢ ruchowa, stan zdrowia) I 21%
brak potrzeby I 18%
ceny biletéw M 6%

niski komfort podrézy M 3%

zattoczenie B 3%

bezpieczenstwo osobiste §2%

brak bezposrednich potgczen 2%

czas podrézy 11%

braki w zakresie informacji | 1%

0% 20% 40% 60% 80%

Przyczyny niekorzystania z komunikacji miejskiej

brak samochodu [ NG 33°%
dobre potgczenia komunikacyjne [ EGcGcTNTNTNGNGNGEGEGEGEEGE 330
szybszy dojazd do pracy/szkoty niz komunikacjg indywiduaing [ N R 302
dobra dostepno$é systemu [ NEGTNNG 25%
nizszy koszt podrézowania |G 24%
problemy z parkowaniem | 18%
optaty za parkowanie [ 10%
preferencja dla ekologicznych srodkéw transportu [l 6%

0% 10% 20% 30% 40%

Przyczyny korzystania z komunikacji miejskiej

Warto doda¢, ze dostepno$c i oferta komunikacji miejskiej jest dobrze oceniana przez mieszkancow
Warszawy: 94% uznaje, ze ma niedaleko do najblizszego przystanku/stacji komunikacji miejskiej
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(autobus, tramwaj, metro), ok. 70% jest zadowolonych z czestotliwosci kursowania komunikacji
miejskiej. Opinia publiczna sprzyja tez dalszym dzialaniom nad poprawa jej funkcjonowania:
ponad 84% uwaza, ze uprzywilejowanie komunikacji miejskiej jest konieczne nawet
kosztem ruchu samochodéw osobowych.

Srednio we wszystkich badaniach z lat 2005-2012 prawie 6% respondentéw
zadeklarowalo, ze korzysta z roweru codziennie lub prawie codziennie.
O niepodejmowaniu przez dlugi czas adekwatnych dzialan na rzecz poprawy warunkéw ruchu
rowerowego $wiadczy fakt, ze w latach 2005-2008 jedynie 29% 0s6b uwazalo Warszawe za miasto
przyjazne dla rowerzystow. Co ciekawe, najnizsze oceny wystepowaly w latach, gdy najwieksza
czese (10-11%) respondentow deklarowala codzienne korzystanie z roweru (w ciagu trzech miesiecy
poprzedzajacych badanie). Wskazuje to na postrzeganie infrastruktury rowerowe;j jako lepszej przez
osoby, ktore z niej nie korzystaja. Intensyfikacja dzialan w zakresie rozwoju infrastruktury
rowerowej — zarOwno poprzez budowe drog dla roweréw, jak i zmiane organizacji ruchu
(np. wytyczanie pasow dla roweréw) — wplywa Kkorzystnie na ocene miasta pod tym wzgledem.
Istotnym dzialaniem bylo rowniez uruchomienie systemu roweru publicznego na duza skale.

Wedlug badania przeprowadzonego w listopadzie 2013 47% respondentéw uznaje, ze Warszawa
jest miastem przyjaznym dla rowerzystow. Przeciwnego zdania jest 41% ankietowanych. Wsrod
czynnikow zniechecajacych do codziennego jezdzenia rowerem po Warszawie (np. do pracy czy
szkoly) wymienia sie: uboga sie¢ drég rowerowych - 50%, brak ciagglosci drég rowerowych - 46%,
poczucie zagrozenia ze strony kierowcdéw samochodéw - 38%, zbyt duze odleglosci jak na podroz
rowerem - 10%, brak bezpiecznych parkingéw rowerowych- 8%, zbyt malo przejazdéw rowerowych
przez jezdnie - 7%, spocenie, brak mozliwosci wziecia prysznica itp. - 6%. Znamienne, ze wsrod
korzystajacych z rowerow w Warszawie, az 80% stara sie jezdzi¢ po Sciezkach rowerowych oraz
chodnikach, unikajac jazdy po jezdni.

3.2. Natezenie ruchu

Zmiany w obcigzeniu sieci drogowej Warszawy mozna szacunkowo oceni¢ na podstawie pomiarow
wykonywanych przez Zarzad Drog Miejskich (z systemu APR, w punktach gdzie prowadzony jest
automatyczny pomiar ruchu) i poréwnania z danymi o ruchu z WBR 2005. Na tej podstawie mozna
stwierdzi¢, ze w niektorych przekrojach nastepuje wzrost ruchu, choé¢ w latach 2009-2012 widoczne
byly spadki. Konsekwentna tendencja spadkowa natezenia ruchu widoczna jest zwlaszcza
na kordonie $rédmiesScia (komplecie gloéwnych tras przecinajacych granice obszaru
$rédmiejskiego). Wystepuje tez korelacja pomiedzy rozbudowa infrastruktury drogowej
a wzrostem natezenia ruchu.

Na trasach mostowych najwieksze natezenia ruchu od poczatku pomiaré6w odnotowano w 2013
roku, po otwarciu mostu Marii Sklodowskiej-Curie (co odwrdcilo weze$niejszy trend spadkowy).
Najwyzsze natezenia mialy przy tym miejsce na gtownych trasach mostowych: Grota-Roweckiego,
Siekierkowskim i Lazienkowskim. Lacznie mosty te obslugiwaly 64% calego ruchu przez Wisle.
Poréwnujac obcigzenia mostow w okresie 2005-2013, najwieksze zmiany zaobserwowano na:

e moscie Siekierkowskim, gdzie natezenie pojazdéw (na dobe/przekrdj) wzrosto o ok. 84%
z wartosci ok. 60 tys. w roku 2005 do ok. 111 tys. w roku 2013,

e moécie Gdanskim, gdzie natezenie ruchu (na dobe/przekréj) wzrosto o ok. 64% z ok. 30,9 tys.
w roku 2005 do ok. 50,5 tys. pojazdéw w roku 2013,
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e moscie Slgsko-Dabrowskim, gdzie natezenie pojazdéw (na dobe/przekrdj) zmniejszylo sie
o ponad 60%, z wartoSci ok. 52,5 tys. w roku 2005 do ok. 20,5 tys. w roku 2013,

e moscie Swietokrzyskim, gdzie natezenie pojazdéw (na dobe/przekrdj) zmniejszylo sie o ok. 32%
z wartosci ok. 30 tys. w roku 2005 do ok. 20 tys. w roku 2013.

W odniesieniu do pozostalych przepraw mostowych, natezenie ruchu w latach 2005-2013 wyrazone
w pojazdach/dobe/przekroj:

e wzroslto o ok. 6% na mos$cie Grota-Roweckiego (z ok. 144,5 tys. do ok. 153,5 tys.),
e zmniejszylo sie o ok. 9% na moscie Lazienkowskim (z ok. 121,5 tys. do ok. 111 tys.),
e wzroslo o ok. 15% na moScie Poniatowskiego (z ok. 52 tys. do ok. 60 tys.).

Natezenie ruchu dobowego na nowym mos$cie Marii Sklodowskiej—Curie jest na poziomie 56 tys.
pojazdéw. Oznacza to, Ze most ten jest na razie na 5 miejscu pod wzgledem obcigzenia ruchem,
widoczny jednak jest na nim bardzo szybki wzrost natezenia ruchu — w 2013 r. o ok. 20% wzgledem
2012T.

Pétnocny (2012/2013) [N
Grota-Roweckiego [l
Gdariski I
- Slasko-Dabrowski
Swietokrzyski
Poniatowskiego N

tazienkowsKill
Siekierkowski [N

Suma (bez mostu Pétnocnego)

most

Suma (z mostem Pétnocnym) [N

-80% -60% -40% -20% 0% 20% 40% 60% 80% 100%

Zmiana natezenia ruchu (pojazdy/dobe/przekroj) na mostach w latach 2005-2013

Za korzystna zmiane nalezy uznaé zmniejszenie natezen ruchu w grupie mostéw przebiegajacych
przez obszar érodmiejski (mosty: Slasko-Dabrowski, Swietokrzyski i Poniatowskiego). Ich udzial
w obstudze ruchu zmniejszyl sie z ok. 27% do ok. 17%, o lacznie blisko 36 tys. pojazdow w ciggu
doby. Znaczacy przyrost ruchu odnotowano na mostach lezacych w ciagach tras obwodowych, w
tym najwyzszy na mostach Siekierkowskim i Gdanskim.

Najwieksze zmniejszenie natezenia ruchu odnotowano na moscie Slasko-Dabrowskim, co jest
zwigzane m.in. z wydzieleniem torowiska tramwajowo-autobusowego i ograniczeniem szerokosci
przekroju dostepnego dla ruchu samochodowego. Okresowe zmiany sg takze zwigzane ze zmianami
w organizacji ruchu na czas budowy II linii metra. Powoduje to m.in. przeniesienie sie ruchu
i wzrost obcigzenia mostow Gdanskiego i Poniatowskiego. Zmiany te ilustruja mozliwosci

-22 -



3.2. Natezenie ruchu

wplywania na dobér Srodkow transportu zaré6wno poprzez poprawe warunkow
ruchu dla danego sposobu przemieszczania sie, jak i w sposéb odwrotny — poprzez
ograniczanie mozliwosci okreslonych srodkéw transportu na korzys$é innych.

3.3. Liczba pasazeréow

Cho¢ pomiary liczby pasazeréw komunikacji miejskiej maja charakter szacunkowy, w latach 2005-
2012 widoczny byl konsekwentny wzrost liczby pasazeréw komunikacji zbiorowej w Warszawie.
Jedynym rokiem, w ktérym wedlug pomiarow ZTM liczba pasazerow byla mniejsza niz w roku
poprzednim byl rok 2010 (936 milion6éw pasazeréw, o 12 milionéw mniej niz w 2009 r.). Wedlug
nieznacznie odmiennych danych Urzedu Statystycznego w Warszawie (powotujacego sie na ZTM),
liczba pasazeréw w Warszawie znaczaco spadla w 2006 r. (o 55 milionéw z poziomu 951 min
pasazerbw w 2005 r.), by juz w nastepnym roku przekroczy¢ miliard pasazerow i utrzymac
nieznaczng tendencje wzrostowa az do 2010 r. (kiedy liczba pasazeréw spadla do 1.076 milionéw,
0 7 miliondw mniej niz w 2009 r.). Liczba pasazeréw rosta tym samym znacznie szybciej niz
ludnos¢ Warszawy, czy nawet jej obszaru metropolitalnego.

Konsekwentny wzrost widoczny jest rowniez w przypadku przewoznikow kolejowych obstlugujacych
aglomeracje warszawska. Liczba pasazerow Kolei Mazowieckich wzrosla w latach 2005-2012 z 40
do 59 milionéw, a w 2013 r. do 62 milionéw. Jeszcze bardziej imponujacy jest przyrost liczby os6b
korzystajacych z ustug SKM: od uruchomienia przewozéw pod koniec 2005 r. do 17 milionow
pasazeréw w 2012 r. i niemal 28 milionow w 2013 r.° (Wyjatkiem jest WKD, gdzie liczba pasazerow
od 2007 r. oscyluje miedzy 6,6 a 7,3 miliona pasazeréw rocznie, z tendencja wzrostows;
nieprzerwany wzrost mial miejsce do 2008 r., kiedy po raz pierwszy przekroczono liczbe 7 mln —
o milion wiecej niz w 2003 r. Niemniej, w 2011 i 2013 roku przekraczano poprzednie najwyzsze
odnotowane poziomy.) Kolej odgrywa przy tym coraz wieksza role réwniez w obstudze podrozy
wewnatrz miasta.
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4. Wplyw podejmowanych dzialan na zachowania
komunikacyjne

Maciej Sulmicki

Uwarunkowania zachowan komunikacyjnych sg zlozone. Nie znaczy to jednak, ze nie mozna na nie
wplywaé. Wiele spoéréd czynnikéw majacych znaczacy wplyw na zachowania komunikacyjne
mieszkancow zalezy bezposrednio od wiltadz samorzadowych lub rzadowych. To ich decyzje
w znacznym stopniu warunkuja bowiem:

e dostepnosc infrastruktury (budowanej i rozbudowywanej zazwyczaj ze Srodkow publicznych),

e oferte komunikacji zbiorowej (réwniez tej prywatnej — poprzez licencje i zezwolenia),

e Kkoszty podrozy roznymi srodkami transportu (poprzez oplaty, dotacje i podatki),

e czas podrozy réoznymi Srodkami transportu (poprzez organizacje ruchu na ulicy, ustawienia
sygnalizacji $wietlnej, decyzje organizacyjne w zakresie transportu zbiorowego),

e anawet rozklad zrodel i celow podrézy (poprzez decyzje — lub ich brak — w zakresie planowania
przestrzennego).

Oznacza to, ze zmiany w zakresie podzialu podroézy miedzy rozne Srodki transportu sa zalezne
rowniez od dzialan inwestycyjnych, utrzymaniowych i organizacyjnych podejmowanych przez
wladze publiczne. Prognozy natezen ruchu sa tym samym nie tylko punktem wyjScia
do podejmowania dzialan. Ich wartoSci w praktyce zaleza bowiem od tego, jakie dzialania beda
podejmowane. Inna bedzie liczba 0s6b podroézujaca samochodami w danej relacji w przypadku, gdy
dostepna jest jedna waska droga i brak jest alternatywnych polaczen, inna w przypadku, gdy
dostepna jest waska droga i szybki tramwaj, a jeszcze inna w przypadku, gdy dostepna bedzie
szeroka droga i wolny tramwaj. Innymi stowami, zapotrzebowanie na podréze mozna zaspokaja¢ na
rozne sposoby (upraszczajac: réznymi $rodkami transportu), przy czym atrakcyjnosé kazdego
z nich jest zazwyczaj zalezna od dzialan podejmowanych w odniesieniu nie tylko do niego, lecz
rowniez do pozostalych. Dotyczy to nie tylko wzajemnej konkurencji (np. poprzez przeznaczenie
pasa ruchu na pas autobusowy), lecz rowniez komplementarnosci (np. poprzez poprawe warunkow
dojécia pieszego do przystanku). Wszelkie dzialania w zakresie systemu transportowego miasta
powinny by¢ tym samym rozpatrywane pod katem wplywu, jaki wywra na zachowania
komunikacyjne mieszkancéw, w tym réwniez w zakresie wyboru §rodkoéw transportu.

Przyklady opisane w tym rozdziale ilustruja, jak mozna zacheci¢ do podrozy komunikacja zbiorowa,
jak do poruszania sie pieszo lub na rowerze, a jak zwiekszy¢ natezenie ruchu samochodowego. Cho¢
kazdy podrozdzial zawiera wartoSciowe informacje na temat skutecznych bodzcow pozytywnych
i/lub negatywnych, wszystkie cztery powinny by¢ postrzegane jako $ciSle ze soba powiagzane.
Zarowno ilosé przestrzeni dostepnej w miedcie, jak i liczba os6b w nim podroézujacych, sa bowiem
skonczone i poprawa warunkow dla jednego Srodka transportu wplynie tez na pozostale. Wplyw ten
moze byé¢ zar6wno pozytywny, jak i negatywny, cho¢ nie zawsze zwigzek ten jest oczywisty.
W pierwszym podrozdziale opisano dzialania w zakresie uprzywilejowania komunikacji zbiorowe;j
iich wplyw na przepustowos¢ ulic. Drugi podrozdzial dotyczy czynnikow warunkujacych
atrakcyjno$¢ i konkurencyjno$é ruchu pieszego. W trzecim omdwione zostaly zmiany w zakresie
natezenia ruchu rowerowego i ich przyczyny. W czwartym przedstawiono wplyw inwestycji
w infrastrukture drogowa na zachowania komunikacyjne.
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4.1. Dzialania w zakresie transportu zbiorowego

Andrzej Brzezinski

Wstep

Uprzywilejowanie transportu zbiorowego polegajace na wydzieleniu cze$ci jezdni i przeznaczeniu
jej dla pojazdéw transportu zbiorowego przynosi korzyséci dla pasazeréw, organizatora systemu
transportowego, a takze &rodowiska miejskiego. Potwierdzaja to rozwigzania wdrozone
w Warszawie. Ponizej przedstawiono przyklady korzy$ci zwigzanych z wydzieleniem pasa
autobusowego na ul. Modlinskiej, organizacja torowiska tramwajowo-autobusowego w ciggu Trasy
W-Z oraz paséw autobusowych wzdluz Trasy Lazienkowskie;j.

