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1. Cele i metodologia tworzenia planu transportowego

Celem Planu Zréwnowazonego Rozwoju Transportu Zbiorowego dla m.st.
Warszawy (w skrécie Planu transportowego) jest stworzenie zatozen dla
organizowania ustug uzytecznosci publicznej w zakresie publicznego transportu
zbiorowego, ktérego organizatorem Ilub wspoétorganizatorem jest m.st.
Warszawa. Ustugi te winny by¢ organizowane na mozliwie wysokim poziomie i
cechowac¢ sie jak najwieksza dostepnoscia - zaréwno przestrzenng, jak i
funkcjonalng - uwzgledniajacq potrzeby o0s6b niepetnosprawnych m.in. o
ograniczonej mobilnosci.

Przyjmuje sie, ze organizowany na podstawie Planu transportowego, publiczny
transport zbiorowy z koniecznosci bedzie wypadkowa zidentyfikowanych,
uzasadnionych potrzeb transportowych i postulatéw spotecznych oraz mozliwosci
ich zaspokojenia przez Organizatora, biorgc pod uwage uwarunkowania:
finansowe, prawne, techniczne i organizacyjne. Catos¢ dziatan opisanych w Planie
transportowym ma stuzy¢ harmonijnemu rozwojowi obszaru, ktérego plan
dotyczy, zgodnego z najnowszymi zdobyczami specjalistycznej wiedzy fachowej,
a takze tzw. dobrymi praktykami oraz przy zatozeniu ograniczania negatywnego
wptywu transportu na srodowisko naturalne.

Przedmiotowy Plan transportowy powstat w wyniku realizacji zapiséw Ustawy z
dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym. Jego zakres ustala
ww. Ustawa oraz rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 25 maja 2011 rw
sprawie szczegotowego zakresu planu zréwnowazonego rozwoju publicznego
transportu zbiorowego (Dz. U. z 2011 r. nr 117 poz. 684).

Przygotowany dokument swoim zakresem obejmuje podstawowe elementy
obecnego systemu publicznego transportu zbiorowego organizowanego w ramach
wspotpracy m.st. Warszawa z poszczegdlnymi jednostkami samorzadu
terytorialnego. Nie odnosi sie do komunikacji miejskiej organizowanej
samodzielnie przez poszczegdlne gminy sasiadujace z Warszawa.

Plan transportowy bazuje na rozstrzygnieciach strategicznych dokumentéw
programujacych rozwdj obszaru objetego planem, =zachowujac z nimi
komplementarnos¢ i spojnos¢. Oznacza to, ze ma on charakter wtdérny wobec
obowigzujacych zamierzen inwestycyjnych, nie wyznacza tez ram dla pozniejszej
realizacji przedsiewzie¢ mogacych znaczaco oddziatywaé na Srodowisko.
Uwzglednia zobowigzania sfery publicznej zwigzane z finansowaniem wspdlnych
przewozow komunikacji miejskiej przez m.st. Warszawa we wspoipracy z
zainteresowanymi gminami sasiadujgcymi. Ponadto zbiera w jednym miejscu
dotychczasowe ustalenia zwigzane z funkcjonowaniem stotecznego publicznego
transportu zbiorowego oraz uzupetnia niezbedne kwestie, ktore dotychczas nie
znalazty umocowania w innych dokumentach.



2. Determinanty rozwoju sieci publicznego transportu zbiorowego
2.1. Dokumenty strategiczne

Dokumenty strategiczne, z ktérymi Plan zachowuje komplementarnosé:

