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Studium obstugi komunikacyjnej wschodniegcizobszaru dzielnicy Biateka - Raport kacowy

Raport koricowy jest podsumowaniem najwazniejszych elementéw opracowania ,Studium
obstugi komunikacyjnej wschodniej czesci obszaru dzielnicy Biatoteka”, zawiera wyniki oraz
gtéwne wnioski wynikajace z przeprowadzonych analiz.

Przedmiot opracowania

Przedmiotem opracowania jest ,, Studium obstugi komunikacyjnej wschodniej czesci obszaru
dzielnicy Biatoteka”.

Podstawa opracowania

Niniejsze opracowanie sporzgdzone zostato na zlecenie miasta stotecznego Warszawy, na
podstawie umowy nr BD/B-1-2-5/B/U-008/10 zawartej w dniu 27 kwietnia 2010 roku
pomiedzy miastem stotecznym Warszawg oraz Transprojektem Gdanskim Sp. z o.0.

Cel i zakres opracowania

Celem opracowania jest przygotowanie koncepcji usprawnienia systemu transportowego
i uzyskanie danych niezbednych przy sporzadzaniu miejscowych planéw zagospodarowania
przestrzennego oraz w procesie projektowo-realizacyjnym ulic.

Celami szczegétowymi sg :

e Okreslenie optymalnych zasad obstugi komunikacyjnej wschodniej czesci dzielnicy;

e Okreslenie mozliwosci rozbudowy i usprawnien istniejgcego uktadu drogowego;

* Okreslenie kierunkdw rozwoju systemu transportu zbiorowego w tej czesci dzielnicy;

* Uzyskanie koncepcji rozwigzan sytuacyjno-wysokosciowych wybranych elementéw
systemu transportowego w celu ustalenia dla nich rezerw terenowych;

e Uzyskanie danych dotyczgcych wybranych urzadzen komunikacyjnych dla potrzeb
sporzgdzania miejscowych planéw zagospodarowania przestrzennego, wydawania
decyzji administracyjnych (warunkéw zabudowy, lokalizacji inwestycji celu
publicznego, pozwolen na budowe), opracowywania koncepcji zagospodarowania
terenu itp.;

e Dostarczenie danych do podjecia decyzji inwestorskiej o przystgpieniu do dalszych
prac przygotowawczych poprzedzajacych budowe, przebudowe i rozbudowe rzgdzen
komunikacyjnych, w tym studiow wykonalnosci, projektow koncepcyjnych
i budowlanych.
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Studium obstugi komunikacyjnej wschodniegczobszaru dzielnicy Biateka - Raport kacowy

Wstep

»Studium  obstugi  komunikacyjnej wschodniej czesci obszaru dzielnicy Biatoteka”
przygotowano dla obszaru lezagcego w Warszawie, we wschodniej czesci dzielnicy Biatoteka,
ktérego granice wyznaczajqg: Trasa Armii Krajowej (Toruniska), granica miasta, ulice Ornecka i
planowana ulica Nowo-Biatotecka, bocznica kolejowa do Zerania Wschodniego, ulice
Ptochociniska i Annopol. W opracowaniu ujeto ulice i trasy stanowigce granice opracowania
wraz z weztami i skrzyzowaniami w ich ciggach. Obszar ten na tle drég oraz dzielnic miasta
stotecznego Warszawy przedstawiono na rysunku 1.1.

Rysunek 1. Obszar objety analizg na tle sieci drogowej i dzielnic Warszawy.

Analizowany obszar zajmuje okoto 30 km? co stanowi 41% powierzchni dzielnicy Biatoteka.
Zamieszkuje go okoto 19 192 0séb (wg opracowania doc. dr hab. Przemystawa Sleszyrskiego,
Aktualne i spodziewane tendencje demograficzne rozwoju obszaru metropolitarnego
Warszawy (czerwiec 2010)) co stanowi okoto 19% mieszkarncéw dzielnicy Biatoteka. Gestos¢
zaludnienia wynosi 640 osob/km?.
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Studium obstugi komunikacyjnej wschodniegcizobszaru dzielnicy Biateka - Raport kacowy

1 Charakterystyka stanu istniejgcego systemu transportowego

1.1 Inwentaryzacja ulic

Na obszarze dzielnicy Biatoteka znajduje sie okoto 283 km ulic, z czego okoto 263 km to drogi
publiczne, a 20 km to ulice wewnetrzne gtéwnie w zarzadzie spdtdzielni mieszkaniowych.
Wiekszos¢ ulic, bo az 67% to drogi gminne, 20% stanowig drogi powiatowe.

Na terenie objetym analizg, zlokalizowano 138 ulic, o szacunkowej dfugosci 110 kilometrow
(dtugosci zostaty oszacowane na podstawie map).

Najwiekszymi i najistotniejszymi z punktu widzenia prowadzenia ruchu, ulicami
na analizowanym obszarze s3:

- Trasa Torunska (droga krajowa o klasie GP),
- ul. Ptochocinska (droga wojewddzka o klasie G).

W wiekszosci ulice na terenie Biatoteki Wschodniej sg drogami publicznymi i podlegajg pod
Zarzad Drog Miejskich lub Wydziat Infrastruktury dla Dzielnicy Biatoteka.

Szczegdtowe informacje o wszystkich zinwentaryzowanych ulicach znajdujg sie w tabeli 1.1.

Wozrost liczby pojazdéw przy niewielkich naktadach na infrastrukture prowadzi do szybkiej
degradacji istniejgcej sieci ulicznej, ktérej stan jest niezadawalajacy. Az 29% ulic na
analizowanym obszarze to drogi gruntowe, nieliczne ulice posiadaja odwodnienie
i oswietlenie. Brak zatok autobusowych lub niewystarczajgca ich liczba na gtéwnych ciggach
komunikacyjnych, w wiekszosci jednojezdniowych, dwupasowych spowalnia ruch pojazdéw
komunikacji indywidualne;.

Wzdtuz wiekszosci ciggdw drogowych brak jest sciezek rowerowych i chodnikéw,
lub sg one wytgcznie na niewielkich odcinkach, co powoduje, ze ruch pieszy i rowerowy
odbywa sie po ulicy zwiekszajac ryzyko wypadku.

Na rysunku 1.1 pokazano ulice w rozpatrywanym obszarze w podziale na klasy ulic natomiast
na rysunku 1.2 w podziale na kategorie.
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Studium obstugi komunikacyjnej wschodniefcizobszaru dzielnicy Biateka - Raport kacowy

Rysunek 1.1 Klasyfikacja ulic w analizowanym obszarze dzielnicy Biatoteka.
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Studium obstugi komunikacyjnej wschodniefcizobszaru dzielnicy Biateka - Raport kacowy

Rysunek 1.2 Kategoryzacja ulic w analizowanym obszarze dzielnicy Biatoteka.
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Studium obstugi komunikacyjnej wschodniegczobszaru dzielnicy Biateka - Raport kacowy

Tabela 1.1 Zestawienie ulic na analizowanym obszarze (ZDM — Zarzqd Drog Miejskich, WIR - Wydziat Infrastruktury dla Dzielnicy Biatoteka, GP —
droga gtéwna ruchu przyspieszonego, G — droga gfowna, Z — droga zbiorcza, L — droga lokalna, brak — dana infrastruktura nie wystepuje na
ulicy, jest — dana infrastruktura wystepuje na ulicy).

. Klasa . . . . . . - . Zatoki L
L.p. Ulica . Kategoria drogi Nawierzchnia Przekroj | Chodnik | Oswietlenie Kanalizacja
drogi autobusowe
1 Annopol Z powiatowa asfalt 1x2 jest jest brak brak
2 Artyleryjska L gminna asfalt 1x2 jest brak brak brak
3 Babinicza L gminna asfalt 1x2 brak jest brak brak
4 Biatotecka (Ketlinga - Przykoszarowa) z powiatowa asfalt 1x2 jest jest brak brak
5 Biatotecka (Kobiatki - Zdziarska) L powiatowa gruntowa 1x2 brak brak brak brak
6 Biatotecka (Przykoszarowa - Trasa AK) Z powiatowa asfalt 1x2 jest jest jest brak
7 Biatotecka (Zdziarska - Ketlinga) z powiatowa asfalt 1x2 brak brak brak brak
8 Bilewicza - wewnetrzna gruntowa 1x2 brak brak brak brak
9 Bobrowa L gminna gruntowa 1x2 brak brak brak brak
10 Bogoriow L gminna asfalt 1X2 brak brak brak brak
11 Bohuna - wewnetrzna gruntowa 1x2 brak brak brak brak
12 Bruszewska L gminna gruntowa 1x2 brak brak brak brak
13 Brzeziny L gminna kost.bet./grunt. 1x2 jest jest brak brak
14 Calineczki L gminna asfalt 1x2 brak brak brak brak
15 Chudoby Stanistawa L gminna asfalt/grunt. 1x2 brak brak brak brak
16 |Cieslewskich (Ornecka - Ptochocinska) L powiatowa asfalt 1x2 brak jest brak brak
17 Cudna L gminna asfalt 1x2 brak jest brak brak
18 |Cudne Manowce L gminna gruntowa 1x2 brak brak brak brak
19 Daniszewska L gminna asfalt 1x2 brak brak brak brak
20 Danusi L gminna asfalt 1x2 brak brak brak brak
21 Derby L gminna kostka betonowa 1x2 jest jest brak brak
22 Dtugorzeczna L gminna asfalt 1x2 brak jest brak brak
23 Dobka z Olesnicy L gminna gruntowa 1x2 brak brak brak brak
24 Dudka - wewnetrzna gruntowa 1x2 brak brak brak brak
25 Dzikiego Wina L gminna asfalt 1x2 brak jest brak brak
26 Echa Lesne L gminna asfalt 1x2 jest jest brak brak
27 Eskimoska - wewnetrzna asfalt 1x2 jest jest brak brak
28 Flisakow L gminna asfalt 1x2 jest jest brak brak
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Studium obstugi komunikacyjnej wschodniegczobszaru dzielnicy Biateka - Raport kacowy

29 Frachtowa gminna kostka betonowa 1x2 jest jest brak brak
30 Gaik gminna gruntowa 1x2 brak brak brak brak
31 Geodezyjna - wewnetrzna asfalt 1x2 brak brak brak brak
32 |Geometryczna - wewnetrzna ptyty betonowe 1x2 brak jest brak brak
33 Gtebocka z powiatowa asfalt 1x2 jest jest brak brak
34 |Goscinna L gminna gruntowa 1x2 brak brak brak brak
35 |Gryfitow L gminna gruntowa 1x2 brak brak brak brak
36 Hajduczka - wewnetrzna gruntowa 1X2 jest brak brak brak
37 Hemara L gminna kostka betonowa 1x2 jest jest brak brak
38 Inna L gminna gruntowa 1x2 brak brak brak brak
39 Internetowa - wewnetrzna kostka betonowa 1x2 brak jest brak brak
40 |Jarzebinowa L gminna asfalt/grunt. 1x2 brak brak brak brak
41 Jasiniec L gminna kostka betonowa 1x2 brak jest brak brak
42  |Jesiennych Lisci L gminna asfalt 1x2 jest jest brak jest
43 Juranda ze Spychowa L gminna asfalt 1x2 jest jest brak brak
44 Kamykowa L gminna asfalt 1x2 brak brak brak brak
45 Kartograficzna - wewnetrzna kostka betonowa 1x2 brak jest brak brak
46 Katy Grodziskie z powiatowa asfalt 1x2 brak jest brak brak
47 Ketlinga L gminna asfalt 1x2 jest brak brak brak
48 Kniei - wewnetrzna gruntowa 1x2 brak brak brak brak
49 Kobiatka (Ptochocinska - Biatotecka) z powiatowa asfalt 1x2 jest jest jest brak
50 Kobiatka (Biatotecka - Olesin) Z gminna asfalt 1x2 jest jest jest brak
51 Konturowa L gminna gruntowa 1x2 brak brak brak brak
52 Kopijnikéw Z powiatowa asfalt 1x2 jest jest brak brak
53 Kroczewska L gminna gruntowa 1x2 brak brak brak brak
54 Kroczewska ( Wyszkowska - Zdziarska) L gminna asfalt 1x2 brak brak brak brak
55 Kukuczki L gminna gruntowa 1x2 brak brak brak brak
56 Kumatka L gminna gruntowa 1x2 brak brak brak brak
57 Kusznikow L gminna kostka betonowa 1x2 jest brak brak brak
58 Laponska - wewnetrzna asfalt 1x2 jest jest brak brak
59 Leona Berensona (Ostrdodzka - Katy Grodz.) L gminna asfalt 1X2 jest jest brak brak
60 Leona Berensona (Katy Grodz. - Gtebocka) L powiatowa asfalt 1X2 jest jest brak brak
61 Leona Berensona (Gtebocka - Oknicka) L gminna asfalt 1X2 jest jest brak brak
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Studium obstugi komunikacyjnej wschodniegczobszaru dzielnicy Biateka - Raport kacowy

62 Lesny Potok L gminna gruntowa 1x2 brak brak brak brak
63 Lewandow Z powiatowa asfalt 1x2 jest brak brak brak
64 |tabiszynska Z powiatowa asfalt 2x3 jest jest brak jest
65 [tazy L gminna asfalt 1x2 tak brak brak brak
66 |tucznikow L gminna asfalt 1x2 brak jest brak brak
67 Macka z Bogdanca L gminna asfalt 1X2 brak brak brak brak
68 Magiczna L gminna asfalt 1x2 jest brak brak brak
69 Malej Brzozy L gminna asfalt 1x2 jest jest brak jest
70 Matego Rycerza L gminna gruntowa 1x2 brak brak brak brak
71 Matych Debéw L gminna asfalt 1x2 brak brak brak brak
72 Mankowska (Mochtyriska - Ruskowy Bréd) L gminna gruntowa 1x2 brak brak brak brak
73 Mankowska (Ruskowy Brod - Olesin) L gminna asfalt 1x2 brak brak brak brak
74 Mikolaja z Dtugolasu L gminna gruntowa 1x2 brak brak brak brak
75 Mirabelki - wewnetrzna gruntowa 1x2 brak brak brak brak
76 Misia Uszatka L gminna gruntowa 1x2 brak brak brak brak
77 Mtynska L gminna gruntowa 1x2 brak brak brak brak
78 Mochtynska Z gminna asfalt 1x2 brak jest brak brak
79 Nad Rzeczka L gminna gruntowa 1x2 brak jest brak brak
80 Nowiny L gminna gruntowa 1x2 brak brak brak brak
81 Odtogi L gminna ptyty betonowe 1x2 brak brak brak brak
82 Ojca Aniceta L gminna asfalt 1x2 jest jest brak brak
83 |Oknicka L gminna asfalt 1x2 brak jest brak brak
84 Okragta L gminna gruntowa 1x2 brak brak brak brak
85 |Olenki L gminna gruntowa 1x2 brak jest brak brak
86 |Olesin (Kobiatka - Mankowska) L gminna asfalt 1x2 brak brak brak brak
87 |Olesin (Mankowska - Zdziarska) L gminna gruntowa 1x2 brak brak brak brak
88 |Ornecka (Szamocin - granica miasta) L gminna gruntowa 1x2 brak brak brak brak
89 Ornecka (Szamocin-Borecka) L gminna gruntowa 1x2 brak brak brak brak
90 Osieki L gminna gruntowa 1x2 brak brak brak brak
91 |Ostrédzka Z gminna asfalt 1x2 jest jest brak brak
92 |Owocdw Lesnych L gminna asfalt 1x2 brak jest brak brak
93 Paavo Nurmiego - wewnetrzna kostka betonowa 1x2 jest jest brak brak
94 Pawta Wtodkowica L gminna gruntowa 1x2 jest brak brak brak
Transprojekt Gdaski 8




Studium obstugi komunikacyjnej wschodniegczobszaru dzielnicy Biateka - Raport kacowy

95 Piasta Kotodzieja L gminna gruntowa 1x2 brak brak brak brak
96 Ptochocinska G wojewddzka asfalt 1x2 brak jest jest brak
97 Podtuzna wewnetrzna kostka betonowa 1x2 brak jest brak brak
98 Porannej Rosy - wewnetrzna gruntowa 1x2 brak brak brak brak
99 Porzeczkowa L gminna asfalt 1x2 brak brak brak brak
100 |Posrednia L gminna asfalt 1x2 brak brak brak brak
101 |Proletarianczykow L gminna gruntowa 1x2 brak brak brak brak
102 |Przydrozna L gminna gruntowa 1x2 brak brak brak brak
103 |Przyjazna L gminna gruntowa 1x2 brak jest brak brak
104 |Przykoszarowa L gminna asfalt 1x2 jest jest brak brak
105 |Przyrodnicza - wewnetrzna gruntowa 1x2 brak brak brak brak
106 |Przyrodnicza - wewnetrzna asfalt 1x2 jest jest brak brak
107 |Pszeniczna L gminna gruntowa 1x2 brak brak brak brak
108 |Rodowa L gminna gruntowa 1x2 brak brak brak brak
109 |Ruskowy Bréd L gminna asfalt 1x2 brak jest brak brak
110 |Rybacka L gminna gruntowa 1x2 brak brak brak brak
111  |Sarenki L gminna asfalt 1x2 brak brak brak brak
112 |Sieczna - wewnetrzna kostka betonowa 1x2 brak jest brak brak
113 |[Sielska L gminna gruntowa 1x2 brak brak brak brak
114 |Skarbkaz Gor L gminna kostka betonowa 1x2 jest jest brak jest
115 |Stodka L gminna asfalt/grunt. 1x2 jest brak brak brak
116 |Stoneczna L gminna asfalt 1x2 jest brak brak brak
117 |Stonecznego Poranka - wewnetrzna gruntowa 1x2 jest brak brak brak
118 |Spichrzowa L gminna afalt/grunt. 1x2 brak brak brak brak
119 |[Starej Gruszy L gminna asfalt 1x2 jest jest brak jest
120 |Staropolska L gminna gruntowa 1x2 brak brak brak brak
121 |Stogi L gminna gruntowa 1x2 brak brak brak brak
122 |Szamocin (Ornecka - Ptochocinska) L powiatowa asfalt 1x2 brak jest brak brak
123 |Szamocin (Ornecka - gr.opracowania) L gminna asfalt 1x2 brak jest brak brak
124 |Szklarniowa L gminna asfalt 1x2 brak jest brak brak
125 |Szlachecka L gminna asfalt 1x2 brak brak brak brak
126  |Szumigcych traw L gminna asfalt 1x2 jest jest brak jest
127 |Sliwkowa L gminna gruntowa 1x2 brak brak brak brak
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128 |Sw.Wincentego L gminna gruntowa 1x2 brak brak brak brak
129 |Toporczykdéw L gminna gruntowa 1x2 brak brak brak brak
130 |Trasa Toruniska GP krajowa asfalt 2x2 jest jest jest jest
131 |Truskawkowa L gminna asfalt 1x2 brak jest brak brak
132 |Tworcza L gminna afalt/grunt. 1x2 brak brak brak brak
133  |Tymotki L gminna kostka betonowa 1x2 jest jest brak brak
134 |Warminska L gminna gruntowa 1x2 brak brak brak brak
135 [Warzelnicza L gminna asfalt/grunt. 1x2 brak brak brak brak
136 |Werandowa L gminna gruntowa 1x2 brak brak brak brak
137 |Wielkiego Debu L gminna asfalt 1x2 jest jest brak brak
138 |Wierzbiny L gminna asfalt 1x2 brak jest brak brak
139 |Wilkowiecka L gminna gruntowa 1x2 brak brak brak brak
140 |Wojdynska L gminna gruntowa 1x2 brak brak brak brak
141 |Wspaniata L gminna asfalt 1x2 brak jest brak brak
142 |Wspotczesna L gminna gruntowa 1x2 brak brak brak brak
143 |Wyszkowska L gminna gruntowa 1x2 brak brak brak brak
144 |Zautek L gminna asfalt 1x2 jest jest brak brak
145 |Zbozowa L gminna gruntowa 1x2 brak jest brak brak
146 |Zbyszka z Bogdanca L gminna asfalt 1x2 brak jest brak brak
147 |Zdziarska ( Biatotecka - Katy Grodziskie) L powiatowa asfalt/gruntowa 1x2 brak brak brak brak
148 |Zdziarska (Katy Grodziskie - Kroczewska) L gminna asfalt 1x2 brak jest brak brak
149 |Ztotej Rybki L gminna gruntowa 1x2 brak brak brak brak
150 |Ztotokwiatu L gminna asfalt/grunt. 1x2 brak brak brak brak
151 [Zmyslona L gminna gruntowa 1x2 brak brak brak brak
152 |Zeglugi Wiélanej - wewnetrzna asfalt 1x2 jest jest brak brak
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1.2 Inwentaryzacja skrzyzowan

Wszystkie skrzyzowania na analizowanym obszarze s3 jednopoziomowe. Wiekszo$¢ z nich
stanowig zwykte, nieskanalizowane skrzyzowania z jednym pasem na kazdym wlocie.

Sygnalizacja Swietlna steruje ruchem na 3 skrzyzowaniach (Trasa AK z ul. tabiszynska i ul.
Ptochocinska z ul. Cieslewskich oraz z ul. Kobiatka).

W analizowanym obszarze jest jedno skrzyzowanie z ruchem okreznym - Trasa AK z ul.
tabiszynska.

Lokalizacje skrzyzowan z sygnalizacjg swietlng oraz ronda przedstawiono na rysunku 1.3.

Zestawienie wszystkich skrzyzowan przedstawiono w tabeli 1.2.
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Rysunek 1.3 Lokalizacja skrzyzowan z sygnalizacjg Swietlng oraz rond.

We wrzeéniu 2010r. zostata zakorczona budowa nowego ronda na skrzyzowaniu ulicy
Gtebockiej i Jesiennych Lisci.
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Tabela 1.2 Zestawienie skrzyzowan na analizowanym obszarze.

Liczba paséw na
: . — wlocie

L.p. Ulicy Z ulicg Typ Syganlizacja Bty | e

gtéwnej | bocznej
1 |Annopol Daniszewska zwykle brak 1 1
2 |Annopol Faradaya zwykle brak 1 1
3 [Annopol Inowtodzka zwykle brak 1 1
4 [Annopol Odlewnicza zwykle brak 1 1
5 |Artyleryjska Ojca Aniceta zwykle brak 1 1
6 |Biatolecka Brzeziny zwykle brak 1 1
7 |Biatolecka Danusi zwykle brak 1 1
8 |Biatolecka Dobka z Olesnicy zwykle brak 1 1
9 |Biatolecka Gryfitow zwykle brak 1 1
10 |Biatotecka Juranda ze Spychowa zwykle brak 1 1
11 |Biatotecka Ketlinga zwykle brak 1 1
12 |Biatotecka Kobiatka zwykle brak 1 1
13 [Bialotecka Kopijnikéw zwykle brak 1 1
14 |Biatotecka Kusznikéw zwykle brak 1 1
15 [Biatolecka Malego Rycerza zwykle brak 1 1
16 |Biatotecka Olenki zwykle brak 1 1
17 |Biatotecka Pawta Wiodkowica zwykle brak 1 1
18 |Biatotecka Przydrozna zwykle brak 1 1
19 |Biatotecka Przyjazna zwykle brak 1 1
20 |Biatolecka Przykoszarowa zwykle brak 1 1
21 |Biatolecka Toporczykéw zwykle brak 1 1
22 |Biatolecka Warzelnicza zwykle brak 1 1
23 |Biatolecka Wielkiego Debu zwykle brak 1 1
24 |Biatolecka Zasieki zwykle brak 1 1
25 |Biatolecka Zbozowa zwykle brak 1 1
26 |Biatolecka Zdziarska zwykle brak 1 1
27 |Brzeziny Matych Debow zwykle brak 1 1
28 |Cieslewskich Inna zwykle brak 1 1
29 |Cieslewskich Miynska zwykle brak 1 1
30 |Cieslewskich Nowiny zwykle brak 1 1
31 |Cieslewskich Odtogi zwykle brak 1 1
32 |Cieslewskich Ornecka zwykle brak 1 1
33 |Cieslewskich Szklarniowa zwykle brak 1 1
34 [Echa Lesne Dzikiego Wina zwykte brak 1 1
35 |Echa Le$ne tucznikow zwykle brak 1 1
36 [Echa Lesne Nad Rzeczka zwykle brak 1 1
37 [Echa Les$ne Porzeczkowa zwykle brak 1 1
38 [Echa Les$ne Posrednia zwykle brak 1 1
39 [Echa Les$ne Sliwkowa zwykle brak 1 1
40 [Echa Le$ne Truskawkowa zwykle brak 1 1
41 [Echa Le$ne Wielkiego Debu zwykle brak 1 1
42 [Glebocka Kartograficzna zwykle brak 1 1
43 [Glebocka Lewandow zwykle brak 1 1
44 [Glebocka Matej Brzozy zwykle brak 2111 2
45 [Glebocka Okragta zwykle brak 1 1
46 [Glebocka Sieczna zwykle brak 1 1
47 |Glebocka Skarbka z Gor zwykle brak 1 1
48 [Glebocka Leona Berensona zwykle brak 1 1
49 [Juranda ze Spychowa |Echa Lesne zwykie brak 1 1
50 |Juranda ze Spychowa |Kamykowa zwykle brak 1 1
51 |Juranda ze Spychowa [Twércza zwykle brak 1 1
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52 [Katy Grodzkie Leona Berensona zwykle brak 1 1
53 [Kobialka Mochtynska zwykle brak 1 1
54 [Kobialka Frachtowa zwykte brak 1 1
55 |Kobiatka Olesin zwykle brak 1 1
56 |Kobiatka Ruskowy Bréd zwykle brak 1 1
57 |Kobiatka Stoneczna zwykle brak 1 1
58 |Kopijnikow Ojca Aniceta zwykle brak 1 1
59 |Kopijnikow Ostrodzka zwykle brak 1 1
60 |Leona Berensona Oknicka zwykte brak 1 1
61 |Leona Berensona Skarbka z Gér zwykle brak 1 1
62 |Leona Berensona Stanistawa Chudoby zwykte brak 1 1
63 |Leona Berensona Zautek zwykle brak 1 1
64 |Lewanddw Geometryczna zwykle brak 1 1
65 |Lewandow Internetowa zwykle brak 1 1
66 |Labiszynska Kopijnikéw zwykle brak 2 1
67 |Magiczna Gtebocka zwykie brak 1 1
68 |Mochtynska Mochtyhska A zwykle brak 1 1
69 |Mochtynska Mochtyinska B zwykie brak 1 1
70 |Ojca Aniceta Gryfitow zwykle brak 1 1
71 |Ojca Aniceta Kusznikéw zwykle brak 1 1
72 [Ojca Aniceta Stebarska zwykle brak 1 1
73 [Ojca Aniceta Toporczykéw zwykle brak 1 1
74 [Ojca Aniceta Wielkiego Debu zwykle brak 1 1
75 |Ornecka Dylewska zwykle brak 1 1
76 |Ornecka Szamocin zwykle brak 1 1
77 |Ostrédzka Babiczna zwykle brak 1 1
78 |Ostrédzka Bohuna zwykle brak 1 1
79 |Ostrédzka Brzeziny zwykle brak 1 1
80 |Ostrédzka Hajduczka zwykle brak 1 1
81 |Ostrédzka Hermana zwykle brak 1 1
82 |Ostrédzka Juranda ze Spychowa zwykle brak 1 1
83 |Ostrédzka Laponska zwykle brak 1 1
84 |Ostrédzka Leona Berensona zwykle brak 1 1
85 |Ostrédzka Macka z Bogdanca zwykle brak 1 1
86 |Ostrédzka Mirabelki zwykle brak 1 1
87 |Ostrédzka Numiego zwykle brak 1 1
88 |Ostrédzka Piasta Kolodzieja zwykle brak 1 1
89 |Ostrédzka Reniferowa zwykle brak 1 1
90 |Ostrédzka Spichrzowa zwykle brak 1 1
91 |Ostrédzka Staropolska zwykie brak 1 1
92 |Ostrédzka Warzelnicza zwykle brak 1 1
93 |Ostrédzka Wspbiczesna zwykle brak 1 1
94 |Ostrédzka Zdziarska zwykle brak 1 1
95 |Plochocinska Cieslewskich skanalizowane jest 3 2/11
96 |Plochocinska Dlugorzeczna skanalizowane brak 2 2/11
97 |Plochocinska Kobiatka skanalizowane jest 2 2
98 |Ptochocinska Szamaocin skanalizowane brak 2 2
99 |Plochocinska Wilkowiecka zwykle brak 1 1
100 |Ruskowy Brod Calineczki zwykle brak 1 1
101 |Ruskowy Brod Mankowska zwykle brak 1 1
102 |Ruskowy Brod Tymotki zwykle brak 1 1
103 |Ruskowy Brod Zdziarska zwykle brak 1 1
104 |Skarbka z Gér Derby zwykle brak 1 1
105 |Skarbka z Gér Magiczna zwykle brak 1 1
106 |Trasa AK tabiszynska rondo z wyspa centralna jest 3 3
107 |Zbyszka z Bogdanca Juranda ze Spychowa zwykle brak 1 1
108 |Zbyszka z Bogdanca Posrednia zwykle brak 1 1
109 |Zbyszka z Bogdanca Wielkiego Debu zwykie brak 1 1
110 |Zdziarska Olesin zwykle brak 1 1
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1.3 Inwentaryzacja sciezek rowerowych

Siec¢ sciezek rowerowych w analizowanym obszarze jest obecnie bardzo uboga. Istnieje jedna
éciezka poprowadzona po wschodniej stronie kanatu ZeraAskiego od ul. Kobiatka do ul.
Szlacheckiej o dtugosci okofo 5 km. Sciezka poprowadzona jest po mato uczeszczanej przez
samochody, fragmencie ul. Biatoteckiej oraz w ogdle nieuczeszczanej ul. Proletariatczykow.
Przewaza nawierzchnia gruntowa, jedynie na ul. Biatoteckiej na odcinku od ul. Ketlinga do ul.
Warzelniczej jest nawierzchnia asfaltowa.

Przebieg istniejgcej Sciezki rowerowe]j pokazano na rysunku 1.4.

Rysunek 1.4 Przebieg istniejgcej Sciezki rowerowe;j.
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1.4 Inwentaryzacja linii komunikacji zbiorowej

Komunikacja zbiorowa we wschodniej czesci Biatoteki opiera sie gtéwnie na transporcie
autobusami.

Komunikacja autobusowa

W analizowanym obszarze komunikacja autobusowa prowadzona jest wzdtuz podstawowych
ciggdw komunikacyjnych tj.:

5 gtéwnych ciggdw w osi pétnoc-potudnie:

ul. Ptochocinska,

— ul. Biatotecka,

— ul. Ostrédzka — Mochtynska,

— ul. Gtebocka — Katy Grodziskie,
— ul. Ruskowy Bréd,

ul. Skarbka z Gor.

oraz 4 gtéwnych ciggéw w osi wschod-zachéd:
— ul. Juranda ze Spychowa,
— ul. Leona Berensona,
— ul. Torunska,
— ul. Kobiatka.

Wschodnia czes¢ Biatoteki obstugiwana jest przez 15 linii autobusowych ZTM. Analizowany
obszar obstugiwany jest przez:

— 8linii zwyktych (104, 112, 120, 126, 132, 134, 140, 204),
— 1 linie zwykta okresowg (304),

— 1linie przyspieszona (527),

— 5 linii strefowych (705, 732, 734, 735, 736),

— 2 linie nocne (N11, N14).

Pofowa z nich koniczy swodj bieg w analizowanym obszarze, natomiast reszta przejezdza
tranzytem i obstuguje rejony podmiejskie (Marki, Biatobrzegi, Zegrze, Legionowo).

Dtugos¢ wszystkich linii dziennych we wschodniej czesci Biatoteki wynosi 153,2 km co
stanowi 4,7% catkowitej dtugosci linii autobusowych ZTM w m. st. Warszawa. Sredni
przebieg autobusowej linii na analizowanym obszarze wynosi 9,57 km.

Poszczegdlne diugosci linii przedstawiaja sie nastepujaco :

75,4 km linie zwykte state,

15 km linie zwykte okresowe,

6,2 km linie przyspieszone,

56,9 km linie strefowe.
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W tabeli 1.3 przedstawiono zestawienie linii autobusowych obstugujacych analizowany
obszar wraz z ich dtugosciami a w tabeli 1.4 czestotliwos¢ ich kursowania.

Tabela 1.3 Zestawienie linii zwyktych dziennych, okresowych i przyspieszonych wraz z ich
dtugosciami.

JPRTI Procentowy udziat
. B [ Dtugos¢ linii na L
L. . Catkowita dtugos¢ linii . dtugosci linii na
Numer linii Rodzaj linii analizowanym .
[km] analizowanym
obszarze [km]
obszarze
104 zwykta dzienna 16,2 3,8 23,4%
112 zwykta dzienna 48,5 3,2 6,7%
120 zwykta dzienna 38,1 18,9 49,5%
126 zwykta dzienna 42 2,2 5,2%
132 zwykta dzienna 22,6 13,3 58,9%
134 zwykta dzienna 27,4 19,2 70,1%
140 zwykta dzienna 32,4 3,2 10,0%
204 zwykta dzienna 18,9 11,6 61,7%
304 zwykta okresowa 15 15 100,0%
527 przyspieszona 24,2 6,2 25,6%

Zrédto: opracowanie wtasne

Tabela 1.4 Zestawienie czestotliwosci kursowania linii autobusowych, czerwiec 2010.

- czestotliwos¢ kursowania
Numer linii
szczyt poza szczytem
104 co 20min co 30min
112 co 12min co 12min
120 co 20min co 20min
126 co 20min co 30min
132 co 15min co 30min
134 co 30min co 30min
140 co 30min co 30min
204 co 20min co 30min
304 co 30min co 60min
527 co 10min co 20min
705 co 25min co 60min
732 co 15min co 30min
734 co 60min co 60min
735 co 60min co 60min
736 co 60min co 60min

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych ZTM

Czestotliwos¢ kursowania linii jest zréznicowana i uzalezniona od jej rodzaju. Linie zwykte
kursujg w godzinie szczytu z czestotliwoscig mieszczgcg sie w granicach 10-30minut. Dla linii
okresowych jest to przedziat wiekszy, wynoszacy 30-60min. Najczesciej kursujgca linig jest
112. Powoduje to znaczne obnizenie funkcjonalnosci komunikacji miejskiej i znaczny udziat
komunikacji indywidualnej w podrdzach nie tylko wewnatrz dzielnicy ale przede wszystkim
do centrum Warszawy.

Przebiegi linii zwyktych, okresowych, przyspieszonych, strefowych i nocnych
w rozpatrywanym obszarze zostaty szczegétowo opisane i zilustrowane w | Etapie Studium.
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Komunikacja szynowa

We wschodniej czesci dzielnicy Biatoteka sie¢ szynowa jest bardzo skromna. Przez
rozpatrywany obszar nie przebiegajg ani linie kolei, ani metro. Na analizowanym obszarze
kursowanie linii tramwajowych ograniczone jest do ciggu wzdtuz ul. Annopol. Trasa
tramwajowa na tym obszarze powstata w | potowie XX wieku ze wzgledu na przemystowo-
magazynowy charakter tych terenéw. Obecnie fakt wystepowania linii na tym odcinku,
zwigzany jest z lokalizacjg przystankéw kraricowych: Annopol oraz Zeran Wschodni, a nie
wystepujagcym realnym zapotrzebowaniem na tramwaj, o czym S$wiadczg niewielkie
napetnienia. Wschodnia czes$¢ Biatoteki obstugiwana jest przez 5 linii tramwajowych.
Zestawienie linii tramwajowych przedstawiono w tabeli 1.5.

Tabela 1.5 Zestawienie linii tramwajowych wraz z ich dtugosciami.

Catkowita |Dtugosclinii . L
Numer - Procentowy udziat dtugosci linii
... | dtugosé linii na i
linii . na analizowanym obszarze
[km] analizowany
1 18,5 0,76 4,09%
14,6 0,76 5,18%
4 38,1 4,14 10,85%
25 29,9 0,76 2,53%
41 30,3 4,14 13,65%

Zrédto: opracowanie wtasne

Przystankiem koncowym dla tramwajow o numerach 1, 3, 25 jest Annopol, natomiast dla
tramwajéw o numerach 4, 41 jest Zerart Wschodni.

Tramwaje o numerach 1, 4, 25, 41 zapewniajgc potgczenie z lewobrzezng czescig Warszawy,
obejmujac swym zasiegiem dzielnice Targdwka, Praga Pin., Srédmiesécia, Zoliborza, Woli,
Ochoty i Mokotowa. Czas jazdy na diugosci trasy Biatoteka — Ochota dla tramwajow
o numerach 1 i 25 nie przekracza 1 godziny. Tramwaj o numerze 3 zapewnia potgczenie
Biatoteki z Pragg Ptd. Czas jazdy w tym przypadku jest nie wiekszy niz 45minut.

Przebiegi linii tramwajowych zostaty szczegdétowo opisane i zilustrowane w | Etapie Studium.

W tabeli 1.6 przedstawiono czestotliwos¢ kursowania linii tramwajowych obstugujgcych
Biatoteke Wschodnig.

Tabela 1.6 Zestawienie czestotliwosci kursowania linii tramwajowych, czerwiec 2010.

czestotliwos¢ kursowania
Nr linii szczyt poza szczytem
1 co 5min co 8min
3 co 10min co 15min
4 co 10min co 15min
25 co 10min co 15min
41 co 10min co 15min

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych ZTM

Infrastruktura przystankowa

Na analizowanym obszarze wschodniej czesci Biatoteki znajdujg sie 63 zespoty przystankowe
zawierajgce tacznie 141 przystankdw. Zdecydowang wiekszos¢ stanowig przystanki
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autobusowe — 127, pozostate to przystanki tramwajowe. Na rysunku 1.5 pokazano
lokalizacje zespotéw przystankowych na tle analizowanego obszaru.

Szczegdtowe dane dotyczace zinwentaryzowanych zespotow przystankowych zawarte
zostaty w | Etapie Studium.

Rysunek 1.5 Lokalizacja zespotéw przystankowych na analizowanym obszarze.

Prawie potowa przystankéw (43%) autobusowych posiada zatoke autobusowg. Natomiast
wiata przystankowa wystepuje w 33% przystankdw autobusowych.
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Pomimo stosunkowo duzej gestosci przystankdw w obszarze analizy, dostepno$¢ do
komunikacji zbiorowej jest bardzo zréznicowana. W celu sprawdzenia tej dostepnosci na
rysunku 1.6 przedstawiono dla kazdego przystanku obszary potozone w odlegtosci 500
metrowy od przystanku, co odpowiada 10 minutom dojscia (predkos¢ dojscia 3,2 km/h). W
akceptowalnej, dla wiekszosci pasazerow komunikacji zbiorczej, odlegtosci od przystanku
znajduje sie duza czesc Biatoteki Wschodniej, szczegdlnie terendw zagospodarowanych. Poza
tym obszarem lezy obszar pomiedzy ulicami Ostrdodzka i Biatotecka, wzdtuz ulicy Orneckiej
oraz obszar znajdujacy sie we wschodniej czesci analizowanego obszaru, pomiedzy ulica
Olesin a granica miasta. W najgorszej sytuacji, odlegtos¢ w linii prostej do najblizszego
przystanku wynosi okoto 2 km, co jest odlegtoscia niedopuszczalng i zdecydowanie
zniechecajacy do korzystania z transportu zbiorowego.

Rysunek 1.6 Dostepnos$é do przystanku komunikacji zbiorowej przy zatozeniu, ze odlegtosc
do przystanku nie przekracza 500 metréw.
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2 Pomiary ruchu

W ramach opracowywanego studium komunikacyjnego wykonano pomiary natezenia ruchu
pojazdow samochodowych, rowerdéw, motocykli i skuterow oraz pomiar wielkosci
przewozow komunikacji zbiorowej.

Pomiary natezenia ruchu pojazdéw samochodowych przeprowadzono na ulicach klasy
gidbwne] przyspieszonej, gtdownej oraz zbiorczej a takze na wazniejszych lokalnych.
Dodatkowo, zgodnie z zamdwieniem, zakres pomiaréw uzupetniono o punkty pomiarowe na
ulicach: Kobiatka, Cie$lewskich, Smugowej-Szklarniowej, Warzelniczej, Derby, Artyleryjskiej i
Wspdiczesnej oraz na ulicach, na ktérych znajdujg sie trasy komunikacji zbiorowej. W efekcie
do przeprowadzenia pomiarow wytypowano 84 przekroje pomiarowe. W celu
zoptymalizowania pomiaréw, ze wzgledu na maty ruchu na wielu ulicach byly one
wykonywane na wlotach skrzyzowan. Lokalizacja tych punktow zostata przedstawiona na
rysunku 2.1 W czasie pomiaréw obserwatorzy liczyli pojazdy przekraczajgce przekroj
pomiarowy, w podziale na pie¢ kategorii:

— samochody osobowe,

— samochody dostawcze o tadownosci do 3,5 t i mikrobusy (do 12 oséb),
— samochody ciezarowe,

— samochody ciezarowe z naczepg/naczepg,

— autobusy.
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Rysunek 2.1 Lokalizacja punktow pomiarowych.

Zbiorcze wyniki pomiaréw natezenie ruchu pojazddw zostaly umieszczone w tabeli 2.1
(pojazdy wijezdzajgce na skrzyzowanie, numery punktow pomiarowych jak na rysunku) oraz
w tabeli 2.2 (pojazdy wyjezdzajace ze skrzyzowania, numery punktéw pomiarowych
powiekszone o 100).

Szczegdtowe wyniki pomiardw stanowig Zatgcznik nr 1 do Etapu | Studium.
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Tabela 2.1 Zbiorcze zestawienie natezenia ruchu pojazdéw w punktach pomiaru ruchu w

godzinie szczytu porannego 7-8 (wloty na skrzyzowania).