Przyklad 1. Pas autobusowy na ulicy Modlinskiej

W czerwcu 2005 roku Zarzad Drog Miejskich wyznaczyl na ulicy Modlinskiej pas autobusowy
w celu poprawy warunkoéw dojazdu transportem zbiorowym do centrum Warszawy mieszkancom
ponocno-wschodniej Bialoleki oraz strefy podmiejskiej (m.in. Jablonna, Legionowo, Nowy Dwor
Mazowiecki, Nieporet, Bialobrzegi). Rozwigzanie to zapoczatkowalo rozwdj uprzywilejowania
komunikacji autobusowej w stolicy po wielu latach zaniedban w tym wzgledzie.

Ulica Modlinska na terenie Warszawy jest przedluzeniem drogi krajowej nr 61, posiada klase GP
i pelni wazne funkcje z uwagi na intensywno$¢ obshlugi transportem zbiorowym (komunikacja
autobusowa) oraz powigzania w ukladzie drogowym (z Trasa AK i poprzez ul. Jagiellonska
z Obwodnicg Srédmiejska) wywolujace znaczne natezenia ruchu samochodowego.

W wyniku analizy dwoch wariantéw (pas autobusowy na jezdni zachodniej i kontrapas na jezdni
wschodniej) zdecydowano sie na rozwiazanie klasyczne: wyznaczenie pasa wzdluz prawej krawedzi
zachodniej jezdni, na odcinku ok. 3 km, od ul. Swiatowida do EC Zerah. Pas dedykowano
autobusom jadacym w kierunku centrum Warszawy, z zalozeniem funkcjonowania w dniach
powszednich w godzinach od 6 do 10 rano.

Przed wprowadzeniem pasa autobusowego na wspomnianym odcinku ul. Modlinskiej
funkcjonowalo, w zaleznoéci od odcinka od 15 do 16 linii autobusowych, a natezenie autobusow
bylo na poziomie 88 autobuséw/godzine/kierunek. Liczba o0s6b podrézujacych autobusami
wynosila, w zaleznoSci od odcinka, od 5 tys. do 6 tys. pasazeréw. Autobusy poruszaly sie ze $rednia
predkos$cia na poziomie 9 km/h. Trudne warunki ruchu odnotowano takze w komunikacji
indywidualnej. Samochody poruszaly sie na tym odcinku ze S$rednig predkoscia 5,5 km/h,
a natezenia ruchu wynosily od 1650 pojazdéw/godzine/kierunek, na poczatkowym odcinku, gdzie
planowano wprowadzi¢ pas autobusowy, tj. Swiatowida — Obrazkowa, i wzrastaly, w kierunku
centrum do 1900 pojazdéw/godzine/kierunek, na odcinku Obrazkowa — Plochocinska oraz 4000
pojazdéw/godzine/kierunek, na odcinku Plochocifiska — EC Zeran. Srednie napeienie
samochodéw osobowych bylo na poziomie 1,33 osoby/pojazd. Tym samym wudzial
podroézujacych samochodami nie przekraczal 50%.
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W marcu 2006 roku wykonano
1 kompleksowe badania ruchu', w celu
- - przeprowadzenia oceny

9 1,{,{1 Vny;;!scmrrml

130HSKAY

wprowadzonego rozwiazania
i oszacowania uzyskanych KkorzySci.
Wyniki poréwnano z wynikami badan

przeprowadzonych przed
wprowadzeniem pasa autobusowego, na
etapie jego projektowania

(w pazdzierniku 2004 r?).

Stwierdzono, ze wydzielenie pasa
Pas autobusowy na ul. Modlinskiej autobusowego na tak dlugim odcinku
doprowadzilo do istotnego skrdcenia
czasu przejazdu autobuséw i wzrostu $redniej predkosci komunikacyjnej, a takze zwiekszylo
pewnos$¢ dotarcia do celu podrézy w zakladanym czasie. Skrocenie czasu przejazdu na calym
odcinku pasa autobusowego (tj. od ul. Swiatowida do EC Zeran) wyniosto érednio o ponad 10
minut, w stosunku do stanu przed wprowadzeniem uprzywilejowania. Wywolato to oszczedno$ci
czasu pasazerOw na poziomie 1 200 osobogodzin/godzine szczytu porannego.

Lepsze warunki ruchu autobusow pozwolily na zwiekszenie czestotliwosci autobusow
bez koniecznos$ci angazowania dodatkowych pojazdow i kierowcéw. W ciagu godziny
liczba autobuséw przejezdzajacych analizowany odcinek wzrosta do 105.

Jak sie okazalo dodatkowym efektem byly takze zmiany w zachowaniach komunikacyjnych. Lepsze
warunki podrozy zwiekszyly liczbe pasazeréw autobuséw w godzinie szczytu ($rednio o ok. 900
0s6b na godzine na odcinku od Swiatowida do Obrazkowej oraz o 1600 0s6b na godzine na odcinku
Obrazkowa — EC Zeran). Mozna sadzié, ze wzrost ten wynikal ze zwickszenia atrakcyjnoéci
transportu zbiorowego w stosunku do samochodéw (przeniesienie pasazerow z samochodow
do komunikacji autobusowej w zwiazku z krotszym czasem podroézy) i przesuniecia pasazerow
z godzin okoloszczytowych w okres szczytu (podr6z odbywana w pozadanym okresie, a nie
wecze$niejsza przed szczytem lub pozniejsza po szczycie).

Konsekwencjg wprowadzenia pasa autobusowego i skrécenia czasu jazdy autobuséw bylo takze
znaczne podwyzszenie Sredniej predkosci komunikacyjnej autobuséw z 9 km/h na ok. 21 km/h.
W praktyce oznacza to wymierne korzySci eksploatacyjne, dajace oszczednoSci na poziomie
19 wozogodzin/godzine szczytu.

Nalezy dodaé, ze pomimo zwezenia szerokoSci jezdni dostepnej dla samochodéw na odcinkach
miedzy skrzyzowaniami nie odnotowano negatywnego wplywu wprowadzenia pasa autobusowego
na warunki ruchu indywidualnego. Wrecz odwrotnie, co moze by¢ zaskakujace, zanotowano
niewielkie skrocenie czasu podrozy takze w grupie uzytkownikow komunikacji
indywidualnej. Mozna to thumaczyé¢ lepszym uporzadkowaniem organizacji ruchu w korytarzu
ul. Modlinskiej, w szczego6lnosSci na wlotach skrzyzowan. Poprawa warunkéw ruchu w komunikacji
indywidualnej przejawila sie takze w zaobserwowanym wzroécie $redniego napelnienia pojazdéow
z 1,33 osoby/samocho6d w roku 2004 do 1,48 osoby/samoch6d w roku 2006.
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Przeprowadzone badania funkcjonowania pasa autobusowego ujawnily jednak, ze pomimo
ewidentnych korzysci z punktu widzenia oszczedno$ci czasu pasazeréw i ograniczenia kosztow
eksploatacji autobuséw, cele projektu nie zostaly osiggniete w stu procentach. W stosunku
do zalozen skrocenie czasu jazdy autobuséw osiggnieto na poziomie ok. 60%, a oszczednosci
eksploatacyjne na poziomie 80%. Stwierdzono takze wystepowanie duzych wahan czaséow
przejazdu poszczegdlnych autobuséw, w zwigzku z zakloceniami ruchu przez samochody. Bylo to
spowodowane przede wszystkim odstgpieniem od czeéci zalozen projektowych, zwlaszcza
w zakresie stopnia segregacji ruchu (trwate oddzielenie pasa autobusowego od samochodow)
i stopnia uprzywilejowania na skrzyzowaniach

Dodatkowym potwierdzeniem mozliwosci zwiekszenia skutecznoSci funkcjonowania pasa
autobusowego byly wyniki badan respektowania obecnosci pasa autobusowego przez kierujacych
pojazdami. Okazalo sie, ze odsetek pojazdow korzystajacych z pasa autobusowego w sposéb
nieuprawniony byl bardzo duzy i w zaleznosci od dnia i odcinka wynosit od 20 do 50% wszystkich
pojazdow w przekroju ulicy (tj. od 500 do 1200 pojazdow na godzine). W badaniu
przeprowadzonym przy obecnos$ci funkcjonariuszy policji, odsetek pojazdéw korzystajacych z pasa
autobusowego w sposob nieuprawniony obnizyl sie do poziomu 9%.

Przyklad 2. Torowisko tramwajowo—autobusowe na Trasie W-Z

W roku 2007 podjeto decyzje o wydzieleniu torowiska tramwajowego na trasie W-Z w Warszawie —
$rébdmiejskiej trasie mostowej laczacej lewo- i prawobrzezne centrum miasta (dzielnice Srédmieécie
i Prage Poinoc) obslugujacej ruch samochodowy i transport zbiorowy (tramwaje i autobusy). Dwa
lata po6zniej (we wrze$niu 2009 roku) przeprowadzono modernizacje trasy i na torowisko
tramwajowe o dlugo$ci 1,2 km, w obu kierunkach, wprowadzono autobusy. Torowisko
tramwajowo-autobusowe (TTA) zorganizowano pomiedzy zachodnia strona skrzyzowania
al. SolidarnoSci z ul. Andersa, a wschodnig strong zespolu przystankowego Park Praski.
Po wdrozeniu tego rozwigzania, pod koniec roku 2009 przeprowadzono analize warunkoéw ruchu
autobusow i tramwajow na odcinku TTA oraz ocene efektywnoSci tego rozwigzania®.

Badania potwierdzily bardzo duze znaczenie tej osi komunikacyjnej. W godzinie szczytu porannego
laczna liczba pasazeréw transportu zbiorowego na moscie Slasko-Dabrowskim wyniosta ok. 11,6
tys. oséb, a w szczycie popoludniowym — ok. 10,9 tys. osob. Wprowadzenie uprzywilejowania
transportu zbiorowego zachecilo pasazeréw do korzystania z autobusow i tramwajow. Jak pokazuja
badania z lat 2005-2006, kiedy to autobusy, tramwaje i samochody osobowe poruszaly sie
we wspolnej przestrzeni, liczba pasazerow transportu zbiorowego korzystajacych z Trasy
W-Z stopniowo malala. Wydzielenie torowiska tylko dla tramwajow (rok 2007)
tendencje te odwradcilo. Dalszy wzrost mial miejsce po uruchomieniu TTA (rok 2009).
W stosunku do roku 2006 odnotowano o 17% wiecej pasazerO6w w szczycie porannym i az o 58%
w szczycie popoltudniowym. W sumie doprowadzilo to do wyraznej przewagi transportu zbiorowego
nad samochodowym w tym korytarzu transportowym (w okresach szczytowych z autobusow
i tramwajow korzysta 80% 0so6b, z samochodéw 20%). Wyraznie zwiekszylo sie takze napeklienie
pojazdéw transportu zbiorowego: 0 40% w stosunku do roku 2006 (w roku 2009 Srednio wyniosto
ono 152 osoby/pojazd rano w kierunku centrum i 138 osoéb/pojazd po potudniu na Prage).

Nastapil takze wzrost intensywnos$ci wykorzystania trasy W-Z, tj. sumarycznej liczby
os6b z niej korzystajacych (pasazeréw transportu publicznego i indywidualnego),
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0 ok. 8% w szczycie porannym (w roku 2006 w przekroju mostu Slasko-Dgbrowskiego odnotowano
lacznie ok. 12,8 tys. oséb, a w roku 2009 ok. 13,8 tys. 0oséb) i ok. 37% w szczycie popoludniowym
(wroku 2006 w przekroju mostu Slasko-Dgbrowskiego odnotowano lacznie ok. 10 tys. oséb,
a w roku 2009 ok. 13,6 tys. osob).
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Skuteczno$é¢ dzialan zwiekszajacych stopien niezawodno$ci transportu publicznego na modcie
Slasko-Dgbrowskim potwierdzily takze wyniki pomiaréw predkoséci. Szczegdlnie wysokie korzysci
odnotowano w przypadku autobuséw. W roku 2009, po wprowadzeniu TTA uzyskano $rednie
predkosci autobusow i tramwajéw na wysokim poziomie, od 20,1 km/h do 23,5 km/h, zblizone we
wszystkich kierunkach i okresach pomiarowych, w tym cechujacych sie najwiekszym natezeniem
ruchu (do centrum w szczycie porannym i na Prage w szczycie popoludniowym). Przed
wprowadzeniem TTA (badania z lat 2006 i 2007) mialy miejsce znaczne rdznice - predkoSci
od 8,8 km/h do 27,5 km/h w roku 2006 (w tym przypadku dotyczylo to zaréwno autobuséw
i tramwajow) oraz od 7,2 km/h do 24,4 km/h w roku 2007 (w tym przypadku dotyczylo to juz tylko
autobusoéw, ktore poruszaly sie po pasie przeznaczonym do wszystkich pojazdow). Segregacja ruchu
indywidualnego i zbiorowego pozwolila ustabilizowaé predkosci komunikacyjne w transporcie
zbiorowym, zapewniajac mozliwo$¢ odpowiedzialnego planowania czas6w przejazdu.

Komunikacja autobusowa i tramwajowa okazala sie konkurencyjna w stosunku do samochodow.
Autobusy i tramwaje niezaleznie od pory dnia osiggnely $rednie predkosci na poziomie 21-23
km/godz, pokonujac odcinek Trasy W-Z, pomiedzy ulicg Targowa a placem Bankowym, w 7 minut.
W przypadku samochodéw predko$¢ komunikacyjna spadla do poziomu 15,3 km/h w szczycie
porannym w kierunku centrum oraz nawet do 5,4 km/godz. po poludniu w kierunku przeciwnym,
a czas przejazdu z centrum na Prage przekraczal 20 minut.

Wydzielenie torowiska tramwajowego w roku 2007 doprowadzilo do zdecydowanego zmniejszenia
natezenia ruchu samochodowego na Trasie W-Z (szacuje sie, ze o ok. 50% w przekroju
na wysokosci tunelu W-Z). Przeniesienie autobuséw na torowisko (rok 2009) nie doprowadzito
do dalszych ograniczen.
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na Trasie W-Z

Przeprowadzone badania ankietowe pasazeroéw autobuséw i tramwajow w korytarzu Trasy W-Z
(i korzystajacych z TTA) pozwolily uzyska¢ opinie uzytkownikéw dotyczace funkcjonowania TTA.
Badanie wykonano na prébie 1200 oséb. Wéréd oséb poddanych badaniu az 88% zadeklarowalo
codzienne korzystanie z komunikacji zbiorowej (9% kilka razy w tygodniu i 3% sporadycznie).
Oznacza to, ze w ankiecie wziely udzial przede wszystkim osoby dobrze znajace system transportu
zbiorowego w Warszawie. Wyniki badania wskazuja, ze:

e 37% pasazerow zyskalo latwiejsza mozliwosé przesiadki (pasazerowie, ktorzy zadeklarowali
wymienne korzystanie z autobusu lub tramwaju).

e 84% pasazerow stwierdzilo, ze korzystanie ze wspolnych przystankéw tramwajowo-
autobusowych jest wygodne (88% korzystajacych wymiennie z autobusu i tramwaju).

e 64% badanych stwierdzilo, ze czas przejazdu ulegl skroceniu (70% korzystajacych wymiennie
z autobusu i tramwaju). Duzy odsetek respondentéw — 31%, uznal, ze czas jazdy nie ulegl
zmianie (27% korzystajacych wymiennie z autobusu i tramwaju). Wynika to prawdopodobnie
z faktu, ze tymczasowo wydzielone torowisko tramwajowe funkcjonowato juz od roku.

e 85% o0sbb stwierdzilo, ze dojscia do przystankow sg wygodne (85% korzystajagcych wymiennie
z autobusu i tramwaju).

e 84% o0sO6b uznalo, ze warto wprowadza¢ autobusy na torowiska tramwajowe
(88% korzystajacych wymiennie z autobusu i tramwaju).