1) uchwaty Rady Miasta st. Warszawy:
- Strategia Rozwoju Miasta Stotecznego Warszawy do 2020 roku -
przyjeta uchwatg Rady m.st. Warszawy nr LXII/1789/2005 z 24.11.2005 r.
- Studium uwarunkowan i kierunkow zagospodarowania przestrzennego
m.st. Warszawy - przyjete uchwatg Rady m.st. Warszawy nr LXXXII/2746/2006
z 10.10.2006 r., zmienione uchwata nr L/1521/2009 z 26.02.2009 r.,
uzupetnione uchwatg nr LIV/1631/2009 z 28.04.2009 r., zmienione uchwata nr
XCII/2689/2010 z 7.10.2010 r. oraz uchwatg nr LX1/1669/2013 z 11.07.2013 r.
- Strategia zrownowazonego rozwoju systemu transportowego
Warszawy do 2015 roku i na lata kolejne, w tym Zréwnowazony plan
rozwoju transportu publicznego - przyjeta uchwatg Rady m.st. Warszawy nr
LVIII/1749/2009 z 9.07.2009 r.
- Warszawski program dziatan na rzecz osdéb niepeilnosprawnych na lata
2010-2020 - przyjety uchwatg Rady m.st. Warszawy nr LXXXIX/2644/2010 z
9.09.2010 r.
- Plan dziatan na rzecz zrownowazonego zuzycia energii dla Warszawy w
perspektywie do 2020 r. - przyjety uchwatg Rady m.st. Warszawy nr
XXI1/443/2011 z 8.09.2011 r.
- Polityka energetyczna m.st. Warszawy do 2020 r. - przyjeta uchwalg
Rady m.st. Warszawy nr LXIX/2063/2006 z 27.02.2006 r.
- Program ochrony srodowiska dla m.st. Warszawy na lata 2009-2012 z
uwzglednieniem perspektywy do 2016 r. - przyjety uchwatg Rady m.st.
Warszawy nr XCII1/2732/2010 z 21.10.2010 r.
- Program ochrony srodowiska przed hatasem dla m.st. Warszawy -
przyjety uchwatg Rady m.st. Warszawy nr XCIII/2733/2010 z 21.10.2010 r.,
zmieniony uchwatg Rady m.st. warszawy nr LXXII/1869/2013 z 5 grudnia 2013 r.

2) dokumenty wojewodzkie:
- Strategia rozwoju wojewodztwa mazowieckiego do 2030 roku
~Innowacyjne Mazowsze” - przyjeta Uchwatg nr 158/13 Sejmiku
Wojewoddztwa Mazowieckiego z dnia 28 pazdziernika 2013 r.,
- Plan zagospodarowania przestrzennego wojewodztwa mazowieckiego -
przyjety uchwatg nr 180/14 Sejmiku Wojewddztwa Mazowieckiego z dn. 7 lipca
2014
- Program ochrony srodowiska Wojewodztwa Mazowieckiego na lata
2011-2014 z uwzglednieniem perspektywy do 2018 r. - przyjety uchwalg
nr 104/12 Sejmiku Wojewddztwa Mazowieckiego z dn. 13 kwietnia 2012 r.,
- Program ochrony powietrza dla strefy aglomeracja warszawska, w
ktorej zostatl przekroczony poziom dopuszczalny pylu zawieszonego
PM10 w powietrzu - przyjety uchwatg nr 186/13 Sejmiku Wojewddztwa
Mazowieckiego z dnia 25 listopada 2013 r.
- Program ochrony powietrza dla strefy aglomeracja warszawska, w
ktorej zostatl przekroczony poziom dopuszczalny pylu zawieszonego
PM2,5 w powietrzu - przyjety uchwalg nr 162/13 Sejmiku Wojewddztwa
Mazowieckiego z dnia 28 pazdziernika 2013 r.

3) dokumenty krajowe:


http://bip.warszawa.pl/NR/exeres/35BA3E76-B8DF-4B16-928A-E82B76CA4980,frameless.htm
http://bip.warszawa.pl/NR/exeres/CC1A6257-AED9-4E29-827C-EFE38C960FD8,frameless.htm
http://bip.warszawa.pl/NR/exeres/B3269094-CDFB-4C74-9F82-A1E8DDC5A470,frameless.htm
http://bip.warszawa.pl/NR/exeres/67ECB1CF-B6ED-4E32-A375-2803657F1306,frameless.htm
http://bip.warszawa.pl/NR/exeres/65234DA5-353F-4DAB-B0F6-8A7BCF587DA3,frameless.htm
http://bip.warszawa.pl/NR/exeres/6DF28978-36D9-4CDB-8CFF-298195E12543,frameless.htm
http://bip.warszawa.pl/NR/exeres/2BFD431C-89CB-4714-A226-37EDA63F53DE,frameless.htm
http://bip.warszawa.pl/NR/exeres/258F6D43-BEEC-4FA5-B610-46235626C1CD,frameless.htm
http://bip.warszawa.pl/NR/exeres/C71E7B90-CD83-4466-BEE2-55B24B90D659,frameless.htm
http://bip.warszawa.pl/NR/exeres/76CF3769-AA54-4966-BC6F-C0556071FEC5,frameless.htm
http://bip.warszawa.pl/NR/exeres/A2C0B755-9E9F-4AA0-A584-E6F6FEF74115,frameless.htm
http://bip.warszawa.pl/NR/exeres/65C30028-940A-44B6-9664-3FD45475685C,frameless.htm

- Strategia Rozwoju Transportu do 2020 roku (z perspektywq do 2030
roku) - przyjeta przez Rade Ministréw w dn. 22 stycznia 2013 r.,

- Strategia Rozwoju Kraju na lata 2007-2015 - przyjeta przez Rade
Ministrow w dn. 29 listopada 2006 r.

- Koncepcja Przestrzennego Zagospodarowania Kraju 2030 - przyjeta
przez Rade Ministréw w dn. 13 grudnia 2011 r.

- Plan zrownowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego w
zakresie sieci komunikacyjnej w miedzywojewaddzkich i
miedzynarodowych przewozach pasazerskich w transporcie kolejowym
(Dz.U. 2012, poz. 1151).

2.2. Charakterystyka ogolna

W skiad obszaru objetego Planem wchodzi m.st. Warszawa oraz 30 gmin
potozonych w wojewddztwie mazowieckim tworzacych transportowy obszar
aglomeracyjny (rysunek 2.1.):

- m.st. Warszawa - gmina na prawach powiatu w skifad, ktoérej wchodzi 18

dzielnic,

— 10 gmin posiadajacych status gminy miejskiej,

— 8 gmin miejsko-wiejskich,

— 12 gmin wiejskich.

Gminy podwarszawskie wchodzg w sklad powiatdw: wotominskiego, minskiego,
otwockiego, piaseczynskiego, pruszkowskiego, warszawskiego-zachodniego oraz
legionowskiego. Catkowita powierzchnia obszaru objetego Planem wynosi ok.
2.429 km?, z czego 517 km? zajmuje m.st. Warszawa a 1.912 km? gminy
podwarszawskie.

Rysunek 2.1. Podziat administracyjny obszaru objetego planem
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2.3. Czynniki demograficzne i spoteczne

Wedtug stanu na dzien 31 grudnia 2013 r. obszar Warszawy oraz gmin objetych
Planem zamieszkiwato 2 487 554 osob, w tym 1 724 404 (69%) na terenie m.st.
Warszawy i 763 150 (31%) w pozostatych gminach. Liczba ludnosci
poszczegdlnych gmin jest bardzo zrdéznicowana. Od niecatych 10 000 osob w
Lesznie do 54 231 w Legionowie, 59 570 w Pruszkowie, az do 76 693 w Gminie
Piasecznio (rysunek 2.2.).

Rysunek 2.2. Liczba mieszkancow gmin Rysunek 2.3. Liczba mieszkancow
(bez Warszawy) wg stanu na 31.12.2013 r. dzielnic Warszawy wg stanu na
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Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych GUS

Zaludnienie poszczegdlnych dzielnic Warszawy jest niejednorodne a rdznica
liczby ludnos$ci pomiedzy najmniej zaludniong dzielnica, tj. Wesotg (23 618 osdb),
a najbardziej, tj. Mokotowem (219 373 o0s06b) jest blisko dziesieciokrotna
(rysunek 2.3.). W sumie ok. 66% mieszkancéw Warszawy zamieszkuje na lewym
brzegu Wisty a ok. 34% w dzielnicach prawobrzeznych.