. . osobo | dosta | cieza | auto | pocig
Nr skrzyzowanie ulica . |RAZEM
we | wcze | rowe | busy gi
1 Annopol / Daniszewska wlot potudniowy ul.Annopol 252 30 7 0 5 294
2 Annopol / Daniszewska wlot ul. Daniszewskiej 867 36 2 0 4 909
3 Annopol / Daniszewska wlot pétnocny ul. Annopol 31 49 1 0 3 84
4 | ul.Annopol nad ul. Torunska ul.Annopol kier. Annopol 723 38 14 2 4 781
5| tabiszynska / Kopijnikéw wlot ul. Kopijnikéw 363 40 17 6 3 429
6 | tabiszynska/ Kopijnikow wlot ul. tabiszynskiej 303 39 10 6 4 362
7 | tabiszynska / Kopijnikow wlot ul. Artyleryjskiej 448 23 6 0 0 477
8 Trasa Torunska na wys.Brédno Podgrodzie kier. most| 628 98 31 8 18 783
9 Trasa Torunska na wys.wiaduktu z CH Marki kier. mos| 666 108 50 8 27 859
10| Gtebocka / Matej Brzozy wlot pétnocny ul. Gtebockiej 1028 30 0 13 5 1076
11| Gtebocka/ Matej Brzozy wlot ul. Matej Brzozy 131 5 0 0 1 137
12| Gtebocka / Matej Brzozy wlot potudniowy ul. Gtebockiej 304 55 5 19 9 392
13| Gtebocka / Matej Brzozy wlot facznika z Trasy AK 151 23 2 7 12 195
14 Gtebocka / Magiczna wlot potudniowy ul. Gtebockiej 322 40 6 10 1 379
15 Gtebocka / Magiczna wlot pétnocny ul. Gtebockiej 539 29 6 11 0 585
16 Gtebocka / Magiczna wlot ul. Magicznej 388 8 1 0 0 397
17| Ostrodzka / Wspdtczesna wlot pétnocny ul. Ostrédzkiej 109 11 5 7 0 132
18| Ostrodzka / Wspdtczesna wlot ul. P.Nurmiego 45 2 0 0 0 47
19| Ostrodzka / Wspdtczesna wlot potudniowy ul. Ostrédzkiej 237 20 4 9 0 270
20| Ostrodzka / Wspotczesna wlot ul. Wspédtczesnej 2 2 1 0 0 5
21 Gtebocka / Lewanddéw wlot potudniowy ul. Gtebockiej 266 33 8 9 3 319
22 Gtebocka / Lewanddéw wlot ul. Lewandéw 262 29 3 8 5 307
23 Gtebocka / Lewandéw wlot pétnocny ul. Gtebockiej 458 45 4 7 6 520
24| Berensona / Katy Grodziskie | wlot potudniowy ul. Berensona 492 54 7 9 1 563
25| Berensona / Katy Grodziskie | wlot pdtnocny ul. Katy Grodziskie 290 22 3 4 0 319
26| Berensona / Katy Grodziskie wlot ul. Berensona 215 16 11 7 0 249
27 Skarbka z Gér / Derby wlot potudniowy ul. Skarbka z Gér | 130 4 0 6 2 142
28 Skarbka z Gér / Derby wlot ul. Derby 173 2 1 0 0 176
29 Skarbka z Gér / Derby wlot pétnocny ul. Skarbka z Gér 270 18 1 5 1 295
30 Berensona / Ostrédzka wlot ul. Berensona 480 28 6 7 2 523
31 Berensona / Ostrédzka wlot pétnocny ul. Ostrédzkiej 408 20 14 4 0 446
32 Berensona / Ostrédzka wlot potudniowy ul. Ostrédzkiej 117 13 3 13 1 147
33| Biatotecka / Przykoszarowa wlot potudniowy ul. Biatoteckiej 147 17 6 5 0 175
34| Biatotecka / Przykoszarowa wlot wschodni ul. Biatoteckiej 1109 53 5 6 3 1176
35| Biatotecka / Przykoszarowa wlot ul. Przykoszarowej 44 12 1 0 0 57
36 |Danusi / Juranda ze Spychowq wlot potudniowy ul. Danusi 59 2 0 0 0 61
37|Danusi / Juranda ze Spychowa wlot ul. Juranda ze Spychowa 464 12 3 3 1 483
38|Danusi / Juranda ze Spychowa wlot pétnocny ul. Danusi 77 5 2 4 0 88
39| Biatotecka/ Cieslewskich wlot potudniowy ul. Biatoteckiej 167 20 14 3 7 211
40| Biatotecka / Cieslewskich wlot pétnocny ul. Biatoteckiej 279 23 15 4 1 322
41| Biatotecka / Cieslewskich wlot ul. Cieslewskich 764 34 22 0 7 827
42| Biatotecka/ Warzelnicza wlot ul. Warzelniczej 117 12 7 0 1 137
43| Biatotecka / Warzelnicza wlot pétocny ul. Biatoteckiej 178 11 3 4 0 196
44| Cieslewskich / Szklarniowa wlot zachodni ul. Cieslewskich 249 33 6 0 0 288
45| Cieslewskich / Szklarniowa wlot wschodni ul. Cieslewskich 338 28 7 0 0 373
46| Ciedlewskich / Szklarniowa wlot ul. Szklarniowej 82 6 0 0 0 88
47| Ptochocifska / Bruszewska wlot pétnocny ul. Ptochociniskiej 492 40 27 6 6 571
48| Ptochocinska / Bruszewska wlot ul. Bruszewskiej 9 3 0 0 0 12
49| Ptochocinska / Bruszewska | wlot potudniowy ul. Ptochocinskiej [ 481 62 21 9 15 588
50| Ptochociniska / Cieslewskich | wlot pdtnocny ul. Ptochocinskiej 942 57 28 6 6 1039
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51 Zdziarska / Ostrédzka wlot pétnocny ul. Ostrodzkiej 495 12 5 3 0 515
52 Zdziarska / Ostrédzka wlot zachodni ul. Zdziarskiej 24 1 1 0 0 26
53 Zdziarska / Ostrodzka wlot potudniowy ul. Ostrédzkiej 91 12 4 4 0 111
54 Zdziarska / Ostrodzka wlot wschodni ul. Zdziarskiej 291 13 7 5 0 316
55 Zdziarska / St.Chudoby wlot zachodni ul. Zdziarskiej 10 1 2 0 2 15
56 Zdziarska / St.Chudoby wlot wschodni ul. Zdziarskiej 19 2 0 0 0 21
57 Zdziarska / St.Chudoby wlot ul. St.Chudoby 25 0 0 0 0 25
58| Mankowska / Ruskowy Bréd | wlot wschodni ul. Markowskiej 2 0 1 0 0 3
59| Mankowska / Ruskowy Bréd | wlot pétnocny ul. Ruskowy Brod 54 5 2 1 0 62
60| Markowska / Ruskowy Brod wlot zachodni ul. Mankowskiej 18 0 0 0 0 18
61| Markowska / Ruskowy Bréd | wlot potudniowy ul. Ruskowy Brod | 102 8 1 2 0 113
62 Olesin / Wojdynska wlot ul. Wojdynskiej 3 0 0 0 0 3
63 Olesin / Wojdynska wlot pétnocny ul. Olesin 11 0 0 0 0 11
64 Olesin / Wojdynska wlot potudniowy ul. Olesin 10 0 0 0 0 10
65| Kobiatka /Ruskowy Brod wlot ul. Ruskowy Bréd 57 6 0 2 1 66
66| Kobiatka /Ruskowy Brod wlot wschodni ul. Kobiatka 44 1 1 7 3 56
67| Kobiatka/Ruskowy Brod wlot zachodni ul. Kobiatka 90 6 3 6 2 107
68 Kobiatka / Mochtyriska wlot ul. Mochtynskiej 141 14 4 4 0 163
69 Kobiatka / Mochtyriska wlot wschodni ul. Kobiatka 334 31 3 4 1 373
70 Kobiatka / Mochtyriska wlot zachodni ul. Kobiatka 218 18 1 0 0 237
71| Szamocin / Ptochocifiska | wlot potudniowy ul. Ptochocinskiej | 361 59 20 4 20 464
72| Szamocin / Ptochocinska wlot pétnocny ul. Ptochocinskiej 1027 99 21 4 7 1158
73| Szamocin / Ptochociniska wlot ul. Szamocin 86 4 1 0 0 91
74 Watuszeska / Ornecka wlot potudniowy ul. Orneckiej 25 4 0 0 0 29
75 Watuszeska / Ornecka wlot wschodni ul. Watuszewskiej 166 10 2 0 0 178
76 Watuszeska / Ornecka wlot pétnocny ul. Orneckiej 77 1 0 0 0 78
77 Watuszeska / Ornecka wlot zachodni ul. Watuszewskiej 56 0 0 0 57
78| Cieslewskich / Ornecka wlot wschodni ul. Cieslewskich 169 19 4 0 3 195
79 Cie$lewskich / Ornecka wlot ul. Orneckiej 103 9 2 0 0 114
80| Cieslewskich / Ornecka wlot zachodni ul. Cieslewskich 221 23 3 0 0 247
81| Ptochocinska / Przyrodnicza wlot ul. Dtugorzecznej 16 1 0 0 0 17
82| Ptochociriska / Przyrodnicza | wlot pdétnocny ul. Ptochocinskiej 866 39 19 5 8 937
83| Ptochociriska / Przyrodnicza wlot ul. Przyrodniczej 237 2 1 0 0 240
84| Ptochocinska / Przyrodnicza | wlot potudniowy ul. Ptochocinskiej | 466 36 12 7 14 535
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Tabela 2.2 Zbiorcze zestawienie natezenia ruchu pojazdéw w punktach pomiaru ruchu w
godzinie szczytu porannego 7-8 (wyloty ze skrzyzowan).

. . osobo | dosta | cieza | auto | pocig
Nr skrzyzowanie ulica .~ |RAZEM
we | wcze | rowe | busy gi
101 Annopol / Daniszewska wylot potudniowy ul.Annopol 843 82 3 0 6 934
102 Annopol / Daniszewska wylot ul. Daniszewskiej 125 20 6 0 3 154
103 Annopol / Daniszewska wylot p6tnocny ul. Annopol 182 13 1 0 3 199
104 | ul.Annopol nad ul. Toruriska ul.Annopol kier. Rambielifiska 654 49 10 4 1 718
105 | tabiszynska / Kopijnikow wylot ul. Kopijnikow 203 22 8 5 3 241
106 | tabiszynska / Kopijnikow wylot ul. tabiszyniskiej 803 62 22 6 2 895
107 | tabiszynska / Kopijnikow wylot ul. Artyleryjskiej 108 18 3 1 2 132
108 Trasa Toruniska ha wys.Brédno Podgrodzie kier. Marki 933 134 74 7 25 1173
109 Trasa Toruniska a wys.wiaduktu z CH Marki kier. Marlf 761 100 48 10 66 985
110 Gtebocka / Matej Brzozy wylot pétnocny ul. Gtebockiej 278 40 3 11 5 337
111 Gtebocka / Matej Brzozy wylot ul. Matej Brzozy 31 6 1 0 1 39
112 Gtebocka / Matej Brzozy wylot potudniowy ul. Gtebockiej 1174 a4 2 20 15 1255
113 Gtebocka / Matej Brzozy wylot tgcznika z Trasy AK 131 23 1 8 6 169
114 Gtebocka / Magiczna wylot potudniowy ul. Gtebockiej 926 37 7 11 0 981
115 Gtebocka / Magiczna wylot pétnocny ul. Gtebockiej 323 40 6 10 1 380
116 Gtebocka / Magiczna wylot ul. Magicznej 0 0 0 0 0 0
117 | Ostrédzka / Wspétczesna wylot potnocny ul. Ostrodzkiej 267 19 4 9 0 299
118 | Ostrodzka / Wspotczesna wylot ul. P.Nurmiego 6 0 0 0 0 6
119 | Ostrddzka / Wspétczesna wylot potudniowy ul. Ostrédzkiej 108 14 5 7 0 134
120 | Ostrodzka / Wspétczesna wylot ul. Wspétczesnej 12 2 1 0 0 15
121 Gtebocka / Lewandéw wylot potudniowy ul. Gtebockiej 388 31 3 14 4 440
122 Gtebocka / Lewandéw wylot ul. Lewanddw 289 36 6 9 7 347
123 Gtebocka / Lewanddéw wylot pétnocny ul. Gtebockiej 309 40 6 1 3 359
124 | Berensona / Katy Grodziskie | wlot potudniowy ul. Berensona 464 37 14 11 0 526
125 | Berensona / Katy Grodziskie | wylot pdtnocny ul. Katy Grodziskie | 180 16 1 3 1 201
126 | Berensona / Katy Grodziskie wylot ul. Berensona 353 39 6 6 0 404
127 Skarbka z Gér / Derby wylot potudniowy ul. Skarbka z Gér | 350 15 1 5 1 372
128 Skarbka z Gor / Derby wylot ul. Derby 20 3 0 0 0 23
129 Skarbka z Gér / Derby wylot pétnocny ul. Skarbka z Gor 203 6 1 6 2 218
130 Berensona / Ostrddzka wylot ul. Berensona 241 20 12 11 0 284
131 Berensona / Ostrddzka wylot pétnocny ul. Ostrodzkiej 204 17 5 5 3 234
132 Berensona / Ostrodzka wylot potudniowy ul. Ostrédzkiej 560 24 6 8 0 598
133 | Biatotecka / Przykoszarowa | wylot potudniowy ul. Biatoteckiej 266 29 4 6 2 307
134 | Biatotecka / Przykoszarowa wylot wschodni ul. Biatoteckiej 130 24 6 5 0 165
135 | Biatotecka / Przykoszarowa wylot ul. Przykoszarowej 904 29 2 0 1 936
136 |Danusi / Juranda ze Spychowq wylot potudniowy ul. Danusi 109 0 0 0 0 109
137 |Danusi / Juranda ze Spychowa  wylot ul. Juranda ze Spychowa 88 7 2 4 0 101
138 |Danusi / Juranda ze Spychowa wylot pétnocny ul. Danusi 403 12 3 3 1 422
139 | Biatotecka / Cieslewskich wylot potudniowy ul. Biatoteckiej 790 37 10 4 6 847
140 | Biatotecka / Cieslewskich wylot potnocny ul. Biatoteckiej 143 19 15 3 2 182
141 | Biatotecka / Cieslewskich wylot ul. Cie$lewskich 277 21 26 0 7 331
142 Biatotecka / Warzelnicza wylot ul. Warzelniczej 87 13 12 0 1 113
143 Biatotecka / Warzelnicza wylot potocny ul. Biatoteckiej 72 6 3 3 0 84
144 | Cieslewskich / Szklarniowa wylot zachodni ul. CiesSlewskich 232 22 5 0 0 259
145 | Cieslewskich / Szklarniowa | wylot wschodni ul. Cieslewskich 320 36 6 0 0 362
146 | Cieslewskich / Szklarniowa wylot ul. Szklarniowej 117 9 2 0 0 128
147 | Ptochocifiska/Bruszewska | wylot pétnocny ul. Ptochociniskiej 471 61 21 8 15 576
148 | Ptochociniska / Bruszewska wylot ul. Bruszewskiej 17 2 0 1 0 20
149 | Ptochociriska / Bruszewska |wylot potudniowy ul. Ptochocifiskiej| 494 42 27 6 6 575
150 | Ptochociniska / Cieslewskich | wylot pétnocny ul. Ptochociniskiej 388 60 18 8 13 487
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151 Zdziarska / Ostrédzka wylot potnocny ul. Ostrodzkiej 143 14 4 5 0 166
152 Zdziarska / Ostrodzka wylot zachodni ul. Zdziarskiej 43 1 2 0 0 46
153 Zdziarska / Ostrodzka wylot potudniowy ul. Ostrédzkiej 457 7 8 4 0 476
154 Zdziarska / Ostrédzka wylot wschodni ul. Zdziarskiej 258 16 3 3 0 280
155 Zdziarska / St.Chudoby wylot zachodni ul. Zdziarskiej 43 2 0 0 0 45
156 Zdziarska / St.Chudoby wylot wschodni ul. Zdziarskiej 4 0 2 0 2 8
157 Zdziarska / St.Chudoby wylot ul. St.Chudoby 7 1 0 0 0 8
158 | Mankowska / Ruskowy Bréd | wylot wschodni ul. Marikowskiej 0 0 1 0 0 1
159 | Mankowska / Ruskowy Bréd | wylot potnocny ul. Ruskowy Brod 118 8 2 2 0 130
160 | Mankowska / Ruskowy Bréd | wylot zachodni ul. Marikowskiej 4 0 0 0 0 4
161 | Mankowska / Ruskowy Bréd | wylot potudniowy ul. Ruskowy Brod | 54 5 1 1 0 61
162 Olesin / Wojdyniska wylot ul. Wojdynskiej 4 0 0 0 0 4
163 Olesin / Wojdyniska wylot po6tnocny ul. Olesin 10 0 0 0 0 10
164 Olesin / Wojdyriska wylot potudniowy ul. Olesin 10 0 0 0 0 10
165 | Kobiatka / Ruskowy Brod wylot ul. Ruskowy Bréd 71 5 4 2 2 84
166 | Kobiatka / Ruskowy Bréd wylot wschodni ul. Kobiatka 56 2 0 8 1 67
167 | Kobiatka / Ruskowy Brod wylot zachodni ul. Kobiatka 64 6 0 5 3 78
168 Kobiatka / Mochtyriska wylot ul. Mochtynskiej 397 36 4 4 1 442
169 Kobiatka / Mochtyrska wylot wschodni ul. Kobiatka 119 11 4 4 0 138
170 Kobiatka / Mochtyriska wylot zachodni ul. Kobiatka 177 16 0 0 0 193
171 | Szamocin / Ptochociniska |wylot potudniowy ul. Ptochociniskiej| 915 79 21 4 7 1026
172 | Szamocin / Ptochociniska wylot potnocny ul. Ptochocinskiej 418 61 20 4 20 523
173 Szamocin / Ptochociriska wylot ul. Szamocin 141 22 1 0 0 164
174 Watuszeska / Ornecka wylot potudniowy ul. Orneckiej 115 4 0 0 0 119
175 Watuszeska / Ornecka wylot wschodni ul. Watuszewskiej 70 5 0 0 0 75
176 Watuszeska / Ornecka wylot pétnocny ul. Orneckiej 12 0 0 0 0 12
177 Watuszeska / Ornecka wylot zachodni ul. Watuszewskiej 127 7 2 0 0 136
178 Cie$lewskich / Ornecka wylot wschodni ul. Cieslewskich 268 26 3 0 0 297
179 Cieslewskich / Ornecka wylot ul. Orneckiej 16 3 0 0 0 19
180 Cieslewskich / Ornecka wylot zachodni ul. Cieslewskich 209 22 6 0 3 240
181 | Ptochocinska / Przyrodnicza wylot ul. Dtugorzecznej 74 0 0 0 0 74
182 | Ptochocinska / Przyrodnicza | wylot pétnocny ul. Ptochocinskiej 439 35 11 7 14 506
183 | Ptochociniska / Przyrodnicza wylot ul. Przyrodniczej 64 2 2 0 0 68
184 | Ptochocinska / Przyrodnicza |wylot potudniowy ul. Ptochocifiskiej| 1008 41 19 5 8 1081

Na rysunku 2.2 przedstawiono stopief wykorzystania przepustowosci ulic w analizowanym
obszarze policzony na podstawie pomiaréw natezen ruchu.

W ramach opracowywanego studium komunikacyjnego wykonano takze pomiary natezenia
ruchu rowerowego oraz skuteréw i motocykli. Na podstawie przeprowadzanych obserwacji
oraz wnioskdéw z pomiardéw, zdecydowano sie na przeprowadzenie pomiaréw w dniu wolnym
od pracy w sprzyjajagcych warunkach atmosferycznych. Wybor takiego okresu pomiarow
wynikat z faktu, ze pojazdy jednosSladowe s3 wykorzystywane gtéwnie do celdw
rekreacyjnych i ich wykorzystanie uzaleznione jest od warunkdow atmosferycznych.
Dodatkowo wykonano rdowniez pomiary ruchu natezenia rowerdw na jedynej Sciezce
rowerowej, ktéra istnieje w analizowanym obszarze (wzdtuz Kanatu Zerarskiego, na odcinku
od ul. Kobiatki do ul. Szlacheckiej).

Wyniki pomiarow natezenia rowerdw oraz skuteréw i motocykli przedstawiono w tabeli 2.3.
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Rysunek 2.2 Wykorzystanie przepustowosci jezdni.
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Tabela 2.3 Zestawienie wynikdow pomiardw natezenia roweréw oraz skuterow
motocykli.[poj/h].
. . skutery i
nr skrzyzowanie ulica rowery
motocykle

1 Annopol / Daniszewska wlot potudniowy ul.Annopol 0 0
2 Annopol / Daniszewska wlot ul. Daniszewskiej 8 0
3 Annopol / Daniszewska wlot pétnocny ul. Annopol 0 0
4 ul.Annopol nad ul. Torunska ul.Annopol kier. Annopol 12 0
5 tabiszynska / Kopijnikéw wlot ul. Kopijnikow 4 4
6 tabiszyniska / Kopijnikow wlot ul. tabiszyniskiej 4 4
7 tabiszyniska / Kopijnikow wlot ul. Artyleryjskiej 0 0
8 Trasa Toruniska na wys.Brédno Podgrodzie kier. most 0 21
9 Trasa Torunska na wys.wiaduktu z CH Marki kier. most 0 15
10 Gtebocka / Matej Brzozy wlot pétnocny ul. Gtebockiej 9 3
11 Gtebocka / Matej Brzozy wlot ul. Matej Brzozy 6 0
12 Gtebocka / Matej Brzozy wlot potudniowy ul. Gtebockiej 6 3
13 Gtebocka / Matej Brzozy wlot tacznika z Trasy AK 3 0
14 Gtebocka / Magiczna wlot potudniowy ul. Gtebockiej 6 3
15 Gtebocka / Magiczna wlot pétnocny ul. Gtebockiej 6 3
16 Gtebocka / Magiczna wlot ul. Magicznej 3 0
17 Ostrodzka / Wspotczesna wlot pétnocny ul. Ostrédzkiej 0 6
18 Ostrodzka / Wspétczesna wlot ul. P.Nurmiego 0 0
19 Ostrdodzka / Wspétczesna wlot potudniowy ul. Ostrédzkiej 6 0
20 Ostrédzka / Wspétczesna wlot ul. Wspédtczesnej 6 0
21 Gtebocka / Lewandéw wlot potudniowy ul. Gtebockiej 9 3
22 Gtebocka / Lewandéw wlot ul. Lewandow 0 0
23 Gtebocka / Lewandéw wlot pétnocny ul. Gtebockiej 6 3
24 Berensona / Katy Grodziskie wlot potudniowy ul. Berensona 6 0
25 Berensona / Katy Grodziskie wlot pétnocny ul. Katy Grodziskie 9 3
26 Berensona / Katy Grodziskie wlot ul. Berensona 3 3
27 Skarbka z Gor / Derby wlot potudniowy ul. Skarbka z Gér 9 3
28 Skarbka z Gor / Derby wlot ul. Derby 6 0
29 Skarbka z G6r / Derby wlot pétnocny ul. Skarbka z Gér 12 3
30 Berensona / Ostrdodzka wlot ul. Berensona 15 0
31 Berensona / Ostrodzka wlot pétnocny ul. Ostrédzkiej 9 3
32 Berensona / Ostrodzka wlot potudniowy ul. Ostrédzkiej 18 0
33 Biatotecka / Przykoszarowa wlot potudniowy ul. Biatoteckiej 4 4
34 Biatotecka / Przykoszarowa wlot wschodni ul. Biatoteckiej 0 0
35 Biatotecka / Przykoszarowa wlot ul. Przykoszarowej 0 0
36 | Danusi/Juranda ze Spychowa wlot potudniowy ul. Danusi 0 0
37 | Danusi/Juranda ze Spychowa wlot ul. Juranda ze Spychowa 8 0
38 | Danusi/Juranda ze Spychowa wlot pétnocny ul. Danusi 4 4
39 Biatotecka / Cieslewskich wlot potudniowy ul. Biatoteckiej 4 8
40 Biatotecka / Cieslewskich wlot pétnocny ul. Biatoteckiej 12 0
41 Biatotecka / Cie$lewskich wlot ul. Cieslewskich 4 6
42 Biatotecka / Warzelnicza wlot ul. Warzelniczej 0 0
43 Biatotecka / Warzelnicza wlot pétocny ul. Biatoteckiej 12 0
44 Cieslewskich / Szklarniowa wlot zachodni ul. Cieslewskich 12 2
45 Cieslewskich / Szklarniowa wlot wschodni ul. Cieslewskich 6 2
46 Cie$lewskich / Szklarniowa wlot ul. Szklarniowej 6 0
47 Ptochocinska / Bruszewska wlot pétnocny ul. Ptochocinskiej 12 10
48 Ptochocinska / Bruszewska wlot ul. Bruszewskiej 0 0
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49 Ptochociriska / Bruszewska wlot potudniowy ul. Ptochocinskiej 12 10
50 Ptochociniska / CiesSlewskich wlot potnocny ul. Ptochocinskiej 16 10
51 Zdziarska / Ostrédzka wlot pétnocny ul. Ostrodzkiej 36 6
52 Zdziarska / Ostrédzka wlot zachodni ul. Zdziarskiej 9 0
53 Zdziarska / Ostrodzka wlot potudniowy ul. Ostrédzkiej 21 0
54 Zdziarska / Ostrédzka wlot wschodni ul. Zdziarskiej 15 6
55 Zdziarska / St.Chudoby wlot zachodni ul. Zdziarskiej 3 0
56 Zdziarska / St.Chudoby wlot wschodni ul. Zdziarskiej 3 0
57 Zdziarska / St.Chudoby wlot ul. St.Chudoby 3 0
58 Marikowska / Ruskowy Brod wlot wschodni ul. Mankowskiej 6 0
59 Markowska / Ruskowy Brod wlot pétnocny ul. Ruskowy Brod 3 6
60 Marikowska / Ruskowy Brod wlot zachodni ul. Mankowskiej 3 0
61 Markowska / Ruskowy Brod wlot potudniowy ul. Ruskowy Bréd 6 0
62 Olesin / Wojdynska wlot ul. Wojdynskiej 12 0
63 Olesin / Wojdynska wlot pétnocny ul. Olesin 6 0
64 Olesin / Wojdynska wlot potudniowy ul. Olesin 3 3
65 Kobiatka / Ruskowy Bréd wlot ul. Ruskowy Bréd 12 3
66 Kobiatka / Ruskowy Bréd wlot wschodni ul. Kobiatka 27 3
67 Kobiatka / Ruskowy Bréd wlot zachodni ul. Kobiatka 18 12
68 Kobiatka / Mochtyriska wlot ul. Mochtynskiej 18 3
69 Kobiatka / Mochtyriska wlot wschodni ul. Kobiatka 27 6
70 Kobiatka / Mochtyriska wlot zachodni ul. Kobiatka 18 9
71 Szamocin / Ptochociniska wlot potudniowy ul. Ptochocinskiej 6 30
72 Szamocin / Ptochociniska wlot poétnocny ul. Ptochocinskiej 3 27
73 Szamocin / Ptochociriska wlot ul. Szamocin 6 0
74 Watuszeska / Ornecka wlot potudniowy ul. Orneckiej 0 0
75 Watuszeska / Ornecka wlot wschodni ul. Watuszewskiej 0 0
76 Watuszeska / Ornecka wlot pétnocny ul. Orneckiej 0 3
77 Watuszeska / Ornecka wlot zachodni ul. Watuszewskiej 0 0
78 Cieslewskich / Ornecka wlot wschodni ul. Cieslewskich 0 3
79 Cieslewskich / Ornecka wlot ul. Orneckiej 0 3
80 Cieslewskich / Ornecka wlot zachodni ul. Cieslewskich 0 0
81 Ptochocinska / Przyrodnicza wlot ul. Dtugorzecznej 0 0
82 Ptochocinska / Przyrodnicza wlot pétnocny ul. Ptochocinskiej 15 24
83 Ptochocinska / Przyrodnicza wlot ul. Przyrodniczej 21 0
84 Ptochocinska / Przyrodnicza wlot potudniowy ul. Ptochocinskiej 12 45

Wyniki pomiarow natezenia ruchu rowerdw na Sciezce rowerowej przestawiono w tabeli 2.4.

Tabela 2.4 Zestawienie wynikdbw pomiaréw natezenia rowerdw na Scieice
rowerowej.[poj/h].
nr lokalizacja punktu kierunek rowery
1 na wysokoéci Kanatu Zeranskiego na potnoc (w kierunku ul. Kobiatka) 18
na wysokosci Karatu Zeranskiego na potudnie (w kierunku ul. Szlachecka) 26

Na podstawie powyzszych wynikdw stwierdzono niewielkie potoki w ruchu rowerowym,
motocyklowym i motorowerowym. Zdaniem autoréw opracowania jest to spowodowane
niska jakoscig infrastruktury dla rowerdw. Powyzszy wniosek byt rowniez wskazywany przez
mieszkancow Biatoteki w ankietach, jako giéwny powdd nie korzystania z roweréw w
podrdzach po Biatotfece.
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W ramach opracowania przeprowadzono pomiary wielkosci przewozéw pasazerskich
w komunikacji zbiorowej. Oszacowania napetnienia wykonywano we wszystkich przekrojach,
w ktorych wykonano pomiary potokéw pojazdéw samochodowych i wystepuje komunikacja

zbiorowa. Zidentyfikowano 21 takich przekrojow.

Oszacowania liczby pasazerow wykonywano metodg zliczania oséb wewnatrz pojazdow
(w przypadku, gdy liczba pasazeréw umozliwiata zliczenie) badz szacunkowego okreslania
liczby pasazerdw na podstawie typu pojazdu oraz orientacyjnego napetnienia. Nastepnie na

podstawie poziomdw napetnienia wyliczano liczbe pasazerow.

W tabeli 2.6 przedstawiono zbiorcze wyniki pomiaréw w autobusach, a w tabeli 2.5 w

tramwajach

Szczegdtowe wyniki pomiaréw napetnienia autobusoéw przedstawiono w Zatgczniku 3,
natomiast tramwajow w Zatgczniku 4 do | Etapu Studium.

Tabela 2.5 Szacowana liczba pasazerow w tramwajach w porannym szczycie ( 6.30-8.30).

. . Srednia liczba
Numer . - Liczba Liczba .
punktu Kierunek Nr linii pasazer6w pojazdéw pasa_\z?royv w
pojezdzie

1 75 24 3

4 254 12 21

Annopol 25 69 13 5

3 39 10 4

41 158 8 20

4 Annopol Suma 595 67 9

1 35 25 1

4 54 11 5

Rembielinska 25 17 11 2

3 13 11 1

41 32 9 4

Rembieli nhska Suma 151 67 2

RAZEM 746 134 6

Suma ko ncowa 746 134 6
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Tabela 2.6 Szacowana liczba pasazeréw w autobusach w porannym szczycie ( 6.30-8.30).

) Srednia liczba
Numer . L Liczba . . 3 L,
Kierunek Nr linii ., Liczba pojazdéw| pasazerow w
punktu pasazeréw L.
pojezdzie

Annopol 126 157 5 31
4 Annopol Suma 157 5 31
Rembielinska 126 107 5 21
Rembieliniska Suma 107 5 21
RAZEM 264 10 26
Biatotecka 104 136 6 23
204 125 6 21
5 Biatotecka Suma 261 12 22
tabiszynska 104 155 6 26
204 351 8 44
tabiszyriska Suma 506 14 36
RAZEM 767 26 30
Marki 132 147 6 25
134 113 6 19
3 Marki Suma 260 12 22
na most 132 365 10 37
134 68 4 17
na most Suma 433 14 31
RAZEM 693 26 27
112 82 7 12
Centrum 126 23 5 5
140 5 3 2
9 Centrum Suma 110 15 7
112 43 7 6
Marki 126 27 5 5
140 2 2 1
Marki Suma 72 14 5
RAZEM 182 29 6
120 114 5 23
132 66 6 11
Biatoteka 134 >9 3 20
527 94 8 12
732 107 5 21
R4 1 1 1
Biatoteka Suma 441 28 16
12 112 140 9 16
120 310 5 62
126 33 6 6
Targowek 140 23 3 8

527 1575 13 121

723 100 1 100
732 219 6 37
Targowek Suma 2400 43 56
RAZEM 2841 71 40
120 320 7 46
Biatoteka 132 90 7 13
732 190 5 38
15 Biatoteka Suma 600 19 32
120 216 5 43

Toruniska 527 1573 13 121
732 216 6 36
Torunska Suma 2005 24 84
RAZEM 2605 43 61
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. 134 62 4 16

na poétnoc
527 88 13 7
19 na pétnoc Suma 150 17 9
. 132 238 10 24

Torunska
134 79 4 20
Toruriska Suma 317 14 23
RAZEM 467 31 15
120 121 6 20
. 132 104 7 15

na poétnoc
732 146 9 16
poj.tech. 1 1 1
21 na potnoc Suma 372 23 16
120 184 6 31
Torunska 527 577 13 a4
732 231 6 39
Toruriska Suma 992 25 40
RAZEM 1364 48 28
Glebocka 120 190 6 32
527 594 13 46
Gtebocka Suma 784 19 41
24 120 183 6 31
Olesin 132 213 7 30
304 34 2 17
Olesin Suma 430 15 29
RAZEM 1214 34 36
. 204 109 8 14

na potudnie

304 63 4 16
27 na potudnie Suma 172 12 14
. 204 157 8 20

na poétnoc
304 52 4 13
na pétnoc Suma 209 12 17
RAZEM 381 24 16
132 227 10 23
134 161 8 20

Centrum
204 84 6 14
3 304 2 1 2
Centrum Suma 474 25 19
. 204 47 6 8

na poétnoc
527 111 12 9
na potnoc Suma 158 18 9
RAZEM 632 43 15
. 104 35 5 7

Danusi

204 77 5 15
33 Danusi Suma 112 10 11
. 104 83 6 14

Targowek
204 239 6 40
Targéwek Suma 322 12 27
RAZEM 434 22 20
Biatotecka | 204 121 7 17
38 Biatotecka Suma 121 7 17
Ostrédzka | 204 97 5 19
Ostrédzka Suma 97 5 19
RAZEM 218 12 18
Brzeziny | 104 16 6 3
20 Brzeziny Suma 16 6 3
Centrum | 104 24 5 5
Centrum Suma 24 5 5
RAZEM 40 11 4
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705 330 7 47
734 95 2 48
Centrum
735 99 2 50
736 40 1 40
47 Centrum Suma 564 12 47
705 163 5 33
. 734 24 1 24
Nieporet
735 14 1 14
736 69 3 23
Nieporet Suma 270 10 27
RAZEM 834 22 38
. 134 30 4 8
Olesin
304 5 3 2
51 Olesin Suma 35 7 5
. 134 67 4 17
Torunska
304 2 2 1
Toruniska Suma 69 6 12
RAZEM 104 13 8
120 20 6 3
Centrum 134 9 4 2
304 4 3 1
66 Centrum Suma 33 13 3
120 24 7 3
Olesin 134 5 4 1
304 4 3 1
Olesin Suma 33 14 2
RAZEM 66 27 2
Centrum 120 28 6 >
304 5 3 2
69 Centrum Suma 33 9 4
. 120 51 6 9
Olesin
304 3 3 1
Olesin Suma 54 9 6
RAZEM 87 18 5
705 362 6 60
734 112 2 56
Centrum
735 89 2 45
736 74 2 37
7 Centrum Suma 637 12 53
705 134 4 34
. 734 32 1 32
Nieporet
735 9 1 9
736 28 3 9
Nieporet Suma 203 9 23
RAZEM 840 21 40
705 192 4 48
734 84 2 42
Centrum
735 37 1 37
736 112 3 37
2 Centrum Suma 425 10 43
705 133 3 44
. 734 39 1 39
Nieporet
735 44 1 44
736 115 3 38
Nieporet Suma 331 8 41
RAZEM 756 18 42
Suma koncowa 14789 549 27
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3 Ankiety

W ramach Studium przeprowadzona zostata ankieta wsréod mieszkarnicéw wschodniej czesci
Dzielnicy Biatoteka dotyczaca oceny stanu systemu komunikacji. Celem badania byto
poznanie opinii mieszkancéw analizowanego obszaru o stanie komunikacji oraz
infrastruktury, jaka jest do dyspozycji mieszkancow, a takze gosci.

Ankieta zawierata 11 pytan o ocene stanu komunikacji zbiorowej, indywidualnej oraz
rowerowe;.

W badaniu udziat wzieto 159 oséb w wiekszosci na state mieszkajgcych na Biatotece.

Podsumowujgc wyniki przeprowadzonej ankiety mieszkaricdw nasuwajg sie nastepujgce
whioski:

— mieszkancy bardzo czesto zwracali uwage na niewystarczajgcy rozwoj sieci drogowo-
ulicznej oraz komunikacji miejskiej w stosunku do bardzo dynamicznie rosnacej liczby
nowych osiedli wielorodzinnych,

— mieszkancy nowopowstatych osiedli wielorodzinnych maja czesto utrudniony wyjazd
z terenu osiedla na zattoczone drogi publiczne, dotyczy to gtdwnie osiedli Derby oraz
Lewandow,

— sie¢ komunikacji zbiorowej uwazana jest za niewystarczajgcg do obstugi tak duzego
obszaru, w opinii mieszkancéw gestos¢ sieci jest za mata, a autobusy kursujg zbyt
rzadko,

— mieszkancy wnioskujg o wiecej linii autobusowych tgczgcych Biatoteke bezposrednio z
innymi dzielnicami miasta,

— wedtug ankietowanych jednym z rozwigzan problemoéw komunikacyjnych Biafofeki
jest budowa szybkiej linii tramwajowej do Centrum,

— brak odpowiedniej jakosci systemu komunikacji zbiorowej w obszarze dzielnicy,
powoduje, ze prawie pofowa uzytkownikéw samochoddw osobowych, a jako powdd
takiego wyboru podaje niskg czestotliwos¢ kursowania komunikacji zbiorowej.

— Istotnym problemem, na ktéry uwage zwrdcito wielu mieszkancow jest brak
chodnikow wzdtuz gtownych ciggéw ulicznych (ul. Biatotecka, Ostrodzka, Lewanddw)
oraz przejsc dla pieszych, ktére znacznie poprawityby bezpieczenstwo pieszych w tym
dzieci w drodze do szkoty,

— ze wzgledu na brak $ciezek rowerowych nie wykorzystany jest potencjat rekreacyjny
dzielnicy sgsiadujacej z terenami lesnymi.
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4 Analizy funkcjonalno-ruchowe obecnego systemu transportowego

4.1 Analiza systemu drogowego

Wykonanie opracowania Studium obstugi komunikacyjnej wschodniej czesci obszaru dzielnicy
Biatoteka zbiegto sie w czasie z realizacjg kluczowej dla miasta oraz analizowanego obszaru
inwestycji — przebudowg Trasy Torunskiej do parametrow drogi ekspresowej. Fakt ten miat
niewatpliwe duzy wptyw na otrzymane wyniki pomiarow oraz badanie zachowania
kierowcow (wybor trasy, sSrodka transportu). Odzwierciedleniem tego faktu jest poréwnanie
wynikéw pomiarow wykonanych w 2010 oraz 2009 roku, ktore pokazujg, wbrew ogdlnej
tendencji, znaczacy spadek natezenia ruchu w korytarzu Trasy Torunskiej.

Jednakze powyzsza uwaga o natozeniu sie na siebie analizy i przebudowy uwydatnita stabos¢
uktadu ulicznego wschodniej czesci Biatoteki, ktéry opiera sie na dwdch ulicach — Trasie
Torunskiej oraz ulicy Ptochocinskiej, ktéra nie wtacza sie bezposrednio w Trase Torunskg,
jednakze prawie caty ruch z tej ulicy jedzie ulicg Marywilskg lub Modlinska do tej trasy.

Obecna sytuacja pokazuje, ze jakiekolwiek czasowe zmiany lub sytuacje w sieci powoduja
bardzo powazne utrudnienia warunkéw ruchu.

Od strony potudniowej barierg trudng do pokonania zarowno dla pieszych jak
i zmotoryzowanych jest trasa Torufska, natomiast od strony zachodniej Kanat Zeranski.
W chwili obecnej analizowany obszar taczy sie z pozostata czescig Biatoteki dwoma mostami,
z czego jeden, z uwagi stan techniczny ma ograniczong nosnos$¢, przeznaczony jest jedynie
dla samochoddéw osobowych. W zwigzku z powyzszym potaczenie z gtdbwnym osrodkiem
dzielnicy (urzad dzielnicy, przychodnie lekarskie, policja, straz pozarna) jest znaczaco
utrudnione.

Kolejnym problemem sieci drogowo-ulicznej w analizowanym obszarze jest brak faktycznego
podziatu drég z uwagi na ich klase, ktory jest czysto teoretyczny. W rzeczywistosci bardzo
trudno odrdzni¢ ulice zbiorcza (ul. Biatotecka) od lokalnej (ul. Juranda ze Spychowa).
Poszczegdlne ulice nie spetniajg wymagan technicznych dla odpowiadajgcych im Kklas.
Dostepnos¢ czy odlegtosci miedzy skrzyzowaniami sg podobne niezaleznie od klasy. Wyjazdy
z posesji prywatnych, z osiedli mieszkaniowych bezposrednio na ulice wyzszej klasy (G — ul.
Ptochociiska, Z — ul. Biatotecka) sg powszechne, stanowig problem dla uzytkownikéw
i potencjalne zagrozenie bezpieczenstwa oraz negatywnie wptywajg na ptynnosé ruchu.
Rowniez stan techniczny ulic jest niezadowalajgcy. Wiekszo$¢ z nich nie posiada odwodnienia
i kanalizacji, czego skutkiem sg liczne zniszczenia po okresie zimowym. Ponadto znaczna
czes¢ ulic ma powierzchnie gruntowg, co szczegdlnie utrudnia poruszanie sie w okresie
opaddw i roztopow.
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4.2 Analiza komunikacji zbiorowej

O poziomie jakosci obstugi komunikacjg zbiorowg danego obszaru decyduje:

zroznicowanie srodkéw transportu,

dostepnos¢ do komunikacji miejskiej w czasie i przestrzeni (czestotliwo$é kursowania,
lokalizacja przystankow),

bezposrednio$é potaczen,
standard podrozy,

wyposazenie przystankow.

Biorgc pod uwage powyisze kryteria, transport zbiorowy na analizowanym obszarze
dzielnicy Biatoteki, ma nastepujace stabe strony:

sfaba dostepnos$¢ do linii tramwajowych, brak infrastruktury umozliwiajacej
koordynowanie linii autobusowych z liniami tramwajowymi (np. przez zespoty
przystankowe lub wspdlne przystanki dla obu systemdw transportowych). Przebieg
linii tramwajowych ograniczony jest do ul. Annopol, znajdujgcej sie w przemystowej
czesci Biatoteki. Brak jest odpowiedniego potaczenia tej ulicy ze wschodnig czescig
analizowanej dzielnicy. Skutkuje to tym, iz linie tramwajowe wykorzystywane sg
gtownie przez osoby dojezdzajgce do pracy z innych dzielnic, a mieszkaricy majg
bardzo utrudniony dostep do sieci tramwajowej,

mata liczba zatok autobusowych na gtéwnych ciggach komunikacyjnych (t;.
ul. Ostrédzkiej, ul. Gtebockiej) kazdorazowy postdj autobusu spowalniania ruch
pojazdéw komunikacji indywidualnej,

niezadowalajgca dostepnos$é do komunikacji autobusowej wynikajgca z matej gestosci
sieci oraz niskiej czestotliwo$¢ kursowania pojazdéw, (Srednia czestotliwosé
kursowania wynosi prawie 30 min). Linie rzadko kursujgce, wydtuzajg czas
oczekiwania na przystanku, zwiekszajac catkowity czas podrdzy pasazeréw. Skutkuje
to zmniejszeniem atrakcyjnosci transportu zbiorowego wzgledem transportu
indywidualnego,

niezadowalajgca dostepnos¢ do komunikacji autobusowej w przestrzeni,
charakteryzowana przez lokalizacje przystankdw, istniejg obszary nie obstugiwane
komunikacja miejskga, ograniczenia te wynikaja z braku infrastruktury drogowej,

ze wzgledu na szeroko$¢ pasa drogowego, brak jest mozliwosci uprzywilejowania
komunikacji autobusowej, co znacznie poprawitoby warunki ruchu. Obecnie autobusy
ponoszg straty czasu wynikajgce z koniecznosci wyczekiwania w korkach wraz z
pojazdami komunikacji indywidualnej,

brak uktadu linii kolejowych.
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4.3 Analiza ruchu rowerowego

Wschodnia czes¢ dzielnicy Biatoteka jest dynamicznie rozwijajgcym sie obszarem pod
wzgledem mieszkaniowym. Przewaza nowe budownictwo zamieszkiwane gtéwnie przez
miode rodziny z dzie¢mi. Jednoczes$nie, analizowany obszar, z uwagi na liczne lasy i taki,
szereg ciekdw wodnych w tym Kanat Zeranski, ma duze mozliwoséci rozwoju turystyki
rowerowej. Znajduje sie rowniez w nieduzej odlegtosci od Zalewu Zegrzynskiego. Jednakze
potencjat ten nie jest obecnie wykorzystywany. Jest to spowodowane gtéwnie brakiem
infrastruktury rowerowej a w szczegdlnosci Sciezek rowerowych. Obecnie istnieje jedna
$ciezka wzdtuz Kanatu Zeranskiego o dtugosci okoto 5 km. Jak na tak duzy obszar o potencjale
turystycznym jest to zdecydowanie za mato. Zmusza to rowerzystow do korzystania z
chodnikow dzielgc go z pieszymi, badz z jezdni, poruszajgc sie po niej wraz z samochodami.
Poruszanie sie po chodnikach zbudowanych z kostki lub ptyt betonowych nie jest
komfortowe, natomiast wykorzystanie jezdni do ruchu rowerowego zdecydowanie zmniejsza
bezpieczenstwo podrdozowania. W sytuacji, gdy rower wykorzystywany jest gtownie do
wypoczynku i rekreacji brak odpowiedniej infrastruktury oraz zagrozenie ze strony
kierujgcych samochodami wptywa na decyzje o zaniechaniu tej formy aktywnego spedzania
czasu.