Podsumowujac, uzytkownicy Trasy W-Z potwierdzili, ze wprowadzenie torowiska
tramwajowo-autobusowego bylo rozwigzaniem wygodnym i przynoszacym wymierne
korzySci.
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Badaniami objeto takze kierowcéw autobuséw i motorniczych tramwajow, korzystajacych
ze wspoOlnego torowiska tramwajowo-autobusowego. Zdecydowana wiekszo$¢ z 538 badanych
poparta wprowadzone rozwigzanie. Poparcie ze strony kierowcow autobusoéw bylo do przewidzenia.
TTA stworzylo bowiem mozliwo$¢ przejazdu Trasy W-Z w zdecydowanie lepszych warunkach
ruchu. Az 99% kierowcow autobuséw stwierdzilo, ze po wprowadzeniu TTA przejazd
analizowanego odcinka jest latwiejszy, 95% stwierdzilo, ze korzystanie ze wspolnych przystankow
tramwajowo-autobusowych jest wygodne, a 94%, ze wspolny przejazd autobuséw i tramwajow
zorganizowany jest bezpiecznie. 98% kierowcow autobusow wypowiedzialo sie takze
za wprowadzaniem dalszych tego typu rozwigzan w Warszawie.

3-2%
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Bardziej zaskakujace bylo wysokie poparcie wsrod motorniczych tramwajow. 71% motorniczych
stwierdzilo, ze wprowadzenie TTA ulatwilo im przejazd, 73%, ze korzystanie ze wspolnych
przystankow tramwajowo-autobusowych jest wygodne, a 73% uznalo, ze wspdlny przejazd
autobuséw i tramwajow zorganizowany jest bezpiecznie. 70% motorniczych wypowiedzialo sie
takze za wprowadzaniem dalszych tego typu rozwigzan w Warszawie. W ww. badaniu glosy
niezadowolone z wprowadzonego rozwigzania stanowily w zalezno$ci od pytania od 18 do 20%
kierujacych pojazdami transportu zbiorowego.

Badania ujawnily takze, ze nie wszystkie efekty uzyskano zgodnie z zalozeniami. Dotyczy to miedzy
innymi poprawy czasOw przejazdu w zwigzku ze stratami czasu ponoszonymi przez tramwaje
i autobusy w punktach kolizji w wyniku niedostatecznego priorytetu w ruchu. Z tego tytulu
zidentyfikowano $rednie, nieuzasadnione straty czasu na pojazd na poziomie ok. 2 minut
w godzinie szczytu, na calym odcinku TTA. Biorac pod uwage duze natezenia tramwajow
i autobuséw oraz liczbe pasazerow w ciggu godziny, straty te sa na poziomie 120 wozominut
i od 160 do prawie 230 pasazerogodzin.

Najwiekszy problem zidentyfikowano na skrzyzowaniu al. Solidarnoéci z ul. Andersa, gdzie straty
czasu ponosza zaréwno autobusy jak i tramwaje. Organizacja ruchu na tym skrzyzowaniu wplywala
takze na blokowanie przystanku Metro Ratusz Arsenal (i kolejne straty czasu). Wskazuje to
na problem odpowiedniego dostosowywania sterowania ruchem w punktach kolizji
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do uprzywilejowania dawanego na odcinkach miedzywezlowych, ale takze limitowania natezen
autobuséw i tramwajow korzystajacych ze wspolnych przystankow.

Przyklad 3. Pas autobusowy na Trasie Lazienkowskiej

We wrze$niu 2009 roku na Trasie Lazienkowskiej w Warszawie uruchomione zostaly najdluzsze,
7-kilometrowe pasy autobusowe w Warszawie. Obustronnie wyznaczono je wzdluz prawych
krawedzi jezdni na odcinku pomiedzy ul. Gréjecka na Ochocie a ul. Kinowa na Przyczotku
Grochowskim.

Trasa Lazienkowska jest ulica klasy GP o intensywnym ruchu samochodowym i autobusowym,
polozong w ciagu Obwodnicy Srodmiejskiej. Laczy dzielnice mieszkaniowe (zabudowa wysoka)
prawobrzeznej cze$ci miasta z centrum polozonym po przeciwnej stronie Wisly. Od wielu lat
charakteryzuje sie wyczerpaniem przepustowo$ci w godzinach szczytowych w wybranych
kierunkach.

Pasy funkcjonuja przez cala dobe, siedem dni w tygodniu. Poczatkowo byly przeznaczone wylacznie
dla ruchu autobusowego, a od listopada 2009 roku zostaly udostepnione takze licencjonowanym
taksowkom.

Wydzielenie paséw autobusowych polaczono ze zwiekszeniem czestotliwo$ci autobuséow
obslugujacych ten korytarz oraz uruchomieniem dwoéch dodatkowych linii. Zdecydowanie lepsze
warunki ruchu autobus6w pozwolily na uzyskanie na najbardziej obcigzonym odcinku natezenia na
poziomie ok. 60 — 70 autobus6éw/godzine, w zalezno$ci od kierunku. Poréwnujac to do stanu
sprzed wprowadzenia uprzywilejowania, w kierunku na wschdd (z centrum) zwiekszono natezenie
0 20% autobuséw na godzine, a w kierunku na zachéd (do centrum) prawie o 100%. Srednia liczba
kurséw autobuséw ZTM, na odcinku Trasy Lazienkowskiej z wydzielonymi pasami autobusowymi
wzrosla z ok. 30 do prawie 50 na godzine/kierunek, co zdecydowanie poprawilo obshluge
podroézujacych autobusami w tym korytarzu.

Pod koniec listopada 2009 r. wykonano kompleksowe badania funkcjonowania trasy, celem
zidentyfikowania efektow zastosowanego rozwigzania“. Stwierdzono, ze nastapilo zmniejszenie
natezenia ruchu samochodowego o ok. 27% i wyrazny wzrost liczby pasazerow
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autobuséw, srednio w kierunku centrum w szczycie porannym o ok. 22%, a
w kierunku przeciwnym w szczycie popoludniowym o ok. 60%.

Nastapil takze wzrost predkosci jazdy autobusow z ok. 18 km/h do ok 25 km/h (wzrost o ok. 35%),
przy spadku predkosSci przejazdu samochodami osobowymi o ok. 20%. Nalezy jednak zastrzec,
ze predkosci samochodow zmniejszyly sie do poziomu 30-48 km/h (w zaleznosci od odcinka i pory
dnia), a wiec i tak utrzymaly sie na poziomie wyzszym niz predkosci autobusé6w. Wprowadzenie
uprzywilejowania umozliwilo autobusom pokonywanie siedmiokilometrowego odcinka nawet
kwadrans krocej. Znacznie poprawila sie punktualno$¢ komunikacji, a czas podrozy stal sie
przewidywalny.

Pas autobusowy jest takze z powodzeniem wykorzystywany przez taksoéwki, bez istotnego
zaklocania ruchu autobusow, oraz pojazdy specjalne, ktére swobodnie przejezdzaja po pasie
autobusowym, co jest dodatkowym atutem wydzielenia tak dlugiego odcinka od ruchu pojazdéw
indywidualnych.

Warunki ruchu przed Warunki ruchu po
wprowadzeniem paséw autobusowych wprowadzeniu paséw autobusowych

(Fot. Marcin Bednarczyk, referat na Konferencji Naukowo-Technicznej Miasto i Transport 2011)

Po wydzieleniu paséw autobusowych oszacowano podzial zadan przewozowych w korytarzu Trasy
Lazienkowskiej. Ok. 40% 0s6b podrdézowalo komunikacja autobusowa. Biorac jednak pod uwage
przekroj Trasy bLazienkowskiej (2 jezdnie po 3 pasy ruchu), analiza procentowego rozkladu
podroézujacych oséb w przeliczeniu na pas ruchu wskazuje, ze pas autobusowy jest zdecydowanie
efektywniej wykorzystywany w przewozach pasazerskich niz pozostate pasy ruchu.

Wymiernym efektem wydzielenia pasow autobusowych jest zwiekszona przepustowos¢
Trasy Lazienkowskiej, bioragc pod uwage liczbe osob, ktore moga nig przejechac.
Autobusy obslugujace obecnie Trase bLazienkowska s3 w stanie przewiezé okolo 10 tysiecy
pasazerow. Wedlug szacowan ZTM S$rednie napelienie autobuséw wynosi okolo 65%, co oznacza,
ze w ciagu godziny szczytu przewoza one okolo 6,5 tysiecy pasazerow. Wyniki pomiaréw wskazuja,
ze szczytowe natezenie pasazerOw w przekroju moze siega¢ 5,5 tysiecy pasazerow na kierunek
ruchu.
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Warto takze zaznaczy¢, ze w poczatkowym etapie funkcjonowania nowego pasa autobusowego
odnotowano wydluzone kolejki pojazdéw, w rejonach poczatkéw pasow autobusowych. Utrudnialo
to autobusom wjazd na wydzielony pas. Z biegiem czasu takze i w tych miejscach sytuacja ulegla
poprawie.

Podsumowanie

KorzySci pasazerow transportu zbiorowego sa zwigzane przede wszystkim z poprawa jako$ci
odbywania podrozy, w tym ze skroceniem czaséw podrozy, zwiekszeniem niezawodnoS$ci
iregularno$ci systemu. Na przyklad uruchomienie wspélnego torowiska tramwajowo-
autobusowego na Trasie W-Z doprowadzilo do zwiekszenia predkosci autobuséw w godzinach
szczytu z ok. 7-11km/h do ok. 21-23 km/h. Uniezaleznilo takze czas przejazdu od pory dnia. Przed
wprowadzeniem uprzywilejowania czas przejazdu odcinka od pl. Bankowego do pl. Wilenskiego byt
nieprzewidywalny i zalezal od warunkéw ruchu, siegajac nawet 15 minut. Po zorganizowaniu TTA
ustabilizowat sie na poziomie 7 minut. Podobnie wydzielenie pasa autobusowego na ul. Modlinskiej
przynioslo korzy$ci w postaci podwyzszenia $redniej predkoéci komunikacyjnej autobuséw:
z 9 km/h na ok. 21 km/h i skrocenia czasu przejazdu 3 kilometrowego odcinka o ponad 10 minut.
Na Trasie Lazienkowskiej odnotowano wzrost predkoSci jazdy autobuséw z ok. 18 km/h
do ok. 25 km/h i skrbcenie przejazdu siedmiokilometrowego odcinka o kwadrans. Poza tym
korzysci zuprzywilejowania transportu zbiorowego dotycza poprawy komfortu jazdy (dzieki
zwiekszeniu plynnoSci jazdy) i bezpieczenstwa podrozy (dzieki segregacji ruchu i mniejszego
prawdopodobienstwa zajScia niebezpiecznych zdarzen).

Trasa tazienkowska

Modlinska

o Przed
H Po

Trasa W-Z

o
(¢)]

10 15 20 25 30
km/h

Roéznice w predkosci komunikacyjnej autobuséw przed i po wprowadzeniu wydzielonych paséw

Organizator systemu transportowego odnosi korzySci gléwnie zwigzane ze zmniejszeniem zuzycia
energii (zuzycia paliw i energii elektrycznej) i zmniejszeniem zapotrzebowania na tabor.
W przypadku pasa autobusowego na ul. Modlinskiej korzySci eksploatacyjne siegnely
19 wozogodzin/godzine szczytu w kierunku centrum. Lepsze warunki ruchu autobuséw pozwolily
na zwiekszenie czestotliwo$ci autobuséw bez konieczno$ci angazowania dodatkowych pojazdow
i kierowcow. W ciggu godziny liczba autobuséw przejezdzajacych analizowany odcinek wzroslta z 88
do 105. Korzysci z punktu widzenia organizatora transportu dotycza takze poprawy warunkéw
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pracy kierujacych pojazdami, poprawy wizerunku transportu (i organizatora) oraz mozliwosci
uprzywilejowania innych $rodkéw transportu, np. pojazdow shuzb ratunkowych. Badania ankietowe
kierowcow autobuséw i motorniczych tramwajow na trasie W-Z, pokazaly, ze az 99% kierowcow
autobusow i 70% motorniczych uznawato przejazd po odcinku TTA jest latwiejszy i bezpieczniejszy
Rozwigzanie to zostalo wysoko ocenione takze przez pasazeréw. 84% uznalo, ze wprowadzenie
torowiska tramwajowo-autobusowego bylo rozwigzaniem wygodnym i przynoszacym wymierne
korzysci.

Wymierne korzys$ci dotycza takze Srodowiska w skali lokalnej i globalnej, glownie
w zwigzku ze zmniejszeniem energochlonnosci, a tym samym zmniejszeniem emisji
zanieczyszczen w przeliczeniu na jednego przewozonego pasazera oraz oszczednosci
terenéw miejskich, ze wzgledu na mniejsze zapotrzebowanie na powierzchnie ulic, skrzyzowan
i miejsc przechowywania pojazdow. Wdrozone rozwigzania pokazuja, ze w ich wyniku
nastepuja zmiany w zachowaniach komunikacyjnych mieszkancéw oraz zwieksza sie
intensywnos$¢ wykorzystania ciaggow komunikacyjnych, na ktérych wprowadzono
uprzywilejowanie komunikacji zbiorowej. Lepsze warunki podrézy autobusami na
ul. Modlinskiej zwiekszyly liczbe pasazerow autobuséw w godzinie szczytu, w zaleznoSci od odcinka
Srednio o ok. 900-1600 0sO6b na godzine. Zaobserwowano takze wzrost Sredniego napelnienia
w komunikacji indywidualnej: z 1,33 osoby na samoch6d w roku 2004 do 1,48 osoby na samoch6d
w roku 2006. W zwigzku z czym ogoélna liczba oséb podrédzujacych w szczycie porannym, w
kierunku centrum wzrosla o ok. 1,4 tys. oséb, na odcinku pomiedzy ul. Obrazkowa a Plochocinska
(z 7,5 tys. do 8,9 tys.) oraz o ok. 4,1 tys. osob, na odcinku pomiedzy ul. Plochocifiska a EC Zeran (z
ok. 11,7 tys. do 15,8 tys.).