Srednia gesto$¢ zaludnienia analizowanego obszaru wynosi 1017 os./km? ale
wartosci dla poszczegdélnych dzielnic czy gmin sg zrdéznicowane i zalezg od
struktury przestrzennej danej jednostki. Najwyzsze wartosci charakteryzujg
centralne dzielnice Warszawy tj. Ochote - 8705 os./km?, Prage-Potudnie - 7983
os./km? oraz Srédmieécie - 7808 os./km? z gesta zabudowa wielorodzinna.
Najmniejsze wskazniki sq w gminach podmiejskich o ekstensywnej zabudowie
jednorodzinnej takich jak Wieliszew - 111 os./km? czy Leszno - 79 os./km?®.
Chociaz $rednia gesto$¢ dla Warszawy wynosi 3317 os./km? a dla pozostatych
gmin 394 os./km? to niektdére z nich ze wzgledu na intensywny charakter
zabudowy mieszkaniowej posiadajg wiekszg S$rednig gestos¢ zaludnienia niz
dzielnice warszawskie (rysunek 2.4). Warto podkresli¢, ze Warszawa nalezy do



grupy wielkich, europejskich miast o relatywnie niskiej gestosci zaludnienia
zwiaszcza jesli chodzi o dzielnice srédmiejskie. Przyktadowo S$rednia dla catego
Paryza przekracza 21 000 oséb km?.

Rysunek 2.4. Gestosc¢ zaludnienia wg stanu na 31.12.2013 r.
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zrodlo: opracowanie wiasne na podstawie danych GUS

Jednym ze zjawisk, ktore w ostatnim czasie maja najwiekszy wptyw na
rozmieszczenie ludnosci w aglomeracjach miejskich, w tym w obszarze Planu,
jest proces suburbanizacji. Nastepuje wyludnianie sie obszaréw centralnych
wielkich zespotéw miejskich na rzecz wzrostu liczby mieszkancéw obszaréow
potozonych kilka - kilkanascie kilometréw dalej. Wsrdd przyczyn nalezy wymienié
m.in. wzrost zamoznos$ci spoteczenstwa i wigzaca sie z tym potrzebe zmiany
standardéw i jakosci zycia w warunkach zwiekszonego dostepu do S$rodkow
transportu indywidualnego. Suburbanizacja jako jedna z faz rozwoju miasta ma
zatem bezposredni wptyw na rozmieszczenie i gestos¢ zrdédet i celéw podrdzy w
obszarze Planu transportowego.

Warszawa i jej aglomeracja stanowig takze wazne cele migracji na pobyt staty
mieszkancow innych rejondw Polski. Swiadczy o tym dodatnie saldo migracji
obserwowane od wielu lat w wiekszosci gmin objetych Planem. Zlewnia
migracyjna aglomeracji warszawskiej obejmuje przede wszystkim dalej od
Warszawy oddalone tereny wojewddztwa mazowieckiego, wojewodztwo
warminsko-mazurskie, S$wietokrzyskie, lubelskie oraz wschodnigq czes¢
wojewddztwa tédzkiego. To wiasnie w tych regionach wystepuje najwieksze
natezenie rejestrowanych wyjazdéw do Warszawy i jej strefy zewnetrznej.
Zmiany spoteczno-demograficzne sg potegowane czynnikami ekonomicznymi, tj.



nizszymi cenami mieszkan/ziemi w dzielnicach obrzeznych Warszawy oraz na
terenach podmiejskich, gdzie nowi mieszkancy, ze wzgledu na wcigz ograniczone
mozliwosci finansowe, decyduja sie na zamieszkanie. Zmiany liczby ludnosci
poszczegdlnych jednostek objetych Planem w latach 2003-2013 potwierdzajg
opisane powyzej zjawiska, ktére wystepuja od poczatku lat 90 XX wieku (rysunek
2.5.).