Budowa nowych S$ciezek rowerowych, zarowno wzdtuz istniejgcych ulic np. podczas
przebudowy jezdni, jak i niezaleznych od ulic, powinna by¢ systematycznie realizowana.
Niestety widoczny jest brak takiego dziatania, czego negatywnym przyktadem moze by¢
przebudowa ul. Biatoteckiej na odcinku od ul. Gryfitdw do ul. Wielkiego Debu.

Jak wykazaty wyniki z przeprowadzonych ankiet, mieszkancy oczekujg budowy nowych
Sciezek, bardzo nisko oceniajac stan istniejacy w zakresie infrastruktury rowerowej na
analizowanym obszarze. Ankietowani zwracali rdwniez uwage na bardzo niskie obecnie
bezpieczenstwo podrézy rowerem.

4.4 Bezpieczenstwo

Analizowany obszar na tle catej dzielnicy nie wyrdznia sie szczegdlnie pod wzgledem
bezpieczenstwa ruchu. W 2009 roku odnotowano 12 kolizji drogowych, jedng kolizje
z udziatem pieszego, 5 wypadkdéw bez ofiar Smiertelnych oraz do 3 najechan na pieszego,
w tym jedno ze skutkiem s$miertelnym. Mapa z lokalizacjg kolizji i wypadkdéw
na analizowanym obszarze (rysunek 4.1) nie wskazuje na jakies szczegdlnie niebezpieczne
miejsca. Ponizej przedstawiono lokalizacje zdarzen drogowych na terenie gminy Biatoteka w
2009 roku.
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Rysunek 4.1 Lokalizacja zdarzen drogowych na terenie gminy Biatoteka w 2009 roku.

Zrédto: Zarzqd Drég Miejskich, System Ewidencji Wypadkoéw
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5 Analiza uwarunkowan przestrzennych

W ramach opracowania wykonana zostata takze analiza uwarunkowan przestrzennych
wschodniej czesci Biatoteki polegajaca na inwentaryzacji obecnego zagospodarowania
terenu, w tym sposobu wykorzystania terenu oraz rodzaju i intensywnosci zabudowy.
Analizie poddane zostaly takie obowigzujagce i sporzadzane miejscowe plany
zagospodarowania przestrzennego. Dokonano takze oceny funkcjonalno-przestrzennej
zagospodarowania analizowanego obszaru.

Ustalenia Studium Uwarunkowan i Kierunkdw Zagospodarowania Przestrzennego oraz
miejscowe plany zagospodarowania przestrzennego przedstawiono na rysunku 5.1.

Rysunek 5.1 Miejscowe plany zagospodarowania na analizowanym obszarze.
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Szczegdtowe ustalenia  Studium  Uwarunkowan i Kierunkdw Zagospodarowania
Przestrzennego oraz Miejscowych Plandéw Zagospodarowania Przestrzennego opisane
zostaty w | Etapie opracowania.

W ramach opracowania dokonano analizy srodowiskowej wschodniej czesci Biatoteki takze
pod katem kolizji z realizowanymi w przysztosci inwestycjami.

Na podstawie Studium Uwarunkowan i Kierunkdw Zagospodarowania Przestrzennego
przygotowano wyszczegolnienie potencjalnych konfliktow z istniejgcymi i projektowanymi
sieciami: wodociggowa, kanalizacyjna, gazownicza, cieptowniczg oraz elektroenergetyczng z
projektowanym uktadem drogowym na Biatotece. Pod uwage wzieto ulice: Trase Mostu
Pétnocnego (TMP), Trase Olszynki Grochowskiej (TOG), Nowo-Kowalskiego, Inowtodzka,
projektowany odcinek ulicy Marikowskiej, Zdziarskiej i Biatoteckiej.

Na podstawie Studium Uwarunkowan i Kierunkow Zagospodarowania Przestrzennego dla
sieci elektroenergetycznej ustalono 6 potencjalnych konfliktdw przestrzennych z sieciag
planowanych drég na obszarze wschodniej czesci Biatoteki.

Trasa Mostu Potnocnego krzyzuje sie z napowietrzng jednotorowg i dwutorowg siecig
elektroenergetyczng 110kV. Ulica Biatotecka przecina dwukrotnie napowietrzng dwutorowa
sie¢ elektroenergetyczna 110kv. Konflikty z napowietrzna dwutorowg siecig
elektroenergetyczng 220kV majg projektowana ulica Inowtodzka wraz z ulicg Nowo-
Kowalskiego.

Ustalono 16 potencjalnych konfliktéw przestrzennych z siecig gazowg planowanych drég na
obszarze wschodniej czesci Biatoteki.

Przez analizowany obszar przebiega gazocigg wysokiego cisnienia. Krzyzuje on sie z Trasg
Mostu Pétnocnego, Trasg Olszynki Grochowskiej oraz ul. Zdziarska i ul. Mankowska.

Istniejgca sie¢ wodociggowa poprowadzona jest wzdtuz gtéwnych ulic. Ustalono 18
konfliktow z planowang siecig drég na analizowanym obszarze. Trasa Mostu Pdétnocnego
krzyzuje sie z wodociggami DN600, DN200, DN150. Trasa Olszynki Grochowskiej przecina
natomiast wodociggi DN150. Planowanymi ulicami majgcymi konflikt sg ulice Inowtodzka,
Nowo-Kowalskiego, Zdziarska i przedtuzenie ulicy Biatoteckiej. Zgodnie z mapa kierunkdow
zagospodarowania przestrzennego dla sieci wodociggowej nie przewiduje sie znacznej
rozbudowy wzgledem istniejgcego stanu.

Na podstawie Ortofotomapy zawierajacej zdjecia satelitarne z roku 2008 ustalono 11
potencjalnych konfliktdéw przestrzennych z istniejagcg zabudowg na obszarze wschodniej
czesci Biafoteki. Najwiecej budynkéw do wyburzenia znajduje sie w pasie drogowym
planowanej Trasy Mostu Pétnocnego.

Okreslono takze wptyw istniejgcych i planowanych inwestycji na zagospodarowanie terenu,
przyrode i dobra kultury. Nie stwierdzono istotnych kolizji, ktére bytyby zagrozeniem planow
rozbudowy uktadu ulicznego i elementdéw transportu publicznego.
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6 Analiza dotychczasowych ustalen dla kierunkdw rozwoju systemu
transportowego

Gmina Biatoteka, w tym analizowany obszar nalezy pod wzgledem urbanistycznym do jednej
z najdynamiczniej rozwijajgcych sie dzielnic miasta Warszawy. Dotyczy to gitéwnie
budownictwa mieszkaniowego, jedno i wielorodzinnego. Znaczacy wzrost liczby
mieszkancow oraz nienadgzajgca za tym rozbudowa infrastruktury technicznej powodujg
znaczace utrudnienia w podrdézowaniu. Jednakze starania w celu usprawnienia systemu
drogowego sg zauwazalne. W chwili obecnej trwajg budowy majace na celu zwiekszenie
przepustowosci sieci drogowej oraz podniesienie komfortu podrézy nie tylko na terenie
dzielnicy Biatoteki, lecz w catym miescie.

6.1 Realizowane projekty

Najwieksza, najbardziej istotng, lecz jednoczesnie powodujaca najwieksze utrudnienia w
ruchu w czasie budowy, jest realizowany przez Generalng Dyrekcje Drég Krajowych i
Autostrad pierwszy etapu projektu dostosowania do parametrow drogi ekspresowej Trasy
Armii Krajowej (droga krajowa nr 8) na odcinku od Al. Prymasa Tysigclecia w Warszawie do
ulicy Pitsudskiego w Markach. Etap | obejmuje przebudowe trasy Armii Krajowej do drogi
ekspresowej S-8 na odcinku od wezta ,,Modlinska” do wezta ,,Marki”. Zgodnie z umowa,
podpisang 9 kwietnia 2010r., wykonawca ma 22 miesigce, czyli do 11.04.2012 roku (nie
wliczajgc 3 miesiecznych okreséw zimowych), na oddanie drogi do eksploatacji. Droga ta,
lezgca na granicy analizowanego obszaru, stanie sie pétnocnym elementem pierscienia drég
ekspresowych otaczajgcych Warszawe i rozprowadzajacych ruch ponad-lokalny po catym
miescie. Umozliwi ona bezkolizyjny wjazd do stolicy od strony Wyszkowa i Biategostoku oraz
bedzie stanowita potgczenie z autostrada A2 w wezle Konotopa. Umozliwi szybkie i
bezpieczne poruszanie sie miedzy dzielnicami Warszawy.

Inng znaczacy i realizowang obecnie przez Zarzad Miejskich Inwestycji Drogowych budowa w
Warszawie, lezgcg poza analizowanym obszarem, jednakze majgcg bardzo duze znaczenie
dla niego, jest budowa Mostu Pétnocnego pomiedzy Tarchominem a lewobrzeing czescia
miasta - Bielanami. Powstanie tej nowej i wyczekiwanej przez mieszkancéw Biatoteki, a w
szczegoblnosci przez mieszkancow Tarchomina, przeprawy przez Wiste wptynie znaczgco na
zmniejszenie natezenia na moscie Grota-Roweckiego, bedgcego obecnie najblizsza
przeprawg dla Biatoteki i Brédna oraz gmin przylegtych (Marek, Legionowa, Jabtonnej). W
przysztosci trasa Mostu Potnocnego ma zostac¢ przedfuzona od wezta ,Modlinska” do Alei
Marszatka Jézefa Pitsudskiego w Markach przechodzgc przez analizowany obszar Biatoteki
Wschodniej.
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6.2 Infrastruktura drogowa

Realizowane inwestycje nie sg jedynymi, ktore majg usprawni¢ komunikacje drogowg w
obszarze analizy. Poza wspomnianymi powyzej inwestycjami, zgodnie ze Studium
Uwarunkowan i Kierunkdw Zagospodarowania Przestrzennego (SUiKZP), na terenie dzielnicy
Biatoteka oraz na analizowanym obszarze ma powstaé kilka inwestycji majacych znaczenie
ponadlokalne oraz wiele obstugujacych jedynie przylegty teren.

Do inwestycji 0 znaczeniu miejskim zapisanych w SUIKZP mozna zaliczy¢:
— budowa Trasy Olszynki Grochowskiej, klasa trasy - GP,
— budowa Trasy Mostu Potnocnego, klasa trasy - GP/G,
— przebudowa ulicy Marywilskiej, klasa trasy - GP/G,

— budowa ulicy Nowo-Biatoteckiej oraz nowego mostu nad kanatem Zerariskim w ciggu
tej ulicy, klasa trasy - G.

Drogi te beda stanowity znaczgce potgczenia z innymi rejonami Warszawy a wymagania
techniczne, jakie muszg spetni¢ drogi klasy GP i G (minimalne odlegtosci miedzy
skrzyzowaniami, sposob obstugi terendw przylegtych) spowoduja, ze podrézowanie po nich
bedzie charakteryzowato sie wiekszymi predkosciami, komfortem oraz bezpieczeristwem.
Jednakze dostep do nich bedzie ograniczony i mozliwy jedynie przez wezty oraz
skrzyzowania.

Do inwestycji dzielnicowych, stuzgcych w znacznej mierze mieszkaricom i obstudze terenow
Biatoteki Wschodniej, zapisanych w SUIKZP zaliczy¢ mozna:

— budowa ulicy Nowo-Kowalskiego, klasa ulicy Z,

— budowa ulicy Inowtodzkiej, klasa ulicy Z,

— budowa ulicy Proletariatczykdéw, klasa ulicy Z,

— budowa ulicy Zdziarskiej wraz z mostem nad kanatem Zeranskim, klasa ulicy Z,

— budowa ulicy Marikowskiej wraz z mostem nad kanatem Zerarskim, klasa ulicy Z,
— budowa ulicy Olesin, klasa ulicy Z,

— budowa ulicy Chudoby, klasa ulicy Z,

llustracje planéw rozbudowy infrastruktury drogowej w analizowanym obszarze, zgodnie z
SUiKZP, przedstawia rysunek 6.1.
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Rysunek 6.1 Rozwdj sieci drogowe]j w analizowanym obszarze. Zrédto: SUIKZP 2006r.

Ulice, ktére znajdujg sie w miejscowych planach zagospodarowania przestrzennego (MPZP)
bedg stanowity uzupetnienie istniejgcej sieci miejskiej. Planowane sg réwniez drogi na
obszarach obecnie nieuzytkowanych ale przeznaczonych pod zabudowe mieszkaniowa.

Znaczacymi inwestycjami komunikacyjnymi, pod ktore zarezerwowano teren s3:
— ulica réwnolegta miedzy Ostrédzka a Biatoteckg miedzy Zdziarskg a Szamocin;

— ulica réwnolegta miedzy Mochtyriskg a Ruskowy Bréd miedzy Mankowskg a Kobiatki;
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— pofaczenie ulicy Lewanddw z weztem IKEA;
— potaczenie ulicy Gtebockiej z Markami;

— przedtuzenie Matego Rycerza;

— przedtuzenie Geodezyjnej;

— przedtuzenie Kamykowej.

Zgodnie z Wieloletnim Programem Inwestycyjnym (WPI) Miasta Stotecznego Warszawy
na lata 2010 — 2014 (tekst jednolity po sesji w dniu 15.07.2010r.), w najblizszych latach
z wymienionych inwestycji, zarowno w SUIKZP jak i MPZP, lezgcych w obszarze analizy,
zarezerwowano S$rodki na przebudowe ulicy Mankowskiej oraz budowe potgczenia ulicy
Skarbka z Gor z rondem na skrzyzowaniu ulic Gtebockiej i Jesiennych Lisci. Pozostate,
wymienione powyzej inwestycje nie znajdujg sie obecnie w WPI. Wszystkie inwestycje
zaplanowane do realizacji w latach 2010 — 2014 przez Wydziat Infrastruktury, Wydziat
Gospodarki Gruntami oraz Wydziat Ochrony Srodowiska dla Dzielnicy Biatoteka
przedstawiono w tabeli 6.1.

Tabela 6.1 Inwestycje umieszczone w Wieloletnim Planie Inwestycyjnym m.st. Warszawy
na lata 2010 - 2014.
L Rok Rok Jednostka
Wyszczegolnienie i ) . .
rozpoczecia (zakoniczenia| realizujaca
Bud . Gryfitow odc. ul. Biatotecka - ul. Aniceta (ci i -
; udowa ul. Gryfitéw odc. ul. Biatotecka - ul. Aniceta (ciagg pieszo 2010 2012 WIR
jezdny)
Budowa ul. Wilkowieckiej 2009 2011 WIR
Przebudowa skrzyzowania ulic Gtebocka - Matej Brzozy 2007 2010 WIR
Budowa ul. Daniszewskiej etap | 2012 2014 WIR
Budowa przedtuzenia ul. Skarbka z Gor do projektowanego ronda 2012 2013 WIR
przy ul. Gtebockiej
Budowa ul. Marikowskiej 2012 2014 WIR
Modernizacja uktadu komunikacyjnego Ruskowy Bréd - Zdziarska -
; . ] , 2004 2013 WIR
Berensona i modernizacja ul. Mochtyriska — Ostrédzka
Budowa oswietlenia w ul. Ostrédzkiej od Nr 54 do Nr 56 2011 2012 2011 2012 WIR
Budowa oswietlenia w ul. Przykoszarowej i Mikotaja z Dtugolasu 2006 2011 WIR
Budowa oswietlenia w ul. Calineczki i Matego Ksiecia 2010 2011 WIR
Budowa oswietlenia w ul. Olenki 2010 2011 WIR
Budowa oswietlenia w ul. Szklarniowej 2011 2012 WIR
Budowa oswietlenia w ul. Ketlinga 2012 2013 WIR
Budowa oswietlenia w ul. Matego Rycerza 2009 2011 WIR
Budowa oswietlenia w ul. Okragtej 2010 2010 WIR
Budowa ul. Brzeziny od ul. Biatoteckiej 2010 2012 WIR
Budowa ul. Twoérczej 2010 2013 WIR
Budowa przedszkola w rejonie Kobiatki 2012 2015 WIR
Budowa przedszkola w rejonie Gtebockiej 2012 2016 WIR
Nabycie gruntéw pod ulice: Lewanddw, Jasieniec, Sieczna,
ycle gruntow pod ulice: Lewandow, Jasieniec, siecz 2010 2010 WGG
Kartograficzna, Internetowa, Podtuzna
Park pomiedzy osiedlami Derby i Agroman 2012 2014 WwOoS
Utworzenie terenu rekreacyjnego przy ul. Ruskowy Brdod 2009 2010 wos
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6.3 Rozwadj sieci $ciezek rowerowych

Poza rozwojem sieci drogowo-ulicznej, w Studium Uwarunkowan i Kierunkdw
Zagospodarowania Przestrzennego przewiduje sie rozbudowe, bardzo ubogiej obecnie, sieci
Sciezek rowerowych. Planuje sie, ze wzdtuz wszystkich ulic zbiorczych i powiatowych bedzie
biegta sciezka rowerowa. Jesli plan ten zostatby zrealizowany catkowita dtugos¢ sciezek
wzrostaby 10-krotnie, z 5 km do 50km.

Jednoczesnie nalezy pamieta¢, ze rozwdj sieci powinien pociggngé za soba rozwoj
infrastruktury, jak chociazby lokalizacje stojakéw dla rowerdw przy parkingach Parkuj & Jedz,
stacjach metra, gtdwnych punktach przesiadkowych czy sklepach, zaréwno tych duzych jak
i lokalnych. Planowang sie¢ sciezek rowerowych przedstawiono na rysunku 6.2.

Rysunek 6.2 Rozwadj sieci Sciezek rowerowych w analizowanym obszarze.
Zrédto: SUIKZP 2006r.
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6.4 Komunikacja zbiorowa
Metro

Metro warszawskie jest znaczacym przewoznikiem pasazeréw komunikacji zbiorowej. Dzieki
wysokiemu komfortowi podrdzy, bezpieczenstwu, niezawodnosci oraz, co chyba
najistotniejsze, skroceniu czasu podrézowania po Warszawie, | linia metra cieszy sie
ogromng popularnoscia. Zaktada sie, ze réwniez kolejne, planowane linie beda
wykorzystywane z takg samg intensywnoscia.

W 2010 roku rozpoczeto budowe centralnego odcinka Il linii metra warszawskiego. Termin
ukonczenia prac i oddania do eksploatacji linii na odcinku od Ronda Daszynskiego do Dworca
Wilenskiego przewidziano na 3 kwartat 2013 roku. Po ukoniczeniu prac, nastgpi przedtuzenie
odcinka w kierunku zachodnim (docierajagc do Woli i Bemowa) i wschodnim (na Prage i
Brodno). Budowa ta nie obejmie bezposrednio swym zasiegiem Biatoteki, w tym
analizowanego w Studium obszaru, jednakze bliskos¢ linii sprawi, ze stanie sie bardzo
popularnym Srodkiem lokomocji réwniez dla mieszkancéw Biatoteki. Planowana stacja
Brodno, zlokalizowana na skrzyzowaniu ulic Bazylianskiej, Kondratowicza oraz Rembielinskiej
(stad druga wersja nazwy tej stacji — Rembielinska) znajdzie sie w odlegtosci okoto 450
metrow od granicy dzielnicy Biatoteka a takze granicy analizowanego obszaru. Blisko$¢ oraz
dobry dojazd komunikacjg tramwajowg po wydzielonym torowisku wzdtuz ulicy Annopol
sprawig, ze ze stacji tej chetnie korzystac¢ bedg pracownicy firm zlokalizowanych wzdtuz ulicy
Annopol, miedzy Trasg Torunska a Kanatem Zeranskim. Druga stacja, z ktérej jak sie
przewiduje, bedg korzysta¢ miedzy innymi mieszkancy analizowanego obszaru jest stacja
Kondratowicza, ktéra ma powsta¢ na przecieciu ulic Kondratowicza i Sw. Wincentego.
Przebudowa ciggu ulic Sw. Wincentego i Gtebockiej, budowa nowej ulicy Nowo-Kowalskiego
wraz z bezkolizyjnym przejazdem nad trasg ekspresowq S8 a takze budowa planowanego w
systemie Parkuj & JedzZ parkingu dla samochoddw osobowych, zwiekszg dostepnosc tej stacji
dla zmotoryzowanych mieszkancéw Biatoteki Wschodniej.

Komunikacja autobusowa

Oddanie kolejnych stacji | linii metra zawsze pociggato za sobg ,rewolucje” w liniach
autobusowych, nieraz bardzo odlegtych (w wyniku oddania stacji Marymont zmianie ulegty
linie jezdzgce na Tarchomin, Brédno, Prage Pd6tnoc oraz Bielany), podkreslajgc tym samym
priorytetowe znaczenie metra w przewozie oséb w miescie. Podobnie stanie sie w przypadku
oddawania stacji metra na prawobrzeznej czesSci Warszawy, zachecajgc warszawiakow do
korzystania z transportu zbiorowego.

Komunikacja tramwajowa

W Studium Uwarunkowan i Kierunkdw Zagospodarowania Przestrzennego przewidziano
rozbudowe sieci tramwajowej w dzielnicy Biatoteka oraz Praga Pétnoc. W chwili obecnej na
terenie dzielnicy Biatoteka istnieje jedynie torowisko wzdtuz ulicy Annopol. Zgodnie z SUiKZP
wybudowana zostanie trasa wzdtuz ulicy Modlinskiej od Petli Zerarh do osiedla Tarchomin
oraz wzdtuz budowanego obecnie mostu Pétnocnego a nastepnie przedtuzona wzdtuz Trasy
Mostu Pétnocnego do granic miasta w okolicach Marek. Rozbudowa w dzielnicy Praga
Potnoc obejmie budowe torowiska na planowanym moscie Krasinskiego, wzdtuz ulicy
Budowlanej oraz Swietego Wincentego do centrum handlowego potozonego przy ulicy
Gtebockiej.
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Planowang oraz istniejacq sie¢ metra, torowisko tramwajowe oraz lokalizacje parkingow
Parkuj & Jedz w analizowanym oraz najblizszym obszarze przedstawiono na rysunku 6.3.

Rysunek 6.3 Rozwdj sieci metra, torowisko tramwajowe oraz parkingi Parkuj & Jedz w
analizowanym obszarze zgodnie z SUiKZP.
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7 Zbiorcza diagnoza funkcjonowania systemu transportowego

Komunikacja indywidualna

Siec¢ uliczna we wschodniej czesci Biatoteki jest niedostosowana do szybko zmieniajgcego sie
charakteru zagospodarowania. W dzielnicy odnotowywany jest jeden z najwyzszych
wskaznikdbw wzrostu liczby mieszkancéw. O ile gestos¢ ulic jest akceptowalna
do podrézowania po analizowanym terenie o tyle sam wyjazd z niego stwarza wiele
problemdw. Jest to spowodowane zard6wno mocno ograniczong i matg liczbg mozliwych drég
wyjazdu z obszaru (ul. Ptochocinska, ul. Biatotecka i ul. Gtebocka) jak i ich przepustowoscia
(przekroj wiekszy niz po jednym pasie w danym kierunku jest tylko na ul. Ptochocinskiej).

Sie¢ uliczna na analizowanym obszarze cechuje sie brakiem faktycznej klasyfikacji ulic.
Pomimo istnienia dréog: gtdwnej przyspieszonej, gtéwnej, zbiorczych, rozrdznienie klas jest
mozliwe jedynie w przypadku najwyzszej klasy — Trasy Torunskiej w klasie GP. Pozostate ulice
- gtdwna, zbiorcza, dojazdowe czy lokalne rdznig sie tylko nazwg klasy. W rzeczywistosci
bardzo trudno je od siebie odrdzni¢. Posiadajg taki sam przekrdj drogowy, takie samo
wyposazenie techniczne (latarnie, chodniki, czesto brak kanalizacji deszczowej), taki sam
stan nawierzchni (w wiekszosci zty). Pomimo tego, ze w zatozeniu ulice te powinny spetniac
inne funkcje, czesto podobny charakter ruchu mozna zaobserwowac¢ zarowno na ulicy
gtownej (ul. Ptochocinska), co zbiorczej (ul. Ostrodzka). Dostep do jezdni nie jest w zaden
sposob kontrolowany i ograniczony. Wyjazdy na droge z poses;ji przylegajacych odbywajg sie
bezposrednio zarowno na ulicy gtéwnej jak i zbiorczej czy dojazdowej. Brak jasnej
klasyfikacji, nie tylko w nazwie, lecz rowniez w rzeczywistosci zdecydowanie wptywa
negatywnie na warunki przejazdu po ulicach, zaréwno jesli chodzi o predkosé¢ jak
i bezpieczenstwo. Liczne zjazdy z drogi gtéwnej znaczgco zmniejszajg ptynnos¢ kolumn
pojazddow, wptywajac na ograniczenie przepustowosci. Autorzy opracowania sg swiadomi
faktu, ze przy obecnym zagospodarowaniu zmiana tego stanu jest w zasadzie niemozliwa,
badz bardzo trudna (wigzatoby sie to z odcinaniem istniejgcej zabudowy od bezposredniego
wjazdu na ulice przez budowe drég lokalnych, wyburzeniami itp.) jednakze w przypadku
nowych inwestycji, zaréwno drogowych jak i budowlano-mieszkaniowych, nalezy
bezwzglednie przestrzega¢ parametréw projektowania w zaleznosci od klasy ulicy.

Chaotyczny uktad drogowy to nie tylko liczne zjazdy, lecz réwniez niesymetryczne
skrzyzowania, przesuniete wloty, czy tez tamane pierwszenstwo. Wszystko to wptywa na
utrudnienia w ruchu oraz zmniejsza bezpieczenstwo.

Jedyna mozliwoscig poprawienia warunkow ruchu jest jak najszybsza budowa nowych ulic
usprawniajacych wyjazd z dzielnicy. Obecnie realizowana przebudowa Trasy Torunskiej
znaczaco poprawi mozliwosci dotarcia do innych rejondw miasta. Jednakze niezbedna jest
przebudowa dojazdéw do budowanych weztéw z przysztg drogg ekspresows.
Na wymienionej trasie, w rozpatrywanym terenie, znajdowac sie bedg dwa wezty drogowe
umozliwiajgce bezkolizyjne wtgczenie sie do ruchu — na ulicy tabiszynskiej/Biatoteckiej oraz
na ulicy Gtebockiej. Przebudowa tych ulic, majgca na celu zwiekszenie ptynnosci ruchu oraz
przepustowosci, powinna by¢ gtéwnym priorytetem inwestycyjnym, pomimo trudnosci, jakie
ta przebudowa bedzie pociggata, takich jak: opdr spoteczny spowodowany wykupami
terendw pod inwestycje oraz licznymi, niezbednymi wyburzeniami. Zaniechanie tych dziatan
moze znacznie ograniczy¢ efektywnosci Trasy Torunskiej dla mieszkarncéw analizowanego
obszaru.
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Obecny stan rzeczy wymaga inwestycji w ulice wylotowe, petnigce role tacznikdw miedzy
obszarem a resztg miasta. Takimi drogami beda zaréwno Trasa Olszynki Grochowskie] jak
i Trasa Mostu Pétnocnego. Budowa Trasy Olszynki Grochowskiej w przekroju dwujezdniowy,
dwupasowym znaczaco uptynnitaby ruch na dojezdzie do wezta z drogg ekspresowg - Trasg
Torunska, co w chwili obecnej stanowi najwiekszy problem. Z uwagi na wysoki koszt
inwestycji oraz inne, rowniez niezwykle wazne dla poprawnego funkcjonowania miasta,
inwestycje, szansa na realizacje tych dwdch tras w najblizszych latach sg niewielkie.
Czesciowym rozwigzaniem problemu jest budowa przedtuzenia obecnie projektowanej ulicy
Sw. Wincentego (od ronda Zaby do Trasy Torurskiej). Budowa ulicy Gtebockiej a nastepnie
jednej jezdni Trasy Olszynki Grochowskiej do docelowego potaczenia z Trasg Mostu
Pdétnocnego czesciowo ograniczytaby obecne trudnosci.

Przebudowa wezta Trasy Toruniskiej z ulicg tabiszynska zdecydowanie usprawni ruch.
Jednakze obecnie dojazd do niego sprawia pewne problemy. Wyprostowanie oraz
bezposrednie wtgczenie, bez tgcznika w postaci ulicy Kopijnikdw, powinno sta¢ sie kluczowg
inwestycjg na ulicy Biatoteckiej. Rozwigzanie takie podniesie wydajnos¢ uktadu drogowego
na dojezdzie do trasy Torunskiej w tym rejonie.

Rownoczesnie z przebudowg potaczenia ulicy Biatoteckiej z weztem, zrealizowana powinna
zostac inwestycja tgczgca wspomniang ulice Biatoteckg oraz ulice Annopol. Ten 600 metrowy
fragment ulicy Inowtodzkiej da kolejng mozliwos¢ wyjazdu z analizowanego obszaru. Bedzie
stanowit najkrotsze, przez co najczesciej wybierane potgczenie przemystowego terenu
z drogg ekspresowq (ulica Annopol nie posiada wezta z trasg Torunskg). Jednoczesnie ulica
Inowtodzka umozliwi lepszg komunikacje z liniami tramwajowymi przebiegajgcymi wzdtuz
ulicy Annopol.

Kolejng inwestycjg powinno by¢ przedtuzenie Trasy Mostu Pétnocnego od ulicy Modlinskiej
do opisanej powyzej fragmentu Trasy Olszynki Grochowskiej. Bedzie stanowito
to domkniecie wewnetrznego uktadu drég gtéwnych przyspieszonych i umozliwi sprawne
i szybkie przejechanie z jednej czesci analizowanego obszaru do drugiej. Umozliwi réwniez
wyjazd w kierunku Tarchomina, Mtocin i Bielan.

Wybudowanie Trasy Olszynki Grochowskiej do Nieporetu oraz Trasy Mostu Pdétnocnego
w docelowym rozwigzaniu spowoduje przeniesienie sie podrdézy niezwigzanych z
analizowanym obszarem na te trasy. Po istniejacych ulicach porusza¢ sie beda jedynie
pojazdy rozpoczynajace lub koriczace podréz we wschodniej czesci Biatoteka. Pozostate
pojazdy przeniosg sie na wspomniane wyzej trasy z uwagi na zdecydowanie wyzszg predkosc,
komfort oraz bezpieczeinstwo jazdy. Obnizenie klas tych ulic z proponowanych obecnie
gtéwnych przyspieszonych do gtéwnych oraz zbiorczych, a przez co zwiekszenie ilosci
skrzyzowan z drogami poprzecznymi ograniczy predkos¢ oraz zmniejszy przepustowos¢ tych
drég, powodujac spadek ich atrakcyjnosci. Efektem bedzie mniejsze przeniesienie sie ruchu
dtugiego z drég obecnie istniejacych, zwiekszajgc natezenie ruchu i pogarszajac na nich
warunki.

Btedem, z punktu widzenia obstugi komunikacyjnej Marek, bytoby zaniechanie budowy Trasy
Mostu Pétnocnego do potaczenia z Alejg Marszatka Jézefa Pitsudskiego w Markach. Trasa ta
stanowitaby drugie, bezposrednie potgczenie Marek z Warszawg (obecne przez Aleje
Marszatka Jozefa Pitsudskiego).

Mieszkancy na analizowanym obszarze generalnie nie majg problemow z parkowaniem
w poblizu miejsca zamieszkania, wiekszos¢ osiedli posiada parkingi zapewniajgce
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wystarczajacg ilo$¢ miejsc, jednakze wytacznie dla mieszkancow. Nalezy wiec zwiekszy¢ ilosé
miejsc parkingowych w poblizu osiedli, najwiekszy problem wystepuje w poblizu osiedla
Derby oraz Lewanddéw. llos¢ miejsc parkingowych nalezy zwiekszy¢ takze w okolicach
punktow ustugowych i uzytecznosci publiczne;.

Komunikacja zbiorowa

Wozrost ilosci samochoddw osobowych, brak odpowiedniej infrastruktury, ograniczona liczba
miejsc parkingowych oraz btedne przeswiadczenie o wymogu zapewnienia przejezdnosci dla
wszystkich zainteresowanych, skutkuja ogromnymi trudnosciami w poruszaniu sie po
Warszawie oraz po fragmentach analizowanego obszaru. Przemieszczanie oséb po miescie
powinno opiera¢ sie w znacznym stopniu na komunikacji zbiorowej. Jednoczesnie dtugie
czasy dojazdu do miejsc przesiadkowych (metra, innych autobuséw), niska czestotliwos¢ oraz
niezbyt wysoka dostepnos¢ linii autobusowych sprawiaja, ze komunikacja zbiorowa nie jest
atrakcyjnym sposobem podrdzowania. Rozwigzaniem tego problemu jest budowa nowych
drég z wydzielonym pasem dla autobusow badz tez linii tramwajowych z oddzielnym
torowiskiem. Zgodnie ze Studium Uwarunkowan i Kierunkow Zagospodarowania
Przestrzennego analizowany teren ma by¢ w przysztosci obstugiwany przez linie tramwajowe
od strony Tarchomina przez Trase Mostu Pdétnocnego oraz na potfudnie Trasg Olszynki
Grochowskiej. Jednakze terminy realizacji tych plandw nie sg blizej okreslone, co wskazuje na
raczej odlegty termin ich budowy.

Podréze komunikacja zbiorowa w Warszawie opierajg sie gtéwnie na szynowych srodkach
transportu. Zaréowno metro, cho¢ sie¢ metra to jedynie jedna linia, jak i tramwaje
to podstawowy srodek lokomocji. Gtéwnym powodem tego stanu jest fakt uniezaleznienia
od czesto bardzo trudnych warunkow na ulicach miasta, przez prawie catkowicie wydzielone
torowisko tramwajowe. Gtéwnym kryterium wykonywanych podrdzy jest najczesciej czas,
a ten najnizszy jest wtasnie w komunikacji szynowej. Metro Warszawskie dzieki swojej
wysokiej predkosci komunikacyjnej (36 km/h) stato sie dla wielu osdéb, pomimo bardzo
ubogiej sieci, podstawowym sSrodkiem transportu. W momencie oddawania kolejnych stacji
metra, zmianom ulegaty przebiegi wielu linii tramwajowych oraz autobusowych,
tak by mozna byto dowiezé jak najwiekszg liczbe pasazeréw. Komunikacja autobusowa
uzupetnia system metra i tramwajéw oraz obstuguje tereny gdzie nie ma innych sposobow
obstugi podrdzujacych.

Obecny, chaotyczny charakter zabudowy, gdzie niska zabudowa jednorodzinna przeplata sie
z zabudowa kilkupietrowg, wielorodzinna, bedzie sie utrzymywat. Na wiekszej czesci
analizowanego terenu bedzie przewazata zabudowa niska. Bedzie miato to odzwierciedlenie
w zachowaniach komunikacyjnych. Z jednej strony trudniej obstuzy¢ zabudowe rozproszong
generujacy zdecydowanie mniejszg ilo$¢ podrdzy niz osiedle wielorodzinne. Z drugiej za$
strony staba jakos$¢ komunikacji zbiorowej sktania do korzystania komunikacji indywidualne;.

Komunikacja zbiorowa we wschodniej czesci Biatoteki w gidéwnej mierze opiera sie
na podrdzach autobusami, ktore to dzielg ulice z samochodami. Zte warunki ruchu
samochoddw wptywajg na trudne warunki pojazdéw komunikacji zbiorowej, ktére dzielg los
samochoddw i stojg w korkach. Brak jest wydzielonych paséw dla autobuséw, ktére
przyczynityby sie do zwiekszenia niezawodnosci oraz punktualnosci komunikacji zbiorowe;j.
Jednoczesnie jednopasowe przekroje uniemozliwiajg wprowadzenia takich rozwigzan.
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Transport tramwajowy odgrywa marginalng role i stuzy jedynie obstudze przemystowych
terenow wzdtuz ulicy Annopol. Zasadnicza sie¢ komunikacji zbiorowej w miescie opiera sie
na komunikacji szynowej. Z uwagi na fakt, ze w analizowanym obszarze brak takiej,
rozlegtos¢ terenu oraz rodzaj zabudowy, obstuga analizowanego obszaru powinna opierac
sie na komunikacji autobusowej. Gestg sie¢ linii autobusowych powinna umozliwi¢ sprawne
przemieszczenie sie do najblizszej stacji metra badz przystanku tramwajowego. Z jednej
strony powinien by¢ zapewniony dojazd z obszaréw skupionych wzdfuz ulicy Biatoteckiej do
linii tramwajowych wzdtuz ulicy Annopol, natomiast obszary wzdtuz ulic Gtebockiej i Katow
Grodziskich powinny mie¢ bezposrednie pofaczenie z linig tramwajowa w okolicy
skrzyzowania ulic Budowlanej i Rembieliriskiej oraz w okolicy Ronda Zaby a takze stacji metra
- Dw. Gdanski (jak obecnie dzieki autobusowi linii 527). Jednoczesnie powinien by¢
zapewniony szybki dojazd do metra Marymont. Kursujacy obecnie autobus linii 132 powinien
zosta¢ zastgpiony przez linie o ograniczonej liczbie przystankéw o zdecydowanie wiekszej
czestotliwosci.

W momencie ukoniczenia budowy na Brédnie Il linii metra, autobusy powinny dowozic¢
pasazeréw do najblizszych stacji metra. Z ul. Biatoteckiej do stacji Rembielinska, natomiast
z ul. Gtebockiej do stacji Kondratowicza. Linie tramwajowe oraz linie autobusowe
prowadzgce ruch do centrum stracg na znaczeniu, z uwagi na przejecie pasazerow przez
szybszg kolej podziemna.

W okolicy stacji Kondratowicza zalecane bytoby zlokalizowanie petli przesiadkowej, wzorem
stacji Marymont, stuzgcej nie tylko mieszkancom analizowanego obszaru ale rowniez Marek.
Promieniste sieci autobusowe, o atrakcyjnej czestotliwosci kursowania, zapewniatyby
sprawng obstuge przylegtego terenu. Jednakze z uwagi na uwarunkowania przestrzenne,
gestg zabudowe i brak wolnych terendw, bardziej prawdopodobne jest utworzenie weztfa
przesiadkowego, np. w postaci wydtuzonych zatok autobusowych.

Zmiana przebiegu projektowane;j Il linii metra nie wydaje sie by¢ uzasadniona. Szacunkowa
liczba mieszkancow Brodna jest wyzsza niz rejondow wokdt rozwazanej, zmienionej 2 linii
metra na analizowanym obszarze. Ponadto znaczacy doptyw pasazeréw do linii metra miatby
miejsce jedynie w poblizu osiedla Derby. Pozostate stacje wykorzystane bytyby
w nieznacznym stopniu. Swiadczg o tym wyniki prognoz natezenia pasazeréw komunikacji
zbiorowe;j.

Wprowadzenie linii tramwajowych na analizowany obszar zdecydowanie podniesie komfort
podrozowania. Wydzielone torowiska oraz niezawodno$¢ skutkujg przewidywalnymi
i pewnymi dojazdami, bez wzgledu na warunki ruchu na jezdniach. Kluczowymi inwestycjami
w analizowanym obszarze sg dwie trasy tramwajowe wzdtuz TOG i TMP, ktére powinny by¢
uzupetnione i zasilane przez komunikacje autobusowa. Realizacja tych obu tych tras
tramwajowych jest Scisle zwigzana z rozbudowa sieci drogowe;j.

Pomimo niewielkiej odlegtosci linii PKP od analizowanego terenu, mieszkancy Biatoteki
Wschodniej rzadko korzystajg z tego srodka lokomocji w dojazdach do pracy lub szkoty.
Gtéwnym powodem tak znikomego wykorzystania tego srodka komunikacji jest lokalizacja
stacji i brak dogodnego potaczenia z nimi oraz brak infrastruktury technicznej np.: do
pozostawienia pojazdu.

Budowane w Warszawie parkingi Parkuj & Jedz zostaty ciepto przyjete przez uzytkownikow
komunikacji. Wykorzystanie tych parkingdow jest wysokie, a czesto nawet popyt przewyzsza
podaz. Podobnie w rejonie atrakcyjnych potaczern komunikacji zbiorowych, w poblizu
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rozpatrywanego obszaru, proponuje sie budowe takich rozwigzan w celu zachecenia
mieszkancow Biatoteki Wschodniej do pozostawiania swoich samochoddw i przesiadania sie
do tramwaju, autobusu lub, w przysztosci, do metra.

Najlepszymi miejscem na budowe parkingu tego typu, przy obecnym uktadzie
komunikacyjnym, jest lokalizacja kofo ulicy Annopol. Podrézujgcy przesiadaliby sie
w kursujgca tg ulicag komunikacje tramwajowa.

W celu zwiekszenia wykorzystania kolei w dojazdach do miasta, warto zapewnié¢ miejsca
postojowe takze przy stacjach PKP (Ptudy, Choszczéwka) np. w ramach przebudowy ulicy
Marywilskie;j.

8 Inwestycje w obszarze

8.1 Siec uliczna

Zgodnie z SUiKZP w Warszawie, w tym takze na analizowanym obszarze, planowane sg do
realizacji inwestycje o znaczeniu ogdélno-miejskim jak i dzielnicowym.

Celem budowy inwestycji ogélno-miejskich, a takze tych realizowanych przez GDDKIA, jest
stworzenie szkieletu sieci ulic wyzszych klas o ograniczonej liczbie skrzyzowan oraz
dostepnosci (liczby zjazdow i wjazddw z posesji prywatnych). Umozliwi on szybkie poruszanie
sie miedzy dzielnicami miasta z pominieciem drég nizszych klas. Obecnie, z uwagi na brak
petnej sieci drogowej, podrdze dtugie, miedzydzielnicowe, niejednokrotnie odbywaja sie po
drogach catkowicie do tego nieprzystosowanych.

Zadaniem inwestycji o znaczeniu dzielnicowym jest zapewnienie dogodnego pofaczenia
obszarow z siecig drog wyzszej klasy oraz umozliwienie tatwego przemieszczenia sie
wewnatrz obszaru.

Inwestycjami o znaczeniu miejskim w analizowanym obszarze beda:

— Trasa Mostu Pétnocnego zapewniajgca dobrg komunikacje analizowanego terenu
z Tarchominem oraz Mtocinami;

— Trasa Olszynki Grochowskiej stanowigca wschodnig obwodnice miejska;
— rozbudowa ulicy Ptochocinskiej do przekroju dwujezdniowego.