Zwiekszenie liczby pasazer6w transportu zbiorowego odnotowano takze na Trasie W-Z. W roku
2009, w stosunku do roku 2006 odnotowano o 17% wiecej pasazeré6w w szczycie porannym
iaz o0 58% w szczycie popoludniowym. W sumie doprowadzito to do wyraznej przewagi transportu
zbiorowego nad samochodowym w tym korytarzu transportowym (w okresach szczytowych
z autobusow i tramwajow korzysta 80% osob, z samochodéw 20%). W wyniku tego nastapil takze
wzrost wykorzystania trasy W-Z o ok. 8% w szczycie porannym (w roku 2006 w przekroju mostu
Slasko-Dabrowskiego odnotowano lacznie ok. 12,8 tys. oséb, a w roku 2009 ok. 13,8 tys. 0séb)
iok.37% w szczycie popoludniowym (w roku 2006 w przekroju mostu Slasko-Dabrowskiego
odnotowano lacznie ok. 10 tys. os6b, a w roku 2009 ok. 13,6 tys. osob). Roéwniez na Trasie
Lazienkowskiej analiza procentowego rozkladu os6b podrézujacych w przeliczeniu na pas ruchu
wskazuje, ze pas autobusowy jest zdecydowanie efektywniej wykorzystywany w przewozach
pasazerskich (40% osob na jednym pasie autobusowym) niz pozostale pasy ruchu (60% oso6b
na dwoch pasach samochodowych).
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4.2. Dzialania w zakresie ruchu pieszego

Piotr Olszewski, Jacek Grunt-Mejer

Znaczenie ruchu pieszego

Ruch pieszy bywa nazywany ,zaniedbanym $rodkiem transportu”, jako ze w planowaniu
komunikacyjnym traktowany jest czesto drugoplanowo. Uwaza sie, ze ma on charakter
,samoorganizujacy”, czyli niewymagajacy ingerencji ze strony planistow. Jednakze w ostatnich
latach obserwowana jest na $wiecie i w Polsce tendencja odzyskiwania przez ruch pieszy naleznej
mu rangi. Uznaje sie, ze chodzenie jest sposobem przemieszczania przyjaznym dla Srodowiska i ma
walory zdrowotne. Dostrzega sie role wygodnych i pozbawionych barier dojs¢ pieszych
w lepszym zintegrowaniu systemow transportu i zapewnieniu ich dostepnosci dla oséb
starszych i niepelnosprawnych. Roéwniez poprawa bezpieczenstwa pieszych na drogach jest
przedmiotem troski.

Udzial ruchu pieszego w podrézach ogétem w Warszawie zmniejszyl sie z 30,1% w roku 1998
do 20,5% w roku 1998 i wynosil 21,6% w roku 2005 wedlug ostatnich kompleksowych badan
ruchu®. Poziom ten jest nizszy niz w niektéorych poréwnywalnych wielkoScia miastach
(np. w Wiedniu badania w 1993 r. i 2012 r. okre§lily udziat ruchu pieszego na poziomie 28%°).
Najwiecej podrozy pieszych jest wykonywanych przez mlodziez oraz osoby starsze. Nalezy
uwzgledni¢ ten fakt przez odpowiednie dostosowanie infrastruktury do potrzeb uzytkownikow,
pod katem bezpieczenistwa ruchu i wygody poruszania sie (osoby starsze maja czesto trudnosci
ruchowe). Na ruch pieszy skladaja sie takze przemieszczenia nie bedace calymi podrézami: dojscia
do przystankow transportu publicznego, jak tez do zaparkowanego roweru lub samochodu,
spacerowanie oraz przesiadki. Tym samym warunki ruchu pieszego rzutuja na jako$é¢
niemal kazdej podré6zy w miescie.

Problemy pieszych w Warszawie

Obecny stan infrastruktury dla ruchu pieszego w Warszawie jest niezadowalajacy,
co wynika z wieloletnich zaniedban i niskiego priorytetu dla probleméw pieszych w planowaniu
i projektowaniu. W roku 2010 na zlecenie Urzedu m.st. Warszawy wykonano opracowanie
pt. ,Diagnoza i ocena systemu transportu pieszego w Warszawie”, ktore zidentyfikowalo
nastepujace podstawowe problemy:

¢ niski poziom bezpieczenstwa pieszych w ruchu drogowym,

e niski standard chodnikow i ciaggow pieszych,

¢ blokowanie chodnikow przez parkujace pojazdy, urzadzenia i inne obiekty,

e utrudnienia w przekraczaniu jezdni,

e slabe zintegrowanie wezlow przesiadkowych.

W kolejnym opracowaniu pt. ,Strategia rozwoju systemu transportu pieszego” z roku 2011
wymieniono dalsze problemy zwigzane z transportem pieszym w Warszawie:

e Dbrak poszerzenia w ostatnich latach liczby i obszaru stref ruchu pieszego,
e niedostosowanie ciagoéw pieszych do potrzeb ruchu os6b niepelnosprawnych,
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e niski priorytet w dzialaniach na rzecz uprzywilejowania ruchu pieszego (podwyzszanie
standardu ciggow pieszych, priorytety w sygnalizacji $wietlnej, likwidacja barier itp.).

Do powyzszej listy probleméw nalezy jeszcze doda¢ przypadki niewystarczajacej szerokoSci
chodnikow i ciggow pieszych. Przestrzen dla pieszych jest czesto ograniczana na rzecz przestrzeni
dla ruchu i parkowania samochodéw oraz roweréw. Ustawowa minimalna szeroko$é¢ chodnika (1,5
m dla chodnikoéw odsunietych od jezdni) jest czesto niewystarczajaca. W miejscach intensywnego
ruchu pieszego szeroko$¢ chodnikéw powinna by¢ wyznaczana kazdorazowo na podstawie analizy
przepustowosci.

W Warszawie, tak jak i w innych polskich miastach, poziom bezpieczenstwa pieszych
wruchu drogowym jest powaznym problemem. Na podstawie danych Zarzadu Droég
Miejskich (ZDM) z ostatnich pieciu lat (por. tabela ponizej) mozna stwierdzi¢ ze zaré6wno liczba
wypadkow z pieszymi jak i liczba poszkodowanych pieszych nie ulegaja zmniejszeniu. Liczba ofiar
$miertelnych wéréd poszkodowanych pieszych oscyluje z tendencja spadkowa. W poréwnaniu
zinnymi uczestnikami ruchu piesi stanowig grupe najbardziej poszkodowana: stanowia 61%
wszystkich §miertelnych ofiar wypadkow.

Znamienne jest, ze najwieksze zagrozenie pieszych wystepuje na wyznaczonych przejSciach
dla pieszych — w latach 2009-2013 na przej$ciach doszlo do 1303 potracen (54% wypadkow
z udzialem pieszych), w ktorych zginelo 101 pieszych.

: % o g % o g %

liczba ' piesi . piesi 4
RO Wypadkc')w_ w;;;zc?géw posqudowani ofﬁallcozgc’iféem . c_)ﬂary émieorftg;ych

Z pieszymi ogotem ogotem Smiertelne ogotem

2009 475 48.3 530 43.4 61 63.5
2010 492 45,8 518 40,7 38 66.6
2011 490 46.4 529 39.9 56 62,2
2012 434 43,8 467 38,9 33 60,0
2013 487 40,2 531 36.8 45 60.8

Wypadki z udziatem pieszych w Warszawie w latach 2009-2013
Zrédlo: ZDM - Raport o stanie bezpieczenistwa drogowego w m.st. Warszawie w 2013 roku.

We wspomnianej ,Strategii rozwoju systemu transportu pieszego” postuluje sie miedzy innymi
przygotowanie i wdrozenie poprawy bezpieczenstwa ruchu drogowego w odniesieniu do ruchu
pieszego, m.in. poprzez weryfikacje usytuowania przej$¢ dla pieszych, poprawe bezpieczenstwa na
przej$ciach dla pieszych, likwidacje czarnych punktow.

Pozytywne zmiany

Z punktu widzenia intereséw pieszych w ostatnich latach zachodza w Warszawie — aczkolwiek
powoli — pozytywne zmiany. Przede wszystkim nalezy odnotowaé przygotowanie na zlecenie urzedu
miasta takich wspomnianych juz dokumentow jak:

e Strategia rozwoju systemu transportu pieszego” (2011),
e _Wytyczne projektowania ruchu pieszego w Warszawie” (2011).
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Niestety, wytyczne nie uzyskaly dotad statusu dokumentu zalecanego do stosowania, co skutkuje
niekonsekwencja i bledami popelianymi przy okazji modernizacji ulic i chodnikéw.

Pomimo tego, ze Srodki finansowe przeznaczane na urzadzenia dla ruchu pieszego sa niewielkie,
w ostatnich latach podjeto pewne dzialania modernizacyjne. Mozna tu wymienic¢: rozszerzanie
strefy z priorytetem dla ruchu pieszego i ograniczeniami dla ruchu samochodowego (Krakowskie
Przedmies$cie, Plac Grzybowski), modernizowanie ulic lokalnych w polgczeniu z porzagdkowaniem
parkowania i modernizacja chodnikéw, do$wietlanie przejsé dla pieszych i budowe azylow. Zmiany
nastepuja tez przy okazji dzialan podejmowanych w innych projektach transportowych, zwlaszcza
w zakresie transportu publicznego. Przykladem jest budowa II linii metra i przebudowa ciagu
ul. Swietokrzyskiej, aby zapewnié wieksza ilo§¢ miejsca i mniejsza liczbe przeszkod dla pieszych.

Bariery dla ruchu pieszego

Podstawowa przyczyna powstawania i utrzymywania sie barier dla ruchu pieszego jest fakt,
ze potrzeby pieszych sa rzadko powaznie brane pod uwage przy planowaniu
rozwigzan transportowych. Przy projektowaniu pieszy nie ma priorytetu, jego potrzeby
zauwazane s3 dopiero na samym koncu procesu. Najpierw sprawdza sie przewidywane prognozy
ruchu pojazdow, ustala liczbe pasow ruchu, uklad przestrzenny, potem projektuje sie jezdnie,
ewentualnie do tego dochodza drogi dla rowerdéw i dopiero potem mysli sie o tym, co z chodnikami
i przej$ciami dla pieszych.

Cho¢ w dokumentach takich jak ,Strategia zré6wnowazonego rozwoju systemu transportowego
Warszawy do 2015 roku i na lata kolejne” pojawiaja sie zapisy dotyczace ruchu pieszego, wedlug
ktérych ma on nawet pelni¢ wazna role, to jednak nie przeklada sie to na konkretne, jasne i spojne
zapisy, ktore wyjasnilyby, jak ta wazna rola ma by¢ uwzgledniana w praktyce.

Efekt takiego podej$cia jest widoczny dostownie na kazdym kroku. Mimo ze w przypadku ruchu
pieszego istnieje ogodlna i bardzo prosta zasada, ze pieszy chce sie porusza¢ sie najkroétsza
i najbardziej wygodna trasa, to osoby poruszajace sie pieszo wszedzie napotykaja na r6znego
rodzaju bariery wynikajace z regulacji prawnych:

e konieczno$¢ dostosowania sie do sygnalizacji Swietlnej,

e Lkonieczno$¢ korzystania z przej$¢ dla pieszych, gdy sa w odleglo$ci mniejszej niz 100 metrow
od miejsca, w ktorym pieszemu najwygodniej byloby przejs¢,

e brak realnego pierwszenstwa przy przekraczaniu ulicy.

Powyzsze problemy systemowe dotycza calego kraju i wymagaja rozwigzan na poziomie
ustawodawczym.

Co najmniej roOwnie istotne sg jednak problemy lokalne, ktorych rozwigzania sa dostepne
na poziomie samorzadow lokalnych, projektantéw lub wykonawcow. Wiele z nich jest ze soba
powiazanych, wzajemnie potegujac negatywne oddzialywanie na warunki ruchu pieszego.

Problemy o charakterze og6lnym:

1. utrudnienia wynikajace z ustawien sygnalizacji $wietlnej:
1.1.  dlugie oczekiwanie na zielone $wiatlo,
1.2.  krotka faza zielonego Swiatla,
2. konieczno$¢ korzystania z przyciskow, czesto niewlasciwie ulokowanych lub niesprawnych,
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podzielenie przejécia przez ulice na kilka osobnych przejs¢ z osobnymi fazami.
brak przej$cia dla pieszych wyznaczonego we wlasciwym miejscu,

przejécie podziemne lub kladka zamiast przejécia dla pieszych,

parkowanie samochod6w na chodniku,

niskiej jakos$ci infrastruktura (zniszczony, potamany chodnik itp.),

kaluze, niebezpieczne zwlaszcza na i przy przej$ciach dla pieszych,

9. ploty, wygrodzenia i inne przeszkody utrudniajace poruszanie sie.

®N oY P W

Osoby podrézujace komunikacja zbiorowa napotykaja na dodatkowe utrudnienia w obrebie
przystankow:

10. dluga droga doj$cia — przystanek oddalony od glownych celéw lub zZrodel podrozy,
11. dojScie przez schody (kladka lub przejsScie podziemne),

12. nie dzialajgce windy,

13. dojscie do przystanku tylko z jednej strony (okrezna droga),

14. waski chodnik, waska platforma przystankowa,

15. zatoki.

Bariery dla oséb niepelnosprawnych (poza juz wymienionymi powyzej):

16. krawezniki na przej$ciach przez jezdnie,

17. schody w ciagach pieszych,

18. brak paséw ostrzegawczych i prowadzacych dla niewidomych,

19. brak sygnalizacji dZzwiekowej na przej$ciach z sygnalizacja dla niewidomych.

Niektore sposrod powyzszych pozycji warto pokrétce omowic.
1.1. Zbyt dlugi czas oczekiwania pieszych na zielone swiatlo

W wielu badaniach wykazano, ze piesi w mieScie s sklonni czeka¢ na przejscie przez jezdnie
maksymalnie 30-40 sekund. Wraz z wydluzaniem sie czasu oczekiwania, wzrasta liczba oséb, ktore
probuja przej$¢ przez jezdnie mimo nadawania sygnalu czerwonego. Badania byly wykonywane
w wielu krajach Unii Europejskiej i w Stanach Zjednoczonych’.

Konsekwencja tego faktu powinno by¢ przyjecie zalecenia, ze czas oczekiwania pieszych na
sygnal zielony, nie powinien by¢ dluzszy niz 40 sekund. Odstepstwo od tej zasady powinno
by¢ mozliwe tylko na zasadzie wyjatku i nie powinno dotyczy¢ miejsc o duzym natezeniu ruchu
pieszego (w strefie srodmiejskiej). Tymczasem na wielu warszawskich skrzyzowaniach ten czas jest
nawet dwukrotnie dluzszy. Co gorsze, jest to czesto polaczone z problemem 1.4 — zbyt krotka faza
zielonego Swiatla dla pieszych. Efektem bywa bardzo duza kumulacja pieszych i czeste przypadki
przekraczania jezdni w trakcie sygnalu czerwonego.

1.2. Zbyt krotka faza sygnalu zielonego

Dlugos¢ nadawania sygnahlu zielonego dla pieszych reguluja przepisy, ktore przewiduja okreslona
predkos¢ pieszego (z rozroznieniem na ,normalnego” i ,,niepelnosprawnego”, co sugeruje, ze tylko
niektore przejScia moga by¢ uczeszczane przez osoby niepelnosprawne ruchowo). Minimalna
wartos$¢ okreslona w przepisach nie jest jednak jedynym czynnikiem, ktory powinien
determinowa¢ dlugo$¢ nadawania sygnalu zielonego dla pieszych. W miejscach, gdzie
ruch pieszy intensywny (przede wszystkim w wezlach przesiadkowych), zdarza sie, ze ludzie
oczekuja na $wiatlo w tlumie, na waskim chodniku i nie ma mozliwosci, aby weszli na pasy
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w momencie rozpoczecia nadawania sygnalu zielonego. Taki tlum przechodzi przez przejScie
w wolniejszym tempie i nie jest to uwzgledniane w programach sygnalizacji (np. przej$cie przez
al. Solidarnosci przy ul. Jagiellonskiej).