Rysunek 2.5. Procentowa zmiana liczby ludnosci w latach 2003-2013

Procentowa zmiana
liczby ludnosci

. ponizej -5

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych GUS

W okresie tym liczbha mieszkancow catego obszaru objetego Planem
transportowym wzrosta o 6,27%. Jednoczesnie w samej Warszawie wzrost ten
wyniost 2,06%, a w gminach sgsiednich az 17,19%. Zmiana liczby ludnosci
poszczegdlnych dzielnic Warszawy wskazuje na wystgpowanie zjawiska
suburbanizacji wewnetrznej, tj. spadku liczby mieszkancéw Srdédmiescia
Warszawy (o ponad 11%) przy jednoczesnym znacznym wzroscie liczby
mieszkancow dzielnic peryferyjnych, takich jak Biatoteka (ponad 59%) czy
Wilanéw (ponad 100%) (rysunek 2.6.).
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Rysunek 2.6. Procentowa zmiana liczby mieszkancow dzielnic Warszawy
w latach 2003-2013.
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Zrodto: opracowanie wilasne na podstawie danych GUS

Zmniejszenie sie liczby ludnosci poza Warszawg zanotowano jedynie w Piastowe.
Natomiast w przypadku takich gmin jak Jabtonna czy Lesznowola wzrost
przekroczyt 56%. W sumie w ciggu ostatnich dziesieciu lat liczba zameldowanych
mieszkancow obszaru wzrosta o ponad 146 000 oséb, z czego 34 845 osdb
przypadto na Warszawe a 111 956 na gminy podwarszawskie. Co znamienne,
najwiekszy procentowy wzrost miat miejsce w obszarach wiejskich i wynidst
ponad 24% (rysunek 2.7.).

Rysunek 2.7. Wzrost liczby mieszkancéw w latach 2003-2013 (os.).
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Zrodto: opracowanie wilasne na podstawie danych GUS

Nalezy podkresli¢, ze przedstawione dane demograficzne dotyczg jedynie
ludnosci zameldowanej, ktéra jest objeta badaniami prowadzonymi m.in. przez
Gléwny Urzad Statystyczny. Wiadomo natomiast, ze obszar objety Planem
zamieszkiwany jest przez wiele osdéb, ktérych obecno$¢ w tym regionie jest
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nierejestrowana w oficjalnych statystykach. Wg analiz Polskiej Akademii Nauk®
w 2010 r. liczba osob niezarejestrowanych w granicach Warszawy wyniosta
ponad 222 000, co stanowito ok. 13 % populacji zameldowanej w miescie
(rysunek 2.9.). Podobne szacunki prowadzone byty dla wszystkich powiatéw
wojewodztwa mazowieckiego. Najwyzsze niedoszacowanie liczby ludnosci
faktycznie zamieszkatej w danym powiecie wystepowato w powiatach
graniczacych z Warszawag i siegato od 5 do 9% cho¢ szacunki dla niektérych gmin
siegajq kilkudziesieciu procent. W 2008 r. szacowano, ze dwa podregiony
warszawskie (NUTS-3 - Klasyfikacja Jednostek Terytorialnych do Celéw
Statystycznych zgodnie z Rozporzadzeniem (WE) nr 1059/2003 Parlamentu
Europejskiego i Rady z dnia 26 maja 2003 r. (Dz. Urz. UE L 154 z 21.06.2003 r.,
z pézn. zm.)) zamieszkiwato tgcznie ok. 220 tys. oséb niezameldowanych z tym,
ze wiekszos¢ z nich koncentrowata sie w S$cistej strefie przylegtej do stolicy
(objetej Planem). Oznacza, to ze faktyczna liczba mieszkancow
aglomeracji warszawskiej w granicach objetych Planem transportowym
moze by¢ wyzsza o kilkaset tysiecy osob niz wynikatoby to z danych
urzedowych. Jest to warto$¢ znaczaca z punktu widzenia planowania uktadu
transportowego i ma bezposredni wptyw na liczbe codziennych podrézy
wykonywanych na terenie objetym Planem transportowym. Warto réwniez
odnotowa¢, ze w przypadku Warszawy najwiekszy procent 0so6b
niezameldowanych szacowany jest w dzielnicach o charakterze typowo
mieszkaniowym, oddalonych od centrum, takich jak Wilandw (26,7% ogdtu
mieszkancow) czy Biatoteka (20,3%) (rysunek 2.8.). Mozna zatem przyjaé, ze
obecnie liczba mieszkancow Warszawy wynosi ok. 1,943 min.