Trasy Mostu Potnocnego i Olszynki Grochowskiej sg we wstepnej fazie opracowan
projektowych. Rezerwa terenu pod obie, planowane trasy zostata przewidziana
w miejscowych planach zagospodarowania przestrzennego.

Inwestycje o znaczeniu dzielnicowym:

— budowa mostéw nad kanatem Zerariskim w ciggu ulic: Biatoteckiej, Brzeziny, Kobiatki,
Mankowskiej oraz Zdziarskiej,

— modernizacja mostow nad rzekg Dtugg w ciggu ulic Zdziarskiej, Ostrédzkiej —
Mochtynskiej,

— budowa nowych ulic: Inowtodzkiej, Nowo-Kowalskiego, oraz nowych odcinkéw ulic
Zdziarskiej i Mankowskiej,
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— modernizacja istniejgcych ulic, w tym m.in.: Chudoby, Olesin, Cieslewskich, Szamocin,
Berensona,

— przebudowa skrzyzowan: Kobiatka - Mochtynska, Kobiatka - Frachtowa, Zdziarska-
Ostrdédzka, Zdziarska - Ruskowy Brdd, Berensona - Skarbka z Gor,

— budowa sygnalizacji swietlnej: na skrzyzowaniu Kobiatki - Stoneczna oraz na przejsciu
dla pieszych przy szkole na ulicy Ostrédzkie;j.

Inwestycje te opisano doktadniej w dalszej czesci opracowania.
Ponadto analizowany obszar wymaga rozbudowy i przebudowy istniejacych ulic w zakresie:
— budowy nawierzchni twardych,

— rozbudowy i budowy chodnikéw. Istniejgce chodniki sg waskie, a na niektdrych
odcinkach ulic ich brak,

— rozbudowy systemu sciezek rowerowych. Analizowany teren cechuje sie praktycznie
brakiem $ciezek rowerowych,

— budowy odwodnienia ulic. Brak kanalizacji deszczowej wptywa na degradacje
nawierzchni.

Wraz z rozwojem zabudowy mieszkaniowej rozbudowany bedzie takze uktad uliczny, poprzez
budowe drdég publicznych i wewnetrznych, okreslonych w planach miejscowych i planach
zagospodarowania terenu poszczegdlnych inwestycji.

Na rysunku 8.1 przedstawiono planowane inwestycje na analizowanym obszarze Biatoteki
Wschodniej w catym okresie analizy o znaczeniu miejskim jak i dzielnicowym.

Inwestycje te nie wyczerpujg wszystkich potrzeb i mozliwosci rozbudowy uktadu drogowego
na analizowanym obszarze, okreslajg jedynie zakres inwestycji niezbednych dla obstugi
poszczegdblnych rejondw.

Na rysunku 8.2 oraz tabeli 8.1 przedstawiono zalecane horyzonty realizacji danych
inwestycji.
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Rysunek 8.1 Analizowane inwestycje w zakresie rozbudowy sieci ulicznej w analizowanym
obszarze.
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Tabela 8.1

Zalecany harmonogram realizacji inwestycji w analizowanym obszarze.

r'
©

Nazwa projektu

2015

2025

2035

Berensona - budowa ,prostego” podtaczenia do ulicy Ostrédzkiej

+

Berensona - przebudowa skrzyzowniani ulic Berensona i Skarbka z Gér

+

Biatotecka - budowa dojazdu ulicy do skrzyzowania z tabiszynska

+

Biatotecka - budowa mostu nad kanatem Zerafnskim w ciggu ulicy Nowo-
Biatoleckiej

Brzeziny - utwardzenie jezdni przy ulicy Biatoteckiej

Chudoby - modernizacja ulicy

+

Cieslewskich - modernizacja ulicy

Glebocka - przebudowa skrzyzowania ulic Glebockiej i Lewandow

Olo|N|o|o] d [WIN]|F

Inowtodzka - budowa ulicy od Biatoleckiej do Annopolu

=Y
o

Inowtodzka - budowa ulicy od Biatoteckiej do Nowo- Kowalskiego

[N
=

Kobialka - budowa sygnalizacji $wietlnej na skrzyzowaniu ulic Kobiatka i
Stoneczna

=
N

Kobiatka - przebudowa skrzyzowania ulic Kobiatka i Frachtowa

[E=Y
w

Kobialka - przebudowa skrzyzowania ulic Kobialka i Mochtyrnska

[ERN
N

Mankowska - budowa mostu nad kanatem Zeranskim w ciggu ulicy

[EEY
(6]

Mankowska - rozbudowa ulicy

=
(o))

Nowo-Kowalskiego - budowa ulicy

[ BN
~

Olesin - modernizacja ulicy

[EEY
(o]

Ostrodzka - budowa sygnalizaciji Swietlnej na przejsciu dla pieszych koto
szkoly

(I
©

Ostrédzka - przebudowa skrzyzowania ulic Zdziarska i Ostrodzka

N
o

Ostrédzka / Mochtynska - modernizacja mostow nad kanatkiem
Brédnowskim w ciggu ulic

21

Ptochocinska - budowa drugiej jezdni na odcinku od ulicy Modlinskiej do ulicy
Biatoteckiej

22

Ptochocinska - budowa drugiej jezdni na odcinku od ulicy Biatoteckiej do
granic miasta

23

Skarbka z Gor - budowa przediuzenia ulicy do ronda z ulica Jesiennych Lisci

24

Szamocin - modernizacja ulicy Szamocin — Waluszewska

25

Trasa Mostu Péinocnego - budowa ulicy klasy GP o dwdch jezdniach do
granic miasta a nastepnie klasy G jednojezdniowa.

26

Trasa Mostu Péinocnego - budowa ulicy od ulicy Modlinskiej do Trasy
Olszynki Grochowskiej, klasy GP dwujezdniowa, a dalej do Marek,
jednojezdniowa G

27

Trasa Olszynki Grochowskiej - budowa jednej jezdni wraz z tgcznicami
umozliwiajacymi bezkolizyjne podtaczenie do Trasy Torunskiej jako element
przysztego wezta tych tras

28

Trasa Olszynki Grochowskiej - budowa ulicy klasy GP o dwdch jezdniach do
Nieporetu

29

Zdziarska - budowa mostu nad kanatlem Zeranskim w ciggu ulicy

30

Zdziarska - modernizacja mostu nad kanatkiem Brédnowskim w ciggu ulicy

31

Zdziarska - przebudowa skrzyzowania ulic Zdziarska i Ruskowy Bréd

32

Zdziarska - modernizacja ulicy
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Rysunek 8.2 Wstepny Zalecany harmonogram realizacji inwestycji.
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Sie¢ uliczna na analizowanym obszarze jest stosunkowo dobrze rozwinieta pod wzgledem
gestosci. Jest to praktycznie jedyna, mocna strona uktadu ulicznego wschodniej Biatoteki. Do
stabych stron nalezy zaliczy¢:

chaotyczny uktad wynikajacy z braku jasnych zatozen rozwojowych we wczesniejszych
latach,

— nie zachowywanie przy projektowaniu i realizacji parametrow technicznych
wymaganych dla poszczegdlnych klas ulic,

— zbyt waskie szerokosci terenu przeznaczone na ulice,

— zty stan nawierzchni,

— budowa ulic bez odwodnienia,

— budowa ulic bez chodnikdw i tam gdzie to jest uzasadnione sciezek rowerowych.

Stabe strony powoduja, ze obecnie bardzo trudno jest zmienic¢ stan sieci ulicznej bez bardzo
duzych naktadéw inwestycyjnych, a czasami jest to catkowicie niemozliwe, gdyz wigzatoby
sie ze zmianami granic nieruchomosci.

Szczegdlnie dotyczy to ulic o istotnym znaczeniu dla obszaru, np. Gtebockiej, Katy Grodziskie,
Ostrdédzkiej, gdzie obustronne zagospodarowanie w postaci zabudowy i trwatych ogrodzen
utrudnia lub miejscami uniemozliwia poszerzenie jezdni, budowe Sciezek rowerowych i
nowych chodnikdw bez kolizji z zagospodarowaniem.

Gtowna wadg ulic w analizowanym obszarze, hamujgcg poprawe standardu sieci, tam gdzie
niewymagana jest zmiana pasa drogowego, jest brak odwodnienia jezdni. Fakt ten posrednio
wptywa na inne elementy wchodzgce w sktad pasa drogowego. Wymuszone powierzchniowe
odwodnienie na pobocze eliminuje mozliwos¢ budowy obustronnych, wyniesionych
chodnikow. Ponadto brak sprawnego systemu odprowadzania wody opadowej wptywa na
szybszg degradacje nawierzchni jezdni. CzesSciowym rozwigzaniem jest zastosowanie
jednostronnego pochylenia jezdni. Umozliwi to odprowadzenie wody poza jezdnie oraz
budowe podniesionego chodnika po jednej stronie. Rozwigzanie takie jest zastosowane np.
na ulicy Ptochocinskie;j.

Istotnym elementem poprawy sieci drogowej we wschodniej czesci Biatoteki jest stworzenie
spojnej koncepcji odwodnienia dla catego obszaru, zgodnie z ktdéra realizowane beda
wszystkie inwestycje dotyczace nie tylko nowo powstajgcych ulic ale takze modernizacji
istniejgcych.

Drugim problemem s3 waskie chodniki, a na wielu odcinkach ulic brak ich ciggtosci.
Szerokos$¢ istniejgcych chodnikdow wzdtuz ulic w analizowanym obszarze waha sie w
okolicach 1.2 metra. Jest to zdecydowanie za mato dla zapewnienia komfortu poruszania sie
pieszym. Zgodnie z warunkami technicznymi minimalna szeroko$¢ chodnika wynosi 2 metry i
taka powinna by¢ stosowana. Autorzy opracowania sg swiadomi, ze w wielu przypadkach
waski pas drogowy uniemozliwiajg wprowadzenie takiego rozwigzania, jednakze w miejscach
gdzie jest taka mozliwosé, powinien by¢ systematycznie wprowadzany.

Na analizowanym obszarze istnieje jedna Sciezka rowerowa. Majgc na uwadze charakter
zabudowy w obszarze oraz jego wielko$¢ jest to zdecydowanie za mato. Powinien powstac
system sciezek rowerowych umozliwiajgcych dojechanie do praktycznie kazdego miejsca na
obszarze. Fakt, iz w nowych ciggach ulicznych (Trasa Olszynki Grochowskiej, Trasa Mostu
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Pétnocnego, ulica Nowo-Kowalskiego, ulica Inowtodzka) nalezy umieszczac Sciezke rowerowg
jest bezdyskusyjny. Problem stanowi natomiast czesto brak mozliwosci rozbudowy obecnego
pasa o dodatkowag $ciezke z uwagi na waski przekrd;j.

Wozrost liczby mieszkancéw na catym analizowanym obszarze powinien pocigga¢ za soba
dostosowywanie przebiegu linii komunikacji zbiorowej. Czesto stosowane rozwigzania
o minimalnych parametrach lub rozwigzania substandardowe wptywajg na wielko$¢
uzywanego taboru do obstugi terenu. Waskie ulice uniemozliwiajg poruszanie sie
najwiekszych autobusow. Z kolei ich poszerzenie wigze sie omawianymi ponizej problemami.

Przekrdj poprzeczny ulic powinien zapewnia¢ komfort podrézowania zaréwno pojazdom
takze jak i pieszym czy rowerzystom.

Jednoczesnie nalezy pamietac, ze obok pojazdéw osobowych poruszaé sie beda pojazdy
ciezarowe i autobusy. Fakt ten wymusza stosowanie odpowiedniej szerokosci jezdni. Zbyt
waskie pasy ruchu moga uniemozliwi¢ poruszanie sie wiekszych autobuséw. Szerokos¢ pasa
jezdni powinna by¢ budowana nie z uwagi na obecny ruch oraz tabor autobusowy, jaki
porusza sie po tej ulicy lecz réwniez, w miare rozwoju demograficznego terenu, zapewniaé
mozliwos¢ zwiekszania wielkosci taboru. Minimalna szerokos$¢ jezdni zapewniajgca
mozliwos¢ wprowadzania duzych autobusow to 7 metrow.

Jesli chodzi o poruszanie sie pieszych oraz rowerzystow to wszystkie ulice klasy Z oraz wyzsze
nalezy wyposazy¢ w obustronny chodnik oraz jedno- badZ dwustronng Sciezke rowerowa.
Minimalna szerokos$¢ sciezki rowerowej dwukierunkowej zgodnie ze ,,Standardami
projektowymi i wykonawczymi dla systemu rowerowego w m. st. Warszawa” wynosi 2m.
Dotyczy to sytuacji gdy szerokos¢ przekroju ulicy uniemozliwia zwiekszenie przestrzeni
udostepnionej ruchowi rowerowemu. Tam gdzie jest to mozliwe nalezy projektowac Sciezki
o wiekszej szerokosci. Zalecana szerokos¢ sciezki rowerowej, zgodnie z zaleceniami ZDM, z
uwagi na technologie wykonywania, powinna wynosi¢ 2,70 metra.

Podstawowym i niezbednym warunkiem budowy zalecanego przekroju jest wyposazenie ulic
w kanalizacje deszczowa.

Zalecany przekréj poprzeczny przez droge w klasie Z przedstawiono na ponizszym rysunku.
8.3.

Rysunek 8.3 Zalecany przekrdj poprzeczny na ulicach zbiorczych.

Transprojekt Gdaski 58



Studium obstugi komunikacyjnej wschodniejczobszaru dzielnicy Biateka — Raport kacowy

Jednakze z uwagi na ograniczenia (waskie pasy drogowe, brak odwodnienia) w
analizowanym obszarze, brak jest praktycznie mozliwosci wprowadzenia opisanego powyzej
przekroju drogowego. Efektem tego stanu bedzie rezygnacja z niektérych elementéw
wyposazenia pasa drogowego jak obustronny chodnik badz $ciezka rowerowa. Powyzsza

propozycja powinna by¢ natomiast bezwzglednie realizowana przy budowie nowych
inwestycji.

Przyktadowe rozwigzanie o ograniczonym przekroju przedstawiono na rysunku 8.4.

Rysunek 8.4 Ograniczony przekrdj poprzeczny na ulicach zbiorczych.

Bardzo ograniczone pasy drogowe wymuszg czesto zaniechanie budowy $ciezek rowerowych
wzdtuz ulic. W takich przypadkach powstanie tylko sam chodnik, w zwigzku z tym zaleca sie
budowe chodnika o maksymalnej mozliwej szerokosci.

Przyktadowe rozwigzanie przedstawiono na rysunku 8.5.

Rysunek 8.5 Minimalny przekrdj poprzeczny bez sciezek rowerowych na ulicach zbiorczych.
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Dodatkowym problemem dotyczagcym przekrojow poprzecznym s3g zatoki autobusowe.
Wprowadzanie zatok ma niewatpliwy plus jesli chodzi o usprawnienie ruchu na danej ulicy.
Jednakze rozwigzanie takie, w obszarach o ograniczonej szerokosci pasa drogowego, wigze
sie z zajmowaniem terenu przeznaczonym pod chodnik lub sciezke rowerowa. Zdaniem
autoréw nalezy przede wszystkim zapewni¢ ciggtos¢ chodnikow oraz $ciezek rowerowych
bez ograniczania ich przekroju, a w miare mozliwosci dodatkowo wprowadzanie zatok
autobusowych.

W | Etapie opracowania zaproponowano budowe rond na wybranych skrzyzowaniach. W
wyniku analiz zrezygnowano z wczesniej zaproponowanego wprowadzenia ronda, jako
rozwigzania niskonaktadowego dla skrzyzowania ulic Leona Berensona - Gtebocka. W tym
przypadku mozliwosci terenowe (istniejgca zabudowa) w znaczny sposéb ograniczajg
mozliwos¢ rozbudowy skrzyzowania.

W Etapie Il przeprowadzono analize wyboru typu skrzyzowania na podstawie ,,Wytycznych
projektowania skrzyzowan drogowych czes¢ 1”7, Warszawa 2001, wydang przez Generalng
Dyrekcje Drog Publicznych. Jednym z gtéwnych kryteriow przy wyborze typu skrzyzowania
jest ilosciowe kryterium natezenia ruchu. Podejscie takie, okresla mozliwos¢ wyboru jednego
z trzech skrzyzowan: skrzyzowania z pierwszenstwem przejazdu, ronda oraz skrzyzowania z
sygnalizacjg sSwietlng. Odrebnie analizuje sie skrzyzowania o trzech i czterech wlotach jak
rowniez skrzyzowania, na ktérych droga z pierwszenstwem przejazdu jest jednojezdniowa
lub dwujezdniowa.

Dla drdg jednojezdniowych takich, z jakimi mamy do czynienia w analizowanym obszarze
podstawe do wyboru typu skrzyzowan, wedtug kryterium natezenia ruchu, dajg wykresy
zamieszczone na rys. 8.6 — dla skrzyzowan trojwlotowych i na rys. 8.7— dla skrzyzowan
czterowlotowych. Zakresy zastosowania wyrdznionych typdéw skrzyzowan wyznaczajg na
rysunkach obwiednie wykonane grubymi liniami; kropkowang dla skrzyzowan
z pierwszenstwem przejazdu, ciggte dla rond i przerywang dla skrzyzowan z sygnalizacja.
Autorzy preferujg rozwigzania nie bedace rozwigzaniami minimalnymi, ktére za kilka lat
moga okazac sie niewystarczajacymi, a takie ktore przy wzroscie ruchu zapewnia prawidtowe
funkcjonowanie skrzyzowania.

W przypadku, gdy punkt znajduje sie w miejscu wykresdow objetym obszarami zastosowan
roznych typow skrzyzowan o wyborze typu skrzyzowania powinny zdecydowac¢ dodatkowe
analizy techniczno-ekonomiczne, w tym zwtaszcza wzgledy bezpieczenstwa ruchu.

Analizie poddane zostaty nastepujgce skrzyzowania trdojwlotowe z pierwszenstwem
przejazdu:

- Kobiatka - Ruskowy Brod,

- Kobiatka — Mochtyniska,

- Gtebocka — Lewanddéw,

- Gtebocka — Magiczna,

- Ostrédzka — Leona Berensona,

skrzyzowania czterowlotowe z pierwszefnstwem przejazdu:

- Ostrdédzka - Zdziarska,

Transprojekt Gdaski 60



Studium obstugi komunikacyjnej wschodniejczobszaru dzielnicy Biateka — Raport kacowy

oraz skrzyzowanie rownorzedne 3-wlotowe:

- Leona Berensona — Katy Grodziskie.

Rysunek 8.6 Wybor typu skrzyzowania drég jednojezdniowych w zaleznosci od miarodajnych
natezen ruchu — skrzyzowania tréjwlotowe: (a) — skrzyzowania bez sygnalizacji, (b) —
skrzyzowania z sygnalizacja
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Rysunek 8.7 Wybor typu skrzyzowania drég jednojezdniowych w zaleznosci od miarodajnych
natezen ruchu — skrzyzowania czterowlotowe: (a) — skrzyzowania bez sygnalizacji, (b) —
skrzyzowania z sygnalizacja.
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Tabela 8.2 Zestawienie natezen ruchu na poszczegdlnych wlotach skrzyzowan
tréjwlotowych i czterowlotowych z pierwszenstwem przejazdu.

Proponowany typ
wloty z wloty

Skrzyzowanie 3-wlotowe wlot razem erwszefstwem odborzadkowane skrzyzowania (SzP,
P G SZWP, R, 5255)*

wlot ptd. ul.Katy Grodz. 563
Berensona/Katy Grodziskie |wlot ptn. ul.Katy Grodz. 319 882 249 R/SzSS
wlot ul. Berensona 249

wlot ptd. ul. Gtebockiej 319
Gtebocka / Lewanddéw wlot ul. Lewanddéw 307 839 307 R/SzSS
wlot ptn. ul. Gtebockiej 520

wlot ptd. ul. Gtebockiej 379

Gtebocka / Magiczna wlot pin. ul. Gtebockiej 585 964 397 R/SzSS
wlot ul. Magicznej 397
wlot ul. Ruskowy Brod 66
Kobiatka / Ruskowy Brod  |wlot wsch. ul. Kobiatka 56 163 66 SzP

wlot zach. ul. Kobiatka 107

wlot ul. Mochtynskiej 163
Kobiatka / Mochtyriska wlot wsch. ul. Kobiatka 373 610 163 R/SzWP
wlot zach. ul. Kobiatka 237

wlot ul. Berensona 523
Ostrédzka / Berensona wlot ptn. ul. Ostrédzkiej 446 593 523 R/SzSS
wlot ptd. ul. Ostrodzkiej 147

Skrzyzowanie 4-wlotowe wlot razem

wlot ptn. ul. Ostrodzkiej 515
wlot zach. ul.Zdziarskiej 26
wlot ptd. ul. Ostrédzkiej 111
wlot wsch. ul.Zdziarskiej 316

Ostrédzka / Zdziarska 626 342 SzSS

*SzP-skrzyzowanie z pierwszenstwem przejazdu, SzZWP-skrzyzowanie z pierwszenstwem
przejazdu z wydzielonymi pasami skretu, R - rondo, SzSS-skrzyzowanie z sygnalizacjg swietlng
Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie pomiaréw natezenia na poszczegdinych wlotach

Metoda dopuszcza mozliwos¢ zastosowania dla danego skrzyzowania kilku rozwigzan.
Ostateczna decyzja o wyborze typu skrzyzowania powinna braé takze pod uwage czynnik
ekonomiczno - finansowy.

Przedstawione w tabeli 8.2 pomiary wartosci natezen ruchu zostaty wykonane dla szczytu
porannego (7:00 — 8:00).

Na zamdwienie miasta, dla skrzyzowania Ostrdodzka — Zdziarska zostata wykonana analiza
skrzyzowania, w ktdérej wskazano koniecznos¢ wybudowania skrzyzowania z sygnalizacja
Swietlna.
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Za celowoscia budowy rond przemawiaja dodatkowo ich zalety. Mate ronda oferujg
korzystne warunki dla bezpieczenstwa, ktore wynikajg z:

— istotnej redukcji liczby punktow kolizji w stosunku do innych skrzyzowan, rondo
jednopasowe o czterech wlotach ma tylko 8 punktéow kolizji pojazd/pojazd ,
czteroramienne skrzyzowanie z pierwszenstwem przejazdu ma 32 punkty kolizji, a
takie samo skrzyzowanie z sygnalizacja dwufazowg — 16 punktéw kolizji (w tym 4
punkty krzyzowania sie strumieni),

— niskiej predkosci przejazdu przez mate rondo, ktéra daje mozliwos¢ lepszej oceny
sytuacji ruchowej i utatwia podejmowanie decyzji, niska predkos¢ sprzyja szczegdlnie
bezpieczenstwu pieszych i rowerzystéw, a skutki zderzenia s3 mniej powazne niz na
innych skrzyzowaniach,

— stworzenia wizualnej przeszkody w ciggu ulicznym, wymuszajacej redukcje predkosci,
— tatwos¢ w dostosowaniu sie do zmiennych natezen ruchu na wlotach.

Przepustowo$¢ matego ronda jest zwykle wyzsza niz wykonanego dla tych samych warunkéow
skrzyzowania z pierwszenstwem przejazdu i zblizona do skrzyzowania z sygnalizacjg $wietlna.

Biorgc powyzsze pod uwage zdaniem autoréw korzystniejszym rozwigzaniem na tych pieciu
skrzyzowaniach (Leona Berensona — Katy Grodziskie, Gtebocka - Lewanddéw, Gtebocka —
Magiczna, Kobiatka — Mochtyriska, Ostrédzka — Berensona) jest budowa rond. Dodatkowo
tego typu rozwigzania zastosowane w innych miejscach w Warszawie spetniajg swojg role
i s3 pozytywnie odbierane przez kierowcow.

Trasa Olszynki Grochowskiej

Trasa Olszynki Grochowskiej po realizacji rozwigzania docelowego bedzie stanowita wraz z
Trasg Mostu Pdtnocnego gtdwny szkielet sieci ulicznej na analizowanym obszarze. Zgodnie z
planami trasa ta ma by¢ ulicg gtéwna ruchu przyspieszonego. Skutkowa¢ to bedzie
ograniczong liczbg skrzyzowan oraz brakiem dostepnosci z terendéw przylegtych do trasy.
Wzdtuz trasy na odcinku od trasy Torunskiej do Trasy Mostu Pétnocnego planowana jest
budowa linii tramwajowej.

Przebieg tej trasy zostat umieszczony w miejscowych planach zagospodarowania
przestrzennego.

Gtéwnym problemem przy budowie Trasy Olszynki Grochowskiej bedg niewatpliwe wysokie
koszty, ktore, przy ograniczeniach finansowych miasta stotecznego Warszawy, spowodujg
znaczne odsuniecie w czasie realizacji tej inwestycji. CzeSciowym rozwigzaniem jest
etapowanie budowy polegajgce na budowie jednej jezdni omawianej trasy. Mozliwe
rozwigzanie przedstawiono na rysunku 8.8.
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Rysunek 8.8 Plan orientacyjny etapowania budowy Trasy Olszynki Grochowskie;j.
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Trasa Mostu Pétnocnego

Trasa Mostu Pétnocnego obok Trasy Olszynki Grochowskiej bedzie stanowita gtdwny szkielet
sieci ulicznej na analizowanym obszarze. Zgodnie z planami trasa ta ma by¢ ulicg gtéwna
ruchu przyspieszonego (na odcinku od ulicy Modlifskiej do Trasy Olszynki Grochowskiej) oraz
gtéwna (od Trasy Olszynki Grochowskiej do Marek). Skutkowac to bedzie ograniczong liczbg
skrzyzowan oraz brakiem dostepnosci z terendw przylegtych do trasy. Wzdtuz catej trasy do
Marek planowana jest budowa linii tramwajowe;].

Przebieg tej trasy zostat umieszczony w miejscowych planach zagospodarowania
przestrzennego.

Gtéwnym problemem przy budowie Trasy Mostu Pétnocnego, tak jak w przypadku Trasy
Olszynki Grochowskiej, beda niewatpliwe wysokie koszty, ktére przy ograniczeniach
finansowych miasta stotecznego Warszawy, spowodujg znaczne odsuniecie w czasie
realizacji tej inwestycji. Cze$ciowym rozwigzaniem jest etapowanie budowy polegajgce na
budowie jednej jezdni omawianej trasy. Jednakze analizujgc catg trase od ulicy Modlinskiej,
jedynie fragment od Kanatu Zerariskiego do granic miasta mozna realizowaé etapowo. Z
uwagi na skomplikowane rozwigzania geometryczne oraz techniczne (budowa wiaduktu nad
linig kolejowg Warszawa-Gdansk wraz z weztem przy ulicy Marywilskiej, wezet przy ulicy
Ptochocinskiej wraz z mostem nad Kanatem Zeranskim) odcinek od ulicy Modliriskiej do ulicy
Ptochocinskiej wraz z mostem nad kanatem nalezy wybudowa¢ w rozwigzaniu docelowym,
dwujezdniowym.

Po ukonczeniu budowy Trasa Mostu Pdtnocnego ma tgczy¢ lewobrzeing czes¢ Warszawy
z Biatotekg oraz Markami. Niezrozumiate sg dziatania gminy Marki majgce na celu
ograniczenie przekroju badZz nawet catkowitego zaniechania budowy Trasy Mostu
Potnocnego na jej terenie. Trasa ta, obok ulicy Radzyminskiej, bedzie stanowita gtéwng droge
dojazdowg z Marek do Warszawy. Zdaniem autoréw nalezy bezwzglednie zapewnic¢ rezerwy
terenu na omawiang trase do Marek.

Ulica Ptochocinska

W chwili obecnej ulica Ptochocifiska, prawie na catej dtugosci, posiada przekrdj
jednojezdniowy, o szerokosci jezdni okoto 7 metrow. Wyjatek stanowi tu fragment miedzy
skrzyzowaniem z ulicami Cieslewskich/Biatotecka oraz ulica Ptytowa. Na catej dtugosci
wystepuje jednostronny chodnik o sredniej szerokosci okoto 1,5 metra oddzielony od jezdni
wyniesionym kraweznikiem. Ponadto przystanki autobusowe wyposazone sg w zatoki
autobusowe.

Wzdtuz catej ulicy Ptochocinskiej wystepujg liczne zabudowania z bezposrednim
podtgczeniem do ulicy gtéwnej. Jednoczesnie poza skrzyzowaniami, brak wydzielonych
pasow do skretdw, co skutkuje utrudnieniami w ruchu podczas zjazdu na droge poprzeczna
badZ posesje. Z uwagi na liczne wyjazdy i podtgczenia z obu stron ulicy Ptochocinskiej,
nalezatoby dobudowaé wydzielone pasy do skretéw w lewo praktycznie na catej dtugosci
ulicy. Rozwigzanie takie nie oznaczatoby znaczgco mniejszych kosztéw (poszerzenie wysokiej
korony jezdni, budowa chodnika oraz Sciezki rowerowej, budowa kanalizacji, przebudowa
zjazdow) niz budowa ulicy Ptochocinskiej w rozwigzaniu docelowym — dwie jezdnie po dwa
pasy w kazdg strone. Nalezy rowniez pamieta¢ aby przy budowie dwujezdniowej ulicy
Ptochocinskiej w klasie G, ograniczy¢ liczbe oraz czestosc zjazdow przez zapewnienie dojazdu
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do posesji z innych drog nizszych klas. Zapewnienie tego wymogu bedzie bardzo trudne,
jednakze zapewni wiekszg ptynnos$¢ oraz bezpieczenstwo ruchu. Jednoczesnie warto
zaznaczyc, ze istniejgca zabudowa jest odsunieta od obecnej jezdni, co pozwoli na unikniecie
wyburzen podczas przebudowy tej ulicy do przekroju docelowego.

Znaczne utrudnienia ruchu, szczegdlnie w szczycie porannym, wystepujg na odcinku ulicy
Ptochocinskiej miedzy Modlinskg a Ptytowa. Fragment ten lezy, co prawda poza
analizowanym obszarem ale jest wykorzystywany przez mieszkancow wschodniej czesci
Biatoteki. Na odcinku tym nie wystepujg zabudowania, jednakze rozbudowa do przekroju
dwujezdniowego bedzie wymagata przebudowy przejazdu pod ulica Marywilska (obecnie
jest tam tylko jedna jezdnia) oraz budowy drugiego mostu nad odnogg Kanatu Zeranskiego.
Jednoczesnie z przebudowg tego odcinka nalezy rozwigza¢ problem braku miejsc
parkingowych dla klientow gietdy samochodowej oraz nowo otwartego centrum
handlowego. Problem jest szczegdlnie dostrzegalny w weekendy, kiedy to klienci centrum
handlowego i gietdy parkujg na trawnikach i placach wzdtuz ulicy Ptochocinskiej, utrudniajac
tym samym ruch na ulicy.

Ulica Biatotecka oraz Inowtodzka

Ulica Biatotecka w zaleznosci od odcinka jest ulicg klasy zbiorczej (od Trasy Torunskiej
do ulicy Warzelniczej) badz nizszej (od ulicy Warzelniczej do ulicy Kobiatki) i, szczegdlnie na
pierwszym odcinku, petni wazing role w obstudze analizowanego terenu. tgczy ona ulice
Ptochocinskg oraz Trase Torunsky zapewniajgc jednoczesnie obstuge licznej zabudowy
skupionej wzdtuz tej ulicy. Szerokos¢ jezdni dochodzi do 7 metréw. Wzdtuz catej ulicy biegnie
jednostronny chodnik o szerokosci okoto 1,5 metra. Nie jest on wydzielony przez
podniesiony kraweznik. Na odcinku od ulicy Cieslewskich do ulicy Juranda ze Spychowa brak
zatok autobusowych. Wystepujg one na odcinku od ulicy Juranda do Trasy Torunskiej.
Czesciowo odsunieta zabudowa pozwala na lokalizacje szerszego chodnika, Sciezki
rowerowe] oraz chodnika po drugiej strony jezdni. Jednakze nalezy pamietac, iz w okolicach
przystankow autobusowych przekrdj bedzie nalezato ogranicza¢ z uwagi na miejsce pod
zatoke oraz wiate przystankowa.

Zgodnie ze Studium Uwarunkowarn i Kierunkdw Zagospodarowania Przestrzennego ulica
Biatotecka na odcinku od Trasy Torunskiej do ulicy Ptochocinskiej oraz ulica Nowo-Biatotecka
(przedtuzenie Biatoteckiej od ulicy Przykoszarowej do ulicy Orneckiej) bedzie ulicg gtéwna.
Natomiast odcinek od Przykoszarowej do Mankowskiej bedzie ulica zbiorcza. O ile
w przypadku ulicy Nowo-Biatoteckiej wydaje sie to mozliwe, o tyle w przypadku ulicy
Biatoteckiej dostosowanie do parametréw klasy giéwnej, z uwagi na szerokos$¢ pasa
drogowego oraz bardzo liczne zjazdy do posesji prywatnych, wydaje sie mocno watpliwe.

W roku 2012 ma zosta¢ oddana do eksploatacji przebudowana Trasa Torunska wraz z
nowym skrzyzowaniem przy ulicy tabiszynskiej. Obecnie brak jest bezposredniego potaczenia
ulicy Biatoteckiej z tym skrzyzowaniem. Dobrym rozwigzaniem zwiekszajgcym ptynnosc ruchu
bedzie budowa ulicy Biatoteckiej po nowym $ladzie bezposrednio do skrzyzowania z Trasg
Torunska. Rozwigzanie takie poprawi dojazd do przebudowanego skrzyzowania.

Rownoczesnie z przebudowg ulicy Biatoteckiej powinien zosta¢ wytyczony odcinek ulicy
Inowtodzkiej miedzy ulicg Biatoteckg a ulicg Annopol. W chwili obecnej jedyne potgczenie
analizowanego obszaru z Annopolem Przemystowym, ulicg Annopol oraz dojazdem do ulicy
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Marywilskiej istnieje przez waska ulice Przykoszarowg, a nastepnie Szlachecka. (Obie ulice
majg szeroko$¢ okoto 6 metréw oraz waski chodnik, a fragmentami brak chodnika.
W przypadku ich modernizacji nalezy wybudowac chodnik na catej dtugosci lub poszerzyé
istniejacy oraz rozwazy¢ wprowadzenie Sciezki rowerowej. Z uwagi na waski przekrdj ulica
Przykoszarowa nie moga kursowac autobusy.) Wytyczenie nowego potgczenia (rysunek 8.9)
zwiekszy dostepnos¢ do tego terenu oraz do linii tramwajowej. Jednoczesnie zwiekszy
wykorzystanie wiaduktu w ciggu ulicy Annopol a takze umozliwi uruchomienie komunikacji
zbiorowej do Annopola Przemystowego oraz tramwaju

Rysunek 8.9 Plan orientacyjny przedtuzenia ulicy tabiszynskiej do ulicy Biatoteckiej oraz
proponowanej ulicy Inowtodzkie;j.

Utrudnienia w ruchu moze powodowa¢ zespdt skrzyzowan ulicy Biatoteckiej
z ulicg Juranda ze Spychowa oraz z ulicg Przykoszarowg. Pojazdy skrecajgce w lewo blokuja
caty ruch w danym kierunku. Jednakze z uwagi na brak rezerwy terenu brak jest mozliwosci
wprowadzenia wydzielonych paséow do skretu w lewo. Nalezy jednoczesnie pamietac,
iz docelowo ulica Biatotecka ma przecinaé kanat Zerariski w okolicy ulicy Przykoszarowej,
co spowoduje ograniczenie ruchu na ulicy Biaftoteckiej od ulicy Przykoszarowej
do ulicy Cieslewskich.

W chwili obecnej trwa budowa duzego supermarketu w sasiedztwie skrzyzowania z ulica
Przykoszarowg, co niewatpliwie wptynie na zwiekszenie utrudnien w ruchu.
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Ulica Daniszewska

Drugim rozwigzaniem zwiekszajgcym dostepno$¢ Annopolu Przemystowego jest wydtuzenie
ulicy Daniszewskiej do ulicy Biatoteckiej oraz Marywilskiej. Dzieki budowie ulicy
Daniszewskiej na odcinkach pomiedzy ulica Annopol i Marywilska oraz pomiedzy ulica
Szlachecka i Biatotecka, powstanie nowe i krétkie pofaczenie z tg ulica. Jednoczesnie
dostepnos¢ terenu pozwala na zapewnienie zarowno szerokiego chodnika jak i Sciezki
rowerowej. Z uwagi na duzg ilos¢ pojazdow ciezkich oraz ciggnikdw z naczepami nalezy
pamietaé o zapewnieniu miejsc parkingowych (np. wzdtuz jezdni) dla pojazdéw, ktére
oczekuja na wjazd do zaktaddw.

Rysunek 8.10 Przedtuzenie ulicy Daniszewskiej na odcinkach pomiedzy ulica Annopol i
Marywilska oraz pomiedzy ulicg Szlachecka i Biatotecka.

Ulica Daniszewska na w/w odcinkach byta przewidziana w planach miejscowych ale obecnie
brak jest planu tego obszaru. Podczas sporzadzania nowych plandw miejscowych nalezaty
uwzglednic przedstawione rozwigzanie.

Ulica Annopol

Ulica Annopol przebiega pomiedzy licznymi zaktadami przemystowymi, biurami oraz halami
magazynowymi zlokalizowanymi na obszarze Annopolu Przemystowego. Wzdtuz ulicy biegng
tory tramwajowe oraz jednostronny chodnik. W przysztosci planowana jest druga jezdnia, a
duza rezerwa terenu daje mozliwos¢ budowy szerokich dwustronnych chodnikéw, Sciezki
rowerowe] oraz zatok przystankowych. Jednoczesnie warto wprowadzi¢ wydzielone pasy dla
pojazdéw skrecajgcych na skrzyzowaniu z ulicg Daniszewskg oraz Odlewniczg, a takze przy
zjazdach na tereny prywatne co przyczyni sie do usprawnienia ruchu.
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Ulica Leona Berensona

Ulica Berensona jest istotng ulica w analizowanym obszarze. Jednoczesnie, z uwagi na jej
charakter, mozna podzieli¢ na 3 fragmenty.

Pierwszy to odcinek od ulicy Oknickiej (granicy miasta Warszawy) do ulicy Gtebockiej. Ruch w
porownaniu do pozostatych dwdch odcinkdw jest najmniejszy. Jednoczesnie przekrdj jezdni
jest najbardziej ubogi. Na pierwszych 200 metrach brak jest chodnika, a szerokos¢ jezdni
wynosi okoto 5 metrow. Jednoczesnie brak jest miejsca do powiekszenia przekroju. Pdzniej
szerokos¢ jezdni zwieksza sie do 6 metrdw oraz pojawia sie jednostronny chodnik
o szerokosci okoto 1,2 metra.

Kolejny fragment Berensona to odcinek miedzy Gtebockg a Katami Grodziskimi. Jest to
najbardziej obcigzony ruchem odcinek, prowadzacy ruch zaréwno w kierunku osiedla Derby
jak i na pdtnoc analizowanego obszaru. Przekrdj jezdni ma szerokos¢ okoto 6 metrow.
Wystepuje jednostronny chodnik. Na tym odcinku warto poszerzy¢ ulice o wydzielony pas do
skretu w lewo w ulice Zautek, przy ktérej to gdzie znajduje sie szkota oraz duzy sklep
9rysunek 8.11).

Rysunek 8.11 Wydzielony pas na ulicy Leona Berensona, ufatwiajgcy manewr skretu w ulice
Zautek.

Trzeci fragment ulicy Berensona to odcinek miedzy Katami Grodziskimi a ulicg Ostrédzka.
Przekrdj 6 metrowy z jednostronnym chodnikiem na catej dtugosci.

Jednym z probleméw na tym odcinku jest skrzyzowanie z ulicg Skarbka z Gor. Jest to
skrzyzowanie typu ,T” o zakrzywionych wlotach. Dodatkowo parkujgce samochody oraz
ogrodzenie posesji sprawiajg, ze widoczno$¢ jest ograniczona. Przebudowa tego
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skrzyzowania do skrzyzowania o wydzielonym pasie do skretu w lewo z ulicy Berensona od
strony Katoéw Grodziskich nie rozwigze opisanych powyzej problemdéw z widocznoscia.
Lepszym rozwigzaniem jest budowa minironda z niskg wyspa centralng, przez ktérg beda
przejezdzaty pojazdy ciezarowe i autobusy.

W okolicy skrzyzowania z ul. Skarbka z Gor wystepuje problem z dostepnoscig miejsc do
parkowania. Miejsca do parkowania przy sklepach i poczcie s3g stale zajete. Jednoczesnie
standard tych miejsc jest niski.

Kolejny problem to skrzyzowanie ulicy Berensona z ulicg Ostrédzka oraz niebezpieczny zakret
z ograniczong przez ogrodzenia widocznoscia na koncowym odcinku ulicy Berensona.
Proponuje sie wyprostowanie ulicy Berensona, zgodnie z obowigzujgcym planem
miejscowym, i utworzenie nowego skrzyzowania z ulicg Ostrédzka — rysunek 8.12.

Rysunek 8.12 Przedtuzenie ulicy Leona Berensona wraz z budowg nowego skrzyzowania z
ulicg Ostrddzka oraz proponowane rondo na przecieciu ulic Leona Berensona i Skarbka z Gor.

Na catej dtugosci ulicy Berensona wystepuje zabudowa uniemozliwiajgca budowe petnego
przekroju z dwustronnym chodnikiem, $ciezka rowerowg oraz zatokami dla autobuséw.
Jedyna mozliwoscig wydaje sie by¢ budowa jezdni z szerokim, jednostronnym chodnikiem.

W chwili obecnej pomiedzy ulicg Ostrodzka a Biatotecka jest kilka pofaczen jednakze ich stan
oraz przekrdj nie jest satysfakcjonujacy (Juranda ze Spychowa — waski przekrdj, Brzeziny —
ulica lokalna z brakujgcym fragmentem nawierzchni). Plany miejscowe przewidujg budowe
ulicy lokalnej (klasy L i D) od proponowanego powyzej przedtuzenia ulicy Berensona do ulicy
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Ostrdédzkiej, do ulicy Biatoteckiej (z czesSciowym wykorzystaniem ulicy Dobka z Olesnicy).
Budowa ulicy w szerokim przekroju zaowocowatoby stworzeniem nowego, bardzo
atrakcyjnego pofaczenia miedzy ulicami Biatotecka i Ostrodzka jednakze bedzie to wymagato
zmian w miejscowym planie zagospodarowania (poszerzenia pasa drogowego).

Rysunek 8.13 Przedtuzenie ulicy Leona Berensona miedzy ulicg Ostrédzka a Biatotecka.

Ponadto, zgodnie z miejscowym planem, proponuje sie przedtuzenie ulicy Leona Berensona
w strone Marek. Odcinek ten, przedstawiony na rysunku 8.14, bedzie stanowit dodatkowe
potgczenie analizowanej wschodniej czesci Biatoteki z Markami.

Rysunek 8.14 Przedtuzenie ulicy Leona Berensona w strone Marek.
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Ulica Skarbka z Gor

Jest to ulica biegnaca (z wykorzystaniem ulicy Magicznej) od ulicy Berensona do Gtebockie;.
Ulica przebiega przez najbardziej zamieszkaty obszar analizowanego terenu (osiedle Derby).
Szerokos$¢ jezdni wynosi okoto 7 metrow. Po obu stronach jezdni sg chodniki o szerokosci
okoto 1,2-2 metra. Nie wystepuje sciezka rowerowa i zatoki przy przystankach
autobusowych. Jednoczes$nie zwarta zabudowa uniemozliwia rozbudowe ulicy. Mozliwe jest
jedynie minimalne poszerzenie chodnikdéw kosztem paséw zieleni.