Dodatkowym problemem sa tzw. czasy miedzyzielone. Pieszy, ktory wszedl w trakcie nadawania
sygnatu zielonego powinien mie¢ zapewnione minimum bezpieczenstwa, czyli powinien zdazy¢
przej$¢ na druga strone jezdni zanim zostanie nadany sygnal zielony dla pojazdow. W wielu
przypadkach takie czasy miedzyzielone okazuja sie by¢ za krotkie z punktu widzenia wygody
pieszych. Jest to problem powigzany ze wspomnianym rozréznianiem na przejscia ,,dla mlodych i
sprawnych” i ,dla niepelnosprawnych”.

2. Koniecznos¢ korzystania z przyciskow na przejSciach dla pieszych.

Przyciski dla pieszych w Polsce maja troche inng funkcje niz w krajach, gdzie pierwotnie
sie pojawily. Zagranica przyciski shuzyly skroceniu czasu oczekiwania na nadawanie
sygnalu zielonego dla pieszych. Na przejSciach pomiedzy skrzyzowaniami ten czas
od momentu wcisniecia wynosil najczesciej 4-5 sekund. Byly tez przyciski, ktore stuzyly wydluzeniu
sygnatu zielonego w sytuacjach, gdy ulice przekraczala osoba niepelnosprawna.

Niestety w Polsce przyciski zdecydowanie nie sluza poprawie komfortu pieszych. Wrecz
przeciwnie, na wielu skrzyzowaniach, gdzie sa zainstalowane, jesli nie wciénie sie przycisku, sygnatl
zielony w ogole nie bedzie nadawany. Co wiecej, istotny jest tez moment wcisniecia przycisku — jesli
nastapi zbyt pézno, moze uruchomi¢ sie program, ktéry nie przewiduje w danym cyklu sygnatu
zielonego dla pieszych. Odbierane jest to przez pieszych jako ,zepsuty przycisk” i czesto
przekraczaja oni jezdnie w trakcie nadawania sygnalu czerwonego. Bywa tez tak, ze przycisk
faktycznie jest zepsuty. Zaden czujnik nie informuje o tym programu sygnalizacji $wietlnej,
w ktorym domyslne ustawienie nie przewiduje nadawania sygnatu zielonego dla pieszych.

W przypadku Warszawy problemem jest tez rozmieszczenie przyciskow. Choé prawo przewiduje ich
lokowanie na podstawie analizy kierunkéw dojScia pieszych do skrzyzowania, przyciski
umieszczane s na shupach sygnalizacji, czesto znajdujacych sie tylko po jednej stronie przejscia,
do ktorego piesi dochodza z obu stron.

4. Brak wyznaczonych przejs¢ dla pieszych.

Wedle przepisow pieszy moze przej$¢ przez jezdnie przy skrzyzowaniu, natomiast nie ma tam
pierwszenstwa. Skutkuje to utrudnieniem bezpiecznego skorzystania z przejécia w najkrotszej
relacji na skrzyzowaniach, gdzie nie wyznaczono kompletu przej$¢, zwlaszcza gdy wystepuje duze
natezenie ruchu pojazdow lub przejScie jest celowo utrudniane przez celowo ustawiane ploty
i barierki.

Brak wyznaczenia przejScia jest tez problemem dla dzieci. Potrzeba zapewnienia bezpieczenstwa
dzieciom przy przekraczaniu ulicy sprawia, ze opdznia sie moment, kiedy dzieci zaczynaja
samodzielnie uczestniczy¢ w ruchu. Dzieci czesto sa odwozone do szkoly przez rodzicow — co znow
pogarsza bezpieczenstwo wokot szkél i zwrotnie wplywa na zwiekszenie liczby dzieci odwozonych
do szkot autem.

5. Przejs$cie podziemne lub kladka

Mogloby sie wydawa¢, ze kladka lub przejScie podziemne to dobre rozwigzanie dla pieszych
(ze wzgledu na czas — piesi nie czekaja na nadawanie sygnatu zielonego lub az przejada auta, oraz
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ze wzgledu na bezpieczenstwo w ruchu drogowym — ruch pieszy jest odseparowany od kolowego).
Jednak okazuje sie, ze te rozwigzania nie sa atrakcyjne z punktu widzenia pieszych [a tym
bardziej rowerzystow — por. Rozdz. 4.4]. Wynika to z szeregu czynnikow:

e przejScia dwupoziomowe wydtuzaja droge przejécia (pieszy nie idzie najkrotsza droga, tylko
musi zejs¢/wejsc),

e wydluzaja czas przej$cia — chodzenie po schodach trwa dluzej niz przejscie najkrotsza droga
po powierzchni,

e chodzenie po schodach jest ucigzliwe — jeden typowy dwudziestocentymetrowy schodek
mozna pod tym wzgledem poréwnac do przejScia dodatkowych 2,7 metra,

e korzystanie z windy tez nie jest rozwigzaniem optymalnym — urzadzenia te jezdza wolno,
zbyt dlugo sie na nie czeka, majg bardzo ograniczona pojemno$¢ i wyjatkowo czesto
sg niesprawne (awarie, wandalizm).

Trzeba tez wzig¢ pod uwage odroczone w czasie efekty jakie wigza sie z tworzeniem tego rodzaju
przej$¢é. Kierowcy odzwyczajaja sie od obecnosSci pieszych. Jesli takie przejScia tworzy sie
lub utrzymuje w centrum miasta, kierowcy zaczynaja traktowac¢ pieszych jak intruzéw, a nie
pelnoprawnych uzytkownikéw ulic.

Kolejny efekt odroczony w czasie, to eliminacja z ruchu oséb o obnizonej sprawnoéci. Dla takich
osob (na wozkach, o kulach, prowadzacych wozki, walizki itp.) przejScie po schodach moze byé
bariera nie do pokonania. W Warszawie do dzi§ funkcjonuja przejScia podziemne i kladki nie
wyposazone w zadna infrastrukture dla oséb ograniczonych mozliwoSciach poruszania sie. Nalezy
jednak podkresli¢é, ze kazde przejScie dwupoziomowe stanowi¢ bedzie utrudnienie w ruchu,
niezaleznie od wyposazenia.

6-7. Parkowanie na chodniku, nawierzchnia niskiej jakosci i/lub zniszczona

Problem parkowania na chodniku jest zwiazany z kwestia zniszczonej nawierzchni, jako ze
samochody jezdzace po i stajace na nawierzchni przeznaczonej dla pieszych w szybkim tempie ja
niszcza.

Zniszczony przez samochody chodnik niskiej jakosci
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Jednak nawet przed zniszczeniem nawierzchni, samochody parkujace na chodniku utrudniaja ruch.
Pojazdy czesto parkowane sa poza dozwolonymi miejscami, jak tez same miejsca sa wytyczane
w sposdb pozostawiajacy zbyt malo miejsca dla ruchu pieszego. Nalezy podkresli¢, ze chodnik

o szeroko$ci 1,5 metra jest w wiekszo$ci przypadkéw zbyt waski w warunkach miejskich.
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8. Wadliwe wyprofilowanie i odwodnienie

Wadliwe odwodnienie przejscia dla pieszych
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Bledne wyprofilowanie jezdni i chodnika, niewlasciwe usytuowanie odplywdéw i zaniedbania
ze strony zarzadcow drog sa podstawowymi przyczynami gromadzenia sie wody w niewlasciwych
miejscach, w tym na przejSciach dla pieszych. Jest to zjawisko szczegdlnie karygodne, jako ze
utrudnia poruszanie sie, powoduje szkody (ochlapywanie) i poteguje ryzyko wypadkow (zwlaszcza
zimg). Problem ten wystepuje na duza skale w Warszawie, zaréwno na drogach zaniedbanych, jak i
na tych z nowa nawierzchnia. Widoczne sa zaniedbania na duza skale ze strony zarzadcéw drog.

9. Ploty, wygrodzenia i inne bariery

W Warszawie na niespotykana gdzie indziej skale instaluje sie wszelkiego rodzaju barierki
utrudniajgce ruch pieszym. W wielu miejscach ploty stawia sie w sposob zupelnie nieprzemyslany —
pogarszajacy komfort a nawet bezpieczenstwo poruszania pieszych. Podobnie jak w przypadku
przej$¢ podziemnych, takie rozwigzania sg od dluzszego czasu likwidowane w panstwach Europy
Zachodniej.

Bariery utrudniajqce dojscie do przejscia dla pieszych

Oddzielanie chodnika od chodnika, stawianie barierek przed przejéciem dla pieszych,
prawdopodobnie po to, zeby piesi sie ,nie rozpedzili”, to wszystko sg rozwigzania, ktére powinny
znikna¢ z repertuaru drogowcow. Barierki te utrudniajg wymiane pasazeréw na przystankach,
zmuszaja do nadrabiania drogi i tracenia czasu, nie wplywajac przy tym na poprawe
bezpieczenstwa. Wrecz przeciwnie, zmuszaja pieszych do skupiania sie na sposobach pokonywania
barier zamiast na bezpiecznym przejSciu przez jezdnie. Uniemozliwiaja tez ewakuacje w przypadku
zagrozenia, a dlugofalowo przyzwyczajaja kierowcow do niezwracania uwagi na pieszych, skutkujac
dalszym pogorszeniem bezpieczenstwa.
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i |
Zbedne bariery utrudniajqce poruszanie sie

10-15. Wezly przesiadkowe

Szczegblng kategorig przestrzeni dla pieszych sa wezly przesiadkowe, czyli miejsca gdzie ma
miejsce intensywna wymiana pasazeréw. Funkcjonowanie wezlow przesiadkowych transportu
publicznego w Warszawie jest przykladem braku konsekwencji w uwzglednianiu potrzeb ruchu
pieszego. Chodzi tu o poprawe funkcjonowania weztow przesiadkowych, zwiekszanie ich zwartosci,
modernizacje przej$¢ miedzy przystankami, peronéw przystankowych oraz dostosowanie systemu
do potrzeb 0s6b starszych i niepelnosprawnych. Biuro Drogownictwa i Komunikacji Urzedu m.st.
Warszawy zlecilo w roku 2010 prace pt. ,Analiza organizacji i funkcjonowania wezléw
przesiadkowych na obszarze m. st. Warszawy”, w ramach ktoérej wykonano inwentaryzacje ponad
40 wezlow przesiadkowych. Badanie objelo identyfikacje i przedstawienie na planie wszystkich
perondw i przejs$é pieszych miedzy nimi, a takze pomiar dlugosci i czaséw przej$¢ miedzy peronami.
W ramach pracy zaproponowano zarys metody oceny wezldw, ktéora moglaby byc¢ stosowana
zarowno do wezlow istniejacych jak i nowoprojektowanych. Metodyka zostala dopracowana w roku
2012 w ramach kolejnego opracowania: ,Wykorzystanie metody wskaznikowej i ankietowej
do oceny wybranych weztow przesiadkowych w Warszawie”. Jednakze jak dotad nie zastosowano
wynikow tych prac w praktyce. Dlatego postuluje sie przygotowanie programu integracji
i modernizacji wezléw przesiadkowych, z wykorzystaniem wypracowanej Metodyki Oceny
Wskaznikowej Wezlow Przesiadkowych Transportu Publicznego (AMPTI) oraz zalecanych
standardow integracji wezlow.

16-19. Bariery dla niepelnosprawnych i os6b z ograniczong sprawnoscia ruchowa

Wsrod pieszych znaczny (i prawdopodobnie rosnacy w przyszloSci w zwigzku ze starzeniem sie
spoleczenstwa) udzial maja osoby z ograniczona sprawnoS$cia ruchowa. Sa to gléwnie osoby starsze
i w podeszlym wieku, ale rowniez rodzice z dzie¢mi w wozkach, kobiety w ciazy, a takze osoby
przenoszace bagaze. Z ich punktu widzenia bariery takie jak krawezniki na przejSciach przez
jezdnie, zbyt strome podjazdy, schody w ciagach pieszych, brak paséw ostrzegawczych
i prowadzacych dla niewidomych, czy brak sygnalizacji dzwiekowej na przejéciach z sygnalizacja dla
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niewidomych, sg szczegoélnie ucigzliwe, utrudniaja bowiem badz wrecz uniemozliwiaja poruszanie
sie po mieScie. W przypadku przej$¢ dla pieszych, nalezy podkresli¢, ze norma powinien by¢ nie
tylko brak jakiegokolwiek uskoku na styku chodnika i jezdni, lecz rowniez tagodny podjazd o kacie
nachylenia nie przekraczajacym 6%.

W ramach ,Wytycznych projektowania ruchu pieszego w Warszawie” (2011) zaproponowano
stosowanie w nawierzchni chodnikéw rozwigzan ulatwiajacych ruch osob niepelosprawnych
i stabo widzacych. Rozwigzania takie wdrozono w niektorych miejscach w ramach modernizacji
chodnikéw, m.in. na odcinku ulicy Pulawskiej przy Odynca.

Whnioski dotyczace likwidacji barier

W celu systematycznej eliminacji barier dla ruchu pieszego postulujemy wprowadzenie
procedury ,,Audytu urzadzen dla pieszych” (ang. Walkability audit), korzystajac z dobrych
wzorow krajow rozwinietych. Celem audytu jest identyfikacja barier oraz ocena wygody
i bezpieczenstwa ruchu pieszego w danej dzielnicy czy rejonie. W zakres audytu wchodzi tez
przeglad lokalizacji przej$¢ dla pieszych i ocena ich funkcjonowania a takze ocena dostepnosci
przestrzeni publicznej dla os6b niepelnosprawnych. Pierwszym krokiem powinno by¢ opracowanie
polskiej wersji wytycznych przeprowadzania takich audytow.

Infrastruktura piesza powinna réwniez zosta¢ objeta audytem na etapie projektowania nowych
inwestycji, remontow czy zmian w organizacji ruchu, analogicznie do infrastruktury rowerowe;j.
Pozwoliloby to na eliminowanie niewlasciwych rozwigzan jeszcze przed ich powstaniem. Wskazane
byloby réwniez powolanie instytucji pelnomocnika prezydenta do spraw komunikacji pieszej,
ktorego rola byloby przeciwdzialanie opisanej na poczatku rozdzialu marginalizacji pieszych na
etapie przygotowywania inwestycji.

W projektowaniu sygnalizacji S$wietlnej nalezy wprowadzi¢ zasade uwzgledniania pieszych
w obliczeniach strat czasu oraz maksymalnego czasu oczekiwania na skrzyzowaniu. W obszarach
intensywnego ruchu pieszego (wezly przesiadkowe, okolice centrow handlowych, rejony
turystyczne) nalezy wprowadzi¢ zasade priorytetu ruchu pieszego nad ruchem pojazdow, co moze
czasem skutkowac zwiekszeniem strat czasu dla pojazdow.

Rekomendujemy likwidacje przyciskéw na przejSciach dla pieszych na skrzyzowaniach
w centrum miasta oraz we wszystkich obszarach intensywnego ruchu pieszego (okolice centréw
handlowych, wezléw przesiadkowych itp.). Stosowanie przyciskbw moze by¢ uzasadnione
na przejSciach poza skrzyzowaniami, (w funkcji spotykanej zagranica czyli z maksymalnym czasem
oczekiwania na nadawanie sygnatu zielonego wynoszacym 4-5 sekund) oraz na skrzyzowaniach na
drogach klasy G i GP w miejscach, gdzie ruch pieszych jest bardzo maly.
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4.3. Dzialania w zakresie ruchu rowerowego
Aleksander Buczynski

U podstaw wielu projektéow czy postulatow rozbudowy infrastruktury rowerowej tkwi zalozenie,
ze nowa infrastruktura rowerowa przyciggnie nowych rowerzystow, wygeneruje wczeSniej
niewystepujacy ruch rowerowy, zacheci do czestszego korzystania z roweru

e osoby, ktéore do tej pory baly sie dojezdza¢ na rowerze do szkoly czy pracy z uwagi
na konieczno$¢ poruszania sie miedzy samochodami,;

e osoby, ktdre rezygnowaly z podrézowania rowerem, traktujac go jako $rodek transportu mniej
konkurencyjny w stosunku do innych (je$li nowa infrastruktura rowerowa zaoferuje droge
krotsza lub wygodniejsza,rowniejsza, z mniejsza liczbg zatrzyman itp.).