Rysunek 2.8. Szacunek ludnosci niezarejestrowanej w Warszawie w 2010 r.
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v Aktualne i spodziewane tendencje demograficzne w rozwoju Obszaru Metropolitalnego Warszawy” — doc. dr
hab. Przemystaw Sleszynski — czerwiec 2010
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Liczbe mieszkancéw obszaru objetego Planem nalezy powiekszajq studenci nie
pochodzacy z Warszawy oraz podregionu warszawskiego-wschodniego i
warszawskiego-zachodniego, ktérzy mieszkajg w niej na state w zwigzku z
podjeciem studiéw. Szacuje sie, ze w 2008 r. sposrdod ogdlnej liczby 282,5 tys.
studentéw uczelni warszawskich ok. 71 tys. z nich zamieszkiwato w miescie bez
zadnej formy rejestracji pobytu, a w strefie zewnetrznej Warszawy byto to ok.
0,9 tys. osob.

Rysunek 2.9. Szacunek ludnosci niezameldowanej wg rejonéw komunikacyjnych

w Warszawie w 2010 r.
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Zrédfo: opracowanie wiasne na podstawie danych PAN

Prognoza Urzedu Statystycznego w Warszawie? dotyczaca liczby mieszkancéw
Warszawy zakfada wzrost w roku 2015 do 1 776 784 os6b, a w roku 2020 do
1 804 402 osdb. Liczby te dotyczg mieszkancéw zameldowanych na pobyt staty i
czasowy, nie uwzgledniajq natomiast osdéb mieszkajacych w Warszawie bez
zgtoszenia na pobyt staty i czasowy. W opracowaniu ,Aktualne i spodziewane
tendencje demograficzne w rozwoju Obszaru Metropolitalnego Warszawy” do
wykonania prognozy liczby ludnosci przyjeto warianty rozwoju Warszawy i
Obszaru Metropolitalnego Warszawy. Podajac prognozowang liczbe mieszkancow
uwzgledniono osoby mieszkajace w Warszawie, ktére nie zgtaszajq tego faktu
meldujac sie na pobyt staty lub czasowy. W roku 2015 szacuje sie, w zaleznosci
od wariantu, ze liczba osdb zamieszkujacych w Warszawie wyniesie od 1 971 000

2 Rocznik Statystyczny Warszawy 2012 — Urzad Statystyczny w Warszawie, styczen 2013 r.
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w wariancie dekoncentracyjnym do 2 002 000 w wariancie koncentracyjnym. W
roku 2020 przewiduje sie, ze liczba mieszkancow wyniesie od 1 964 000 w
wariancie dekoncentracyjnym do 2 045 000 w wariancie koncentracyjnym.
Zestawienie wynikow prognoz ludnosci Warszawy przedstawia
tabela 2.1.

Tabela 2.1. Wariantowa prognoza liczby ludnosci Warszawy.

Prognozowana liczba ludnosci w Warszawie

Wariant
Rok 2015 Rok 2020 Rok 2030
Koncentracyjny 2 002 000 2 045 000 2 097 000
Dekoncentracyjny 1971 000 1 964 000 1872 000

Zrodto: opracowanie wtasne na podstawie danych PAN

W kazdym z wariantow spodziewany jest takze wzrost liczby mieszkancow gmin
podwarszawskich. Dynamika zmian demograficznych w tym obszarze, a takze
brak oficjalnej rejestracji duzej grupy faktycznych mieszkancéw, nie pozwalajq
na precyzyjne prognozowanie zmian liczby ludnosci w kolejnych dziesiecioleciach.
Oszacowanie zmian liczby mieszkancéw podobnie jak w przypadku Warszawy
wykonano na podstawie opracowania ,Aktualne | spodziewane tendencje
demograficzne w rozwoju Obszaru Metropolitalnego Warszawy”. Przyjeto, ze
dynamika zmian liczby mieszkancéw gmin objetych Planem transportowym
bedzie odpowiada¢ dynamice zmian zachodzacych w podregionie warszawskim
wschodnim i zachodnim (tabela 2.2).