Nawierzchnia jezdni zbudowana z kostki betonowej jest ,pofalowana” i skierowanie na ta
ulice wiekszych od obecnie kursujacych autobuséw moze doprowadzi¢ do catkowitej
degradacji nawierzchni.

Zauwazalny jest problem z zapewnieniem miejsc parkingowych dla mieszkaricow. Liczba
samochoddw osobowych znacznie przewyzsza liczbe dostepnych miejsc parkingowych, czego
efektem jest parkowanie ,na dziko” wzdtuz ulicy, na trawnikach i placach. Jednoczesnie
postepujgca zabudowa budynkami mieszkaniowymi terendw wykorzystywanych jako miejsca
postojowe, sukcesywnie ogranicza liczbe mozliwych miejsc do pozostawienia pojazdu.
Zwiekszanie sie liczby mieszkan w tym terenie bedzie jedynie pogarszato obecng sytuacje.

W chwili obecnej mieszkancy wyjezdzajg na zewnetrzny uktad ulic przez Berensona oraz
przez Magiczng do ulicy Gtebockiej. Ulica Magiczna zostata w ostatnim okresie
zmodernizowana. Jednakze wyjazd z osiedla przez petle autobusowg oraz bardzo kretg w
pierwszym fragmencie ulice Magiczng jest utrudniony. Lepszym rozwigzaniem bytoby
przedtuzenie ulicy Skarbka z Gor do nowo wybudowanego ronda na skrzyzowaniu z ulic
Gtebocka i Jesiennych Lisci. Ta nowa inwestycje mozna poprowadzi¢c w pasie terenu
zarezerwowanym w miejscowym planie zagospodarowania pod podtgczenie Gtebockiej do
Trasy Olszynki Grochowskiej. Taki wyjazd stanowitby bardzo atrakcyjng alternatywe dla
potnocnego wyjazdu przez Berensona. Jednoczesnie przyczynitby sie do zmniejszenia ruchu
na ulicy Berensona, Ostrddzkiej oraz Gtebockiej. Realizacja tej inwestycji zostata umieszczona
w Wieloletnim Planie Inwestycyjnym. Data realizacji to 2012-2013.
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Rysunek 8.15 Przedtuzenie ulicy Skarbka z Gér do ronda na skrzyzowaniu ulic Gtebockiej i
Jesiennych Lisci.

Ulica Zdziarska

Ulica Zdziarska biegnie od ulicy Biatoteckiej az do konca analizowanego obszaru na granicy
Warszawy z Markami. Cechuje sie zréznicowanym przekrojem. Ulica miedzy Biatotecka a
Ostrédzkg ma nawierzchnie gruntowg natomiast pdzniej asfaltowa. Brak jest na catej
dtugosci chodnika. Szczegdlnie ucigzliwe jest to na odcinku miedzy Ostrddzka a Katami
Grodziskimi, gdzie natezenie ruchu samochodowego jest najwieksze. Majac na uwadze fakt
iz przy ulicy Zdziarskiej rozpoczeto realizacje duzego osiedla mieszkaniowego nalezy
wyposazy¢ tg ulice w chodnik oraz $ciezke rowerowa. Problem stanowi réwniez brak miejsca
dla pieszych na mostku nad Kanatkiem Markowskim, gdzie piesi muszg korzystac z jezdni
wraz z poruszajgcymi sie samochodami. Wzrost liczcby mieszkancow, co przetozy sie na
wiekszy ruch pojazddéw oraz pieszych, przy obecnym stanie ulicy spowoduje dalszy, znaczacy
spadek bezpieczenstwa.
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Roéwnoczesnie z przebudowg mostu nad kanatkiem badZz budowa osobnego przejscia dla
pieszych i rowerzystow nalezy rozwigza¢ problem skrzyzowania ulic Zdziarskiej z Katami
Grodziskimi. W chwili obecnej skrzyzowanie funkcjonuje jako tréjwlotowe z tamanym
pierwszenstwem: pierwszenstwo na kierunku potudniowym (wlot Katy Grodziskie) —
zachodnim (wlot Zdziarska). Ponadto wschodni wlot ulicy Zdziarskiej zlokalizowany jest na
podjezdzie na most nad kanatkiem Markowskim. Dodatkowo widocznos$¢ jest ograniczona
przez liczne drzewa. Proponuje sie budowe ronda badz skrzyzowania o wydzielonych pasach
do skretu w lewo wraz z korekta geometrii ulicy Katy Grodziskie (skrzyzowanie pod katem
zblizonym do 90 stopni). Jednakze zmiana geometrii bedzie wymagata zmian w miejscowych
planach zagospodarowania. Orientacyjny plan przedstawiono na rysunku 8.16.

Rysunek 8.16 Orientacyjny rysunek przebudowy skrzyzowania Zdziarskiej z Ostrodzka oraz
Katami Grodziskimi.

W ramach uzgodnien zaproponowano inne rozwigzanie podtgczenia ulicy Katy Grodziskie, z
nowym przebiegiem tej ulicy oraz mostem nad kanatem Markowskim w jej ciggu.
Orientacyjny plan przedstawiono na rysunku 8.17. W takim wariancie koniecznym bytoby
ujecie takiego rozwigzania w planach miejscowych oraz w Studium Uwarunkowan i
Kierunkow Zagospodarowania Przestrzennego. Wyprostowanie ulicy Katy Grodziskie
wigzatoby sie z budowag i utrzymaniem nowego mostu, co zdecydowanie podniostoby koszt
tej inwestycji.
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Rysunek 8.17 Orientacyjny rysunek przebudowy skrzyzowania Zdziarskiej z Ostrodzka oraz
Katami Grodziskimi wariant zaproponowany na spotkaniu.

Budowa nowego, duzego osiedla powinna pociggnac¢ za sobg dostosowanie wjazddw i
wyjazdow na teren mieszkalny. Dodatkowe pasy do skretéw, szczegdlnie w lewo powinny
by¢ wprowadzane wszedzie tam gdzie duza liczba pojazdéw moze powodowac utrudnienia w
ruchu.
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Ulica Kobiatka

Ulica Kobiatka posiada przekrdj poprzeczny z 6,5 metrowg jezdnig oraz jednostronnym
chodnikiem o szerokosci okoto 1,2 m. Zabudowa wzdtuz tej ulicy to domy jednorodzinne.
Jedynie w okolicy Kanatu Zeradskiego i ulicy Frachtowej powstaje (cze$ciowo juz
zamieszkane) osiedle budynkéw wielorodzinnych. Zgodnie z planami dzielnicy skrzyzowanie
ulicy Kobiatka i Frachtowa ma zostaé zastgpione przez rondo. Podobnie skrzyzowanie ulic
Kobiatka oraz Mochtynska réwniez powinno zosta¢ przebudowane, jako rondo badz
skrzyzowanie z wydzielonymi pasami do skretu w lewo. Jednocze$nie wzdtuz catej ulicy
powinien powstac szerszy niz obecnie chodnik wraz ze sciezkg rowerowa. Jednakze bedzie to
wymagato poszerzenia, na pewnych odcinkach, obecnego pasa drogowego. Nie spowoduje
to jednak koniecznosci wyburzen budynkéw mieszkalnych.

Rysunek 8.18 Proponowane rondo na przecieciu ulic Kobiatki z ulicami Mochtynskg i
Frachtows.

Dodatkowo na skrzyzowaniu ulicy Kobiatka ze Stoneczng nalezy zamontowac sygnalizacje
Swietlng, ktdra podniesie bezpieczeristwo pieszych, a w szczegdlnosci dzieci uczeszczajgcych
do pobliskiej szkoty. Inne rozwigzania (rondo, skrzyzowanie skanalizowane) z uwagi na
zwarty zabudowe nie sg mozliwe do realizacji.
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Ulica Szamocin

Ulica Szamocin stanowi pierwsze od péfnocy, lezagce w granicy miasta, potgczenie ulicy
Ptochocinskiej oraz analizowanego terenu z osiedlem Ptudy, Choszczéwka, stacjami
kolejowymi PKP Ptudy i PKP Choszczéwka oraz z Tarchominem. Fragment ulicy miedzy
Ptochocinskg a skrzyzowaniem z ulicg Jerzego Kukuczki (ulica istniejgca tylko na mapach a
bardzo trudna do odnalezienia w terenie) cechuje sie bardzo waskim przekrojem (szerokos¢
nie przekracza 5 metrow) oraz brakiem chodnika. Jednoczesnie z uwagi na bliskie
ogrodzenia, liczne drzewa, waskie mostki nad kanatkami, brak jest bezkonfliktowej
mozliwosci poszerzenia tej ulicy do przekroju, jaki powinna miec droga klasy zbiorczej, a taka
docelowo ma byc¢ ulica Szamocin. Jednocze$nie skrzyzowanie z ulica Ptochociiskg nie
posiada sygnalizacji, a jedynie wydzielone pasy skretu w lewo. W przysztosci do tego
skrzyzowania ma zosta¢ doprowadzona ulica Mankowska, jednakze perspektywa wydaje sie
by¢ bardzo odlegta. Zdaniem autoréw lepszym rozwigzaniem bedzie budowa nowej ulicy po
$ladzie ulicy Jerzego Kukuczki, tgczacej ulice Szamocin ze skrzyzowaniem ulicy Ptochocinskiej
z Kobiatkg. Ogledziny w terenie nie wykazaty potencjalnych trudnosci oraz wyburzen (poza
samym skrzyzowaniem z Ptochocinsky). Takie rozwigzanie, wraz z modernizacjg ulicy
Watuszewskiej, ktéra to jest w bardzo duzym stopniu zdegradowana, stworzytoby dobre
potgczenie potnocnych rejondw wschodniej czesci Biatoteki z Tarchominem, osiedlami Ptudy i
Choszczowka oraz stacjami kolejowymi. Stanowitoby naturalne przedtuzenie ulicy Kobiatka,
ktora konczy sie na ulicy Ptochocinskiej. Wyeliminowatoby to niebezpieczny zakret ze stabg
widocznoscig przy wspomnianej ulicy Kukuczki. Jednoczesnie koszt takiej inwestycji nie bytby
zbyt wysoki, a brak koniecznosci przebudowy istniejgcych ogrodzen oraz wyburzen
ograniczytoby do minimum opdr spoteczny. Problemem przy realizacji jest niewatpliwie
konieczno$¢ wprowadzeni ulicy do miejscowych planéw zagospodarowania. Orientacyjng
propozycje przedtuzenia ulicy Szamocin do skrzyzowania ulicy Ptochocinskiej z ulicg Kobiatka
przedstawiono na rysunku 8.19.

Rysunek 8.19 Orientacyjna propozycja przedfuzenia ulicy Szamocin.
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Ulica Cieslewskich

Ulica Cieslewskich, obok ulicy Szamocin, jest drugim pofaczeniem Biatoteki Wschodniej
z Tarchominem. Jest jednoczesnie bardziej znaczaca z uwagi na przedtuzenie jej przez
potgczenie mostowe z ulicg Biatotecka. Przekrdj poprzeczny oraz stan nawierzchni jest
znacznie lepszy. Szeroko$¢ nawierzchni dochodzi do 7 metréw. Brak jest natomiast
chodnikéw. Dostepnos¢ miejsca umozliwia budowe chodnika oraz sciezki rowerowej.

Utrudnienia w ruchu wystepuja takze na skrzyzowaniu ul. Orneckiej przy zaktadzie karnym na
granicy analizowanego obszaru. Promien skretu réwniez stwarza trudnosci dla kierowcéw
samochoddw dostawczych oraz ciezarowych. Zmiana geometrii ulicy Cieslewskich na tym
fragmencie zdecydowanie podniesie komfort oraz bezpieczeristwo, a takze usprawni ruch
pojazdow osobowych oraz towarowych. Jednakze modernizacja tego skrzyzowania wymaga
umieszczenia tego w miejscowych planach zagospodarowania przestrzennego.

Rysunek 8.20 Zmiana geometrii ulicy Cieslewskich w okolicy skrzyzowania z ulicg Ornecka.

Ulica Ruskowy Braod

Ulica Ruskowy Bréd przebiega przez tereny o zabudowie jednorodzinnej. taczy w osi pétnoc-
potudnie ulice Zdziarska z Kobiatkg. Szerokos$¢ jezdni wynosi okoto 6 metréw. Jednostronny
chodnik wystepuje jedynie na odcinku miedzy ulicg Zdziarskg a Mankowska . Uzupetnienie
brakujgcego fragmentu chodnika (od Mankowskiej do Kobiatki) powinno by¢ potaczone
z budowa Sciezki rowerowe;.
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Ulica Chudoby

Ulica Chudoby, zgodnie ze SUIKZP ma by¢ ulica klasy Z. W chwili obecnej jest to ulica
o szerokosci okoto 5 metrow bez chodnika. W miare dobra nawierzchnia oraz praktycznie
brak tukéw powodowato, iz kierowcy przekraczali dozwolong predkos¢. Efektem tego stanu
byt montaz progéw zwalniajgcych, co okoto 100 metréw. Negatywnym efektem montazu
progoéw jest wzrost ucigzliwosci dla kierujgcych pojazdéw oraz brak mozliwosci uruchomienia
linii autobusowej po tej ulicy. W momencie uzupetnienia brakujgcej nawierzchni asfaltowe;j
na odcinku okofo 200 metrow od ulicy Zdziarskiej oraz budowy chodnika, poprawiajgcej
bezpieczenstwo pieszych, zaleca sie likwidacje progédw zwalniajgcych. Modernizacja ulicy
Chudoby przyczyni sie do zwiekszenia jej atrakcyjnosci oraz stanie sie bardzo dobra
alternatywa dla ulicy Katy Grodziskie, na ktérej po wybudowaniu osiedla mieszkaniowego na
ulicy Zdziarskiej, warunki ruchu znacznie sie pogorsza. Jednoczesnie nalezy uwzglednic
poszerzenie jezdni do szerokosci umozliwiajacej skierowanie na nig komunikacji zbiorowe;.

Ulica Ostrodzka

Ulica Ostrodzka obok ulicy Biatoteckiej jest gtéwng ulica w osi potnoc - potudnie
po wschodniej stronie Kanatu Zeranskiego. Szerokoé¢ jezdni wynosi okoto 6.5 metra. Wzdtuz
ulicy od Trasy Torunskiej do ulicy Zdziarskiej wystepuje chodnik jednostronny o szerokosci
okoto 1.2 metra. Liczna zabudowa oraz waski pas drogowy uniemozliwiajg znaczne
poszerzenie przekroju o dodatkowq Sciezke rowerowg oraz zatoki autobusowe. Fragment
miedzy Zdziarskg a Mochtyriskg (Kanatem Markowskim) nie posiada chodnika na catej
dtugosci ale dostepnos$¢ terenu daje mozliwos¢ budowy szerokiego chodnika badz ciggu
pieszo-rowerowego. Ulica Ostrddzka tgczy sie z ulica Mochtynska nad Kanatem Markowskim.
Mate promienie tukdw znaczgco ograniczajg predkos¢ przejazdu przez ten fragment.
W momencie przebudowy ciggu ulic Ostrodzka- Mochtyniska nalezy wyprostowac to
potgczenie.

Rysunek 8.21 Zmiana geometrii ulicy Mochtynskiej nad Kanatem Markowskim.
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Zgodnie z koncepcja przebudowy skrzyzowania ulic Ostrédzkiej i Zdziarskiej, skrzyzowanie to
ma zostac przebudowane do skrzyzowania skanalizowanego z wydzielonymi pasami skretu
sterowanego sygnalizacjg Swietlna.

Ulica Juranda Ze Spychowa

Ulica Juranda ze Spychowa faczy ulice Biatotecky oraz Ostrédzky. Na catej dtugosci wzdtuz
ulicy biegnie jednostronny chodnik o szerokos$ci okoto 1.5 metra. Odcinek przy ulicy
Biatoteckiej jest prawie w ogdle nie zabudowany co daje mozliwos¢ poszerzenia o wydzielong
Sciezke rowerowg oraz chodnik po drugiej stronie. Natomiast odcinek miedzy ulicg Echa
Lesne ,a Ostrédzka cechuje sie liczna zabudowa jednorodzinng, przez co budowa wydzielonej
Sciezki rowerowej jest watpliwa.

Inne drogi lokalne

Wiekszos¢ drég w analizowanym obszarze jest w niezadawalajgcym stanie technicznym.
Dotyczy to nie tylko jezdni ale takze chodnikéw oraz infrastruktury technicznej. Wiekszos$¢
drég lokalnych to ulice gruntowe, w pozostatych przypadkach stan nawierzchni takze nie jest
najlepszy. Brak odwodnienia deszczowego prowadzi do szybkiej degradacji nawierzchni oraz
powstawania katuz utrudniajgcych poruszanie sie pieszych i rowerzystow. Dodatkowo, w
wiekszosci przypadkow sg to ulice bardzo waskie. Zty stan nawierzchni oraz szerokos¢ jezdni
uniemozliwiajg poruszanie sie komunikacji zbiorowej po wiekszosci drog lokalnych.

Niezbedne sg systematyczne dziatania zmierzajgce do poprawy tego stanu oraz zapewnienia
obstugi komunikacjg zbiorowa najbardziej odlegtych obszaréow analizowanego terenu (jak np.
ulica Kroczewska, Wojdyniska).
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8.2 Komunikacja zbiorowa

Przeprowadzona analiza systemu transportu zbiorowego w obszarze objetym opracowaniem
oraz opinie mieszkancow wskazaty na bardzo niska ocene komunikacji publicznej. W celu
poprawy takiego stanu, konieczne sg zdecydowane ale bardzo rozwazne kroki poprawiajace
wizerunek autobuséw, a w przysztosci tramwajow, w oczach potencjalnych uzytkownikow.

W miejskich planach rozwoju komunikacji zbiorowej w obszarze wschodniej Biatoteki
przewiduje sie realizacje jednej, waznej inwestycji polegajacej na budowie trasy
tramwajowej wzdtuz Trasy Mostu Pdétnocnego. Obwodowy przebieg trasy ogranicza jej
funkcjonalno$¢ w przypadku podrézy do centrum miasta. Przebiegajgce wzdtuz TMP linie
tramwajowe bedg stuzyly gtéwnie, jako potgczenie do pierwszej linii metra. W zwigzku z
powyzszym decyzja o realizacja tej linii nie powinna by¢ podejmowana jedynie na podstawie
wynikéw analiz funkcjonalno-ruchowych ale réwniez nalezy bra¢ pod uwage fakt, ze dobrze
zaprojektowana i funkcjonujgca trasa tramwajowa bedzie nowoczesnym elementem w tym
dynamicznie rozwijajgcym sie obszarze i poprawi ocene transportu publicznego w oczach
mieszkanncow. Ponadto przedtuzenie trasy w kierunki Marek moze wptyngé pozytywnie na
jakos$¢ potaczenia tej podwarszawskiej miejscowosci z miastem.

Na etapie rdoznych prac studialnych prowadzonych przez jednostki miejskie, pojawiajg sie
postulaty rozszerzenia zakresu inwestycji szynowych w analizowanym terenie. W pierwszej
kolejnosci wskazywana jest budowa trasy tramwajowej w ciggu Trasy Olszynki Grochowskiej
i potaczenie jej planowana trasa tramwajowa w ciagu ulic Gtebockiej/Sw. Wincentego do
istniejgcego tramwaju na ul. Budowlanej. Proponowany tramwaj stanowitby dogodne
potgczenie mieszkancow wschodniej Biatoteki z przysztg 1l linig metra, ktéra bytaby
konkurencjg dla linii tramwajowych.

W zakresie linii autobusowych, to zmiana ukfadu ich tras powinna by¢ uzalezniona od innych
zadan inwestycyjnych obejmujgcych budowe nowych ulic i przebudowe istniejagcych oraz
realizacji tras tramwajowych. Wskazane wydaje sie wprowadzenie linii autobusowych na
nowe trasy drogowe ale ich przebieg powinien by¢ uzalezniony od tras komunikacji
szynowej, ktora z zasady stanowi szkielet systemu komunikacji zbiorowej w miescie i jest
lepiej oceniana przez uzytkownikow.

Obecnie dostepnos¢ do komunikacji miejskiej z niektérych terenéw analizowanego obszaru
jest utrudniona, gtéwnie ze wzgledu na zbyt duze odlegtosci do przystanku. Zty stan
infrastruktury drogowej uniemozliwia zapewnienie obstugi komunikacja autobusowa
niektérych obszaréw Biatoteki Wschodniej. Problem ten szczegdlnie odczuwalny jest we
wschodniej czesci analizowanego terenu (ulica Kroczewska, Olesin, Chudoby, Wojdynska). W
zwigzku z powyzszym systematyczna poprawa stanu istniejgcych ciggdw drogowych jest
takze elementem zmierzajagcym do poprawy obstugi komunikacjg zbiorowa analizowanego
obszaru.

W odniesieniu do komunikacji kolejowej, to uatrakcyjnienie tego srodka transportu dla
mieszkancow wschodniej Biatoteki zalezy od poprawy jakosSci potgczen oraz unowoczesnienia
infrastruktury kolejowej w tym takze dworcéw i przystankow. Dodatkowym problemem, jaki
stoi i bedzie stat przed potencjalnymi uzytkownikami kolei, jest konieczno$¢ dojechania do
stacji kolejowych, a w przypadku dojazdu samochodem miejsce na bezpieczne zaparkowanie
pojazdu w okolicach dworca kolejowego.
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Na rysunku 8.22 przedstawiono wszystkie planowane inwestycje w system komunikacji
zbiorowej na analizowanym obszarze.

Rysunek 8.22 Planowane inwestycje w system komunikacji zbiorowej na analizowanym
obszarze.
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Petle autobusowe i tramwajowe
W chwili obecnej na granicy analizowanego obszaru, po zachodniej stronie ulicy Annopol,
znajdujg dwie petle tramwajowe.

W momencie budowy linii tramwajowej wzdtuz Trasy Mostu Pdétnocnego, miedzy ulicami
Biatoteckg a Ostrodzka zostanie wybudowana nowa petla tramwajowa do obstugi linii
tramwajowych w ciggu TMP i TOG. Orientacyjng lokalizacje przedstawiono na rysunku 8.23.

Rysunek 8.23 Lokalizacja petli tramwajowej na Trasie Mostu Pétnocnego.

Ponadto na terenach Annopola Przemystowego planuje sie wybudowa¢ nowa zajezdnie
tramwajowg R-5. Jej orientacyjng lokalizacje przedstawiono na rysunku 8.24.
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Rysunek 8.24 Lokalizacja zajezdni tramwajowej R-5.

Dojazd do zajezdni planowany jest wzdtuz ul. Inowtodzkie;j.

Z uwagi na planowang wielko$¢ zajezdni (150-200 sktadéw) co oznacza koniecznosé
wyprawienia do ruchu 130-180 pociggéw w ciggu 3-3,5 godz. o poranku. Zgodnie z opinig
Tramwajéw Warszawskich, majgc na uwadze ucigzliwosc jaka by sie wigzata z réwnoczesnym
wyprawieniem tak znacznej ilosci pociggdw na jedna trase, po ktorej dodatkowo odbywatby
sie takze ruch liniowy, nalezatoby rozwazy¢ stworzenie nowego potaczenia Annopola
Przemystowego z Trasg Mostu Pétnocnego. O ile potoki pasazerskie mogg by¢ niewielkie (z
uwagi na charakter zabudowy) o tyle linia ta bedzie mieé¢ znaczenie z technologicznego
punktu widzenia. Innym rozwigzaniem moze by¢ wykorzystanie uktadu bocznic kolejowych w
rejonie Annopola. Konieczne jest wykonanie szczegdtowej analizy przebiegu linii
tramwajowej i ewentualnego potaczenia z linig w ciggu TMP.

Nalezy réwniez podkresli¢ iz na analizowanym obszarze brak jest miejscowych planow
zagospodarowania przestrzennego i zajezdnie tg nalezy umiesci¢ w tworzonych planach.
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Na analizowanym obszarze funkcjonuje obecnie 4 petle autobusowe:

— na koncu ulicy Skarbka z Gér,

na skrzyzowaniu ulic Ostrodzkiej i Zdziarskiej (obecnie nieeksploatowana),

na ulicy Biatoteckiej kolo ulicy Ketlinga,
— na skrzyzowaniu ulic Kobiatka i Olesin.

Lokalizacje istniejgcych petli autobusowych na obszarze zaznaczono kolorem rézowym na
rysunku 8.22.

Wszystkie wymienione petle s3 matymi petlami przeznaczonymi dla krétkich autobuséw. Nie
sq wyposazone w infrastrukture dla kierowcow.

W najgorszych warunkach dziata petla na ulicy Skarbka z Gor. Jest ona zlokalizowana tuz koto
osiedla Derby. Autobusy konczgce bieg i zatrzymujace sie na tej petli dzielg przestrzen z
parkujacymi ,na dziko” samochodami. Stan nawierzchni jest niesatysfakcjonujacy — ptyty
betonowe. Jednoczesnie wielko$¢ petli nie umozliwia zawracania autobusom przegubowym.
Efektem tego stanu rzeczy oraz braku w okolicy innej petli spetniajacej warunki
umozliwiajgce postdj duzym autobusom skutkuje jednokierunkowoscig linii autobusowych
np.: 527. Jednoczesnie nalezy mie¢ na uwadze, iz jest to petla tymczasowa. W momencie
wybudowania przedtuzenia ulicy Skarbka z Gér do oddanego niedawno ronda na przecieciu
Gtebockiej oraz Jesiennych Lisci, petla ta zostanie zlikwidowana.

Pozostate petle (na Biatoteckiej oraz Kobiatce) w chwili obecnej dla poprawnej obstugi
mieszkancow (autobusami mniejszymi) sg wystarczajace. Jednakie w miare rozwoju
demograficznego obszaru i zwiekszonej liczby autobuséw oraz wykorzystaniu autobusow
dtugich, petle, a w szczegdlnosci na Kobiatce, bedzie nalezato rozbudowac. Majac to na
uwadze, nalezy zapewni¢ w MPZP rezerwe terenu pod te inwestycje.

W zwigzku z powyzszym (brak petli umozliwiajgcej postdj autobuséw dtugich, likwidacje petli
na Skarbka z Gor), nalezy przewidzie¢ oraz rozpoczg¢ budowe nowej, duzej petli
autobusowe].

Miejscowe plany zagospodarowania oraz ,Koncepcja przebudowy skrzyzowania ulic
Ostrdédzkiej i Zdziarskiej wraz z przebudowa petli autobusowej, zaktadajg rozbudowe petli
przy tym skrzyzowaniu. Zgodnie z projektem na petli bedg cztery 40 metrowe perony dla
autobusoéw. Zdaniem autorow petla ta jest zlokalizowana daleko od najwiekszych obecnie
skupisk mieszkanncow analizowanego obszaru. Przy utrzymaniu lub niewielkich zmianach
gestosci zaludnienia poszczegdlnych obszardow analizowanego terenu, na co wskazujg plany
rozwojowe, autobusy z tej petli bedg pokonywac poczatkowe odcinki z niewielkg liczbg
pasazerow. Nalezy rowniez podkresli¢, ze lokalizowanie petli w bezposrednim sgsiedztwie
skrzyzowan nie jest wskazane ze wzgledu na bezpieczenstwo i organizacje ruchu.

Proponuje sie, aby zamiast przy skrzyzowaniu Ostrédzkiej i Zdziarskiej, zlokalizowac petle, o
podobnej wielkosci, przy planowanej Trasie Mostu Pétnocnego w okolicach skrzyzowania z
ul. Ostrodzka. Bedzie ona obstugiwana przez sie¢ uliczng o wyzszym standardzie i bedzie
powigzana z planowa trasg tramwajowg wzdtuz TMP. Lokalizacja ta nie znajduje sie w
miejscowych planach zagospodarowania terenu i realizacja petli wigze sie zmiang tych
planow.

Lokalizacje petli przedstawiono na rysunku ogélnym 8.22 oraz doktadnym 8.25.
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Niewatpliwymi zaletami tego miejsca s3a:

brak kolizji z zabudowa mieszkaniowg, zgodnie z miejscowymi planami
zagospodarowania przestrzennego teren przeznaczony jest pod ustugi,

niewielka odlegto$¢ od najbardziej zaludnionego obszaru, co bedzie minimalizowato
odlegtosci niezbedne do pokonania ze znikomg iloscig pasazerow, szczegdlnie przez
autobusy pospieszne,

niewielka odlegtos¢ do szkoty na ulicy Ostrodzkiej,
bezposrednie sgsiedztwo przysztej Trasy Mostu Potnocnego,

bezposrednie sgsiedztwo planowanej linii tramwajowej, co umozliwi stworzenie
istotnego punktu przesiadkowego, z autobuséw, dowozgcych pasazerdow z pétnocnej
czesci analizowanego obszaru, do tramwajéw w kierunku Tarchomina i Mtocin oraz w
kierunku Brédna czy tez do autobusdw, ktdre bedg rozpoczynatyby swdj bieg na
omawianej petli.

Rysunek 8.25 Proponowana lokalizacja petli autobusowej przy skrzyzowaniu TMP i ul.
Ostrédzkiej.

Ponadto w ramach budowy parkingu w systemie Parkuj & Jedz przy ulicy Annopol, mozliwa
bedzie budowa wiekszego przystanku przesiadkowego w celu lepszego powigzania
komunikacji autobusowej z tramwajowg oraz ominiecia Trasy Toruniskiej przy potaczeniu
analizowanego obszaru z tramwajem.
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Komunikacja tramwajowa

Obstuga analizowanego terenu, szczegdlnie w dojazdach do centrum miasta powinna
opiera¢ sie na podrdzach tramwajami. Majg one niewatpliwie wiele zalet. Wydzielone
torowiska oraz niezawodnos¢ skutkujg przewidywalnymi i pewnymi dojazdami, bez wzgledu
na warunki ruchu na jezdniach. Wysoka predkos¢ podrdzy, co przektada sie na krotszy czas
jazdy, to zwykle podstawowe kryterium wyboru srodka lokomocji. Do powyziszych zalet
nalezy doda¢ komfort przejazdu oraz brak negatywnego wptywu na srodowisko.

Bez wzgledu na decyzje o budowie linii tramwajowej lub odtozeniu jej w czasie, przy budowie
innych elementdéw infrastruktury przestrzennej (drég, budynkdéw, przestrzeni zielonej) nalezy
zapewni¢ rezerwy terenu umozliwiajgce w przysztosci realizacje linii tramwajowych.
Zaniechanie tego postulatu moze skutkowa¢ wzrostem kosztéw budowy zwigzanych np.:
z przebudowa ulic, zwiekszonymi kosztami wykupdw.

Ze wzgledu na charakter analizowanego obszaru gtéwnym kierunkiem podrézowania jest
centrum Warszawy. Realizacja trasy tramwajowej wzdiuz planowanej Trasy Olszynki
Grochowskiej ograniczy czas dojazdu do Srédmiescia oraz innych centralnych dzielnic
Warszawy. Dodatkowo w przysztosci, po oddaniu do eksploatacji drugiej linii metra na
Brodno, bedzie stanowita doskonate potgczenie z koicowymi stacjami metra. Jej niewatpliwg
zaleta jest dobre potozenie w stosunku do najbardziej zaludnionych obszaréw wschodniej
Biatoteki. Bedzie ona przebiegata w bezposrednim sgsiedztwie osiedla Derby, najwiekszego w
analizowanym obszarze.

Druga, planowana linia tramwajowa ma przebiega¢ wzdtuz Trasy Mostu Pétnocnego i ma
potaczy¢ analizowany teren oraz Marki z Tarchominem oraz Mfocinami. Linia ta bedzie miata
inny charakter niz linia wzdtuz Trasy Olszynki Grochowskiej. Bedzie to linia obwodowa,
nieprowadzgca ruchu do centrum miasta. Z uwagi na powyzsze nalezy spodziewad sie
nizszego wykorzystania tej linii przez pasazeréw. Jej duzg zaletg bedzie natomiast fakt,
iz stworzy nowe, bardzo dogodne potgczenie miedzy Biatotekg Wschodnig a Tarchominem.
Pomimo tego, ze oba wymienione obszary nalezg do jednej dzielnicy, komunikacja miedzy
nimi nie jest najlepsza. Nowa linia tramwajowa przyczyni sie do znacznego skrocenia podrozy
po Biatotece i dalej na druga strone Wisty.

Obie planowane trasy tramwajowe znajdujg sie w ciggu tras drogowych — Mostu Pétnocnego
i Olszynki Grochowskiej. W zwigzku z trudnosciami (wykupy terenu, uzyskiwanie pozwolen)
oraz kosztami, jakie bedg wigzaty sie z budowg (realizacja mostow i wiaduktow, weztow),
opisywane trasy tramwajowe powstang réwnoczesnie z tymi ulicami. Majac
na uwadze wysoki koszt budowy tych inwestycji, ich realizacja w ciggu najblizszych lat
wydaje sie by¢ mato prawdopodobna.

W przypadku tramwaju wzdtuz ul. Gtebockiej, dodatkowym problemem bedzie techniczne
rozwigzanie przejscia nad badz pod Trasg Torunska. Trwajgca obecnie przebudowa tej trasy
do parametrow drogi ekspresowej nie przewiduje linii tramwajowej. Nieuwzglednienie
w projekcie Trasy Torunskiej lokalizacji w przysztosci torowiska tramwajowego znacznie
utrudni jej realizacje oraz podniesie koszty. Konieczne jest wykonanie szczegétowej analizy
przebiegu linii tramwajowej przez wezet drogowy oraz lokalizacji petli i wezta
przesiadkowego. Obecnie trwajg prace nad projektem linii tramwajowej w ciggu ulicy
Swietego Wincentego jednak termin realizacji tej inwestycji jest nieznany.
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Budowa linii tramwajowej wzdtuz Trasy Mostu Pdétnocnego teoretycznie nie ma takich
problemdw. Przygotowujgc koncepcje tej trasy projektanci uwzglednili pomiedzy jezdniami
lokalizacje tramwaju, dostosowujgc rozwigzania geometryczne jezdni oraz tramwaju tak, aby
mozliwa byta ich realizacja. Dodatkowo w miejscowych planach zagospodarowania
przestrzennego znajduje sie teren przeznaczony na petle tramwajowga. Jest to obszar
pomiedzy ulicami Ostrddzka a Biatotecka, po potudniowej stronie przysztej Trasy Mostu
Pétnocnego. Jednakze ze wzgledu na kosztowng realizacje wczesniejszych odcinkéw, od ulicy
Modlinskiej do ulicy Ptochocinskiej, data budowy tej trasy przez wschodnig Biatoteke jest
nieznana.

Komunikacja autobusowa

Rozwdj obszaru musi wymuszaé dostosowywanie komunikacji zbiorowej do zmieniajgcych
sie zapotrzebowan na obstuge terenu. Dziatania majgce na celu poprawe dziatania
komunikacji autobusowej powinny obejmowac:

— zmiany przebiegu istniejgcych oraz wprowadzanie nowych linii,

zmiany czestotliwosci kursowania,

zmiany lokalizacji przystankow,
— poprawe taboru oraz infrastruktury przystankowe;.

W chwili obecnej komunikacja autobusowa porusza sie gtdwnie ulicami Ptochocinska,
Biatoteckg oraz Ostrdodzka, zapewniajac obstuge terendw, na ktdérych znajduje sie
zdecydowana wiekszos¢ mieszkancéw Biatoteki Wschodniej. Analizowany obszar cechuje sie
jednak duzg zmiennoscia, powstajg osiedla mieszkaniowe o znacznej ilosci mieszkan, przez
co zmienia sie ogolna liczba mieszkancoéw oraz lokalizacja osiedli generujgcych najwiekszy
ruch pasazerski. Dostosowywanie przebiegu linii do nowych warunkéw powinno by¢
systematycznie realizowane wraz z zmianami gestosci zaludnienia poszczegdlnych obszarow
oraz realizacjg planowanych tras komunikacji szynowej. Problem z odpowiednim poziomem
obstugi wystepuje w obszarach bardzo rozproszonej zabudowy jednorodzinnej. Niska
intensywnos¢ zabudowy powoduje mate napetnienia pojazdéw komunikacji zbiorowej,
a dodatkowo zabudowa jednorodzinna najczesciej jest potozono wzdtuz ulic
charakteryzujgcych  sie  parametrami  technicznymi  utrudniajgcymi  lub  czasami
uniemozliwiajagcymi poruszanie sie autobuséw. Niemniej nalezy systematycznie ograniczac
obszary o stabej dostepnosci do komunikacji zbiorowej przez uruchamianie nowych linii
autobusowych. Réwniez tereny, gdzie zabudowa jest nieliczna (ulica Kroczewska,
Wojdynska), powinny mieé¢ dostep do komunikacji zbiorowej obstugiwanej przez np.
mikroautobusy .

Stabe parametry techniczne ulic sg takze problemem najwazniejszych ulic w obszarze,
co utrudnia wykorzystanie ich przez pojazdy komunikacji zbiorowej. Takim przyktadem jest
chociazby ulica Chudoby (waska oraz wyposazona w progi zwalniajgce), Olesin (gruntowa),
brak dojazdu do ulicy Annopol. Konieczna jest przebudowa lub modernizacja sieci ulicznej
w celu umozliwienia poruszania sie komunikacji zbiorowe;.

Dtugi czas miedzy kolejnymi pojazdami danej linii autobusowej zniecheca Iludzi
do korzystania ze srodkow transportu zbiorowego. Stan obecny, w ktorym s3g linie
o czestotliwosci 1 pojazdu/godzine (734, 735 i 736) lub 2 pojazdéw/godzine (134, 140 i 304)
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jest z gory skazany na porazke i zniecheca od poruszania sie komunikacja publiczna.
Zwiekszenie czestotliwosci korzystnie wptynie na liczbe pasazeréw.

Na analizowanym obszarze obserwuje sie zmiany w zagospodarowaniu przestrzennym. Na
niezamieszkatych terenach powstajg domy jednorodzinne badz osiedla. Brak przystankéw
autobusowych w poblizu duzych skupisk ludzkich zmusza do pokonywania znacznych
odlegtosci do najblizszego przystanku.

Odlegtosci miedzy przystankami w pdtnocnej czesci analizowanego obszaru, powyzej ulicy
Zdziarskiej, sg znaczne (600-700 metrow). Bioragc pod uwage iz odlegtosci miedzy
réwnolegtymi ulicami (Biatotecka — Ostrédzka) s duze, pasazerowie potrzebujg dodatkowo
poswieci¢ sporo czasu na dojscie do ulicy, po ktérej porusza sie autobus. Zaleca sie
wprowadzenie wiekszej ilosci przystankdw autobusowych, ktére moga funkcjonowad jako
»Na zadanie”. Zgodnie z zaleceniami Zarzadu Transportu Miejskiego w ekstensywnej
zabudowie odlegtos¢ miedzy przystankami powinna wynosi¢ 300-400 metréow.

Negatywny przyktadem jest przystanek Mochtynska zlokalizowany przy skrzyzowaniu ulic
Kobiatki i Mochtynskiej, z ktérego korzystajg mieszkancy duzego osiedla Regaty.
Przesuniecie badz zlokalizowanie dodatkowego przystanku na skrzyzowaniu ulic Kobiatki oraz
Frachtowej znacznie skréci czas dojscia.

Dla zwiekszenia komfortu oséb oczekujgcych na przystanku, zaleca sie podniesienie
standardu przystankéw. Dotyczy to gtownie wyposazenia w wiaty oraz tawki. Szczegdlnie
wskazane to jest w przypadku przystankdw, na ktérych obserwowany jest wiekszy ruchu
pasazerski.

W celu ograniczenia negatywnego wptywu zatrzymujgcego sie na przystanku autobusowym
pojazdu zaleca sie wprowadzanie zatok autobusowych. Jednakze, jak juz wspomniano w
czesci dotyczacej sieci ulicznej, w analizowanym obszarze, z uwagi na waski badz bardzo
waski przekrdj uliczny i ograniczong dostepnosc¢ terenu jest to praktycznie niemozliwe.

8.3 Parkingi Parkuj & Jedz

Budowane parkingi Parkuj & Jedz zostaty ciepto przyjete przez uzytkownikdw komunikacji w
Warszawie. Wykorzystanie tych parkingdw jest wysokie, a w wielu przypadkach popyt
przewyzsza podaz. Podobnie w analizowanym obszarze proponuje sie budowe takich
rozwigzan w celu zachecenia mieszkaricdw Biatoteki Wschodniej do pozostawiania swoich
samochoddw i przesiadania sie do tramwaju, autobusu lub w przysztosci do metra.

Proponowang lokalizacje parkingdw w analizowanym obszarze przedstawiono na ponizszym
rysunku (8.26).
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Rysunek 8.26 Propozycja lokalizacji parkingédw Parkuj & Jedz.

Annopol

Najlepszym miejscem na budowe parkingu tego typu, przy obecnym ukfadzie
komunikacyjnym, jest szeroki pas drogowy ulicy Annopol. Ulica ta planowana byfa jako ulica
dwujezdniowa lecz realizacja drugiej jezdni wydaje sie watpliwa. Dostepny teren znajduje sie
w bezposrednim sasiedztwie petli tramwajowej. Podrézujacy przesiadaliby sie w kursujaca tg
ulica komunikacje tramwajowa. Nalezy podkresli¢, iz inwestycje te mozna etapowaé. W
pierwszej kolejnosci mozliwa jest budowa miejsc parkingowych w rezerwie pod planowana
drugg jezdnie ulicy Annopol. Takie rozwigzanie, przy zastosowaniu rozwigzan tymczasowych,
wigze sie z niewielkimi kosztami oraz mozliwg szybka realizacjg. Pozwoli rdwniez sprawdzi¢
atrakcyjnosc tego parkingu i w przypadku dobrej oceny przez uzytkownikdéw przystgpienie do
dalszej rozbudowy. Ponadto budowa parkingu w proponowane;j lokalizacji nie spotka sie z
oporem spotecznym. Wokét znajduja sie tereny przemystowe oraz Trasa Torunska.
Jednoczesnie nalezy podkresli¢, iz budowa ulicy Inowtodzkiej miedzy ulicami Biatotecka i
Annopol jest niezbedna dla poprawnego dziatania tego parkingu. Bez niej dojazd
samochoddw podrdzujacych od strony Marek Trasg Toruniskg oraz z obszaru wzdtuz dolnego
odcinka ulicy Biatoteckiej do parkingu Parkuj & Jedz bedzie praktycznie niemozliwy.
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Rembielinska

Druga mozliwos¢ lokalizacji parkingu Parkuj & Jedz to, zgodnie z zapisami w miejscowych
planach zagospodarowania, dziatki koto skrzyzowania ulic Rembielinskiej oraz
Kondratowicza, na ktérych obecnie zlokalizowane s3: bazarek oraz parkingi naziemne.
Przewaga tej lokalizacji nad P&R przy ulicy Annopol jest niewatpliwie niewielka odlegtos¢ do
przyszfej stacji metra. Bardziej prawdopodobne jest, iz kierowcy chcacy przesigs¢ sie do
metra, pozostawig pojazdy w rejonach stacji, niz zostawig na parkingu na Annopolu i
przejada dwa przystanki tramwajem do metra. Stabg strong parkingu przy ulicy
Rembielinskiej, jest jego usytuowanie w obszarze o znacznie gorszej dostepnosci
komunikacja samochodowg. Uruchomienie parkingu w omawianym miejscu, spowoduje
niewatpliwie wzrost natezenia ruchu pojazdéw na ulicach wokét planowanego parkingu.
Parking bedzie powodowat znaczny, dodatkowy ruch pojazdéw w okolicy, szczegdlnie w
okresie szczytow. Dojazd do parkingu, dla mieszkaricdw wschodniej Biatoteki bedzie mdgt sie
odbywac co najmniej trzema ulicami, przy czym, nalezy oczekiwaé, ze ulica Rembielinska
bedzie najlepszym potaczeniem. Dojazd przez ulice tabiszyriskg lub Wysockiego bedzie
wykorzystywany, zdaniem autorow, przez pojazdy z innych czesci aglomeracji, ze wzgledu na
wezty z Trasg Torunska. W zwigzku z czym bedg one prawdopodobnie mocno obcigzone.