Modelowym przykladem sukcesu takiego zalozenia jest Sewilla w Hiszpanii. Przez trzy lata (2007-
2010) wybudowano kompleksowa sie¢ 120 km tras rowerowych laczacych dzielnice z centrum oraz
uspokojono ruch w $rédmie$ciu. W tym czasie dzienna liczba podrozy rowerowych wzrosta
10-krotnie, a udzial ruchu rowerowego w ogdle podrozy wzrést z ok. 0,5% do 6,6%°.

Czy podobne efekty przynosi rozwoj infrastruktury rowerowej w Warszawie? Stolica Polski rowniez
zaczynala z bardzo niskiego poziomu udzialu ruchu rowerowego — 0,6% w 1993 r., 0,4% w 1998 r.,
0,0% w 2005 r.° Laczna dlugo$¢ warszawskich drég i paséw dla rowerow wzrosta z ok. 70 km
w1998 r. do 310 km w 2011 r.** i 360 km w 2013 r.". Pomimo zauwazalnego rozwoju systemu
infrastruktura nadal jednak nie tworzy spdjnej sieci. Trudna jest rowniez ocena wplywu
zmian w tym zakresie na zachowania komunikacyjne, gdyz od 2005 r. nie byly prowadzone
kompleksowe badania ruchu. Brak réwniez systematycznych pomiaréw automatycznych
poréwnywalnych z tymi prowadzonymi dla ruchu samochodowego. Mozna jednak zaobserwowac
pewne prawidlowosci na podstawie poréwnan danych uzyskiwanych w wyrywkowych pomiarach
ruchu rowerowego prowadzonych przez biuro projektowe TransEko', stowarzyszenie Zielone
Mazowsze" oraz Zarzad Drog Miejskich' w tych punktach, w ktérych pomiary sie pokrywaly:

e ruch rowerowy w Warszawie rosnie;

e ruch rowerowy roSnie w wiekszym stopniu w Kkorytarzach, w ktéorych powstala nowa
infrastruktura rowerowa lub istniejaca zostala poprawiona;

e ruch rowerowy ro$nie w wiekszym stopniu w szczycie porannym, co wskazuje na wzrost jego
roli komunikacyjnej. Potwierdza to takze wyrazna kierunkowo$¢ ruchu, w szczycie porannym
do centrum, w popoludniowym od centrum;

e wérod powoddw korzystania z roweru w ciggu dnia dominuja podroze z/do pracy lub szkoly
(67% podrozy). Na drugim miejscu sa cele rekreacyjne (21%). Dominacja podrézy uzytkowych
jest jeszcze bardziej wyrazna w szczycie porannym (84% podrozy, rekreacja tylko 3%).
W szczycie popoludniowym struktura motywacji jest bardziej zr6znicowana (podroze powrotne
z pracy — 56%, cele rekreacyjne — 26%);

e wérod uzytkownikéw roweroéw przewazaja mezezyzni (66%). Kobiety stanowia jedynie 32% ale
ich udzial z roku na rok wzrasta (w roku 2009 — 25%). Niewielki jest takze odsetek dzieci
(w wieku do lat 7) — 2%, co prawdopodobnie wynika ze stabo$ci przygotowania infrastruktury.
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W badaniach przeprowadzonych w latach 2009, 2011 i 2012 r. przez Transeko' na pokrywajacych
sie odcinkach pomiarowych odnotowano ponad dwukrotny wzrost ruchu rowerowego w okresie
trzech lat. Miedzy rokiem 2009 a 2011 wzrost wynidst 56%, a miedzy rokiem 2011 i 2012 34%.
We wszystkich przekrojach pomiarowych byly wydzielone drogi dla roweréw, tym samym pomiary
te nie pozwalaja okreslic wplywu infrastruktury rowerowej na dynamike wzrostu. Wydaje sie
jednak, ze stopien rozwoju infrastruktury rowerowej w Warszawie przekroczyl juz
swego rodzaju ,,mase krytyczna”, przy ktorej rowerzysci coraz chetniej wykorzystuja
nowe udogodnienia.

Przyklad 1. Plac na Rozdrozu

Na placu na Rozdrozu ruch rowerowy miedzy 2002 a 2011 r. wzr6st niemal dwukrotnie, ale wzrost
nie byl rbwnomierny — niektore kierunki zyskaly na popularno$ci bardziej, inne nieco mniej, a
jeszcze inne stracily. Czterokrotnie wzrosta liczba korzystajacych z trasy rowerowej wzdluz al. Armii
Ludowej. Jest to efekt wyznaczenia przejazdu przez al. Szucha — $ciezka koniczaca sie schodami byla
w zasadzie bezuzyteczna, a nielegalny przejazd gora ryzykowny. Przejazd wyznaczony w 2009 r.
razem z nowych przej$ciem dla pieszych odblokowatl polaczenie z potudniowym Sroédmieéciem.

Wyznaczony w 2009 r. przejazd przez al. Szucha odblokowat wazne polqczenie réwnoleznikowe

Ponad dwukrotnie wzrosto natezenie ruchu rowerowego w Al. Ujazdowskich, co jest do$¢ oczywista
konsekwencja przedluzenia drogi dla roweréw na poéloc do placu Trzech Krzyzy. Posrednio
przyczynilo sie do tego prawdopodobnie takze ograniczenie ruchu samochodowego na Krakowskim
Przedmies$ciu.
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Nizsze niz w 2002 r. liczby rowerzystow odnotowano na Agrykoli i w al. Szucha. Dla Agrykoli moze
to by¢ spowodowane np. mniejszym natezeniem wieczornego ruchu rekreacyjnego w 2011 r.
(we wrzeéniu dni sg znacznie krotsze niz w maju) lub spadkiem znaczenia Szlaku Wisly, zwigzanym
z jego degradacja i przerwaniem ciggloSci przez prowadzone inwestycje. Dla al. Szucha moze to by¢
efekt uboczny wyznaczenia przejazdu — dawniej cze$¢ osdb objezdzala przejécie podziemne
chodnikiem wzdtuz al. Szucha i ul. Litewska.

rowerow/h | roweréw/h

Ulica odcinek — 2002 — 2011 zmiana | zmiana %
Piekna — pl. na

Al. Ujazdowskie Rozdrozu 62 140 +78 +126%
pl. na Rozdrozu —

Al. Ujazdowskie Belweder 57 121 +64 +113%
pl. na Rozdrozu —

Al. Armii Ludowej Marszatkowska 22 85 +63 +285%

Agrykola 56 33 -23 -41%

al. Szpitala
Ujazdowskiego 13 18 +5 +42%

pl. na Rozdrozu -
Al. Szucha Litewska 26 13 -13 -49%

Poréwnanie natezen ruchu rowerowego w szczycie popotudniowym na placu na Rozdrozu w 2002 1 2011 1.

: £ 3
Po przedtuzeniu drogi dla roweréw w al. Ujazdowskich do placu Trze
wzroést ponad dwukrotnie

\

ch Krzyzy ruch rowerowy na tej ulicy
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Przyklad 2. rondo de Gaulle’a

Na rondzie de Gaulle'a w 2002 r. ruch rowerowy by} niewielki — w porannym szczycie rowerzysta
pojawiatl sie tu raz na dwie minuty. W 2011 r. jest to wcigz skrzyzowanie nieprzyjazne dla ruchu
rowerowego, ale zmiany w ciggu Traktu Krélewskiego (ograniczenie ruchu samochodowego na
Krakowskim Przedmies$ciu i przedluzenie $ciezki w Al. Ujazdowskich) sprawily, ze przez to waskie
gardlo przeciska sie cztery razy wiecej rowerzystow. Istotnie wzrosto rowniez natezenie ruchu
na odcinku Al. Jerozolimskich prowadzacych do mostu Poniatowskiego, ze wzgledu na brak tras
alternatywnych. Wzrost na zachodnim wlocie ronda (w strone ul. Kruczej) byt znacznie mniejszy.

rowerow/h | rowerow/h —

Ulica Odcinek — 2002 2011 zmiana | zmiana %
Al. Jerozolimskie | r.de Gaulle'a — Krucza 13 28 +15 +115%
) r. de Gaulle'a - pl. 3
Nowy Swiat Krzyzy 19 94 +75 +395%
Nowy Swiat r. de Gaulle'a — Foksal 22 78 +56 +255%

r. de Gaulle'a - wiadukt
Al. Jerozolimskie Poniatowskiego 16 72 +56 +350%

Poréwnanie natezen ruchu rowerowego w szczycie porannym na rondzie de Gaulle'a w 2002 i 2011 1.

Przyklad 3. Krakowskie Przedmiescie
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Po zwezeniu Krakowskiego Przedmie$cia i ograniczeniu na nim ruchu samochodowego ruch rowerowy
wzroést prawie trzykrotnie 1 przenidst sie w wiekszosci z chodnikow na jezdnie
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Na Krakowskim Przedmie$ciu ruch rowerowy w 2002 r. nie byl mierzony. Poréwnywalne powinny
byé jednak dane z Nowego Swiatu na skrzyzowaniu z ul. Swietokrzyska. W godzinie szczytu
popotudniowego naliczono wtedy na tym odcinku 63 rowerzystéw. W 2011 r. miedzy Krolewska
a Uniwersytetem $redni ruch wynosil juz 169 roweré6w na godzine szczytu popoludniowego —
prawie 3 razy wiecej.

Poréwnujac powyzsze przyklady, warto zwroci¢ uwage na to, ze efekt w postaci znaczacego
wzrostu ruchu rowerowego nastepuje po wytworzeniu sie dluzszego ciaggu. Gdy Nowy
Swiat byl wyizolowanym 600-metrowym odcinkiem drogi o ograniczonym ruchu samochodowym,
rowerzystow nie bylo na nim wielu — ok. 20 w godzinie szczytu porannego. Gdy ograniczono ruch
takze na Krakowskim Przedmiesciu, a $ciezke w al. Ujazdowskich przedluzono do placu Trzech
Krzyzy, natezenie ruchu rowerowego zwiekszylo sie nie tylko na Krakowskim PrzedmieSciu
i w Alejach Ujazdowskich, ale takze na Nowym Swiecie — i to czterokrotnie.

Przyklad 4. Banacha / Pole Mokotowskie

Na skrzyzowaniu ul. Banacha z ul. Zwirki i Wigury wzrést ruch rowerowy w ciaggu Banacha — Pole
Mokotowskie, pozostal natomiast na niezmienionym niskim poziomie w ciggu ul. Zwirki i Wigury.
To pierwsze mozna wigza¢ z pozytywnymi zmianami na Polu Mokotowskim - kladka nad
al. Niepodlegtosci przebudowana zostala na przejezdna dla ruchu rowerowego, powstala tez nowa
alejka umozliwiajaca bardziej bezposredni przejazd od ul. Banacha do ulic Boboli, Woloskiej
i Rakowieckiej. Zgodnie z najlepsza praktyka, przejazd rowerem przez Pole oferuje istotny skrot
niedostepny dla ruchu samochodowego. Tymczasem w ul. Zwirki i Wigury nie zmienilo sie nic.
Warto zauwazy¢, ze wyraznie wzrosto natezenie ruchu rowerowego w szczycie porannym
(proporcjonalnie — dwukrotnie bardziej niz w szczycie popoludniowym). Wskazuje to, ze rower jest
wykorzystywany w tym miejscu nie tylko do rekreacji po pracy (Pole Mokotowskie), ale takze do
codziennych dojazdow.

250

Przejazd lqczqcy droge dla roweréw w ul. Banacha z Polem Mokotowskim
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rowerow/h — rowerow/h —
Ulica odcinek 2002 2011 zmiana |zmiana %
Szczyt poranny
Banacha - Pomnik
Zwirki i Wigury Lotnika 20 14 -6 -30%
Banacha —
Pole Mokotowskie kladka/Boboli 73 156 +83 +114%
Zwirki i Wigury | Banacha - Trojdena 45 44 -1 -2%
Zwirki i Wigury -
Banacha Pasteura 64 154 +90 +141%
RAZEM 101 184 +83 +82%
Szczyt popoludniowy
Banacha - Pomnik
Zwirki i Wigury Lotnika 25 30 +5 +20%
Banacha —
Pole Mokotowskie kladka/Boboli 154 201 +47 +31%
Zwirki i Wigury | Banacha - Trojdena 74 85 +11 +15%
Zwirki i Wigury -
Banacha Pasteura 105 186 +81 +77%
RAZEM 179 251 +72 +40%

Poréwnanie natezeri ruchu rowerowego na skrzyzowaniu Banacha / Zwirki i Wigury w 2002 i 2011 r.

Przyklad 5. most Swietokrzyski

Dla mostu Swietokrzyskiego brak danych z 2002 r., mozna jednak poréwna¢ wyniki z 2011 T.
z pomiarami prowadzonymi na zlecenie Zarzadu Drég Miejskich w 2005 i 2009 r. Na moscie
Swietokrzyskim ruch rowerowy nie wzrdsl, ale wrecz zmniejszy} sie w poréwnaniu z weze$niejszymi
pomiarami. Jest wiele czynnikow, ktore mogly wplynaé na taki wynik:

e zamkniecie ulicy Sokolej oraz inne zmiany w organizacji ruchu w centrum Pragi na czas
budowy metra;

e zamkniecie wjazdu na most z péinocnego odcinka Szlaku Wisly po wybudowaniu Centrum
Nauki Kopernik;

e utrudnienia zwigzane z budowa stacji metra Powisle — brak wjazdu na most z potudniowego
odcinka Szlaku Wisly.

O ile sam most od momentu oddania do uzytku byl wyposazony w obustronne drogi dla rowerow,
to nierozwigzany problem dojazdu do niego stanowi bariere dla wzrostu natezenia ruchu

rowerowego.
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Rowerow/godzine 2005 2009 2011
Szczyt poranny 94 97 65
Szczyt popoludniowy 110 122 111

Poréwnanie natezeri ruchu rowerowego na moscie Swietokrzyskim w latach 2005, 2009 i 2011.

Podsumowanie

Ruch rowerowy w Warszawie ro$nie, nie jest to jednak wzrost r6wnomierny. Wzrost natezen ruchu
rowerowego co do zasady nastepuje w korytarzach, w ktérych wybudowano nowa infrastrukture
rowerowa, poprawiono jej spojno$¢ lub wprowadzono ograniczenia w ruchu samochodowym.
Nie jest to $cisle rozgraniczenie, gdyz wzrost ruchu w korytarzu zwieksza takze ruch na niektérych
przyleglych odcinkach, umozliwiajacych dojazd do trasy, w tym roéwniez odcinkach
nieprzystosowanych do ruchu rowerowego. Mozna jednak wyraznie zaobserwowaé -efekty
prowadzonych dzialan — dobra infrastruktura przyciaga nowych uzytkownikow.
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4. Wptyw podejmowanych dziatari na zachowania komunikacyjne

4.4. Dzialania w zakresie ruchu samochodowego

Wojciech Szymalski

Ruch drogowy nie jest dobrym miernikiem zachowan komunikacyjnych. Ruch drogowy to bowiem
wynik, pewna wypadkowa decyzji o podrozach, ktorych przyczyny, celu i kryteriow wyboru srodka
transportu w wiekszos$ci nie znamy o ile nie przeprowadzimy szczeg6lowych badan socjologicznych.
Takich badan nie bylo juz w Warszawie od prawie 10 lat.