Ponadto prawdopodobne jest, iz budowa parkingu w okolicy ulicy Rembielinskiej oraz
Kondratowicza wzbudzi opdr spoteczny. Proponowany parking miatby powstaé na miejscu
bazarku oraz koto kosciota.

Lokalizacje proponowanego parkingu na tle miejscowych planéw zagospodarowania
przestrzennego przedstawiono kolorem niebieskim na ponizszym rysunku (8.27).

Rysunek 8.27 Lokalizacja parkingu Parkuj & Jedz przy planowanej stacji metra.
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Sw. Wincentego

W przypadku drugiej stacji metra na Targowku — ,, Kondratowicza”, z uwagi na intensywna
zabudowe, nie ma mozliwosci lokalizacji parkingu Parkuj & Jedz bezposrednio przy stacji.
Zgodnie z planami przedstawionymi w Studium Uwarunkowan i Kierunkow
Zagospodarowania Przestrzennego, parking taki nalezy zlokalizowaé przy Trasie Torunskiej
oraz ulicy Swietego Wincentego. Jednoczeénie przy wskazaniu lokalizacji nalezy wzigé pod
uwage lokalizacje przysztej petli tramwajowej. Parking powinien by¢ ulokowany
bezposrednio w sasiedztwie tramwaju tak, aby zapewni¢ kierowcom pozostawiajgcym
samochody jak najmniejszy dystans do pokonania pieszo, od parkingu na przystanek.
Nalezy bezwzglednie wykluczyé umieszczenie parkingu utrudniajgcego dotarcie do tramwaju,
np. po przeciwlegtej stronie Trasy Torunskiej w stosunku do petli. Jednocze$nie w chwili
obecnej, z uwagi na brak decyzji odnosnie doktadnej lokalizacji petli, trudno wskazaé
umiejscowienie parkingu. Termin realizacji rowniez powinien by¢ powigzany z budowa petli
tramwajowej.

PKP Zeran

Jak pokazuje przyktad dziatania Szybkiej Kolei Miejskiej na trasie Pruszkow- Sulejéwek
Mitosna oraz Warszawa Wschodnia - Otwock, kolej moze staé sie znaczgcym Srodkiem
transportu w podrézach do miasta. Charakter zabudowy aglomeracyjnej wymaga
zapewnienia mozliwosci dojazdu komunikacjg zbiorowg lub pozostawienia samochodu,
w przypadku dojazdu komunikacjg indywidualng w sgsiedztwie stacji kolejowych. Stacja
kolejowa PKP Zeran zlokalizowana jest w bezposrednim sasiedztwie skrzyzowania ulicy
Ptochocinskiej i Marywilskiej. Po przebudowie obu ulic do przekroju dwujezdniowego,
dwupasowego, dojazd do omawianej stacji bedzie bardzo dobry. W chwili obecnej nie
zapewniono jednak miejsc do pozostawienia samochodu. Zdaniem autoréw budowa
parkingu zwiekszy che¢ korzystania z kolei zaréwno wsréd mieszkancéow analizowanego
obszaru, jak i mieszkancow miejscowosci podwarszawskich. Budowa parking na sens jedynie
w przypadku podniesienia standardu i funkcjonalnosci potaczen kolejowych.

PKP Ptudy oraz PKP Choszczéwka

Poza wymienionymi powyzej lokalizacjami proponuje sie rowniez zapewnienie miejsca
postojowego przy stacjach kolejowych PKP Ptudy oraz PKP Choszczéwka. Proponowane
parkingi znajduja sie poza analizowanym obszarem, lecz z inwestycji tych mogliby korzystac
mieszkancy Biatoteki Wschodniej. Obecnie, zgodnie z wykonang ogdlng inwentaryzacja
wokot stacji PKP Ptudy, codziennie parkuje okoto 30 pojazddéw, zajmujac catg dostepng
powierzchnie przeznaczong na parkowanie. Obecne zainteresowania kolejg wskazuje, ze
nalezy bezwzglednie zwiekszy¢ ilos¢ miejsc postojowych w tym miejscu. Dogodna
mozliwoscig do rozbudowy, bedzie przebudowa ulicy Marywilskiej na tym odcinku, ktéra ma
sie rozpoczgé w ciggu najblizszego roku.
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8.4  Sciezki rowerowe

Nowoprojektowane drogi znajdujgce sie w obszarze wschodniej czesci Biatoteki przewiduja
budowe tras rowerowych w ich ciggach. Do tych drdg zaliczajg sie m.in. ul. Nowo-
Kowalskiego, ul. Inowtodzka, przedtuzenie ul. Zdziarskiej, a takze zaréwno Trasa Olszynki
Grochowskiej jak i Trasa Mostu Pdétnocnego. W opracowaniu wspomniano o czesci
planowanych sciezek rowerowych. Koncepcja rowerowa dla Biatoteki zaktada kompleksowa
budowe Sciezek rowerowych w obszarze zielonej Biatoteki. Realizacja powinna przebiegaé¢ w
etapach. Jako priorytetowy uznany zostat cigg Sciezek rowerowych umozliwiajgcych dojazd
do szkoét - wyprostowanie ul. Leona Berensona wraz z poprowadzeniem $ciezki w ciggu ul.
Leona Berensona - ul. Ostrédzka umozliwiajgcej dojazd do szkoty przy ul. Ostrodzkiej 175 z
najbardziej zaludnionego obszaru Biatoteki.

Lokalizacja tras rowerowych przyjeta zostata zgodnie miejscowym planem
zagospodarowania oraz Studium Uwarunkowan | Kierunkow Zagospodarowania
Przestrzennego, a takze opiera sie na Koncepcji rowerowej dla Biatoteki wykonanej w 2008
roku na zamodwienie Dzielnicy Biatoteka przez Stowarzyszenie Zielone Mazowsze.

Rysunek 8.28 Docelowy uktadu sciezek rowerowych w analizowanym obszarze -
opracowanie wiasne na podstawie Koncepcji rowerowej dla Biafoteki z 2008r.
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W opracowaniu podjeto sie analizy wybranych planowanych drég rowerowych wzdtuz
nastepujacych ulic:

Ulica Biatotecka

Proponowana sciezka na odcinku Trasa Torunska — ulica Cieslewskich ma powstaé w pasie
drogowym po wschodniej stronie jezdni, wzdtuz istniejgcego chodnika dla pieszych, zgodnie
z planem zagospodarowania Biatoteka Wies.

Rysunek 8.29 Proponowana lokalizacja dwukierunkowej sciezki rowerowej o szerokosci 2m
po wschodniej czesci ul. Biatoteckiej, na odcinku Trasa Torunska — Cieslewskich.

Na odcinku Warzelnicza — Kobiatka ilos¢ pozostawionego miejsca w pasie drogowym ulicy
Biatoteckiej nie umozliwia bezproblemowego zlokalizowania $ciezki. Poprowadzenie trasy
rowerowej wymaga m.in. poszerzenia istniejgcego mostu nad Kanatem Brédnowskim.

Rysunek 8.30 Ulica Biatotecka, mostek nad ujsciem Kanatu Brédnowskiego.
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Na odcinku ulica Mankowska (projektowana) — ulica Kobiatka, ze wzgledu na charakter
otoczenia jaki przecina sciezka, sugeruje sie utrzymanie obecnego charakteru szlaku
rowerowego, posiadajacego nawierzchnie gruntowa przy jednoczesnym zakazie poruszania
sie pojazdow samochodowych.

Rysunek 8.31 Ulica Biatotecka, gruntowa trasa wzdtuz kanatku Brédnowskiego.

Ulica Ruskowy Braéd

Zielone Mazowsze w swej Koncepcji rowerowej dla Biatoteki zaproponowato przebieg trasy
rowerowej w jezdni. Szerokos¢ jezdni 9m zgodnie ze Standardami Projektowymi i
Wykonawczymi dla Systemu Rowerowego dla Miasta Stotecznego Warszawy, jest
wystarczajgca dla prowadzenia obustronnych, jednokierunkowych pasow dla rowerow w
jezdni. Ponizej przedstawiono proponowany przekrdéj uliczny.

Rysunek 8.32 Przekréj poprzeczny z pasami rowerowymi w jezdni.
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Rysunek 8.33 Ul. Ruskowy Bréd, orientacyjna lokalizacja obustronnych jednokierunkowych
pasow rowerowych w jezdni wraz z prawostronnym chodnikiem dla pieszych.

Szerokos$¢ poszczegdlnych pasow dla roweréw wynosi¢ bedzie 1,5m kazdy. Pozostawione
miejsce dla ruchu samochodowego to 6m, co pozwala na wydzielenie po jednym pasie w
kazdym kierunku o szerokosci 3m. Takie rozwigzanie jest tansze od budowy wydzielonej
Sciezki po nowym sladzie, jednakze dzielenie jednej jezdni z pojazdami samochodowymi
zmniejsza poczucie bezpieczenstwa i komfort jazdy rowerzystéw. W celu jego poprawy na
jezdni stosuje sie separatory oddzielajgce pas ruchu dla pojazdéw samochodowych od pasa
dla ruchu rowerowego.

Alternatywnym, korzystniejszym z punktu widzenia bezpieczenstwa, rozwigzaniem jest
wybudowanie Sciezki poza jezdnig. Zgodnie z wizjg lokalng, szerokos¢ pasa drogowego
pozwala na wprowadzenie wydzielonej sciezki rowerowej po zachodniej stronie jezdni.
Proponowana sciezka rowerowa bytaby dwukierunkowa i miataby szerokos¢ 2m. Budowa
Sciezki rowerowe] potgczona bytaby z budowg chodnika w miejscach gdzie go nie ma.

Rysunek 8.34 Ulica Ruskowy Brdéd, proponowana orientacyjna lokalizacji dwukierunkowe;j
Sciezki rowerowej w pasie drogowym.
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Ulica Kobiatka

W Koncepcji rowerowej dla Biatoteki zaproponowato przebieg trasy rowerowej w pasie
drogowym. Sciezka rowerowa powinna by¢ prowadzona wzdtuz chodnika. Takie rozwigzanie
nie jest jednak mozliwe na catej dtugosci trasy. W poszczegdlnych miejscach wystepuja
kolizje z istniejacg infrastrukturg, a poprowadzenie Sciezki bedzie mozliwe tylko po
wczesniejszym wykupie terenow.

Zgodnie z Wieloletnim Programem Inwestycji Miasta Stotecznego Warszawy na lata 2010-
2014 (tekst jednolity po sesji 09.09.2010), zaplanowano przebudowe mostu nad Kanatem
Zeranskim. Przekrdj zaktada, iz nowy most bedzie miat po jednym pasie ruchu w kazdym
kierunku, chodniki oraz Sciezke rowerowg co zapewni ciggtos¢ w przebiegu planowanej trasy
rowerowe;.

Rysunek 8.35 Ulica Kobiatka, okolice skrzyzowania z ulicg Ruskowy Braod.
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Ulica Gtebocka

Proponowana Sciezka rowerowa na odcinku od ulicy Leona Berensona do ulicy Magicznej
zostata uznana, jako szczegdlnie trudna do zrealizowania.

Obecnie na ulicy Gtebockiej poprowadzony jest chodnik po jej zachodniej stronie. Stusznym
bytoby poprowadzenie sciezki wzdtuz chodnika. Szerokos$¢ pasa drogowego sprawia,
ze zarowno po zachodniej jak i wschodniej czes¢ jezdni ilos¢ wolnego miejsca
na przeprowadzenie normatywnej sciezki i chodnika, jest niewystarczajgca, a decyzja
o przebiegu powinna zosta¢ podjeta na podstawie bardziej szczegétowej analizy.

Rysunek 8.36 Proponowana lokalizacja dwukierunkowej $ciezki rowerowej o szerokos$ci 2m
po zachodniej stronie jezdni ul. Gtebockiej w sgsiedztwie ulicy Rodowej.

Rysunek 8.37 Proponowana lokalizacja dwukierunkowej sciezki rowerowej o szerokosci 2m
po wschodniej stronie jezdni ul. Gtebockiej w sgsiedztwie ulicy Siecznej.
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Prowadzenie sciezki po wschodniej jak i zachodniej stronie jezdni napotyka na kolizje
z istniejacg infrastrukturg. Szerokos¢ pasa drogowego momentami wynosi 11m. Istotne
problemy wystepujg w okolicach przystankdéw autobusowych posiadajgcych zatoke.

Rysunek 8.38 Ulica Gtebocka, okolice skrzyzowania z ulicag Lewandéw.

Rysunek 8.39 Ulica Gtebocka, okolice skrzyzowania z ulicg Kartograficzng.
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Ulica Stanistawa Chudoby

Szerokos$¢ jezdni, w zaleznosci od odcinka, na ulicy Chudoby wynosi 5-8 m, a na dtugosci
1,6km wystepujg progi zwalniajace. Zgodnie ze Standardami projektowymi i wykonawczymi
dla systemu rowerowego w M. St. Warszawa szeroko$¢ jezdni na ktdrej mozna wyznaczyé
obustronne jednokierunkowe pasy dla roweréw powinna wynosi¢ 9m dla jezdni
dwukierunkowej ulicy klasy Z i L. Wyznaczenie tras rowerowych w jezdni skutkuje
koniecznoscig jej poszerzenia o 1-4m. Proponuje sie, aby docelowo projektowaé sciezke
w pasie drogowym wzdtuz ulicy, a nie w jezdni. Takie rozwigzanie, jest rozwigzaniem
bezpieczniejszym, zaréowno dla rowerzystéw, jak i kierujacych pojazdami samochodowymi.
Zaréwno po wschodniej jak i zachodniej stronie jezdni wystepuje gesta roslinnos¢. Budowa
Sciezki powinna by¢ jednoczesnie potgczona z budowg chodnika. Obecny brak pobocza
skutkuje tym, iz piesi zmuszeni sg poruszaé po jezdni.

Rysunek 8.40 Ulica Stanistawa Chudoby, fragment odcinka z wyznaczonymi progami
zwalniajgcymi wraz z orientacyjng lokalizacjg 2 metrowe;j Sciezki dla rowerdw.
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Ulica Ostréodzka

Planowana Sciezka rowerowa na odcinku od Trasy torunskiej do przeciecia ulicy Ostrédzkiej z
planowanym przedtuzeniem ulicy Leona Berensona, ze wzgledu na szerokos¢ pasa
drogowego oraz istniejgcg zabudowe bedzie trudna do zrealizowania. W przewazajacej
czesci Sciezka ze wzgledu na mozliwosci terenowe prowadzona bedzie po wschodniej stronie
jezdni. Sciezka jest szczegdlnie istotna ze wzgledu na lokalizacje szkoty przy ulicy Ostrédzkiej.
Jej wybudowanie umozliwitoby bezpieczny dojazd do szkoty i cze$¢ uczniow mogtaby
przemieszczac sie do szkoty rowerem.

Rysunek 8.41 Proponowana lokalizacja dwukierunkowej sciezki rowerowej o szerokosci 2m
po wschodniej stronie jezdni ulicy Ostrédzkiej, okolice skrzyzowania z ul. Zdziarska.
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Ulica Leona Berensona

Sciezka rowerowa wzdtuz ulicy Leona Berensona, takze ze wzgledu na istniejaca zabudowe i
szeroko$é pasa drogowego bedzie trudna do zrealizowania. Sciezka zaplanowana zostata w
pasie drogowym jednak bliskos¢ zabudowy sprawia, iz realizacja S$ciezki musi zostaé
poprzedzona wykupem gruntow.

Rysunek 8.42 Ulica Leona Berensona, okolice skrzyzowania z ulicg Skarbka z Gér.

Budowa przedfuzenia odcinka ulicy Leona Berensona do ulicy Ostrdodzkiej powinna byé
potgczona z budowa Sciezki na dtugosci catego ciggu ulicznego wraz z budowg sciezki w pasie
drogowym ulicy Ostrodzkiej. Umozliwi to bezpieczny przejazd rowerem ucznidéw z osiedla
Skarbka z GAr do szkoty mieszczacej sie na ulicy Ostrodzkiej 175.

Ulica Annopol

Sciezka rowerowa wzdtuz ulicy Annopol zaplanowana zostata w pasie drogowym. Szeroko$¢
pasa drogowego jest wystarczajgca zardwna na poprowadzenie jej po stronie wschodniej jak
i zachodniej. Wieksze rezerwy terenowe po stronie zachodniej sprawiajg, ze wtasnie tam
mozliwos¢ jej swobodnego poprowadzenia jest wieksza. Proponuje sie sciezke
dwukierunkowag o szerokos$ci minimum 3 m.
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9 Zatozenia przyjete do obliczen potokow ruchu.

Na podstawie dostepnych materiatéw (Studium Uwarunkowari i  Kierunkow
Zagospodarowania Przestrzennego), materiatdw przekazanych przez Zamawiajacego oraz w
wyniku spotkan i dyskusji przygotowano zatozenia wykorzystane do przygotowania modelu
wykorzystanego do obliczenia prognozowanych potokéw ruchu pojazdéw komunikacji
indywidualnej oraz pasazerow komunikacji zbiorowej.

Przygotowano zatozenia dotyczace:

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

— rozwoju sieci systemu komunikacji zbiorowej w aglomeracji warszawskiej oraz na
analizowanym obszarze,

— podziatu na rejony komunikacyjne,

— zmian demograficznych w aglomeracji warszawskiej oraz na analizowanym obszarze.

9.1 Zatozenia rozwoju sieci drogowej

Podstawowym wariantem, zaréwno w | jak i Il Etapie, analiz potokdw ruchu byt wariant, w
ktorym przyjeto rozwdj sieci ulicznej na terenie miasta stotecznego Warszawy zgodny ze
Studium Uwarunkowan i Kierunkow Zagospodarowania Przestrzennego.

Harmonogram inwestycyjny zostat przyjety na podstawie materiatéw przekazanych przez
Zamawiajgcego.

Rozwdj sieci drogowo-ulicznej na terenie aglomeracji warszawskiej w latach analizy
przedstawiono w tabeli 9.1 i na rysunkach 9.1-9.3.
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Tabela 9.1 Rozwdj sieci drogowo-ulicznej na terenie aglomeracji warszawskiej.

| P |Nazwa projekiu [Rok oddania| 2015 | 2025 | 2035 |
System drogowo — uliczny/inwestycje o charakterze liniowym

1 [17-go Stycznia 2015 +

2 |17-go Stycznia - Cybernetyki 2012 +

3 |Agaty odc. ul. Putawska — granica miasta 2020 +
4 |Andersa wraz z budowa nowych wiaduktéw nad torami PKP 2010

5 |Augustéwka przedtuzenie do ul. Nowo - Bartyckiej 2015 +

6 |Bakalarska przedtuzenie do ul. Popularnej 2015 +

7 _|Bialolecka odc. ul. Zdziarska — ul. Mankowska 2020 +
8 [Bodycha przedtuzenie do ul. Orlat Lwowskich 2015 +

9 [Broniewskiego odc. Ul. Popietuszki — ul. Nocznickiego — Il jezdnia 2020 +
10 [Broniewskiego przedtuzenie do ul. Wélczynskiej 2015 +

11 |Chudoby przedtuzenie do Trasy Mostu Péinocnego 2020 +
12 |Czcionki odc. Ul. Wélczynska — granica miasta 2020 +
13 |Czerniakowska Bis odc. Czerniakowska — Augustéwka (WPT) 2015 +

14 |Czerniakowska Bis odc. Augustéwka — POW 2020 +
15 |Czerniakowska Bis odc. POW - granica miasta 2020 +
16 [Cziuchowska przedtuzenie do ul. Szeligowskiej 2015 +

17 [Dziatkowa przediuzenie do ul. Galczynskiego w Raszynie 2015 +

18 [Dzieci Polskich przediuzenie do ul. Granicznej 2015 +

19 [Familijna odc. Modlinska - Trakt Nadwislanski 2025 +
20 |Gorczewska odc. petla Gérczewska — granica miasta 2012 +

21 |Holubcowa Bis —odc. ul. Sporna - ul. Agaty 2020 +
22 [Inowtodzka odc. ul. Annopol — ul. Nowo J. Kowalskiego 2020 +
23 |Izbicka przediuzenie do ul. Technicznej 2020 +
24 |Janickiego odc. Wélczynska — granica miasta 2015 +

25 [Jerozolimskie odc. Popularna - Lopuszanska 2012 +

26 |KEN odc. ul. Domaniewska — al. Wilanowska, odc. Dolinka Stuzewiecka — ul. Watbrzyska 2015 +

27 _|Klobucka od ul. Poleczki do ul. Spornej 2015 +

28 [Krasinskiego odc. Powgzkowska - ul. Prymasa Tysiaclecia 2020 +
29 [Krasinskiego odc. Ul. Powgzkowska — ul. Popietuszki 2020 +
30 |Krepowieckiego odc. Ul. Obozowa — ul. Wolska 2020 +
31 |Krzyzanowskiego odc. Ul. Kasprzaka — al. Jerozolimskie 2020 +
32 |tabiszynska odc. Ul. Kondratowicza — ul. Biatotecka 2015 +

33 |todygowa odc. Radzymifnska — granica miasta 2015 +

34 |Maczka odc. Reymonta — Trasa N-S 2015 +

35 |Mankowskiej 2020 +
36 |Marsa — Zokierska odc. Wezel Marsa — granica miasta 2015 +

37 |Marywilskiej odc. Mehoffera — gr. Miasta 2020 +
38 |Marywilskiej Trasa Torunska - Mehoffera 2012 +

39 [Mehoffera Bis ul. Swiatowida — ul. Marywilska 2015 +

40 |Mineralna na odcinku ul. Dziatkowa — ul. Jutrzenki. 2020 +
41 |Modlinska Kanat Zeranski - Aluzyjna 2015 +

42 [Modlinska Most Grota — Most nad Kanatem Zeranskim 2010

43 |Modlinska na odc. Ul. Aluzyjna — granica miasta 2009

44 |Mozaikowa odc. ul. Przewodowa — ul. Bystawska 2020 +
45 |Naleczowska odc. ul. Sobieskiego — al. Wilanowska 2015 +

46 |Nowa Bora Komorowskiego odc. Tr. Siekierkowska — ul. Nowo Zwolenska 2020 +
47 |Nowo — Lazurowa na odc. Od Trasa AK — al. Jerozolimskie 2015 +

48 |Nowo — Trockiej odc. Budowlana — Radzyminska 2015 +

49 |Nowo Aninska odc. Ul. Ostrobramska — ul. Olszynki Grochowskiej 2015 +

50 |Nowo Bartycka odc. ul Bartycka — ul. Czerniakowska Bis 2015 +

51 |Nowo Biatotecka odc. Trasa Mostu Pdinocnego — ul. Biatoteka 2020 +
52 |Nowo Bloniska (Nowo-Pokornej) odc. Ul. Powazkowska — ul. Andersa (Stawki) 2015 +

53 |Nowo Cheimzynska odc. Ul. Chelmzynska — ul. Zolnierska 2020 +
54 |Nowo J. Kowalskiego odc. ul. Ostrédzka — ul. Malborska 2020 +
55 |Nowo Jagiellonska odc. Ul. Jagiellonska — ul. Sokola 2020 +
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56 |Nowo Kijowska odc. ul. Kijowska — ul. Zabraniecka 2012 +

57 |Nowo Ractawicka — Beethovena odc. Dolna — Witosa 2020 +
58 |Nowo Stalowa odc. ul. Szwedzka — ul. Ossowskiego 2025 +
59 |Nowo Wirazowa na odcinku od wezta MPL Okecie na trasie NS do skrzyzowania z ul. Cyh 2010

60 |Nowo Wirazowa na odcinku od ul. Kinetycznej do wezta MPL Okecie na trasie NS 2010

61 |Nowo Ziemowita odc. Klukowska — ks. Skorupki w Zgbkach 2020 +
62 |Nowoprojektowana Wschodniej (odcinek od ul. Czerniakowskiej Bis do ul. Bartyckiej 2015 +

63 |Obwodnica Srédmiejska na odcinku od Rondo Wiatraczna do ul. Zabranieckiej 2015 +

64 |Obwodnica Srédmiejska na odcinku od ul. Zabranieckiej do polaczenia z wezlem Zaba 2015 +

65 |Obwodnica Srédmiejska zachodnia 2020 +
66 [Olesin odc. ul. Zdziarska — ul. Markowska 2015 +

67 |Ordona przediuzenie do ul. Mszczonowskiej 2020 +
68 |Ortéw Piastowskich odc. Ul. Polczynska — ul. Warszawska 2015 +

69 |Panny Wodnej odc. ul. Trakt Lubelski — ul. Mozaikowa. 2020 +
70 |Plac Zawiszy 2020 +
71 |Ptaskowickiej bis odc ul. Plaskowickiej - Al. Rzeczypospolitej 2015 +

72 |Ptaskowickiej bis odc. Al. Rzeczypospolitej— ul. Przyczétkowa 2012 +

73 |Poloneza 2015 +

74 |pofaczenie Rosota — Przyczdtkowa (ul. Nowo-Kabacka) 2012 +

75 |potaczenie ul. Obrofcéw Tobruku z ul. Powstancéw Slaskich 2020 +
76 _|Potudniowa Obwodnica Warszawy (odcinek Konotopa — Putawska ) 2012 +

77 |Poludniowa Obwodnica Warszawy (odcinek Putawska — Lubelska S-17) 2015 +

78 |Pratulinska odc. Ul. Trocka — ul. Codzienna 2020 +
79 |Pradzynskiego przedtuzenie do ul. Ordona 2017 +
80 |Proletariatczykéw odc. Ul. Marywilska — ul. Biatoteka 2025 +
81 |Ractawicka przediuzenie do ul. Gréjeckiej 2015 +

82 |Raszynska-Wawelska- Zwirki i Wigury 2015 +

83 |Rzeczypospoalita (przedtuzenia ul. Sobieskiego) od al. Wilanowskiej do ul. Ptaskowickiej — H 2010

84 |Rzeczypospoalita (przedtuzenia ul. Sobieskiego) od ul. Ptaskowickiej — bis do ul. Nowo-Kabg 2015 +

85 |S-17 na odcinku Zakret — Wigzowna 2015 +

86 |Samarytanki odc. Ul. Nowo Trocka ul. Sw. Wincentego 2015 +

87 |Sowinskiego, Mszczonowska odc. Ul. Wolska — al. Jerozolimskie 2020 +
88 |Sporna odc. ul. Putawska — ul. Kinetyczna 2020 +
89 |Strazacka na odc. Chetmzynska - Cyrulikéw 2015 +

90 |Szaseréw odc. Ul. Chtopickiego — ul. Olszynki Grochowskiej 2015 +

91 |Szyszkowa przediuzenie odc. al. Krakowska — ul. Na Skraju 2015 +

92 |Sw. Wincentego na odc. od Ronda ,Zaba” do trasy Torunskiej 2015 +

93 |Sw. Wincentego odc. Trasa Torurska — Olszynki Grochowskiej 2025 +
94 |Trakt Nadwislanski odc. Most Gdanski — Trasa Mostu Péinocnego 2025 +
95 |Trasa Krasinskiego”, odcinek Plac Wilsona — Budowlana 2015 +

96 |Trasa AK (odcinek od Konotopy A-2 do Trasy NS) 2012 +

97 |Trasa AK (odcinek od Trasy NS do ul Radzyminskiej) — moder. Do ekspresu 2012 +

98 |Trasa Mostu Péinocnego od Mtocin do ul. Modlinskiej 2012 +

99 |Trasa Mostu Péinocnego odcinek Mtociny - Trasa NS 2015 +

100 |[Trasa Mostu Pétnocnego odcinek Modlinska — Plochocinska 2015 +
101 |Trasa Mostu Pétnocnego odcinek Ptochaocinska — Marki 2025 +
102 |[Trasa Mostu P6tnocnego, odcinek od Trasy NS do Trasy AK 2020 +
103 |Trasa na Zaporze, ul. Nowo Zwolenskiej odc. Zawodzie — Zwolenska 2017 +
104 |Trasa NS odcinek od wezta Marynarska do wezta z Trasg AK 2017 +
105 |[Trasa NS, odcinek od POW do potudniowej granicy miasta 2017 +
106 |Trasa NS, odcinek od Trasy AK do granic miasta 2015 +

107 |Trasa NS, odcinek od ul. Marynarskiej do POW 2012 +

108 |Trasa Olszynki Grochowskiej od trasy AK do POW (Walu Miedzeszynskiego) oraz od Tras| 2030

109 [Trasa Olszynki Grochowskiej odc. od Trasy TMP do Trasy AK. 2025 +
110 |Trasa Salomea (skrzyz z ul. topuszanskg —Wolica ) 2012 +

111 |Trasa Siekierkowska odc. Marsa — Ostrobramska 2012 +

112 |Trasa Siekierkowska skrzyzowanie z DK2 2010

113 |Tynkarska odc. Nowo Lazurowa — Bolestawa Chrobrego 2015 +

114 |Tysigclecia na odcinku od al. Stanéw Zjednoczonych do Watu Miedzeszynskiego 2015 +

115 |Tysiaclecia odc. od wezia Zaba do ul. Kijowskiej 2017 +
116 |Tysiaclecia odc. ul. Kijowska — ul. Grochowska 2012 +

117 |Wat Miedzeszynski odc. Trakt Lubelski — granica miasta 2015 +

118 |Wilanowska na odc. Sobieskiego — Dolinka Stuzewiecka 2010

119 |Woloska odc. Rostafinskich — Cybernetyki 2015 +

120 |Wdlczynska — Trendw odc. ul. Czcionki — granica miasta 2015 +

121 |Wschodnia Obwodnica Warszawy od wezta Pitsudskiego w Markach do wezta Lubelska 2015 +

122 |Wybrzeze Szczecinskie na odc. od Al. Ks. Poniatowskiego do Mostu Srednicowego 2012 +

123 |Zabraniecka na odc. ZUSOK - Chelmzynska 2010

124 |Zasciankowa przediuzenie do ul. Sytej 2020 +
125 |Zdziarska do ul. Plochocinskiej 2020 +
126 |ZUSOK — Radzyminska 2010

127 |Zeganska i Zwolenska na odc. Od ul. Pozaryskiego do ul. Mréwczej 2017 +
128 |Zoknierska, na péinoc od WOW 2020 +
129 |Zupnicza odc. Ul. Grochowska — ul. Stanistawowska 2015 +
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Rysunek 9.1 Sie¢ drogowo-uliczna na terenie aglomeracji warszawskiej na podstawie
SUIKZP w roku 2015.
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Rysunek 9.2 Sie¢ drogowo-uliczna na terenie aglomeracji warszawskiej na podstawie
SUIKZP w roku 2025.
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Rysunek 9.3 Sie¢ drogowo-uliczna na terenie aglomeracji warszawskiej na podstawie
SUIKZP w roku 2035.
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9.2 Zatozenia rozwoju komunikacji zbiorowej

Podstawowym wariantem, w | Etapie opracowania, analiz potokdw ruchu byt wariant, w
ktorym przyjeto rozwdj sieci komunikacji zbiorowej na terenie miasta stotecznego Warszawy
zgodny ze Studium Uwarunkowan i Kierunkdw Zagospodarowania Przestrzennego.

Harmonogram inwestycyjny zostat przyjety na podstawie materiatdw przekazanych przez
Zamawiajgcego.

Rozwdj komunikacji zbiorowej na terenie aglomeracji warszawskiej w latach analizy
przedstawiono w tabeli 9.2 i na rysunkach 9.4-9.6.

Tabela 9.2 Rozwdj komunikacji zbiorowej na terenie aglomeracji warszawskiej
LP |Nazwa projektu Rok oddania| 2015 2025 2035
Transport publiczny — szynowy
136 |Dokonczenie budowy | linii metra 2009
137 |Budowa przej$cia podziemnego pomiedzy stacjg metra A17 ,Dworzec Gdanski” i stacjg PH 2010
138a |Budowa stacji metra A12 ,Plac Konstytucji” na eksploatowanej | linii metra 2025 +
138b |Budowa stacji metra A16 na eksploatowanej | linii metra 2020 +
139 |Budowa Il linia metra odcinek pomiedzy stacjg "Rondo Daszyniskiego" i stacjg "Dw.WilensK 2015 +
140 |Budowa Il linia metra odcinek pomiedzy stacjg "Rondo Daszynskiego " i stacja "Mory " 2017 +
141 |Budowa Il linia metra odcinek pomiedzy stacjg "Dw.Wilenski" i Brédnem 2020 +
142 |Budowa odgatezienia Il linii metra, odcinek od stacji Stadion na Goclaw . 2025 +
143 |Budowa lll linia metra 2030 +
144 |Modernizacja trasy tramwajowej w al. Jana Pawta II, odcinek petla Kielecka - petla Piaski 2012 +
145 |Obsluga osiedla Tarchomin komunikacjg tramwajowa, odcinek Winnica — Mociny 2015 +
146 |Obsluga osiedla Tarchomin komunikacjg tramwajowa, odcinek TMP — Zeran 2020 +
147 |Budowa trasy tramwajowej od Dw. Zachodni — Wilanéw 2017 +
148 |Modernizacja trasy tramwajowej WZ, odcinek Cmentarz Wolski — Dworzec Wilenski 2010
149 |Budowa trasy tramwajowej w ul. Kasprzaka — Ordona 2020 +
150 |Budowa trasy tramwajowej do Warszawskiego Parku Technologicznego 2020 +
151 |Budowa trasy tramwajowej Wolska — Dw. Zachodni. 2025 +
152 |modernizacja trasy tramwajowej Dworzec Wilenski — Stadion Narodowy — Rondo Waszyng 2012 +
153 |uruchomienie obstugi kolejowej na lotnisko Okecie 2012 +
154 |trasa tramwajowa w ciggu ulic Krasinskiego — Budowlana od Placu Wilsona do skrzyzowal 2015 +
155 |Budowa trasy tramwajowej w ulicach Budowlanej i Sw. Wincentego od ul. Rembielinskiej d 2020 +
156 |Budowa trasy tramwajowej Powstancéw Slaskich - Radiowa 2012 +
157 |Trasa tramwajowa na Goctaw 2017 +
158 |Trasa tramwajowa w ulicy Radiowej na odcinku Powstancow Slaskich — Sylwestra Kaliskie] 2025 +
159 |Trasa tramwajowa do Marek 2030 +
160 |Rozwdj systemu parkingéw ,Parkuj i Jedz” — etap Il Anin SKM, Ursynéw, Al. Krakowska, W 2012 +
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Rysunek 9.4 Uktad komunikacji zbiorowej na terenie aglomeracji warszawskiej na
podstawie SUiKZP w roku 2015.
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Rysunek 9.5 Uktad komunikacji zbiorowej na terenie aglomeracji warszawskiej na
podstawie SUiKZP w roku 2025.
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Rysunek 9.6 Uktad komunikacji zbiorowej na terenie aglomeracji warszawskiej na
podstawie SUiKZP w roku 2035.

Transprojekt Gdaski 113



Studium obstugi komunikacyjnej wschodniejczobszaru dzielnicy Biateka — Raport kacowy

9.3 Rozwoj sieci drogowo-ulicznej oraz transportu zbiorowego w

obszarze opracowania

Na obszarze objetym opracowaniem przewiduje sie, zgodnie ze Studium Uwarunkowarn i
Kierunkéow Zagospodarowania Przestrzennego, realizacje nastepujgcych inwestycji w sieci
ulicznej (tabela 9.3) oraz komunikacji zbiorowej (9.4).

Rozwdj sieci ulicznej przedstawiono na rysunkach 9.7-9.9, natomiast komunikacji zbiorowej
na rysunkach 9.10-9.12.

Tabela 9.3 Rozwadj sieci ulicznej w rozpatrywanym obszarze zgodnie ze SUiKZP.
LP  |Nazwa projektu Rok oddania 2015 2025 2035
System drogowo — uliczny/inwestycje o charakterze liniowym
1 Biatotecka odc. ul. Zdziarska — ul. Mankowska 2020 +
2 Chudoby przedtuzenie do Trasy Mostu Pétnocnego 2020 +
3 Inowlodzka odc. ul. Annopol — ul. Nowo J. Kowalskiego 2020 +
4 tabiszynska odc. Ul. Kondratowicza — ul. Biatolecka 2015 +
5 Mankowskiej 2020 +
6 Nowo Biatotecka odc. Trasa Mostu Pétnocnego — ul. Biatoteka 2020 +
7 Nowo J. Kowalskiego odc. ul. Ostrédzka — ul. Malborska 2020 +
8 Proletariatczykéw odc. Ul. Marywilska — ul. Biatoteka 2025 +
9 Przebudowa ul.Plochocinskiej do przekroju 2x2 2025 +
10 [Trasa Mostu Péinocnego odcinek Modlinska — Plochocinska 2015 +
11 [Trasa Mostu Péinocnego odcinek Plochocinska — Marki 2025 +
12 [Trasa Mostu Pétnocnego, odcinek od Trasy NS do Trasy AK 2020 +
13 |Trasa Olszynki Grochowskiej odc. od Trasy TMP do Trasy AK. 2025 +
14 |Trasa Olszynki Grochowskiej odc. od Trasy TMP do Nieporetu 2035 +

Zgodnie ze Studium Uwarunkowan i Kierunkow Zagospodarowania Przestrzennego na
obszarze analizy ma zostac zrealizowany jedynie tramwaj w ciggu Trasy Mostu Pétnocnego.
Wariant taki przyjeto jako podstawowy w | Etapie opracowania oraz jako podstawe innych
wariantéw w Il Etapie opracowania.

Tabela 9.4 Rozwdj komunikacji zbiorowej w rozpatrywanym obszarze zgodnie ze SUIKZP.
LP  |Nazwa projektu Rok oddania 2015 2025 2035
Transport publiczny - szynowy
1 Trasa tramwajowa w TMP od ul.Ptochocinskiej do TOG 2025 +
2 Trasa tramwajowa w TMP od TOG do granicy miasta 2035 +
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Rysunek 9.7 Sie¢ drogowo-uliczna w obszarze analizy na podstawie SUiKZP w roku 2015.
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Rysunek 9.8 Sie¢ drogowo-uliczna w obszarze analizy na podstawie SUiKZP w roku 2025.
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Rysunek 9.9 Sie¢ drogowo-uliczna w obszarze analizy na podstawie SUiKZP w roku 2035.
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Rysunek 9.10 Sie¢ komunikacji zbiorowej w obszarze analizy na podstawie SUiKZP w roku
2015.
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Rysunek 9.11 Sie¢ komunikacji zbiorowej w obszarze analizy na podstawie SUiKZP w roku
2025.
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Rysunek 9.12 Sie¢ komunikacji zbiorowej w obszarze analizy na podstawie SUiKZP w roku
2035.
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9.4 Podziat na rejony komunikacyjne

Analizy oparto na szczegétowym podziale miasta na rejony komunikacyjne. W modelu tym,
Warszawa podzielona jest na 774 rejony komunikacyjne, co jest uszczegétowieniem podziatu
na 399 rejondéw. Analizowany obszar skfada sie z 12 rejonéw komunikacyjnych wedtug
podziatu bardziej szczegétowego. Podziat Warszawy na 774 rejony komunikacyjne z
zaznaczeniem obszaru analizy przedstawiono na rysunku 9.13.

Rysunek 9.13 Szczegdtowy podziat Warszawy na rejony komunikacje.

Zgodnie z zatozeniami do opracowania, dokonano dodatkowego podziatu obszaru analizy na
rejony komunikacyjne. W efekcie dodatkowego podziatu, obszar objety opracowaniem
bedzie sktadat sie z 22 rejondéw komunikacyjnych.

Poza rejonami znajdujgcymi sie w granicach miasta Warszawy, dodano rejony
reprezentujgce gminy podmiejskie.

W wyniku dodatkowego podziatu analizowanego obszaru oraz doliczajgc rejony zamiejskie,
model obejmuje 849 rejondéw.
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W tabeli 9.5 przedstawiono zestawienie numerdw rejonéw we wszystkich trzech poziomach
podziatu na obszarze analizy. Na rysunku 9.14 przedstawiono podziat obszaru na 399 i 774
rejony natomiast, na rysunku 9.15 zaprezentowano ostateczny podziat analizowanego

obszaru jaki zostat wykorzystany w dalszych pracach.

Tabela 9.5 Rejony zlokalizowane na analizowanym obszarze
Rejony 399 Rejony 774 Rejony 849
373 725 725
373 726 726
373 727 727
374 728 782
374 728 783
374 729 780
374 729 781
375 730 730
375 731 731
375 732 732
382 743 743
382 744 744
383 745 792
383 745 793
383 746 790
383 746 791
383 747 794
383 747 795
384 748 784
384 748 785
384 749 788
384 749 789
384 750 786
384 750 787
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Rysunek 9.14 Podziat analizowanego obszaru na 399 i 774 rejonéw komunikacyjnych
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Rysunek 9.15 Podziat analizowanego obszaru na rejony komunikacyjne (849) wykorzystany w
opracowaniu.
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9.5 Dane demograficzne

Liczba mieszkancow

W celu okredlenia prognozowanych wielkosci dla lat przysztych wykorzystano dane
demograficzne dla poszczegdlnych rejondw komunikacyjnych przygotowane w ramach prac
nad modelem ruchu wykonanym w trakcie Warszawskich Badan Ruchu 2005. Dane
opracowano w dwdch wariantach: dla podziatu szczegdétowego (774 rejondw) zostaty
opracowane dane dla roku 2005, natomiast dla kolejnych lat analiz (2015, 2025 i 2035) dane
zostaty przygotowane w oparciu o podziat na 399 rejony komunikacyjne.

W tabeli 9.6 przedstawiono prognoze liczby mieszkaricdw w analizowanym obszarze przyjeta
w Etapie I.

Tabela 9.6 Prognoza liczby mieszkanncow przyjeta w Etapie .

REJONY "399" Szacunkowa liczba Szacunkowa liczba Szacunkowa liczba
mieszkaricow w 2015r. | mieszkaricow w 2025r. | mieszkaricow w 2035r.
373 350 350 350
374 2400 5600 13 450
375 950 1000 1050
382 1900 7500 13 000
383 11 800 16 100 19 550
384 18 800 22600 25950
Razem w obszarze analizy 36 200 53150 73350

Zrédlo: Warszawskie Badania Ruchu 2005

Na podstawie dyskusji oraz pozniejszych decyzji, w Etapie Il przyjeto inng, niz zastosowang w
Etapie |, prognoze rozwoju demograficznego miasta Warszawy.

Ponadto w opracowaniu wykorzystano aktualne dane demograficzne zawarte w
opracowaniu doc. dr hab. Przemystawa Sleszyriskiego, Aktualne i spodziewane tendencje
demograficzne rozwoju obszaru metropolitarnego Warszawy (czerwiec 2010), przekazane
przez Zamawiajgcego.