Jednak ruch drogowy, zar6wno zmierzony jak i prognozowany, jest obecnie jedng z podstaw
podejmowania decyzji o rozbudowie systemu transportowego w Warszawie. W uzasadnieniu
decyzji o budowie nowej lub rozbudowie istniejacej drogi najczesciej styszymy, ze:

e poprawi to warunki ruchu drogowego — jego plynno$c i czas przejazdu, czyli roztaduje korki,
e przyczyni sie do rozwoju miasta, poniewaz pojawi sie dodatkowa przepustowo$¢ na przyszle
lata.

Tymczasem juz w roku 1990 Dawid Lewis i Martin J. H. Mogridge na przykladzie Londynu
stwierdzili, ze czym wiecej pasow ruchu na drogach, tym wiecej pojawia sie na nich
samochodéw i warunki ruchu drogowego nie ulegaja znacznej poprawie. Ich
twierdzenie jest prawdziwe dla duzych miast, gdzie zapotrzebowanie na ruch drogowy jest znacznie
wieksze, niz ilo§¢ samochodow jaka moga przyjac istniejace drogi. Dlatego w wyniku budowy nowej
drogi lub rozbudowy juz istniejacego polaczenia, w krotkim czasie wzbudzony zostaje dodatkowy
ruch, ktéry wezedniej byl realizowany innymi srodkami transportu lub zaniechany.

Podparty powyzsza wiedza profesor Wojciech Suchorzewski, jako wspélautor polityki
transportowej Warszawy z roku 1995, doprowadzil do umieszczenia w niej zasady: ,nie
powiekszania poziomu przepustowo$ci tras drogowych prowadzacych do centrum ponad chlonnosé
komunikacyjna tego obszaru”. Jednocze$nie sam juz wczeSniej przewidzial, ze ta chlonnosé
komunikacyjna wyczerpie sie przy wskazniku motoryzacji pomiedzy 180-240 samochodéw na 1000
mieszkancow. W roku 2000 w calej Warszawie bylo 365 samochodéw na 1000 mieszkancow, a w
2013 - 580 samochod6w na 1000 mieszkancow.

Mimo to w latach 2000-2013 zrealizowano w mieScie wiele inwestycji drogowych zwiekszajacych
przepustowos$¢ istniejacych drog. Cho¢ prognozy ruchu drogowego zwykle przewiduja, ze
po zrealizowaniu inwestycji ruch bedzie znacznie nizszy niz przepustowo$¢ zmodernizowanej drogi,
droga ta szybko wypelnia sie nowymi samochodami. Zwykle trwa to mniej niz rok, czyli okres
pomiedzy pomiarami ruchu prowadzonymi od 1999 roku przez Zarzad Drog Miejskich w
Warszawie. Profesor Suchorzewski analizowal obszar centrum obejmujacy poza dzielnica
Srédmieécie rowniez Muranéw, Miréw, Filtry i Pole Mokotowskie. Jednak czy popyt na jazde
samochodem nie jest zbyt wysoki takze poza Srodmieéciem?

Ponizej omoéwiono zmiany w natezeniu ruchu na trzech ulicach: polozonym w centrum miasta
Wybrzezu Szczecinskim (przedluzeniu biegngcego do poludniowej granicy miasta Walu
Miedzeszynskiego) oraz dwoch trasach koncentrycznych: Goérczewskiej (biegnacej od zachodniej
granicy miasta przez Bemowo) i Modlinskiej (prowadzacej od poéinocnej granicy miasta przez
Bialoleke).
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Modlinska

SRy Garczgﬁ\_&\ska
)£ ,—"/ |

Ulice omawiane w rozdziale.

Zrédto mapy (podkladu): CC-BY mfloryan z pl.wikipedia.org.

Przyklad 1. Wybrzeze Szczecinskie

Badania ruchu drogowego na ulicy Wybrzeze Szczecinskie prowadzone sa przez ZDM na wysoko$ci
Stadionu Narodowego. Cho¢ punkt ten nalezy do serii punktéw pomiarowych tzw. ekranu W-Z, jest
to takze punkt dobrze odwzorowujacy ruch drogowy w kierunku §rodmie$cia, gdyz znajduje sie na
dojezdzie do mostu Swietokrzyskiego z poludniowo-wschodnich dzielnic Warszawy oraz
miejscowosci podmiejskich takich jak: Jozefow, Otwock, Karczew. Jest to takze najblizszy samemu
Srodmiesciu punkt pomiarowy ZDM, na ktérym zaobserwowano znaczacy, skokowy wzrost ruchu
drogowego od 1999 roku.

Obserwowany przyrost ruchu nastapil nagle, w roku 2002, z ok. 1 700 pojazdow na godzine Srednio
w szczycie porannym w ciggu 3 lat poprzedzajacych (1999-2001) do ok. 2 400 pojazdéw na godzine
Srednio w szczycie porannym w ciaggu 3 lat nastepnych (2002-2004), bez dalszej tendencji
wzrostowej. W skali ruchu dobowego byl to wzrost z ok. 23 375 poj. na dobe do 29 865 poj. na
dobe. Ten skok iloéci pojazdow idealnie wpasowuje sie w czas po otwarciu do uzytku poszerzonego
odcinka ulicy Wal Miedzeszynski prowadzacego od mostu Siekierkowskiego do mostu
Lazienkowskiego. Przed rokiem 2002 dojazd Walem Miedzeszynskim do Wybrzeza Szczecinskiego
byl ograniczony do jednego pasa ruchu, przez co maksymalna przepustowos¢ tej dwupasmowej
drogi nie byla wykorzystywana i zle warunki ruchu nie pojawialy sie. Pézniej dojazd do Wybrzeza
zyskal 3 pasy ruchu na nowo otwartym odcinku Walu Miedzeszynskiego. Juz w kilka tygodni
okazalo sie, ze Wybrzezem Szczecinskim przejezdzato dodatkowo prawie 700 samochodow w ciagu
godzin szczytu, a przepustowo$¢ zostala wyczerpana i pojawily sie zatory drogowe.
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Rok pomiaru

Natezenie ruchu na Wybrzezu Szczecinskim

Czesto, zwlaszcza na forach internetowych, twierdzi sie, ze korki w Warszawie tworza przyjezdni
spoza miasta. Wal Miedzeszynski zostal poszerzony jedynie na odcinku wewnatrz miasta, a mimo
to w ciagu kilku tygodni na Wybrzezu Szczecinskim pojawily sie korki, spowodowane przez
wzbudzony apetyt na podr6zowanie samochodem. Ruch mierzony na Wale Miedzeszynskim
na granicy Warszawy, a wiec ruch spoza miasta, w ciagu calego okresu obserwacji ulegt niewielkiej
zmianie i wynosil ok. 66% ruchu na dalszym odcinku w 2001 roku (przed poszerzeniem), a zaledwie
ok. 27% ruchu na dalszym odcinku w 2012 roku (po poszerzeniu).

Przyklad 2. Goérczewska

Gorczewska to typowa tzw. ulica w(y)lotowa, ktéra prowadzi ruch drogowy do §rédmies$cia miasta
z jego dzielnic zachodnich (Wola, Bemowo) oraz przedmies¢ takich jak Babice, Blizne, Koczargi.
ZDM mierzy natezenie ruchu drogowego na ciagu ulicy Gorczewskiej m.in. na granicy dzielnic Wola
i Bemowo, na wiadukcie nad obwodowa linia kolejowa (przy CH Wola Park). Jest to punkt
pomiarowy tzw. kordonu wewnetrznego, a wiec polozony mniej wiecej w potowie drogi pomiedzy
granicg miasta a SrodmieSciem, pokazujacy ruch drogowy wjezdzajacy do dawnej gminy Centrum.

Pomiary ZDM wykazuja w roku 2006 na tym punkcie pomiarowym nagly, prawie dwukrotny
wzrost liczby samochodéw, z ok. 1 400 pojazddéw na godzine $rednio w szczycie porannym w ciagu
6 lat poprzedzajacych (2000-2005) do ok. 2 400 pojazdow na godzine S$rednio w szczycie
porannym w ciggu 6 lat nastepnych (2006-2011), bez dalszej tendencji wzrostowej. W skali doby
byl to wzrost z ok. 15 000 poj. do 25 000 poj. Co spowodowalo ten wzrost? W 2006 roku oddano
do ruchu ostatni poszerzony odcinek ulicy Gérczewskiej pomiedzy Powstancow Slaskich, a torami
obwodowej linii kolejowej (przy CH Wola Park). Od tego roku Gérczewska od Powstancow Slaskich
az do Leszna ma 2 jezdnie po 3 pasy ruchu. Mimo to warunki ruchu na przebudowanej
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Gorczewskiej nie sa o wiele lepsze niz przed jej przebudowa. Weczesniej wykorzystanie
przepustowosci wahalo sie od 70 do 100%, tak samo jest po przebudowie.

A moze ten wzrost ruchu byl spowodowany przeniesieniem sie kierowcow z innych ulic na bardziej
przepustowa Gorczewska? Pomiary ZDM na sgsiednich punktach kordonu wewnetrznego miasta
pokazuja niezbicie, ze ruch nie przeniést sie z innych ulic. Ani na ulicy Dywizjonu 303,
ani na Polczynskiej, czyli najblizszych Goérczewskiej sasiednich punktach pomiarowych, ruch
nie spadl w momencie oddania do ruchu poszerzonej Gérczewskiej.
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Natezenie ruchu na Gérczewskiej i drogach réwnolegtych

Z tabel i wykreséw natezen ruchu na Gorczewskiej mozna jeszcze wyczytac, ze:

e Niewiele poprawila sytuacje Gorczewskiej trasa S-8, ktéra powinna odcigzaé¢ przynajmniej
czeSciowo te ulice z ruchu tranzytowego, w tym tranzytu osobowego, czyli z samochodow
osobowych, ktore nie tyle nie moga, co nie muszg jecha¢ przez miasto. Ruchu drogowy na ulicy
Gorczewskiej spadl wprawdzie w 2011 roku po otwarciu trasy S-8, ale prawie niezauwazalnie
do poziomu 2 250 pojazdéw na dobe w szczycie porannym (mniej o ok. 200 pojazdow), tj.
26 437 pojazdéw na dobe (w zasadzie bez spadku ruchu dobowego).

e Do ograniczenia ruchu samochodowego na Gorczewskiej znacznie przyczynil sie pas
autobusowy wytyczony na tej ulicy pod koniec 2011 roku (por. Rozdz. 4.1). Juz w 2012 roku
ruch drogowy na Gorczewskiej wyniost zaledwie 1877 pojazdéow do centrum w szczycie
porannym (mniej o ponad 500 pojazdow) oraz 20 834 pojazdy na dobe (mniej o ok. 4000
pojazdéw). Jednak wciaz sa to poziomy wieksze o ok. 20% niz przed 2006 rokiem. Jak wskazujg
do$wiadczenia z innymi pasami dla autobuséw w Warszawie, przepustowo$¢ ulicy mierzona
w liczbie 0s6b (a nie pojazdéw) prawdopodobnie wzrosla.
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4. Wptyw podejmowanych dziatari na zachowania komunikacyjne

Przyklad 3. Modlinska

Ulica Modlinska posiada kategorie drogi krajowej i stanowi wjazd do Warszawy od strony
poocnej, m.in. z Jablonnej, Legionowa, Zegrza, Nowego Dworu Mazowieckiego. Ulica ta zostala
poszerzona w 2008 roku na odcinku od ulicy Aluzyjnej do granicy miasta (to odcinek ok. 500
metréw) od przekroju 1x2 pasy ruchu do przekroju 2x3 pasy ruchu, a poza miastem GDDKiA
wybudowalo obwodnice Jablonny o przekroju 2x2 pasy ruchu, ktora wlacza sie w ulice Modlinska.
W granicach miasta Modlinska juz od lat 1970-tych ma przekro6j 2x3 pasy ruchu, a nawet wiece;j.

Zarzad Drog Miejskich mierzy natezenie ruchu na ulicy Modlinskiej m.in. na granicy miasta. W tym
punkcie pomiarowym przez 5 lat poprzedzajacych poszerzenie ulicy $rednie natezenie ruchu
wynosilo ok. 1450 pojazdow na godzine szczytu porannego, a przez 5 lat nastepujgcych po remoncie
Srednie natezenie ruchu wynosilo juz ok. 2256 pojazdéw na godzine szczytu porannego. Obydwa
wyniki dotycza ruchu w kierunku centrum miasta. Obecne natezenie ruchu wynosi wiecej niz 70%
przepustowosci ulicy o przekroju 2x2 pasy ruchu. Przed rozbudowa natezenie ruchu osiagato 96%
(Modlinska) przepustowosci jednego pasa ruchu na ulicy o przekroju 1x2. Zaréwno przed, jak i po
rozbudowie natezenie wskazuje na przynajmniej okresowe wystepowanie niedoboru
przepustowosci.
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Natezenie ruchu na Modliniskiej

Ulica Modlinska w 2009 roku, zaraz po jej poszerzeniu, wjezdzalo do Warszawy w godzinie szczytu
porannego 2116 pojazdow a w 2013 r. — juz 2676 pojazdow. Tymczasem prognozy ruchu
wykonywane przed przebudowa Modlinskiej zakladaly, ze w 2010 roku ruch szczytowy do centrum
wyniesie zaledwie 1896 pojazdéw na godzine, a dopiero w 2015 roku 2025 pojazdéw na godzine*.
Jedno i drugie jest przykladem na to, ze modele ruchu stosowane przez drogowcow nie doceniaja
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4.4. Dziatania w zakresie ruchu samochodowego

skali ruchu wzbudzonego w calym mieScie przez inwestycje drogowe i nie przystaja do realiow
aglomeracji warszawskiej.

Podsumowanie

Nie tylko w Sréodmieéciu, ale w calej Warszawie, a byé moze takze i na jej przedmiesciach
zapotrzebowanie na podréze samochodem znacznie przewyzsza przepustowosé
istniejacych i nowo budowanych drég. Wzbudzony ruch drogowy pojawia sie prawie
natychmiast po oddaniu nowego odcinka do ruchu choé¢by mial 2, 3 czy 4 pasy w kazda strone,
niezaleznie od tego, czy droga wiedzie do centrum miasta czy ma charakter obwodowy. Oczekiwane
przez kierowcoéw lepsze warunki ruchu pojawiaja sie tylko na krotko lub w mniej oczekiwanym
okresie poza godzinami szczytu. Zapowiadany potencjal rozwoju miasta w przyszlo$ci
zwigzany z dodatkowa przepustowoscia droég jest bardzo szybko niwelowany przez
wzbudzony ruch drogowy. Natomiast rosna koszty spoleczne i ekologiczne zwiekszonego ruchu
drogowego zwigzane z nadmiernym halasem, zanieczyszczeniem powietrza pylem i szkodliwymi
gazami, iloScia wypadkow drogowych. Tylko ograniczenia w ruchu samochodowym,
wprowadzane np. przy okazji uprzywilejowania transportu publicznego prowadza do
znacznego obnizenia ruchu drogowego w mieScie, choé¢ bez straty dla liczby
przewiezionych osdb.

Wystepowanie powyzszych zjawisk w Warszawie sklania do nastepujacych postulatow:

¢ Nie jest mozliwe zaspokojenie wszystkich potrzeb komunikacyjnych w miescie transportem
samochodowym. Stosowane obecnie prognozy ruchu czesto znacznie zanizaja poziom ruchu
drogowego, jaki wystapi na nowych inwestycjach drogowych. Potrzebne jest okreslenie
minimalnego poziomu obshlugi obszaru miasta transportem samochodowym i wykorzystywanie
go do okreslania pozadanej (gérnej granicy) pojemnosci infrastruktury drogowej w mieScie.

¢ Budowa obwodnic o duzej przepustowosci w terenie miejskim przyczynia sie tylko w niewielkim
stopniu do ograniczenia ruchu drogowego wewnatrz okalanego obszaru, natomiast w znacznie
wiekszym stopniu wzbudza ruch drogowy na drogach przyleglych do obwodnicy.

¢ Budowa infrastruktury drogowej w mieScie przy nadmiernym popycie
na transport drogowy powinna zawsze uwzglednia¢ poprawe warunkéow
transportu zbiorowego na tym samym kierunku ruchu - dotyczy to zaré6wno kierunku
do centrum miasta, jak i polaczen miedzydzielnicowych oraz obwodowych. Analiza
wariantow powinna bra¢é pod wuwage rdézne mozliwosci zwiekszenia
przepustowos$ci danego ciaggu komunikacyjnego, nie tylko poprzez poszerzenie
drogi, lecz rowniez np. rozbudowe infrastruktury szynowe;.

e Niezaspokojone transportem samochodowym potrzeby komunikacyjne sa obslugiwane
transportem publicznym, rowerowym lub pieszym. Przepustowos$¢ infrastruktury drogowej
w mieScie jest z konieczno$ci nizsza od oczekiwanej, co wynika z duzej liczby podrozy i
fizycznych ograniczen przestrzeni miejskiej. Przestrzen ta jest bardziej efektywnie
wykorzystywana przez transport publiczny, a takze rowerowy i pieszy. Te formy transportu
powinny by¢ rozwijane, nawet kosztem istniejgcej infrastruktury drogowe;j (,,samochodowej”).
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5. Konkluzje

5. Konkluzje

Glownym wnioskiem plynacym z oméwionych przykladow jest, ze na natezenia ruchu i wybor
srodka transportu mozna wplywaé. Cho¢ widoczny jest szeroki trend wzrostu ruchu
rowerowego, wystepuja wyrazne roéznice w skali tego wzrostu w zalezno$ci od dostepnej
infrastruktury. Analogiczna sytuacja ma miejsce w przypadku ruchu samochodowego i podrozy
odbywanych transportem zbiorowym: poszerzanie ulic skutkuje wzrostem sumarycznego ruchu
samochodowego, a nadawanie priorytetu tramwajom lub autobusom sklania do przesiadki
do komunikacji zbiorowej. Brak regularnych pomiaréw ruchu pieszego utrudnia wskazanie r6znic
w iloSciach bezwzglednych, jednak wyraznie widoczne s3 zmiany zachowan na skutek
podejmowanych dzialan: po wytyczeniu przej$¢ dla pieszych przez ul. Emilii Plater i plac Na
Rozdrozu ludzie natychmiast zaczeli z nich masowo korzystaé, jako ze umozliwily one znacznie
latwiejsze i wygodniejsze mozliwosci dostania sie do przystankéw i innych celéw podroézy niz
wezedniejsze przejécia podziemne. Zapotrzebowanie na poprawe warunkéw ruchu pieszego
widoczne jest tez w wynikach warszawskiego budzetu partycypacyjnego w 2014 roku, w ktorym
zwyciezyl m.in. projekt wytyczenia brakujacego przejécia dla pieszych na placu Bankowym.

Wplyw podejmowanych dzialan na warunki ruchu nie zawsze jest oczywisty, pasy dla autobusow
moga bowiem poprawi¢ réwniez warunki ruchu samochodowego, tak jak mialo to miejsce
na Modlinskiej. Podstawowa zasada jest jednak, ze faworyzowane powinny byé¢ Srodki
transportu bardziej efektywne, mniej przestrzeniochlonne i przyjazne dla
srodowiska naturalnego i miejskiego. Takie podejécie pozwala bowiem poprawi¢ nie tylko
warunki ruchu, lecz rowniez szerzej rozumiane warunki zycia w mie$cie, ograniczajac halas i emisje
zanieczyszczen oraz zmniejszajac efekt bariery ciagow komunikacyjnych. Sa to czynniki istotne nie
tylko ze wzgledu na samopoczucie mieszkancow, lecz rowniez rozwdj miasta (co zostalo wyraznie
odzwierciedlone w obowiazujacej strategii transportowej’). W przeprowadzonym w 2011 T.
rankingu miast europejskich i strategii inwestycyjnych przedsiebiorstw'® widoczny jest wzrost wagi
przywigzywanej do kwestii zanieczyszczenia powietrza i szerzej rozumianej jakosci zycia. Juz 20%
przedsiebiorstw wskazuje je jako absolutnie niezbedne do usytuowania biznesu w danym mieScie.
Tymczasem Warszawa zajela miejsce trzecie od konca wsrod 36 zbadanych miast, jesli chodzi
0 zanieczyszczenie powietrza oraz pigte od konca pod wzgledem jakoSci zycia.

Wskazuje to na potrzebe polozenia nacisku na realizacje zapiséw dokumentow strategicznych
miasta (strategii rozwoju transportu, studium uwarunkowan i kierunkow zagospodarowania
przestrzennego) w zakresie poprawy warunkow ruchu pieszego, rowerowego i zwiekszenia
konkurencyjnoéci komunikacji zbiorowej (por. przypis 17). Istotne jest przy tym, aby dzialania
wjednym z tych obszaréow nie odbywaly sie kosztem pozostalych, jako ze obnizyloby to
konkurencyjno$c¢ calego tancucha podrozy (sktadajacego sie z pod-podrozy, np. pieszo z domu na
przystanek, autobusem do centrum i rowerem publicznym do pracy). Nalezy tez unikaé¢ pogarszania
jakoSci przestrzeni publicznej (np. poprzez likwidacje zieleni miejskiej). Mozliwe jest za to
ograniczenie przestrzeni przeznaczonej dla samochodow (zbyt szerokie jezdnie, nieefektywnie
rozmieszczone miejsca parkingowe), jako ze cze$é podrozy odbywanych motoryzacja indywidualng
powinna zosta¢ wykonana innymi sposobami przemieszczania sie. I taki wlasnie wplyw dzialan
inwestycyjnych i organizacyjnych (sklanianie do korzystania z bardziej efektywnych Srodkow
transportu) jest sposobem na ograniczenie strat czasu wynikajacych z korkéw w mieécie.
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Andrzej Brzezinski — doktor nauk technicznych — Nauczyciel akademicki na Politechnice
Warszawskiej w dziedzinie planowania system6w transportu, projektowania drog i ulic i inzynierii
ruchu. Wspoélautor licznych studiéw i badan dotyczacych miejskich systemoéw transportowych, jak
tez polityk i strategii transportowych, w tym Polityki transportowej panstwa na lata 2005-2024 z
2004 1. i Strategii zréownowazonego rozwoju systemu transportowego Warszawy do 2015 roku i
na lata kolejne (2009). Cze$¢ danych nt. efektywno$ci wydzielonych paséw i torowisk zostala
zaczerpnieta z badan przeprowadzonych na zlecenie Urzedu Miasta Stolecznego Warszawy i ZTM.

Aleksander Buczynski - absolwent Miedzywydzialowych Indywidualnych Studiéw
Matematyczno-Przyrodniczych na Uniwersytecie Warszawskim — Czlonek Zespolu ds. Sciezek
Rowerowych w Generalnej Dyrekcji Drog Krajowych i Autostrad, (wspébautor raportéw na temat
ruchu rowerowego w Warszawie i kraju, przeprowadzil audyt kilkuset projektow infrastruktury
rOWErowej.

Jacek Grunt-Mejer — doktorant na Wydziale Psychologii Uniwersytetu Warszawskiego —
Specjalizuje sie w psychologii transportu i transporcie pieszym. Autor prac na temat agresji
drogowej. Prowadzi bloga "Strefa Piesza", w ktérym zajmuje sie problemami i wyzwaniami wobec
ruchu pieszego w Polsce. Opiniuje projekty zmian w przepisach dotyczace pieszych, m.in. na
potrzeby Sejmu RP.

Piotr Olszewski — dr hab. inz., prof. nzw. Politechniki Warszawskiej — Autor monografii na
temat ruchu pieszego Walking as a Mode of Transport - a Planning and Policy Perspective
(2007), jak tez artykulow na temat dostepno$ci przestrzeni publicznej i bezpieczenstwa pieszych.
Kierownik projektu Mobis majacego na celu opracowanie i przetestowanie metody oceny
bezpieczenstwa przej$¢ dla pieszych i stosowanych na nich rozwiazan przy pomocy automatycznej
analizy obrazu wideo.

Wojciech Suchorzewski — prof. zw. dr inz. — Kierownik Zakladu Inzynierii Komunikacyjnej
Politechniki Warszawskiej (1986-2003). Bral udzial w pracach i projektach UNDP, OECD, ECMT,
Banku Swiatowego, EBOR i Komisji Europejskiej oraz ponad 5 lat pracowal w agencji ONZ —
Habitat. Wydal ponad 300 publikacji i referatéw na konferencjach krajowych i miedzynarodowych.
Wspolautor Polityki transportowej dla m. st. Warszawy (1994), jak tez Strategii
zrownowazonego rozwoju systemu transportowego Warszawy do 2015 roku i na lata kolejne.

Maciej Sulmicki — doktor nauk humanistycznych— Czlonek Zespolu Rozwoju Regionalnego w
Mazowieckim Biurze Planowania Regionalnego, wspélautor Strategii rozwoju wojewddztwa
mazowieckiego do 2030 roku (w tym obszaru ,Przestrzen i transport”), laureat nagrody Ministra
Infrastruktury dla najlepszej pracy licencjackiej z dziedziny ,, Transport”, autor monografii na temat
obstlugi komunikacyjnej Obszaru Metropolitalnego Warszawy pod katem trwalego i
zréwnowazonego rozwoju.

Wojciech Szymalski — doktor nauk o ziemi — Koordynator szeregu projektow w Zielonym
Mazowszu i Instytucie na Rzecz Ekorozwoju, w tym Centrum Zréwnowazonego Transportu i LINK
Forum finansowanego w ramach 6. Programu Ramowego. Autor raportéow i badan na temat
roznych aspektow zréwnowazonego transportu w skali regionalnej i lokalnej. Dokladniejsze
omowienie i wiecej przykladow dzialania prawa Lewisa-Mogridge'a w Warszawie mozna znalez¢ na
stronie http://srn.zm.org.pl/?t=lewis-mogridge.
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Przypisy

0 W polowie 2013 r. pomiary dokonywane przez kierownikéw pociagéw zastapione zostaly automatycznymi pomiarami
przy pomocy czujnikow drzwiowych, co przelozylo sie na znaczacy wzrost doktadnos$ci pomiaréw.

1 Analiza i ocena skutecznosci wprowadzenia wydzielonego pasa autobusowego na ul. Modliniskiej w Warszawie.
Zarzad Drég Miejskich/TransEko sp. j. Warszawa, kwieciefi 2006.

2 Analiza i ocena zasadnos$ci wprowadzania wydzielonego pasa autobusowego na ul. Modlinskiej w Warszawie.
Zarzad Dréog Miejskich/ Instytut Drég i Mostow Politechniki Warszawskiej. Warszawa, listopad 2004.

3 Analiza i ocena efektywnosci wdrozenia TTA na Trasie W-Z w Warszawie. Biuro Drogownictwa i Komunikacji/
TransEko sp. j. Warszawa, grudzien 2009.

4 Analiza i ocena efektywnosci wprowadzenia wydzielonego pasa autobusowego w ciqgu ulic: Wawelska — al. Armii
Ludowej — most Lazienkowski — al. Stanéw Zjednoczonych. Biuro Drogownictwa i Komunikacji/AECOM sp. z 0. 0.
Warszawa, grudzien 2009.

5 Warszawskie Badanie Ruchu 2005 wraz z opracowaniem modelu ruchu. BPRW S.A., Warszawa 2005.

6 Wiener Linien, za: Der Standard, http://derstandard.at/1358304268359/Die-Wege-der-Wiener-Oeffis-und-Fahrrad-
mit-starken-Zuwaechsen .

7  Por. Pedestrian behaviour near signalised crossings (Sydney). Proceedings 16th ARRB Conference, part 4.1991,
R. Daffiinni 1991,

Review of European and North American practice of pedestrian signal timing. Prepared for RTAC Annual Conference
Calgary, Alberta, K. G. Baass 1989,

A study on pedestrian signal phase indication system. Road Transport Information and Control, 21-23 April 1998.
Conference Publication No 454, M. Asaba i T. Saito 1998.

8 “The experience of Seville: improving urban cycling from nothing to remarkable”, Pedro Malpica, konferencja
“Growing Cycling Participation and Closing the Gender Gap”, Dublin 2012.

9 Warszawskie Badanie Ruchu 2005 wraz z opracowaniem modelu ruchu. BPRW S.A., Warszawa 2005.

10 Warszawski Raport Rowerowy 2011. Biuro Drogownictwa i Komunikacji Urzedu m.st. Warszawy i Transeko.

11 Warszawski Raport Rowerowy 2013. Biuro Drogownictwa i Komunikacji Urzedu m.st. Warszawy i Zielone Mazowsze.
12 Badanie ruchu rowerowego w Warszawie - 2012. TransEko sp.j. 2012

13 Pomiar ruchu rowerowego w Warszawie we wrze$niu 2011. Zielone Mazowsze 2011.

14 Rok 2005 — Wyniki pomiaréw ruchu rowerowego na $ciezkach rowerowych w 11 punktach w Warszawie. Biuro
Prac Inzynierskich, Warszawa 2005; rok 2009 — pomiary automatyczne Zarzadu Drog Miejskich.

15 Badanie ruchu rowerowego w Warszawie 2012. TransEko 2012.
16 Wedlug informacji o inwestycji ze strony SISKOM: http://siskom.waw.pl/modlinska.htm#3 .

17 Jednym z dwoéch zasadniczych zadan przedstawionych w Strategii zréwnowazonego rozwoju systemu
transportowego Warszawy do 2015 roku i na lata kolejne jest zwiekszenie atrakcyjno$ci poruszania sie pieszo i
korzystania z roweroéw, autobuséw i tramwajow wzgledem jazdy samochodem. Ma to stluzy¢ rozwojowi miasta przy
robwnoczesnej poprawie jako$ci przestrzeni, stanu §rodowiska i stanu zdrowia mieszkancow.

Strategia wskazuje tez szereg celow szczegbdlowych, w tym ,,Przywrdcenie ulicom funkceji miejskich”, ,,Racjonalizowanie
zagospodarowania przestrzennego miasta”, ,Poprawa dostepno$ci rejonoéw, stanowiacych gléwne cele podrozy, przy
wykorzystaniu innych sposobéw podrézowania niz samochodem osobowym”, ,Racjonalizacja zachowan
komunikacyjnych mieszkancow”, ,,Zwiekszenie efektywnoéci funkcjonowania systemu transportowego”, ,Redukowanie
efektu bariery oraz rozciecia wiezi sasiedzkich”, ,Poprawa bezpieczenistwa ruchu drogowego prowadzaca do zmniejszenia
liczby zabitych i ciezko rannych w Warszawie”, ,Ograniczenie halasu”, ,,Ochrona powietrza i wody”, ,,Ochrona zdrowia
spoleczenstwa” i ,Poprawa jakoSci przestrzeni miejskiej”.

18 European Cities Monitor 2011. Cushman & Wakefield, 2011.
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