W tabeli 9.7 przedstawiono zbiorcze dane demograficzne dla roku 2010 dla dzielnic
Warszawy zgodnie z opracowaniem P. SleszyrAskiego.
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Tabela 9.7 Dane demograficzne dla dzielnic Warszawy w 2010 roku.
. Catkowita Liczba miejsc I‘.|c‘zba Liczba miejsc w
L Liczba . L miejsc na
Dzielnica . , liczba miejsc pracy w ) szkotach ponad -
mieszkancéw uczelniach
pracy ustugach . podstawowych
wyzszych
Bemowo 135 284 48 790 30977 18717 5543
Biatoteka 101 626 43 780 18 236 1730 3533
Bielany 146 198 57417 31625 20616 12 175
Mokotéw 254 920 151 408 99 835 51475 25063
Ochota 93 440 76 800 54 471 28 261 10 949
Praga Potudnie 205 819 92 237 58 575 13510 19 254
Praga Potudnie 75511 41 839 25 255 14 920 9550
Rembertow 24781 14 092 6321 4109 2247
Srédmiescie 143 677 218 973 169 302 100 282 30316
Targéwek 140 489 53 876 32052 1544 5902
Ursus 64 358 18 159 9551 0 2328
Ursyndéw 174 914 69 229 40476 36 095 8273
Wawer 71891 42 070 22623 1300 4908
Wesota 24 590 10 045 5688 0 1622
Wilanéw 28 407 11212 5717 0 1530
Wtochy 42 156 60 785 35309 3600 2214
Wola 148 888 121551 74 177 32972 19 105
Zoliborz 53532 31694 20246 2774 6 982
Warszawa 1930481 1163957 740 435 331905 171494

Zrédto: Aktualne i spodziewane tendengie demograficzne rozwoju obszaru metropolitarego Warszawy

Zgodnie ze szczegdétowym podziatem miasta na rejony komunikacyjne, obszar analizy jest
podzielony na 12 rejonédw komunikacyjnych. W roku 2010 analizowany obszar zamieszkiwato
ponad 19000 osdb, z czego ponad 55% mieszkato w rejonie numer 750 — osiedle Derby wraz
z okolicznymi terenami. Rejon 727, jako jedyny byt niezamieszkany. Jest to teren
przemystowy Zerania Wschodniego. Catkowita liczba miejsc pracy w roku 2010 wyniosta
16348, z czego w ustugach 5286. Najwiecej z nich znajduje sie w rejonie 732. Na
analizowanym obszarze nie znajduje sie ani jedna uczelnia wyzsza. W rejonie 745 znajduje
sie jedna szkota ponadpodstawowa — gimnazjum nr 125, ul. Kobiatka 49.

W tabeli 9.8 zestawiono dane demograficzne dla rejonéw komunikacyjnych zlokalizowanych
w analizowanym obszarze w roku 2010.
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Tabela 9.8 Dane demograficzne dla rejonédw w analizowanym obszarze w 2010 roku.
Liczba
. Catkowita Liczba miejsc ,I ,Z Liczba miejscw
Liczba . L miejsc na
REJONY 774 . . liczba miejsc pracy w . szkotach ponad -
mieszkancow uczelniach
pracy ustugach . podstawowych
wyzszych
727 0 1190 273 0 0
728 726 1297 350 0 0
729 500 1895 606 0 0
732 45 2634 1538 0 0
743 252 1347 397 0 0
744 286 917 99 0 0
745 758 1247 363 0 163
746 692 887 86 0 0
747 519 1106 185 0 0
748 816 1441 642 0 0
749 3861 1327 482 0 0
750 10737 1060 265 0 0
Razem 19192 16348 5286 0 163

Zrédto: Aktualne i spodziewane tendencie demograficzne rozwoju obszaru metropolitarego Warszawy

Zgodnie z opracowaniem Przemystawa Sleszyiskiego w roku 2015 liczba mieszkancéw
miasta wzrosnie do 2 002 mln mieszkanncéw, w 2025 do 2 080 min, a w 2035 do 2 104 min.
Jednoczesnie, zgodnie z wnioskiem z wyzej wymienionego opracowania, przyjeto poziom
ludnosci powiekszony o ,,margines bezpieczenstwa”.

W tabeli 9.9 przedstawiono liczby ludnosci w latach 2015, 2025 oraz 2035 dla dzielnic
Warszawy przyjete do dalszych analiz.
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Tabela 9.9 Szacunkowa liczba mieszkanncow w dzielnicach Warszawy w latach 2015 - 2035.

Drielnica Szacunkowa liczba Szacunkowa liczba Szacunkowa liczba
mieszkancow w 2015r. | mieszkanicéw w 2025r. | mieszkancow w 2035r.
Bemowo 128020 137890 161730
Biatoteka 121440 161620 232910
Bielany 161720 168960 184250
Mokotow 253530 255200 268170
Ochota 95470 94060 83020
Praga Ptd. 217010 226230 220330
Praga Pn. 84820 87860 86250
Rembertéw 33070 40690 47260
Srédmiescie 133650 120830 104950
Targéwek 148150 156760 180440
Ursus 71680 89100 97500
Ursynow 152850 157710 138560
Wawer 94000 113210 148320
Wesota 29420 37170 43210
Wilanéw 40690 62230 72510
Wtochy 64480 84240 117200
Wola 166620 172100 153950
Zoliborz 59370 62130 59430
Warszawa 2056000 2228000 2400000

Zrédfo: Aktualne i spodziewane tendencgie demograficzne rozwoju obszaru metropolitarnego Warszawy

Zgodnie z przyjetymi, w wyniku spotkan i dyskusji z Zamawiajgcym oraz Urzedem Dzielnicy
Biatoteka zatozeniami, w obszarze analizy nalezy oczekiwa¢ znacznego wzrostu liczby
mieszkanncow. Do roku 2025 przewidywany jest ponad 3-krotny wzrost liczby mieszkancow.
Najwieksza dynamika wzrostu wystepuje w okresie do roku 2015, kiedy to w ciggu 5 lat,
liczba mieszkancow zwieksza sie prawie dwukrotnie. Dla roku 2035 przyjeto liczbe
mieszkanncow odpowiadajgcg catkowitej chtonnosci analizowanego terenu.

W tabeli 9.10 przedstawiono liczbe mieszkaricow na obszarze objetym opracowaniem w
poszczegdlnych rejonach, jaka zostata przyjeta do dalszych analiz.

Tabela 9.10 Szacunkowa liczba mieszkancow w analizowanych rejonach w latach 2015 —
2035 przyjeta w Il Etapie opracowania.

Szacunkowa liczba Szacunkowa liczba Szacunkowa liczba
REJONY 399 . - . L . L
mieszkancow w 2015r. [ mieszkancéw w 2025r. | mieszkaricow w 2035r.
373 350 450 550
374 2400 8200 14000
375 1200 1350 1500
382 1700 11900 9800
383 11750 22000 31500
384 18800 29100 37650
Razem 36200 73000 95000

Zrodto: Aktualne i spodziewane tendencie demograficzne rozwoju obszaru metropolitamego Warszawy oraz
Warszawskie Badania Ruchu 2005
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Z uwagi na fakt, iz dane prognostyczne zostaty przygotowane dla podziatu ogdlnego, duzego
(399 rejonéw komunikacyjnych), w celu wykorzystania ich do dalszych analiz, dane te zostaty
rozagregowane do podziatu bardziej szczegétowego (849 rejondw komunikacyjnych).
Podstawg podziatu danych demograficznych i gospodarczych w analizowanym obszarze byty:

— analiza danych demograficznych dla poszczegdélnych rejonéw dla roku 2010
wykonane w ramach opracowania: Aktualne i spodziewane tendencje demograficzne
rozwoju obszaru metropolitarnego Warszawy,

— analiza danych demograficznych dla poszczegdlnych rejonéw dla roku 2005
wykonane w ramach opracowania: Model ruchu opracowany w 2006 r. na podstawie
Warszawskich Badar Ruchu 2005,

— analizy miejscowych planéw zagospodarowania,

analizy aktualnej zabudowy i funkcji danych terenéw.

Jednoczesnie, podczas analizy obszaréw wschodniej czesci Biatoteki, dokonano weryfikacji
danych o liczbie mieszkancéw, ucznidw, studentéw oraz miejsc pracy. W zatozeniach
demograficznych dokonano poprawek, zdaniem autoréw Studium, oczywistych pomytek:

— w prognozie liczby mieszkarncéw dla kolejnych lat btednie przyjeto wzrost w rejonie
komunikacyjnym 373. Obecnie jest to teren przemystowo-magazynowy.
Zdecydowana wiekszo$¢ terenu jest zabudowana przez budynki biurowe,
przemystowe lub magazynowe. Przyjecie liczby mieszkancow na poziomie 3800 w
2015 roku oraz 7500 w roku 2025 wydaje sie by¢ btedne. W opracowaniu przyjeto
wzrost do poziomu 101 w 2015 oraz 111 w 2025 roku.

— W rejonie 373 (rejon szczegdtowy 726) zlokalizowano szkote ponadpodstawowsy. Z
powodu opisanego powyzej usunieto liczbe miejsc w szkotach z tego rejonu. Jedyne
szkoty ponadpodstawowe na analizowanym terenie znajdujg sie na ul. Kobiatka 49
(rejon 383/745) - Gimnazjum Nr 125 oraz na ul. Ostrédzkiej 175 (rejon 384/748) -
Gimnazjum nr 164.

— W prognozach brak jest informacji na temat szacowanej liczby studentéw oraz
ucznidw. W opracowaniu przyjeto, ze na terenie wschodniej czesci Biatoteki nie
powstanie uczelnia wyzsza.

Na podstawie wszystkich dostepnych danych i analiz wtasnych oszacowano liczby
mieszkancow, miejsc pracy i miejsc w szkotach. W tabelach ponizej przedstawiono rozktad
procentowy danych do analizy z podziatu na 774 rejony w ujeciu 849 rejondw oraz
wynikajgce z tego wielkosci liczbowe.

W tabeli 9.11 przedstawiono procentowy udziat mieszkancéw w poszczegdlnych rejonach
szczegotowych (849) wzgledem rejondéw duzych (399) w latach 2015, 2025 oraz 2035 na
analizowanym obszarze, a w tabeli 9.12 szacunkowa liczbg mieszkancéw dla rejonow
komunikacyjnych zlokalizowanych w analizowanym obszarze.
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Tabela 9.11

(849) wzgledem rejondéw duzych (399) w analizowanym obszarze dla lat 2010-2035.

Procentowy udziat mieszkaricow w poszczegdlnych rejonach szczegétowych

. . Szacunkowa liczba mieszkancow
Rejony | Rejony
399 849 2010 2015 2025 2035
725 0% 0% 0% 0%
373 726 100% 100% 100% 100%
727 0% 0% 0% 0%
782 28% 34% 40% 40%
374 783 28% 25% 23% 23%
780 2% 2% 1% 1%
781 43% 39% 36% 36%
730 92% 92% 92% 92%
375 731 3% 3% 3% 3%
732 5% 5% 5% 5%
382 743 55% 54% 52% 52%
744 45% 47% 48% 48%
792 12% 34% 26% 26%
793 27% 29% 23% 23%
383 790 28% 11% 11% 11%
791 7% 9% 8% 8%
794 18% 9% 15% 15%
795 8% 8% 17% 17%
784 3% 5% 6% 6%
785 2% 4% 9% 9%
384 788 18% 23% 26% 26%
789 8% 7% 6% 6%
786 35% 32% 28% 28%
787 35% 29% 25% 25%

Zrédto: opracowanie wiasne
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Tabela9.12 Prognoza danych demograficznych dla rejonéw komunikacyjnych (399 i 849)
w analizowanym obszarze dla lat 2010-2035.
Rejony | Rejony Szacunkowa liczba mieszkancow

399 849 2010 2015 2025 2035
725 0 0 0 0

373 726 300 350 500 700
727 0 0 0 0
782 358 810 2240 3520

374 783 358 606 1288 2024
780 29 39 56 88
781 556 945 2016 3168
730 735 1104 1288 1380

375 731 25 37 42 45
732 40 60 70 75

382 743 550 910 4420 5720
744 450 791 4080 5280
792 346 3400 7020 9100
793 808 2900 6210 8 050

383 790 843 1100 2970 3850
791 211 900 2160 2800
794 554 900 4050 5250
795 237 800 4590 5950
784 454 1028 1800 2280
785 372 822 2700 3420

384 788 2735 4727 7 800 9880
789 1172 1439 1800 2280
786 5433 6576 8400 10 640
787 5433 5960 7 500 9500

Zrédito: opracowanie wiasne

Rejony 727 i 731 sg rejonami o zagospodarowaniu przemystowo- ustugowym. Ze wzgledu na
istniejgcg zabudowe zgodnie z SUIKZP m. st. Warszawy rejony te przeznaczone zostaty jako
obszary ustugowo- przemystowe oraz ustugowe. W zwigzku z powyzszym ilo$¢ mieszkancow
w rejonach tych, tak jak w WBR 2005, przyjeto 0. W opracowaniu, zgodnie z uwagami UD
Biatoteka, przyjeto wyiszy niz w opracowaniu P. Sleszyriskiego liczbe mieszkaricéw na

analizowanym terenie (22 tys mieszkancéw).
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Liczba miejsc pracy

Nastepnym istotnym czynnikiem wptywajgcym na wielkosSci ruchu w miescie, jest liczba i
rozlokowanie miejsc pracy. W catym miescie do roku 2025 przewidywany jest wzrost liczby
miejsc pracy o okoto 30% do prawie 1,370 miIn. W tym samym okresie liczba miejsc pracy na
analizowanym obszarze ro$nie ponad o$Smiokrotnie do 86,7tys.

W tabeli 9.13 przedstawiono szacunkowe liczby miejsc pracy w latach 2015, 2025 oraz 2035
dla dzielnic Warszawy, a w tabeli 9.14 dla rejondw komunikacyjnych zlokalizowanych w
analizowanym obszarze.

Tabela 9.13 Szacunkowa liczba miejsc pracy w dzielnicach Warszawy w latach 2015 - 2035.

Drielnica Szacunkowa liczba Szacunkowa liczba Szacunkowa liczba
miejsc pracy 2015 miejsc pracy 2025 miejsc pracy 2035
Bemowo 45700 49600 61000
Biatoteka 64400 86700 150300
Bielany 63900 75000 105600
Mokotow 149400 162800 202400
Ochota 65200 63200 59100
Praga Pid. 109200 120200 152400
Praga Pn. 495000 58000 83500
Rembertow 14800 16400 20900
Srodmiescie 206500 214600 239000
Targéwek 61100 75200 115000
Ursus 21600 27500 43700
Ursyndow 60700 62400 69500
Wawer 47700 55700 79300
Wesofa 11000 12500 16600
Wilanéw 15200 19900 34400
Wtochy 71400 86900 130500
Wola 133100 152600 208400
Zoliborz 29100 30300 34000
Warszawa 1219000 1369500 1805600

Zrodto: Aktualne i spodziewane tendencie demograficzne rozwoju obszaru metropolitamego Warszawy oraz
Warszawskie Badania Ruchu 2005
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Tabela 9.14 Szacunkowa liczba miejsc pracy w analizowanych rejonach w latach 2015 - 2035.

REJONY 399 Szacunkowa liczba Szacunkowa liczba Szacunkowa liczba
miejsc pracy 2015 miejsc pracy 2025 miejsc pracy 2035
373 10065 16432 22800
374 5154 9077 13000
375 9517 13408 17300
382 3091 4746 6400
383 4552 7176 9800
384 6462 11731 17000
Razem 38841 62570 86300

Zrédfo: Aktualne i spodziewane tendencje demograficzne rozwoju obszaru metropolitamego Warszawy oraz
Warszawskie Badania Ruchu 2005

Przyjmujac podobng metodyke jak w przypadku danych dotyczacych szacunkowej liczby
mieszkancow, dokonano rozagregowania danych dotyczgcych szacunkowej liczby miejsc
pracy w kolejnych latach prognozy.

Tabela 9.15

Rejony | Rejony Szacunkowa liczba miejsc pracy
399 849 2010 2015 2025 2035
725 24% 27% 30% 30%
373 726 40% 40% 40% 40%
727 36% 33% 30% 30%
782 22% 24% 25% 25%
374 783 22% 24% 25% 25%
780 19% 22% 25% 25%
781 36% 30% 25% 25%
730 24% 24% 25% 25%
375 731 62% 53% 45% 45%
732 15% 22% 30% 30%
382 743 34% 44% 53% 53%
744 66% 56% 47% 47%
792 1% 15% 26% 26%
793 17% 19% 21% 21%
383 790 49% 32% 15% 15%
791 12% 13% 13% 13%
794 12% 12% 12% 12%
795 5% 9% 13% 13%
784 12% 12% 11% 11%
785 10% 10% 11% 11%
384 788 26% 21% 17% 17%
789 17% 15% 13% 13%
786 18% 21% 25% 25%
787 18% 20% 23% 23%

Zrédito: opracowanie wiasne

Procentowy udziat zatrudnionych w poszczegdlnych rejonach szczegétowych
(849) wzgledem rejondw duzych (399) w analizowanym obszarze dla lat 2010-2035.
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Tabela9.16 Prognoza danych o zatrudnieniu dla rejonéw komunikacyjnych (399 i 849) w
analizowanym obszarze dla lat 2010-2035.
. . Szacunkowa liczba miejsc pracy
Rejony | Rejony
393 843 2010 2015 2025 2035
725 2618 3601 5436 6 840
373 726 4436 5373 7248 9120
727 4044 4464 5436 6 840
782 463 1008 2156 3250
374 783 463 1008 2156 3250
780 398 942 2156 3250
781 740 1293 2156 3250
730 1474 2052 3211 4 325
375 731 3793 4470 5780 7 785
732 895 1868 3853 5190
382 743 624 1195 2424 3392
744 1208 1550 2149 3008
792 69 494 1699 2548
793 277 620 1372 2058
383 790 803 1049 980 1470
791 201 413 849 1274
794 197 393 784 1176
795 85 297 849 1274
784 395 694 1265 1870
785 323 628 1265 1870
384 788 832 1277 1956 2890
789 554 901 1496 2210
786 578 1284 2876 4250
787 578 1224 2646 3910

Zrédito: opracowanie wlasne
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Procentowy udziat zatrudnionych w ustugach w poszczegdlnych rejonach

Tabela 9.17
szczegotowych (849) wzgledem rejonéw duzych (399) w analizowanym obszarze dla lat
2010-2035.
Rejony | Rejony Szacunkowa liczba miejsc pracy w ustugach
399 849 2010 2015 2025 2035
725 39% 45% 49% 54%
373 726 69% 75% 79% 84%
727 50% 56% 60% 65%
782 59% 65% 69% 79%
374 783 59% 65% 69% 79%
780 62% 68% 72% 82%
781 62% 68% 72% 82%
730 52% 58% 62% 67%
375 731 83% 89% 93% 93%
732 20% 26% 30% 35%
382 743 77% 83% 87% 92%
744 66% 72% 76% 81%
792 57% 63% 67% 72%
793 57% 63% 67% 72%
383 790 72% 78% 82% 87%
791 72% 78% 82% 87%
794 61% 67% 71% 76%
795 61% 67% 71% 76%
784 52% 58% 62% 67%
785 52% 58% 62% 67%
384 788 93% 93% 93% 93%
789 93% 93% 93% 93%
786 83% 89% 93% 93%
787 83% 89% 93% 93%

Zrédito: opracowanie whasne
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Tabela 9.18 Prognoza danych o zatrudnieniu w ustugach dla rejonéw komunikacyjnych w
analizowanym obszarze dla lat 2010-2035.
. . Szacunkowa liczba miejsc pracy w ustugach
Rejony | Rejony
393 843 2010 2015 2025 2035
725 1026 1627 2674 3707
373 726 3058 4027 5721 7 655
727 2002 2478 3235 4412
782 273 655 1487 2 566
374 783 273 655 1487 2 566
780 245 636 1542 2649
781 455 873 1542 2649
730 766 1190 1990 2897
375 731 3161 3993 5395 7 266
732 182 492 1169 1834
382 743 482 995 2114 3129
744 794 1112 1628 2428
792 40 312 1142 1840
793 158 392 922 1486
383 790 581 821 807 1283
791 145 324 699 1112
794 120 264 557 894
795 52 199 603 968
784 204 399 779 1244
785 167 361 779 1244
384 788 770 1183 1812 2677
789 514 835 1385 2047
786 482 1147 2 686 3969
787 482 1094 2471 3652

Zrédito: opracowanie wlasne
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Liczba miejsc w szkotach ponadpodstawowych

W opracowaniu przyjeto nastepujgce zatozenia dotyczace liczby miejsc w szkotach

ponadpodstawowych.

Tabela 9.19

Prognoza danych o liczbie miejsc w szkotach ponadpodstawowych dla rejondéw
komunikacyjnych w analizowanym obszarze dla lat 2010-2035.
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Rejony
849
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Zrédto: opracowanie wiasne
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9.6 Model ruchu

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

Model warszawski zostat przygotowany w programie komputerowym Visum.

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

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

Parametry modelu dotyczace zachowan komunikacyjnych (ruchliwosci, funkcje przestrzenne
podrézy, udziaty godziny szczytu) zostaty przyjete zgodnie z opracowaniem BPRW.

Podziat zadan przewozowych zostat wykonany na podstawie opracowania ,Wstepne
studium  wykonalnosci dla  zrobwnowazonego rozwoju  warszawskiego  wezla
transportowego...” Atkins, BPRW, 2004 lipiec. Zgodnie z opracowaniem catkowite macierze
w poszczegdlnych motywacjach zostaty podzielone na 3 czesci: osoby ktdre zawsze
korzystajag z KZ (nie dysponuja samochodem lub bez wzgledu infrastrukture drogowg
zdecyduja sie na korzystanie z komunikacji zbiorowej), osoby ktére zawsze korzystajg z Kl
(bez wzgledu na oferte komunikacji zbiorowej skorzystajg z samochodu z uwagi na forme
pracy, komfort itp.) oraz grupe oséb ktére moga dokonaé wyboru. Podstawg oszacowania
wielkos$ci poszczegdlnych grup byt podziat zadan przewozowych okreslony w WBR2005.
Macierz elastyczna, tzn. oséb wahajgcych sie, podzielono pomiedzy komunikacje zbiorowa
i indywidualng z wykorzystaniem metody rozktadu na wiele S$rodkéw transportu
z zastosowaniem funkcji logitowe;j:
1
IC; . =

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

gdzie:

ICjj — udziat komunikacji indywidualnej w podrézach z i do j,
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FT;;— czas podrézy samochodem po sieci obcigzonej,
INVT;; — czas jazdy komunikacjg zbiorowg,

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

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

10.1 Warianty rozwoju sieci ulicznej

W niniejszym opracowaniu, poza podstawowym wariantem rozwoju sieci drogowo -
ulicznej, zgodnym z zapisami w Studium Uwarunkowarn i Kierunkow Zagospodarowania
Przestrzennego, przygotowano alternatywne warianty rozbudowy drég i ulic.

Z uwagi na fakt, ze zasadniczym obszarem analizy jest wschodnia czes¢ dzielnicy Biatoteka,
zdecydowano sie wariantowac jedynie inwestycje i przebiegi linii komunikacji zbiorowej w
analizowanym obszarze oraz w jego poblizu. Umozliwi to okresSlenie efektow i rdznic
poszczegdlnych wariantow dla warunkéw ruchu w analizowanym obszarze.

Warianty bedg réznity sie od wariantu podstawowego jednym zatozeniem. Umozliwi to
poréwnanie wariantow miedzy sobg oraz wptywu jaki bedzie miata dana inwestycja lub jej
brak na warunki ruchu.

Podstawa do stworzenia wariantéw sieci ulicznej byty nastepujgce zatozenia dotyczgce sieci:
— rozbudowa zgodnie z zatozeniami,
— ograniczenie w budowie kluczowych inwestycji.

W wyniku analizy dostepnych materiatéw (Studium Uwarunkowan i Kierunkéw
Zagospodarowania Przestrzennego, Wieloletni Program Inwestycyjny, sugestie Zarzadu
Transportu Miejskiego oraz analiz przestrzennych analizowanego terenu) powstaty dwa
giéwne warianty.

Wariant 1 - podstawowy

Jako wariant podstawowy przyjeto rozwoju sieci drogowej zgodny ze Studium Uwarunkowan
i Kierunkow Zagospodarowania Przestrzennego opisany w punkcie 9.1.

Wariant 2

W chwili obecnej planowane Trasy Olszynki Grochowskiej oraz Mostu Pdétnocnego maja
posiadac klase Gtdwnag Przyspieszong. Budowa tych drég w tak wysokich klasach bedzie
wigzata sie z licznymi problemami projektowo-spotecznymi. Z jednej strony wyzsza klasa to
wiekszy komfort podrézowania, wyzsze predkosci oraz wieksze bezpieczenstwo lecz z drugiej
ograniczony dostep do trasy dla lokalnej spotecznosci. W przypadku drég GP minimalny
odstep miedzy skrzyzowaniami (weztami) na terenie zabudowy wynosi 1000 metréow. Zmiana
klas tych tras do klas Gtdwnych oraz Zbiorczych umozliwi budowe wiekszej ilosci skrzyzowan
z drogami poprzecznymi przez co zwiekszy sie dostepnos¢ dla mieszkarnncow analizowanego
obszaru oraz wykorzystanie planowanych tras. Minimalna odlegtos¢ miedzy skrzyzowaniami
w przypadku drogi klasy G wynosi 500 metréw a w przypadku Z — 300 metrow. Proponuje sie
obnizenie klasy Trasy Olszynki Grochowskiej do gtéwnej na odcinku od Trasy Torunskiej do
Trasy Mostu Potnocnego i do zbiorczej na odcinku od Trasy Mostu Pétnocnego do granic
miasta. Natomiast Trase Mostu Pdtnocnego przyjmuje sie jako gtdwng od ulicy Ptochocinskiej
do Trasy Olszynki Grochowskiej oraz jako zbiorczg od Trasy Olszynki Grochowskiej do granic
miasta. Lokalizacje dodatkowych skrzyzowan przedstawiono na rysunku 10.1
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Rysunek 10.1 Uktad drogowy w obszarze analizy w roku 2035 wariant 2.
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10.2 Warianty systemu transportu zbiorowego

W niniejszym opracowaniu, poza podstawowym wariantem rozwoju sieci drogowo -
ulicznej, zgodnym z zapisami w Studium Uwarunkowan i Kierunkdw Zagospodarowania
Przestrzennego, przygotowano alternatywne warianty rozbudowy drég i ulic (co ma
bezposredni wptyw na rozwdéj komunikacji zbiorowej) oraz zmian w komunikacji zbiorowej.

Z uwagi na fakt, ze zasadniczym obszarem analizy jest wschodnia czes¢ dzielnicy Biatoteka,
zdecydowano sie wariantowad jedynie inwestycje i przebiegi linii komunikacji zbiorowej w
analizowanym obszarze oraz w jego poblizu. Umozliwi to okreslenie efektéw i réznic
poszczegdlnych wariantow dla warunkéw ruchu w analizowanym obszarze.

Warianty bedg réznity sie od wariantu podstawowego jednym zatozeniem. Umozliwi to
poréwnanie wariantow miedzy sobg oraz wptywu jaki bedzie miata dana inwestycja lub jej
brak na warunki ruchu.

Podstawg do stworzenia wariantow sieci ulicznej i komunikacji zbiorowej byty nastepujgce
zatozenia dotyczgce sieci:

— rozbudowa zgodnie z zatozeniami,
— znaczne zmiany w komunikacji zbiorowej,
— ograniczenie w budowie kluczowych inwestycji.

W wyniku analizy dostepnych materiatow (Studium Uwarunkowan | Kierunkow
Zagospodarowania Przestrzennego, Wieloletni Program Inwestycyjny, sugestie Zarzadu
Transportu Miejskiego oraz analiz przestrzennych analizowanego terenu) powstaty trzy
gtowne warianty.

Na obszarze analizy nie przewiduje sie znaczgcych inwestycji w zakresie komunikacji
zbiorowej. Wszystkie zostang zrealizowane po roku 2020. Do najwazniejszych nalezy budowa
trasy tramwajowej na Trasie Mostu Pdtnocnego. Oprocz inwestycji, ktére bezposrednio
przebiegajg przez obszar analizy w okolicy planowane sg jeszcze co najmniej dwie inwestycje,
ktore beda miaty wptyw na zachowania mieszkaricow obszaru analizy:

e budowa Il linii metra,

» budowa tramwaju w ciggu ul. Sw. Wincentego od wezta z Trasg Toruriskg w kierunku
ul. Budowlanej i dalej mostu Krasinskiego.

W analizowanych wariantach przyjeto czestotliwos$¢ kursowania linii metra oraz tramwajéw
na poziomie poréwnywalnym z innymi rejonami miasta — metro co 4, tramwaj co 10 minut.
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Wariant 1 - podstawowy

Jako wariant podstawowy przyjeto rozwoju sieci drogowej zgodny ze Studium Uwarunkowarn
i Kierunkow Zagospodarowania Przestrzennego opisany w punkcie 9.2.

Rysunek 10.2 Uktad transportu zbiorowego w obszarze analizy w roku 2035 wariant 1.
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Wariant 2

W tym wariancie ulega zmiana trasy tramwajowej. Tramwaj z Trasy Mostu Pdétnocnego

kierowany jest zamiast w kierunku Marek w Trase Olszynki Grochowskiej. Inne inwestycje
rozwijajg sie zgodnie ze SUiIKZP.

Rysunek 10.3 Uktad transportu zbiorowego w obszarze analizy w roku 2035 wariant 2.
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Wariant 3

Zmianie ulega przebieg Il linii metra. Metro od stacji Kondratowicza kierowane jest wzdtuz
ulicy Sw. Wincentego, Gtebockiej oraz Trasy Olszynki Grochowskiej do wezta przesiadkowego

na skrzyzowanie z Trasa Mostu Pdtnocnego. W wezle tym konczy sie réwniez trasa
tramwajowa z Mostu Pétnocnego.

Rysunek 10.4 Uktad transportu zbiorowego w obszarze analizy w roku 2035 wariant 3.
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10.3 Wyniki prognoz dla komunikacji indywidualnej.

Rysunek 10.5 Prognozowane natezenie ruchu w roku 2025 w wariancie 1.
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Rysunek 10.6 Prognozowane natezenie ruchu w roku 2025 w wariancie 2.
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Jak pokazuja wyniki prognoz ruchu dla roku 2025, lepszym wariantem jest wariant 1,
podstawowy, w ktorym Trasy Olszynki Grochowskiej oraz Mostu Pétnocnego posiadajg klasy
Gtéwne Przyspieszone. W wariancie 2, pomimo wiekszej dostepnosci, trasy te stajg sie mniej
atrakcyjne dla podroézujacych. Wieksza liczba skrzyzowan spowoduje obnizenie Srednich
predkosci na tych trasach oraz wydtuzy czasy podrézy. W efekcie trasy te beda mniej
atrakcyjne dla kierowcéw. Zblizone warunki ruchu na ulicach nizszych klas, co na wyzej
wymienionych trasach, spowoduje pozostanie czesci ruchu na ulicach lokalnych i w
konsekwencji pogorszy warunki ruchu réwniez na nich. Obnizenie klas Trasy Mostu
Pdétnocnego oraz Trasy Olszynki Grochowskiej spowoduje ze stracg ona na znaczeniu dla
powigzan o charakterze aglomeracyjnych. Natezenie na Trasie Mostu Pétnocnego na wlocie
do miasta w godzinie szczytu porannego bedzie wynosito okoto 1580 poj./godz. w wariancie
1 oraz 1010 poj./godz. w wariancie 2.

W momencie oddania do eksploatacji catej Trasy Mostu Pétnocnego oraz fragmentu Trasy
Olszynki Grochowskiej, od Trasy Torunskiej do Trasy Mostu Pétnocnego, przejma one prawie
caty ruch wyjazdowy z rozpatrywanego obszaru. Natezenie pojazdow na nich bedzie
wynosito ponad 2000 pojazddéw/godzine. Pozostate drogi stracg na znaczeniu i bedg
prowadzity ruch dojazdowy do wyzej wymienionych tras. Natezenie na Trasie Mostu
Pétnocnego na granicy miasta bedzie przekraczato 1400 pojazdow/godzine. Wysokie
wykorzystanie Swiadczy o znaczeniu tej trasy dla powigzan Warszawy z Markami. Trasa
bedzie stanowita odcigzenie dla ul. Radzyminskiej

Efektem oddania do eksploatacji catej Trasy Olszynki Grochowskiej w roku 2035, bedzie
spadek natezenia na rownolegtej ale posiadajacej gorsze parametry ulicy Ptochocinskiej.
Podobny efekt zauwazy sie na innych ulicach, rownolegtych do oddanej inwestycji.

Przy nizszej ocenie funkcjonalno — ruchowej wariantu 2, nalezy podkresli¢, ze bedzie on
lepszy w odczuciu spotecznym, gdyz trasy przecinajgce obszar Biatoteki, ktéry miat stanowié
enklawe spokoju, bedg obcigzone mniejszym ruchem i rownoczesnie ze wzgledu na wieksza
dostepnos¢, w wiekszym stopniu bedg mogty by¢ wykorzystywane przez mieszkancéw
obszaru.

Zdaniem autoréw opracowania z punktu widzenia funkcjonalno - ruchowego lepszym
wariantem jest wariant 1, podstawowy, w ktérym Trasy Olszynki Grochowskiej oraz Mostu
Pdétnocnego posiadajg klasy Gtéwne Przyspieszone. Zgodnie z przeprowadzonymi analizami
ruchu obnizenie klas tych ulic spowoduje obnizenie srednich predkosci na tych trasach oraz
wydtuzy czasy podrozy.
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10.4 Wyniki prognoz dla komunikacji zbiorowej

Rysunek 10.7 Prognozowane potoki pasazeréw komunikacji zbiorowej w roku 2025 w
wariancie 1 [pasazeréw/godzine].
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Rysunek 10.8 Prognozowane potoki pasazeréw komunikacji zbiorowej w roku 2025 w
wariancie 2 [pasazeréw/godzine].
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Rysunek 10.9 Prognozowane potoki pasazeréw komunikacji zbiorowej w roku 2025 w
wariancie 3 [pasazeréw/godzine].
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Najwiekszymi generatorami ruchu pasazerskiego komunikacji zbiorowej s3 osiedla
wielorodzinne, skupione wzdtuz ulic: Skarbka z Gér, Geodezyjnej, Matej Brzozy oraz Kobiatka.
Najwieksze natezenia wystepuja na odcinkach ulic z wymienionych powyzej osiedli w
kierunku centrum — na ul. Gtebockiej, Ostrdodzkiej oraz Ptochocinskiej, ktéra prowadzi
dodatkowo ruch z Nieporetu.

Poréwnujgc wyniki prognoz dla komunikacji zbiorowej dla mieszkancéw analizowanego
obszaru najlepsze parametry, najbardziej obcigzony z analizowanych wariantéw jest wariant
3 z metrem. Wiaze sie on z przesunieciem metra z Brédna co z kolei pogorszy jakosc
komunikacji na Brddnie. Ponadto efektem realizacji wariantu 3 bedzie zwiekszony ruch
pasazerow komunikacji zbiorowej z Marek. Niewatpliwg zaletg tego wariantu jest réwniez
dostepnos¢ miejsca na lokalizacje infrastruktury dodatkowej — petli autobusowej, parkingow
Parkuj & Jedz. Jednakze z uwagi na prace przygotowawcze prowadzone w ramach budowy 2
linii metra, zmiana przebiegu wydaje sie by¢ praktycznie niemozliwa. Do tych prac nalezy
zaliczy¢:

— Dokumentacja hydrogeologiczna i geologiczno - inzynierska dla odcinka Il linii metra
w Warszawie po zmianie planowanego przebiegu od stacji Nowy Swiat do stacji"
Dworzec Wileniski" — MW nr arch. 1/3232007r,

— Ustalenie stref wptywu budowy Il i Il linii metra na zabudowe terenu — nr arch.
6/2002,

— Wptyw tunelowania tarczami zmechanizowanymi na przemieszczenia powierzchni
terenu; monitorowanie; ocena ryzyka i kosztéw w Swietle Il linii metra. — Anna
Sieminska- Lewandowska 2006r.,

— Raport Oddziatywania na srodowisko dla Il linii metra w Warszawie —odcinek
wschodni-pdétnocny, BP Metroprojekt Sp z o.0., kwieciert 2008r,

— Decyzja nr RDOS-14-WOOS-11-SK-6613-92/08 z dnia 25.02.2010r. o $rodowiskowych
uwarunkowaniach zgody na realizacje przedsiewziecia polegajgcego na budowie Il
linii metra na szlaku za stacja ,,Dworzec Wilenski” do stacji ,,Brédno” w Warszawie.

Analizujac obcigzenie tramwaju wzdtuz Trasy Mostu Pdétnocnego, to najbardziej obcigzony
jest on w wariancie 2, gdzie razem z tramwajem wzdtuz Trasy Olszynki Grochowskiej tworzy
zamkniety uktad. Jednakze natezenie w wysokosci do 1200 pasazerdow na godzine w roku
2025 jest wartoscig zbyt niskg dla uzasadnienia budowy trasy tramwajowe;j. Z drugiej strony
nalezy pamieta¢, ze analizowane odcinki lezg na koncach tras tramwajowych, gdzie zawsze
odnotowywane jest nizsze obcigzenie. Przyczyng tego stanu rzeczy jest fakt, iz linia wzdtuz
Trasy Mostu Pétnocnego prowadzi na Tarchomin, gdzie liczba miejsc pracy jest stosunkowo
niewielka oraz na Mfociny do | linii metra. Jednakze potgczenie takie z uwagi na czas trwania
podrézy bedzie mato atrakcyjne. Ponadto tramwaj w Trasie Mostu Pdéfnocnego jest
tramwajem obwodowym a gtownym kierunkiem podrézowania jest centrum miasta.
Projektowana linia przebiega przez zabudowe niskg, rozproszong co ma wptyw na otrzymane
prognozy.

Zdaniem autoréw opracowania najlepszym rozwigzaniem obstugi analizowanego terenu jest
wyboér wariantu 2, w ktdorym zachowany zostaje uktad 1l linii metra ze stacjami
Kondratowicza i Rembielinska wedtug SUiKZP oraz budowe, w miare mozliwosci
przestrzennych, wezta przesiadkowego z 2 linii metra przy stacji Kondratowicza do linii
tramwajowej wzdtuz ulicy Sw. Wincentego. Ukfad linii tramwajowych zaréwno w Trasie
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Olszynki Grochowskiej oraz w Trasie Mostu Pétnocnego bedzie stanowit domkniety uktad
umozliwiajgcy poruszanie sie zaréwno w kierunku zachodnim jak i pofudniowym. Ponadto
proponowany tramwaj wzdtuz TOG przebiegatby w sasiedztwie intensywnej zabudowy
wielorodzinnej

Nalezy réwniez podkreslic iz komunikacja tramwajowa ma wiele zalet (niezawodnos¢,
ekologia, komfort, wydzielone torowisko, predkosé¢ podrdzowania) i decyzja o realizacji
inwestycji nie powinna opierad sie jedynie na prognozach potokdw pasazerskich.

Jednoczesnie, bez wzgledu na wybdr sposobu obstugi analizowanego obszaru, nalezy
bezwzglednie zachowal rezerwy terenu w planowanych TMP oraz TOG pod realizacje
rozpatrywanych tras tramwajowych aby w przysztosci mozliwa byta ich realizacja.

W przypadku realizacji komunikacji zbiorowej wedtug wariantu 2 nalezy podkresli¢ trudnosci
jakie beda zwigzane z przejsciem przez Trase Torunska. Obecnie realizowana inwestycja
przebudowy Trasy Torunskiej nie uwzglednia lokalizacji tramwaju na wiadukcie wzdtuz ulicy
Gtebockiej. Umieszczenie tramwaju wzdtuz ulicy Gtebockiej bedzie wigzato sie z catkowita
przebudowa wezta — rozsuniecie jezdni, przebudowa rond, budowa wiaduktéw. Koncepcja
przekroczenia Trasy Torunskiej wykonana przez BPRW, zaktada budowe tunelu pod trasg
Torunskg, ulica Gtebocka do wtaczenia sie w Trase Olszynki Grochowskiej. Jest to
rozwigzanie, ktdre nie wymaga przebudowy obecnie budowanej infrastruktury, jednakze
koszt bedzie znaczacy.
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11  Warianty oraz wyniki prognoz ruchu — Etap Il

W wyniku spotkan i dyskusji, ktére miaty miejsce w siedzibie Zamawiajgcego 24 wrzesnia
oraz 8 pazdziernika 2010 r., zostaty przygotowane nowe warianty rozwoju sieci ulicznej oraz
komunikacji zbiorowej. Podstawg kazdego wariantu byt wybrany na spotkaniach wariant
zgodny ze Studium Uwarunkowanr | Kierunkdw Zagospodarowania Przestrzennego.
Najwazniejsza zmiana, ktdra zostata wprowadzona, a ktérej nie ma w wymienionym powyzej
dokumencie, jest propozycja uruchomienia linii tramwajowej na przedtuzeniu ulicy
Sw. Wincentego do Trasy Mostu Pétnocnego, wzdtuz trasy Olszynki Grochowskiej.

Zgodnie z zatozeniami przygotowano tzw. wariant bezinwestycyjny dla lat 2015 i 2025,
ktorego zadaniem byto przedstawienie warunkdw ruchu pojazddw oraz standardu obstugi w
komunikacji zbiorowej w przypadku zaniechania wszelkich inwestycji do roku 2025 z
wytgczeniem tych, ktére juz sg realizowane lub przewidziane w Wieloletnim Programie
Inwestycyjnym m. st. Warszawy na lata 2010-2014. W roku 2035 przyjeto, ze zostang
zrealizowane wszystkie inwestycje znajdujgce sie w SUiKZP.

Ponadto dla roku 2025 przygotowano dwa scenariusze inwestycyjne, ktére réznig sie miedzy
sobg tempem realizacji poszczegdlnych zadan:

— scenariusz petnego rozwoju, zaktadajgcy rozwdj optymalny z punktu widzenia
analizowanego obszaru ale uwzgledniajgcy mozliwosci finansowe realizacji inwestycji,

— scenariusz posredni, zaktadajacy ze ze wzgledu na ograniczenia finansowe, mozliwe
bedzie zrealizowanie tylko najwazniejszych inwestycji i to przy zatozeniu ich
etapowania.

Pozostate zatozenia do modelowania, pozostaty niezmienione. Wyjatek stanowita prognoza
rozwoju demograficznego na analizowanym obszarze (opisana w rozdziale 9.5)

Rozwdj sieci ulic oraz systemu komunikacji zbiorowej poza analizowanym obszarem nie
podlegat wariantowaniu.

11.1 Warianty rozwoju sieci ulicznej

Rok 2015

Dla roku 2015 przygotowano po dwa warianty rozwoju infrastruktury ulicznej i komunikacji
zbiorowej. Z uwagi na niewielka perspektywe czasowg oraz funkcjonujacy Wieloletni Plan
Inwestycyjny, w ktdrym brak znaczacych inwestycji na analizowanym terenie, réznice miedzy
wariantem bezinwestycyjnym oraz inwestycyjnym s3 niewielkie.

Zgodnie z Wieloletnim Planem Inwestycyjnym w latach 2012-13 ma zosta¢ wybudowane
przedtuzenie ulicy Skarbka z Gér do otwartego niedawno ronda taczacego ulice Gtebocka z
ulica Jesiennych Lisci. | tylko ta inwestycja zostata uwzgledniona w wariancie
bezinwestycyjnym. Wariant bezinwestycyjny dla 2015 roku przedstawiono na rysunku 11.1.

W wariancie inwestycyjnym zatozono, ze dodatkowo, poza nowym potgczeniem ulicy
Skarbka z Gor i Sw. Wincentego, zostanie zrealizowanych kilka matych inwestycji, jednakze
dos¢ istotnych z punktu widzenia funkcjonalnosci sieci ulicznej analizowanego obszaru.
Pierwsza z nich to przebudowa podtaczenia ulicy Biatoteckiej do wezta z Trasg Torunska oraz
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budowa nowego odcinka ulicy Inowfodzkiej od ulicy Biatoteckiej do Annopol. Dwie kolejne to
modernizacje istniejgcych odcinkéw drég: ulicy Chudoby oraz Szamocin/Watuszewska. Obie
te ulice mogg stac sie waznymi alternatywami na analizowanym obszarze. Obecnie z uwagi
na swoj niski standard nawierzchni sg stabo wykorzystywane. Wariant inwestycyjny dla 2015
roku przedstawiono na rysunku 11.2.

Rok 2025
Jako wariant bezinwestycyjny w 2025 roku przyjeto wariant inwestycyjny z roku 2015.
W wariancie inwestycyjnym w 2025 roku zatozono dwa scenariusze rozwoju sieci uliczne;j:

1. W scenariuszu petnego rozwoju zatozono optymistyczny rozwdj ulic na analizowanym
obszarze. Przyjeto, iz do roku 2025 powstanie Trasa Olszynki Grochowskiej od Trasy
Torunskiej do Trasy Mostu Pétnocnego, jako droga gtdwna ruchu przyspieszonego o
dwéch jezdniach po dwa pasy w kazdg strone oraz od Trasy Mostu Pétnocnego do
ulicy Kobiatka, jako ulica gtéwna o jednej, dwupasowe] jezdni. Ma powstacé réwniez
Trasa Mostu Pdétnocnego od ulicy Modlinskiej do Marek, przy czym na odcinku do
Trasy Olszynki Grochowskiej, jako dwujezdniowa, po dwa pasy w kazdg strone droga
gtowna ruchu przyspieszonego, a dalej do Marek, jako gtéwna jednojezdniowa.
Ponadto do roku 2025 na ulicy Ptochocinskiej zostanie dobudowana druga jezdnia.
Dodatkowo ma zosta¢ zmodernizowana ulica Zdziarska wraz z budowg nowego
mostu nad Kanatem Zeranskim wzdtuz tej ulicy.

2. Przygotowano réwniez scenariusz posredni miedzy rozwojem petnym
a wariantem bezinwestycyjnym. Przyjeto w nim, Ze powstang Trasa Olszynki
Grochowskiej oraz Trasa Mostu Potnocnego od ulicy Ptochocinskiej, jako ulice gtdwne
o jednej jezdni tylko na odcinku do przeciecia sie tych tras. Inne inwestycje (
przebudowa Ptochocinskiej, Zdziarskiej) nie zostang zrealizowane.

Omawiane warianty przedstawiono na rysunkach 11.3-11.5.

Rok 2035

W opracowaniu przyjeto, iz w roku 2035 zostang ukonczone wszystkie inwestycji planowane
na terenie aglomeracji warszawskiej zgodnie ze SUIKZ. W stosunku do roku 2025 ukoriczone
zostang Trasa Olszynki Grochowskiej, jako droga gtdéwna ruchu przyspieszonego o dwédch
jezdniach do Nieporetu oraz Trasa Mostu Potnocnego, jako droga gtdwna ruchu
przyspieszonego o dwdch jezdniach do granic miasta a nastepnie, z uwagi na opdr wiadz
Marek dla tej inwestycji, jako gtdwna jednojezdniowa.

Siec¢ uliczng w roku 2035 przedstawiono na rysunku 11.6.

Na rysunkach ponizej przedstawiono rysunki ze scenariuszami rozwoju sieci ulicznej w
kolejnych latach prognozy.
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Rysunek 11.1 Sie¢ drogowo-uliczna na analizowanym terenie w roku 2015 w wariancie
bezinwestycyjnym.
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Rysunek 11.2 Sie¢ drogowo-uliczna na analizowanym terenie w roku 2015 w wariancie
inwestycyjnym.
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Rysunek 11.3 Sie¢ drogowo-uliczna na analizowanym terenie w roku 2025 w wariancie
bezinwestycyjnym.
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Rysunek 11.4 Sie¢ drogowo-uliczna na analizowanym terenie w roku 2025 w wariancie
inwestycyjnym-scenariusz petnego rozwoju.
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Rysunek 11.5 Sie¢ drogowo-uliczna na analizowanym terenie w roku 2025 w wariancie
inwestycyjnym-scenariusz posredni.

Transprojekt Gdaski 160



Studium obstugi komunikacyjnej wschodniejczobszaru dzielnicy Biateka — Raport kacowy

Rysunek 11.6 Sie¢ drogowo-uliczna na analizowanym terenie w roku 2035 w wariancie
inwestycyjnym.
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11.2 Warianty systemu transportu zbiorowego

Rok 2015

Z uwagi na krotki okres czasu do pierwszego roku prognozy, brak jest mozliwosci
zdecydowanych zmian w komunikacji zbiorowej na analizowanym obszarze. Przygotowano
dwa warianty: bezinwestycyjny, ktéry odzwierciedla obecny stan komunikacji zbiorowej na
analizowanym terenie oraz inwestycyjny, ktéry zostat wzbogacony o linie autobusowe na
planowanych do oddania w 2015 roku ulicach (Skarbka z Gér, Inowtodzka).

Rysunki przedstawiajgce analizowane warianty w roku 2015 przedstawiono na rysunkach
11.7i11.8.

Rok 2025
Dla roku 2025 przygotowano 4 scenariusze rozwoju:

Dwa w wariancie bezinwestycyjnym. W pierwszym brak jest jakichkolwiek inwestycji
natomiast w drugim powstaje Trasa Olszynki Grochowskiej, lecz bez tramwaju wzdtuz tej
ulicy.

Inwestycyjny petny, w ktérym powstaje trasa tramwajowa od ulicy Sw. Wincentego, Trasg
Olszynki Grochowskiej a nastepnie Trasg Mostu Pétnocnego na Tarchomin i Mtociny.

Inwestycyjny posredni, w ktorym sie¢ uliczna jest rozbudowana, lecz powstaje jedynie
fragment trasy tramwajowej od ulicy Sw. Wincentego, Trasg Olszynki Grochowskiej,
nastepnie Trasg Mostu Pétnocnego do petli miedzy ulicg Biatoteckg a Ostrodzka.

Rysunki z analizowanymi scenariuszami w roku 2025 przedstawiono na rysunkach 11.9 —
11.11.

Rok 2035

W opracowaniu przyjeto, iz w roku 2035 zostang ukonczone wszystkie inwestycji planowane
na terenie aglomeracji warszawskiej — w tym trasa tramwajowa do Marek oraz m. in. 3 linia
metra.

Sie¢ komunikacji zbiorowej w 2035 roku przedstawiono na rysunku 11.12.
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Rysunek 11.7 Komunikacja zbiorowa na analizowanym terenie w roku 2015 w wariancie
bezinwestycyjnym.
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Rysunek 11.8 Komunikacja zbiorowa na analizowanym terenie w roku 2015 w wariancie
inwestycyjnym.
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Rysunek 11.9 Komunikacja zbiorowa na analizowanym terenie w roku 2025 w wariancie
bezinwestycyjnym.
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Rysunek 11.10 Komunikacja zbiorowa na analizowanym terenie w roku 2025 w
wariancie inwestycyjnym — scenariusz petnego rozwoiju.
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Rysunek 11.11 Komunikacja zbiorowa na analizowanym terenie w roku 2025 w
wariancie inwestycyjnym- scenariusz posredni.
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Rysunek 11.12 Komunikacja zbiorowa na analizowanym terenie w roku 2035.
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11.3  Wyniki prognoz dla komunikacji indywidualnej
Na rysunkach 11.13-11.14 przedstawiono wyniki dla roku 2015.

Rysunek 11.13 Prognozowane natezenie ruchu w roku 2015 w wariancie
bezinwestycyjnym.
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Rysunek 11.14 Prognozowane natezenie ruchu w roku 2015 w wariancie
inwestycyjnym.
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Na rysunkach 11.15-11.18 przedstawiono wyniki dla roku 2025.

Rysunek 11.15 Prognozowane natezenie ruchu w roku 2025 w wariancie
bezinwestycyjnym.
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Rysunek 11.16 Prognozowane natezenie ruchu w roku 2025 w wariancie
inwestycyjnym-scenariusz petnego rozwoju.
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Rysunek 11.17 Prognozowane natezenie ruchu w roku 2025 w wariancie
inwestycyjnym-scenariusz petnego rozwoju bez tramwaju w TMP.
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Rysunek 11.18 Prognozowane natezenie ruchu w roku 2025 w wariancie
inwestycyjnym-scenariusz posredni.
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Na rysunku 11.19 przedstawiono wyniki dla roku 2035.

Rysunek 11.19 Prognozowane natezenie ruchu w roku 2035 w wariancie
inwestycyjnym .

Transprojekt Gdaski 175



Studium obstugi komunikacyjnej wschodniejczobszaru dzielnicy Biateka — Raport kacowy

Zgodnie z prognozami ruchu najwieksze natezenie ruchu (powyzej 5 tys. poj/godz. w roku
2025) bez wzgledu na przyjety scenariusz bedzie wystepowato na Trasie Torunskiej. Mniejsze
potoki ruchu beda wystepowaty na najwazniejszych trasach w Biatotece Wschodniej — Trasie
Olszynki Grochowskiej (powyzej 2.5 tys. poj/godz. w roku 2025 w scenariuszu petnym
inwestycyjnym) oraz Trasie Mostu Pdtnocnego (niecate 2 tys. poj/godz. w roku 2025 w
scenariuszu petnym inwestycyjnym). Wielko$¢ prognozowanych natezen pokazuje znaczenie
tych tras dla analizowanego obszaru. Zaniechanie budowy tych tras spowoduje wzrost
natezenia ruchu na drogach zbiorczych, dojazdowych i lokalnych, co potwierdzajg wyniki
prognozy dla wariantu bezinwestycyjnego. Wyniki prognozowanego ruchu dla scenariusza
posredniego wskazujg na czesciowe wykorzystanie potencjatu tych tras (Trasa Olszynki
Grochowskiej — okoto 700 poj/godz. w roku 2025, Trasa Mostu Pétnocnego — okoto 300
poj/godz. w roku 2025). Realizacja tras gtéwnych przyspieszonych przyczyni sie do odcigzenia
uktadu drég zbiorczych i nizszych.

Nie nalezy oczekiwac znacznego pogorszenia warunkow ruchu w catym miescie. Realizacja
nowych inwestycji (obwodnice miejskie, nowe mosty przez Wiste), dziatania na rzecz
ograniczenia ruchu w centrum (ptatne parkowanie, optaty za wjazd do centrum, trudnosci z
dostepem do miejsc parkingowych), poprawa sieci oraz standardu systemu komunikacji
zbiorowej powinny wptyngé na utrzymanie lub niewielkie pogorszenia sie ogdlnych
warunkdéw ruchu w miescie.

Konsekwentna budowa uktadu obwodnic poprawi warunki ruchu na wielu ulicach zbiorczych
i lokalnych, ktére obecnie czesto petnig bardzo wazng role w systemie transportowym, choc
nie sg do tego przygotowane.

W odniesieniu do analizowanego obszaru brak lub znaczne spowolnienie realizacji
kluczowych inwestycji ulicznych spowoduje znaczgce utrudnienia w ruchu. Gtéwnie problem
dotyczyt bedzie odcinkéw ulic na potudniu obszaru, gdzie natezenia bedg zblizaty sie do
przepustowosci. Narastajgcym, gtownym problemem, ktéory juz obecnie stanowi o
funkcjonalnosci sieci ulicznej tej czesci Biatoteki, bedzie ograniczona przepustowos¢
odcinkéw potfozonych na granicach analizowanego obszaru. O ile podrézowanie po obszarze
bedzie w miare sprawne, to problem z wyjazdem z obszaru bedzie narastat i stawat sie coraz
trudniejszy do akceptacji przez uzytkownikéw. Realizacje w obszarze jedynie inwestycji o
charakterze lokalnym nie rozwigzg wszystkich probleméw ruchu lokalnego.

Nalezy zwrdci¢ uwage, ze przyjety, zwiekszony przyrost liczby mieszkaricdw na analizowanym
terenie, wptynie rdwniez na znaczne zwiekszenie sie rynku pracy. Powstang nowe miejsca
pracy, szczegdlnie w ustugach (sklepy, banki). Efektem tego bedzie zwiekszony ruch do
analizowanego obszaru w stosunku do stanu istniejgcego.

Szczegdtowe wnioski dotyczace warunkéw ruchu w poszczegdlnych scenariuszach
inwestycyjnych wskazuja, ze lepsze efekty przynosi realizacja obu tras (TMP i TOG) w klasie
GP z docelowym przekrojem dwujezdniowym i bezkolizyjnymi skrzyzowaniami. Jednakze z
uwagi na przewidywane, wysokie koszty realizacji, wskazane bytoby etapowanie budowy obu
tras. W przypadku budowy Trasy Olszynki Grochowskiej, mozliwe jest funkcjonowanie w
pierwszym etapie trasy bez obiektow inzynierskich. Pozwoli to réwniez na etapowanie
przekroju od jednojezdniowego do dwujezdniowego oraz czasowe obnizenie kategorii ulicy,
co zwiekszy jej dostepnosé. W przypadku Trasy Mostu Potnocnego, etapowanie moze objgc
odcinek od wschodniej granicy obszaru do skrzyzowania z ul. Ostrodzka. Dalszy odcinek, ze
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wzgledu na konieczno$¢ budowy wezta z ulicg Ptochocinska wraz z obiektem nad kanatem
Zeranskim oraz bliskoé¢ wezta z ul. Marywilska, nie nadaje sie do etapowania.

W scenariuszu posrednim przeanalizowano funkcjonalnos¢ obu tras w przypadku ich
etapowania. Prognozowane obcigzenia sg znacznie nizsze od tych, jakie otrzymano dla
scenariusza petnego. Wieksze natezenia odnotowano na TOG. Jednakze ze wzgledu na
ograniczenie, jakie wystepuja na ulicy Gtebockiej (ronda po obu stronach wezta z Trasg
Torunska), funkcjonalnosé TOG jest ograniczona. Rozwigzaniem bytaby budowa docelowego
wezta TOG z Trasg Torunska lub chociaz tacznic pomiedzy oboma trasami w kierunku
Biatoteki. Takie rozwigzanie wptynetoby na znaczne odcigzenie wezta ulicy Gtebockiej
i usprawnito wyjazd z obszaru analizy.

Realizacja TMP miedzy TOG i ulicg Ptochocifskg nie rozwigzuje probleméw komunikacyjnych
analizowanego terenu. Kierowcy z TMP bedg dojezdzac do ulicy Ptochocinskiej, dalej do ulicy
Modlinskiej bagdz Marywilskiej i do Trasy Armii Krajowej, do ktérej mogg dojechad, cho¢ w
gorszych warunkach i dzisiaj, W zwigzku z tym realizacja TMP, ze wzgledu na brak
praktycznie mozliwosci etapowania odcinka Marywilska - Ptochocifiska powinna nastepowacd
od ulicy Modlinskiej w kierunku wschodnim. Budowa w kierunku od wschodu na zachdd
powinna by¢ rozwazana jedynie w przypadku znacznego wydtuzenia sie czasu realizacji
odcinkow z kierunku Modlinskie;j.

Petne zamkniecie TMP oraz TOG w klasie GP spowoduje $ciggniecie kierowcdéw z innych drog,
W zwigzku z powyziszym, nie nalezy oczekiwa¢ znacznego wzrostu ruchu na sieci ulic
zbiorczych i lokalnych oraz pogorszenia warunkéw ruchu w stosunku do potokéw
dzisiejszych. Budowa nowych ulicy zbiorczych (Chudoby, Zdziarska) powinna spowodowac
odcigzenia istniejgce] sieci ulicznej, szczegdlnie odcinkéw prowadzacych do gtdwnych tras
miejskich.
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11.4 Wyniki prognoz dla komunikacji zbiorowej
Na rysunkach 11.20-11.21 przedstawiono wyniki dla roku 2015.

Rysunek 11.20 Prognozowane potoki pasazeréw komunikacji zbiorowej w roku 2015
w wariancie bezinwestycyjnym [pasazeréw/godzine].
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Rysunek 11.21 Prognozowane potoki pasazeréw komunikacji zbiorowej w roku 2015
w wariancie inwestycyjnym [pasazerow/godzine].
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Na rysunkach 11.22-11.25 przedstawiono wyniki dla roku 2025.

Rysunek 11.22 Prognozowane potoki pasazeréw komunikacji zbiorowej w roku 2025
w wariancie bezinwestycyjnym [pasazeréw/godzine].

Transprojekt Gdaski 180



Studium obstugi komunikacyjnej wschodniejczobszaru dzielnicy Biateka — Raport kacowy

Rysunek 11.23 Prognozowane potoki pasazeréw komunikacji zbiorowej w roku 2025
W wariancie inwestycyjnym-scenariusz petnego rozwoju [pasazeréw/godzine].
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Rysunek 11.24 Prognozowane potoki pasazeréw komunikacji zbiorowej w roku 2025
w wariancie inwestycyjnym bez tramwaju w TMP [pasazeréw/godzine].
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Rysunek 11.25 Prognozowane potoki pasazeréw komunikacji zbiorowej w roku 2025
w wariancie bezinwestycyjnym-scenariusz z TOG [pasazerdéw/godzine].
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Na rysunku 11.26 przedstawiono wyniki dla roku 2035.

Rysunek 11.26 Prognozowane potoki pasazeréw komunikacji zbiorowej w roku 2025
w wariancie inwestycyjnym- scenariusz z TOG [pasazerow/godzine].
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Wyniki prognoz potokéw pasazerskich wskazujg na wieksze obcigzenie linii tramwajowej w
Trasie Olszynki Grochowskiej niz linii w Trasie Mostu Pétnocnego. Natezenia bedg wynosity
do okoto 3 tys. pasazeréw/godz. w kierunku centrum w roku 2025 w przypadku realizacji
tramwaju w obu trasach. Jest to zwigzane z uktadem obu tras tramwajowych. Tramwaj w
Trasie Olszynki Grochowskiej stanowi¢ bedzie dogodne potgczenie ze stacjg Il linii metra na
ulicy Kondratowicza.

Ze wzgledu na obwodowy charakter linii tramwajowej w Trasie Mostu Pétnocnego natezenie
pasazerow bedzie zdecydowanie nizsze i nie bedzie przekraczato 2 tys. pasazerow/godz.

W scenariuszu posrednim brak linii tramwajowej w Trasie Mostu Pétnocnego spowoduje
spadek liczby pasazeréw w linii tramwajowej w Trasie Olszynki Grochowskiej do okoto 2.5
tys. pasazeréw/godz. w kierunku centrum w roku 2025.

Realizacja rozwigzan komunikacyjnych w znacznej mierze uwarunkowany jest zmianami
w infrastrukturze drogowej.

Przyjety rozwdj analizowanego obszaru sprawi, iz na przestrzeni kilkunastu lat wschodnia
czesc dzielnicy Biatoteki generowac bedzie poréwnywalne potoki ruchu mieszkancow do tych
wystepujgcych obecnie na Tarchominie. Zwiekszy sie réwniez znacznie liczba miejsc pracy,
przez co obszar analizy stanie sie rowniez celem podrdzy w szczycie porannym.

Kluczowymi inwestycjami w analizowanym obszarze sg dwie trasy tramwajowe wzdtuz TOG
i TMP, ktdre powinny by¢ uzupetnione i zasilane przez komunikacje autobusowsa.

W analizowanych scenariuszach przyjeto rdéine tempo rozwoju systemu transportu
publicznego obszaru.

Analizujgc wyniki przeprowadzonych prac nalezy stwierdzié¢, ze tramwaj w TOG uzyskuje
wieksze obcigzenia niz tramwaj w TMP. Jest to zwigzane z uktadem obu tras tramwajowych.
TOG prowadzi ruch w kierunku promienistym do centrum oraz stanowi dogodne pofgczenie
do stacji metra na ul. Kondratowicza. Tramwaj w TMP ma charakter obwodowy, przez
co charakteryzuje sie mniejszg funkcjonalnoscig w sieci komunikacji zbiorowej. Wielkosci
potokdw na poszczegdlnych odcinkach obu tras wskazuje, ze trasa TMP bedzie
wykorzystywana rowniez do dojazdow do TOG. Potwierdza to tylko, ze tramwaj w TOG
stanowi lepsze pofaczenia w podrézach w szczycie porannym.

Takie wyniki analizy dla wariantu inwestycyjnego skfaniajg autoréw do stwierdzenia,
ze w przypadku koniecznosci wyboru, ktorg trase tramwajowa nalezy budowac w pierwszej
kolejnosci, priorytetem jest budowa tramwaju w TOG. Nalezy jednak zwréci¢ uwage na fakt,
ze proponowana lokalizacja petli tramwajowej dla obu tras znajduje sie na TMP. W zwigzku
z powyzszym decyzja o rozpoczeciu realizacji komunikacji szynowej w obszarze od TOG,
bedzie wymagato praktycznie realizacji catego odcinka tramwaju w TMP (prawie do kanatu
Zeranskiego). Ze wzgledu na wyskoki koszt budowy Trasy Mostu Pétnocnego od Modlinskiej
do Marywilskiej, oraz niewielkie, przewidywane wykorzystanie tramwaju na tym odcinku,
prawdopodobnie jego realizacja zostanie odsunieta w czasie.

W takim przypadku wskazana bytaby budowa odcinka w TMP do TOG i dalej Gtebocka do
Wincentego. Budowa jedynie odcinka do petli w sgsiedztwie CH Targdwek charakteryzuje sie
niskimi potokami. Pasazerowie wolg autobus, ktédrym dojezdzajg do stacji metra
Kondratowicza, co potwierdzajg wyniki prognoz ruchu w wariancie bezinwestycyjnym.
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Wszystkie zatozenia realizacji inwestycji szynowych na terenie wschodniej Biatoteki sg
uzaleznione od realizacji tras tramwajowych poza obszarem analizy (tramwaj w TMP
i ulicach Gtebockiej i Sw. Wincentego).

W zakresie komunikacji autobusowej, w obu scenariuszach dostosowano linie autobusowe
do planowanego rozwoju komunikacji szynowej. Wprowadzono dodatkowe linie
autobusowe oraz zmieniono trasy istniejacych autobuséw. W efekcie poprawiono
dostepnos¢ komunikacji zbiorowej dla mieszkaricow oraz zapewniono dogodny dostep do
planowanych tras tramwajowych i metra.

Ze wzgledu na ograniczenia przestrzeni przeznaczonej na sie¢ uliczng, praktycznie nie ma
mozliwosci wprowadzania jakiegokolwiek uprzywilejowania dla autobusow.
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12 Whnioski

12.1 Komunikacja indywidualna

Dynamiczny rozwdj Biatoteki Wschodniej na przestrzeni ostatnich lat, wzrost liczby
mieszkancow oraz praktycznie brak inwestycji majgcych na celu poprawe warunkow
podrézowania zarowno w komunikacji zbiorowej jak i indywidualnej, skutkuje trudnymi
warunkami w podrdézowaniu do innych dzielnic miasta. Obecnie realizowana przez GDDKIiA
przebudowa Trasy Torunskiej do drogi ekspresowej czesciowo rozwigze problem z
poruszaniem sie po miescie. Dziatania miasta powinny skupiac sie na stworzeniu wygodnych
i sprawnych dojazdow do ekspresowej obwodnicy miasta a takze utworzeniu dodatkowych,
alternatywnych potaczen (Trasa Mostu Pétnocnego i Trasa Olszynki Grochowskiej). Ponadto
dziatania powinny by¢ skierowane na systematyczng poprawe istniejgcej sieci ulicznej oraz
budowe nowych drég zapewniajgcych obstuge wszystkich terendw analizowanego obszaru.
Nalezy przez to rozumie¢ zaréwno stan techniczny drég (nawierzchnie, odwodnienie) jak i
infrastrukture przeznaczong dla pieszych i rowerzystéw (chodniki, Sciezki rowerowe,
oswietlenie). Nalezy réwniez mie¢ na uwadze, iz od jakosci drog (jej nawierzchni, szerokosci)
bardzo czesto uzalezniona jest mozliwos¢ obstugi terenu przez komunikacje autobusows.

Gtowne kierunki rozwoju komunikacji indywidualnej

Budowa szkieletu sieci z ulic wyzszych klas o ograniczonej dostepnosci - liczbie
skrzyzowan oraz zjazddéw i wjazdéw z posesji prywatnych. Ulice te bedg stuzyly
przedewszystkim dla wyjazdu oraz dojazdu do obszaru

Budowa sieci ulic zbiorczych, lokalnych i dojazdowych uzupetniajgcych obecna sie€ i
stuzacych rozprowadzeniu ruchu w obszarze oraz obstudze zagospodarowania

Systematyczna poprawa stanu technicznego istniejgcych ulic, budowa nawierzchni
twardych, chodnikéw oraz sciezek rowerowych, budowa odwodnienia

Obecna sie¢ uliczna na analizowanym obszarze nie jest dostosowana do zapewnienia
ptynnosci ruchu, komfortu podrézowania oraz bezpieczenstwa mieszkaricom Biatoteki
Wschodniej. Wiekszos¢ ulic, majgcych najwieksze znaczenie dla podrdinych, posiada klase
zbiorcza. Jednak praktycznie zadna z nich nie spetnia warunkéw technicznych odnosnie tej
klasy — zbyt mata szerokos¢ jezdni, nieograniczona dostepnos¢. Jednoczesnie mozliwosé
takiej ich przebudowy i rozbudowy jest trudna lub niemozliwa. Najlepszym rozwigzaniem, na
ktorym powinny skupic¢ sie dziatania, powinna by¢ budowa nowych dréog wysokiej klasy
technicznej, zapewniajgcych sprawne poruszanie sie w analizowanym obszarze, a takze
umozliwiajgcych dobrg komunikacje z innymi rejonami miasta Warszawy. Zgodnie ze
Studium Uwarunkowarn i Kierunkdw Zagospodarowania Przestrzennego w analizowanym
obszarze planuje sie budowe dwodch tras: Mostu Pétnocnego i Olszynki Grochowskiej.
Realizacja obu tych tras jest kluczowa dla zapewnienia dobrej obstugi komunikacja
indywidualna a takze zbiorowa. Zaniechanie badz opdznianie ich budowy bedzie skutkowato
ciggtym pogorszaniem sie warunkéw ruchu na analizowanym obszarze.

Transprojekt Gdaski 187



Studium obstugi komunikacyjnej wschodniejczobszaru dzielnicy Biateka — Raport kacowy

Poza drogami wyzszych klas niezbedna jest realizacja ulic zapewniajgcych obstuge obszaréw
oraz potgczenie ich z opisanymi powyzej drogami.

Oprocz inwestycji polegajgcych na budowie nowych ulic, réwnie wazna jest systematyczna
modernizacja istniejacych ciggédw. Obecny stan wiekszosci ulic na analizowanym obszarze
ocenia sie jako zty. Zbyt waskie chodniki lub ich brak, brak Sciezek rowerowych, brak
odwodnienia korpusu drogowego w znacznym stopniu wptywa na niskie bezpieczenstwo
uzytkownikow oraz zta ocene jakosci sieci ulicznej przez mieszkaicdw. Popetnione we
wczesniejszych latach bfedy planistyczne sg obecnie trudne do naprawienia. Bardzo waskie
pasy drogowe przeznaczone w planach miejscowych na ulice, takze te o istotnym znaczeniu
dla obszaru, utrwalone nastepnie poprzez realizacje zabudowy i ogrodzen trwatych, czesto o
wysokim standardzie, utrudniajg, a czesto wykluczajg, usprawnienie istniejacej sieci i
zapewnienie wtasciwych warunkéw.

Przy tworzeniu nowych Ilub uaktualnianiu istniejgcych planéw miejscowych nalezy
bezwzglednie rezerwowac pasy drogowe w taki sposdb, aby mozliwe byto budowanie ulic o
odpowiednich parametrach wyposazonych we wszystkie niezbedne sktadniki.

Szczegdtowy plan rozwoju sieci ulicznej w analizowanym obszarze przedstawiono ponizej w
postaci listy inwestycji z okresleniem ich priorytetu.

Zadania priorytetowe 0 znaczeniu dzielnicowym:

Budowa przedtuzenia ulicy Skarbka z Gér do ronda z ulica Jesiennych Lisci oraz modernizacja
skrzyzowania ulic Berensona i Skarbka z Gor

Budowa prostego pofaczenia ulicy Biatoteckiej z weztem z Trasg Torunska i ulicg Labiszynskg

Budowa ulicy Inowtodzkiej od Biatoteckiej do Annopolu

Modernizacja ulicy Waluszewskiej od skrzyzowania z Ornecka do skrzyzowania z Uzdowska

Modernizacja mostu nad kanatkiem Brodnowskim w ciggu ulicy Zdziarskiej

Realizacja inwestyciji niskonakladowych (tabela ponizej)

Budowa sieci odwodnienia deszczowego

Zadania priorytetowe 0 znaczeniu ogélnomiejskim:

Budowa jednej jezdni ulicy Trasy Olszynki Grochowskiej wraz z tgcznicami umozliwiajgcymi
bezkolizyjne podiaczenie do Trasy Torunskiej jako element przysziego wezia tych tras

Kontynuacja budowy Trasy Mostu Péinocnego

Budowa drugiej jezdni ulicy Plochocinskiej na odcinku od Biatoteckiej do ulicy Modlinskiej

Zadania pozostate dzielnicowe i ogélnomiejskie:

Rozbudowa sieci ulic zbiorczych (Zdziarska, Mankowska, Nowo-Kowalskiego, Inowtodzka)

Budowa drugiej jezdni ulicy Plochocinskiej na odcinku od Biatoteckiej do granicy miasta

Budowa mostéw nad kanatem Zerafskim (w ciggu ulic Biatoteckiej, Zdziarskiej oraz Marnkowskiej)

Zadania instytucjonalno-organizacyjne:

Przestrzeganie przepiséw regulujgcych szerokosci paséw przeznaczonych na ulice

Zmiany w miejscowych planach zagospodarowania przestrzennego

Transprojekt Gdaski 188



Studium obstugi komunikacyjnej wschodniejczobszaru dzielnicy Biateka — Raport kacowy

Inwestycje, ktore powinny zostac zrealizowane niezwtocznie i ktére wptyng na poprawe
bezpieczenstwa oraz komfortu podrézy przedstawiono w tabeli ponize;j.

Inwestycje niskonaktadowe

Berensona - budowa ,prostego” podtaczenia do ulicy Ostrodzkiej
Berensona - przebudowa skrzyzowniani ulic Berensona i Skarbka z Gér

Berensona - budowa wydzielonego pasu skretu w lewo w ulice Zautek

Brzeziny - utwardzenie jezdni przy ulicy Biatoteckiej

Chudoby - modernizacja ulicy
Kobiatka - budowa sygnalizaciji Swietlnej na skrzyzowaniu ulic Kobiatka i Stoneczna

Kobiatka - przebudowa skrzyzowania ulic Kobiatka i Frachtowa
Kobiatka - przebudowa skrzyzowania ulic Kobiatka i Mochtynska

Olesin - modernizacja ulicy
Ostrodzka - budowa sygnalizacji $wietlnej na przejsciu dla pieszych koto szkoly

Dodatkowo postuluje sie nastepujgce zmiany w obowigzujgcych badZz o uwzglednienie w
tworzonych miejscowych planach zagospodarowania przestrzennego.

Inwestycje wymagajace uwzglednienia w miejscowych planach zagospodarowania przestrzennego

Berensona - podniesienie klas ciggu drdg przewidzianych w planach miejscowych miedzy
Biatotleckg a Ostrodzka na przediuzeniu Berensona i Dobka z Olesnicy

Cieslewskich - zmiana geometri przy skrzyzowaniu z ulicg Orneckg

Daniszewska - budowa odcinka miedzy Bialotleckg a Szlacheckg oraz miedzy Annopol a Marywilskg
Katy Grodziskie - zmiana geometri skrzyzowania z ulica Zdziarska,

Szamocin/Kukuczki - budowa nowego odcinka ulicy miedzy ulicg Kobiatka a Szamocin

Wszystkie omowione inwestycje na analizowanym obszarze wraz z zalecanym
harmonogramem ich realizacji przedstawiono w ponizszej tabeli oraz na rysunku.
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r‘
©

Nazwa projektu

2015

2025

2035

Berensona - budowa ,prostego” podiaczenia do ulicy Ostrédzkiej

=+

Berensona - przebudowa skrzyzowniani ulic Berensona i Skarbka z Gor

+

Berensona - budowa drogi miedzy Biatotleckg a Ostrédzka na przedtuzeniu
Berensona i Dobka z Olesnicy

+

Berensona - budowa wydzielonego pasu skretu w lewo w ulice Zaulek

Berensona - budowa ulicy miedzy ulicg Oknickg a Markami

Biatolecka - budowa dojazdu ulicy do skrzyzowania z tabiszynska

Brzeziny - budowa mostu nad kanatlem Zeranskim w ciagu ulicy

Brzeziny - utwardzenie jezdni przy ulicy Bialoleckiej

O |N[o|O|A~] W |IN|F

Chudoby - modernizacja ulicy

[iny
o

Cieslewskich - modernizacja ulicy

=
=

Daniszewska - budowa odcinka miedzy Bialotecka a Szlachecka oraz
miedzy Annopol a Marywilskg

=
N

Glebocka - przebudowa skrzyzowania ulic Glebockiej i Lewandéw

=y
w

Inowtodzka - budowa ulicy od Biatoleckiej do Annopolu

'—\
a

Inowtodzka - budowa ulicy od Biatoteckiej do Nowo- Kowalskiego

[any
(63}

Kobiatka - budowa sygnalizacji $wietlnej na skrzyzowaniu ulic Kobiatka i
Stoneczna

=
(e}

Kobiatka - przebudowa skrzyzowania ulic Kobiatka i Frachtowa

=
~

Kobiatka - przebudowa skrzyzowania ulic Kobiatka i Mochtynska

=
o0}

Mankowska - budowa mostu nad kanatem Zeranskim w ciggu ulicy

[any
©

Mankowska - rozbudowa ulicy

N
o

Nowo-Biatotecka - budowa ulicy i mostu nad kanatem Zeranskim w ciagu
ulicy

N
[y

Nowo-Kowalskiego - budowa ulicy

N
N

Olesin - modernizacja ulicy

N
w

Ostrédzka - budowa sygnalizacii $wietlnej na przejsciu dla pieszych koto
szkoly

N
N

Ostrédzka - przebudowa skrzyzowania ulic Zdziarska i Ostrédzka

N
(6]

Ostrodzka / Mochtynska - modernizacja mostow nad kanatkiem
Brodnowskim w ciggu ulic

26

Ptochocinska - budowa drugiej jezdni na odcinku od ulicy Modlinskiej do ulicy
Bialoleckiej

27

Ptochocinska - budowa drugiej jezdni na odcinku od ulicy Biatoteckiej do
granic miasta

28

Skarbka z Gor - budowa przedtuzenia ulicy do ronda z ulica Jesiennych Lisci

29

Szamocin - modernizacja ulicy Szamocin — Waluszewska

30

Szamocin - budowa odcinka miedzy ulicg Kobiatka a Szamocin

31

Trasa Mostu Pétnocnego - budowa ulicy klasy GP o dwéch jezdniach do
granic miasta a nastepnie klasy G jednojezdniowa.

32

Trasa Mostu Pétnocnego - budowa ulicy od ulicy Modlinskiej do Trasy
Olszynki Grochowskiej, klasy GP dwujezdniowa, a dalej do Marek,
jednojezdniowa G

33

Trasa Olszynki Grochowskiej - budowa jednej jezdni wraz z tgcznicami
umozliwiajacymi bezkolizyjne podigczenie do Trasy Torunskiej jako element
przysztego wezta tych tras

34

Trasa Olszynki Grochowskiej - budowa ulicy klasy GP o dwéch jezdniach do
Nieporetu

35

Zdziarska - budowa mostu nad kanatem Zeranskim w ciggu ulicy

36

Zdziarska - modernizacja mostu nad kanatkiem Brodnowskim w ciggu ulicy

37

Zdziarska - przebudowa skrzyzowania ulic Zdziarska i Ruskowy Brod

38

Zdziarska - modernizacja ulicy
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12.2 Komunikacja zbiorowa

Obecnie komunikacja zbiorowa na analizowanym obszarze opiera sie wytgcznie na
komunikacji autobusowej. Dodatkowo dostepnos¢ do tej komunikacji na niektérych
obszarach jest utrudniona. W najgorszym potozeniu sg obszary znajdujgce sie we wschodniej
czesci analizowanego obszaru gdzie odlegtos¢ dojscia do najblizszego przystanku znacznie
przekracza akceptowalne wartosci. Gtownym powodem tego stanu rzeczy jest
niedostatecznie rozwinieta infrastruktura drogowa uniemozliwiajgca obstuge tych terendw.
Dziatania miasta powinny zmierzaé¢ do poprawy komunikacji autobusowej a takze uzupetnic
sie¢ autobusowg o dodatkowy system komunikacji tramwajowe;.

Gtoéwne kierunki rozwoju komunikacji zbiorowe;j

Zapewnienie lepszej dostepnosci komunikacji autobusowej na catym obszarze poprzez
rozwaj sieci potagczen

Zwiekszenie czestotliwosci kursowania autobusow

Budowa parkingéw Parkuj & Jedz

Rozwoj sieci tramwajowej

Wprowadzenie linii tramwajowych na analizowany obszar zdecydowanie podniesie komfort
podrdozowania. Wydzielone torowiska oraz wysoka niezawodnosc¢ tej komunikacji oznaczaja
przewidywalne i pewne dojazdy, bez wzgledu na warunki ruchu na jezdniach. Wyzsza
predkos¢ podrozy, przektadajaca sie na krotszy czas jazdy to zwykle podstawowe kryterium
wyboru srodka lokomocji. Do powyzszych zalet nalezy doda¢ komfort przejazdu oraz brak
negatywnego wptywu na srodowisko.

Oprocz realizacji linii tramwajowych, co wymaga czasu i poniesienia znacznych naktadow
finansowych, nalezy systematycznie podnosi¢ jakos¢ komunikacji autobusowej zapewniajac
lepszg dostepnosé na obszarach stabo obstuzonych (poprzez uruchamianie nowych linii) jak i
jej usprawnianie (poprzez zwiekszanie czestotliwosci, budowe wiat przystankowych).
Jednoczesnie nalezy podkresli¢, iz czesto obstuga komunikacja autobusowa w znacznej
mierze uzalezniona jest od stanu infrastruktury drogowej. Brak utwardzonej nawierzchni,
zbyt waski przekrdj lub progi zwalniajgce uniemozliwiajg kursowanie autobuséw.

Powinny by¢ réwniez realizowane dziatania majgce na celu zachecenie pasazeréw do
przesiadania sie z komunikacji indywidualnej do zbiorowej. Jak pokazuje doswiadczenie z
innych miejsc Warszawy, realizacja parkingdw Parkuj & Jedz jest bardzo pozytywnie
odbierana przez mieszkancow stolicy i bardzo chetnie wykorzystywana w podroézach.
Obecnie na analizowanym obszarze brak jest tego typu rozwigzan, ktére stuzytby nie tylko
mieszkarncom wschodniej Biatoteki ale takze Marek i Nieporetu oraz zachecaty do korzystania
z komunikacji zbiorowe;.
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Szczegdtowy plan rozwoju komunikacji zbiorowej w analizowanym obszarze przedstawiono
ponizej w postaci listy inwestycji z okresleniem ich priorytetu.

Zadania priorytetowe:

Przystapienie do budowy nowej petli autobusowej przy ulicy Ostrdédzkiej w proponowanej w
niniejszym opracowaniu lokalizacji badz we wskazanej w projekcie przebudowy
skrzyzowania Ostrodzkiej i Zdziarskiej

Uruchomienie linii od proponowanej petli na ulicy Ostrédzkiej do stacji metra Marymont, z
ograniczong liczbg przystankéw

Wprowadzanie nowych linii na modernizowane i budowane ulice (przedtuzenie Skarbka z
Gor, Inowtodzka, Chudoby i Olesin)

Zwiekszenie czestotliwosci autobusu linii 527 do 5 minut w godzinie szczytu

Zwiekszenie czestotliwosci pozostatych linii autobusowych — maksymalny odstep miedzy
autobusami 20 minut w szczycie i poza szczytem co 30 minut

Budowa parkingu Parkuj i Jedz przy ulicy Annopol, jako parkingu przy jezdni, w pasie
drogowym ulicy. Budowa pozostatych w miare potrzeb i mozliwosci finansowych
Zmniejszenie odstepdéw miedzy przystankami w pétnocnej czesci analizowanego obszaru
(dziatanie modernizacyjne)

Zadania priorytetowe wykraczajgce poza obszar analizy:

Realizacja przedtuzenia tramwaju od ulicy Budowlanej na obszar Biatoteki Wschodniej

Zadania instytucjonalno-organizacyjne:

Zmiany w miejscowych planach zagospodarowania przestrzennego

Dodatkowo proponuje sie nastepujgce inwestycje wymagajgce zmiany w obowigzujgcych
badz uwzglednienia w sporzadzanych miejscowych planach zagospodarowania
przestrzennego.

Inwestycje wymagajace uwzglednienia w miejscowych planach zagospodarowania przestrzennego

Umieszczenie petli autobusowej przy planowanej TMP i ulicy Ostrodzkiej

Umieszczenie petli autobusowej przy planowanej TMP i ulicy Chudoby

Umieszczenie wiekszego niz obecnie terenu pod petle autobusowa przy ulicy Kobiatka

Umieszczenie petli tramwajowej przy TMP miedzy ulicg Ostrédzka a Biatoteckg

Umieszczenie zajezdni tramwajowej R-5 na Annopolu Przemystowym miedzy ulicg Annopol a
Biatolecka
Zapewnienie rezerwy terenu pod przyszte linie tramwajowe

Transprojekt Gdaski 193



Studium obstugi komunikacyjnej wschodniejczobszaru dzielnicy Biateka — Raport kacowy

Wszystkie omodwione inwestycje na analizowanym obszarze wraz
harmonogramem ich realizacji przedstawiono w ponizszej tabeli oraz na rysunku.

z

zalecanym

Lp. Nazwa projektu 2015 | 2025 | 2035
1 [Budowa linii tramwajowej w ciggu Trasy Olszynki Grochowskiegj +
5 Budowa linii tramwajowej w ciggu Trasy Mostu Pétnocnego od ulicy +
Modlinskiej do Trasy Olszynki Grochowskiej
3 Budowa linii tramwajowej w ciggu Trasy Mostu Pétnocnego od Trasy +
Olszynki Grochowskiej do Marek
4 |Budowa petli tramwajowej koto Trasy Mostu Péinocnego +
5 [Budowa zajezdni tramwajowej na Annopolu Przemystowym +
6 Budowa petli autobusowej na koto Trasy Mostu Pétnocnego i ulicy +
Ostrédzkiej
7 |Budowa petli autobusowej na koto Trasy Mostu Pétnocnego i ulicy Chudoby +
8 [Rozbudowa petli autobusowej na Kobialce +
9 [Budowa parkingu Parkuj & Jedz na Annopolu +
10 [Budowa parkingu Parkuj & Jedz na ulicy Rembielinskiej +
11 [Budowa parkingu Parkuj & Jedz na ulicy Glebockiej +
12 |Budowa parkingu Parkuj & Jedz przy PKP Zeran +
13 [Budowa parkingu Parkuj & Jedz przy PKP Pludy +
14 [Budowa parkingu Parkuj & Jedz przy PKP Choszczo6wka +
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