Tabela 2.2. Zatozenia dot. dynamiki zmian demograficznych w gminach sasiadujacych z
Warszawa objetych Planem transportowym.

Wskazniki zmian liczby mieszkancow - taczne dla grupy

Wariant gmin
2015/2010 2020/2015 2030/2020
Koncentracyjny -1% 1,4% 0%
Dekoncentracyjny 0% 3,5% 8%

Na tej podstawie oszacowano zmiane fgcznej liczby mieszkancéow w gminach
sgsiadujqcych z Warszawg (tabela 2.3).

Tabela 2.3. Wariantowa prognoza liczby ludnos$ci w gminach sasiadujacych z Warszawa,
objetych Planem transportowym

Prognozowana liczba ludnosci w gminach sasiadujacych z

Wariant Warszawa
Rok 2015 Rok 2020 Rok 2030
Koncentracyjny 749 448 759 940 759 940
Dekoncentracyjny 753 972 780 663 843 116
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Oszacowanie zmian liczby ludnosci w obszarze objetym Planem transportowym
przedstawiono w tabeli 2.4

Tabela 2.4. Wariantowa prognoza liczby ludnoséci w obszarze obietym Planem
transportowym

Prognozowana liczba ludnosci w obszarze planu

Wariant
Rok 2015 Rok 2020 Rok 2030
Koncentracyjny 2 751448 2 804 940 2 856 940
Dekoncentracyjny 2724972 2 744 663 2715116

2.4. Struktura ludnosci i ruch naturalny

Struktura wiekowa ludnosci obszaru objetego Planem wskazuje, ze ludnosc¢ jest
stosunkowo mtoda i posiada cechy zblizone do struktury na poziomie krajowym
(rysunek 2.10). Dezagregacja danych pokazuje jednak wystepowanie wiekszych
roznic w poszczegdlnych jednostkach zwiaszcza jesli chodzi o grupy oséb w
wieku przedprodukcyjnym i poprodukcyjnym. Odsetek o0séb w wieku
przedprodukcyjnym (do 17 lat) na terenie objetym Planem z wytgczeniem
Warszawy jest o 5 punktdw procentowych wyzszy niz w samej Warszawie przy
jednoczesnym znacznie nizszym odsetku osob w wieku poprodukcyjnym (o 6
punktéw procentowych). Taki stan rzeczy warunkowany jest przede wszystkim
szybka urbanizacja obszaréw podwarszawskich chociaz wskazniki dla
konkretnych gmin sg réwniez niejednorodne. Sama Warszawa jest pod tym
wzgledem zroznicowana i mozna wyrozni¢ dzielnice wyraznie ,stare”, tj.
Srdédmiesécie, Zoliborz czy Mokotédw (do 28% oséb w wieku poprodukcyjnym) jak i
wybitnie ,mtode”, takie jak Biatoteka (tylko 8% oséb w wieku poprodukcyjnym).

Rysunek 2.10. Struktura ludnosci wg stanu na 31.12.2013 r.

Polska 18
mazowieckie 18,5
Warszawa 22
obszar Planu bez
Warszawy 16
obszar Planu 20
1 1 1 1 1
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B w wieku poprodukcyjnym
Zrédfo: opracowanie wiasne na podstawie danych GUS

Zasadniczo najwiekszy odsetek oséb starszych majgq centralne dzielnice
Warszawy, a najwiekszy odsetek oséb miodych majg dzielnice peryferyjne i
gminy sasiadujace przezywajace w ostatnich latach rozwéj demograficzny. Na
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rysunku 2.11. przedstawiono liczbe oséb w wieku do 14 lat na kazde 100 oséb w
wieku powyzej 65 lat).

Rysunek 2.11. Liczba os6b w wieku do 14 lat na 100 oséb w wieku powyzej 65 lat.
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Zrédto: opracowanie wilasne na podstawie danych GUS

W 2011 r. w omawianym obszarze w szkotach ponadgimnazjalnych uczyto sie
ponad 70 000 oséb z czego 81% w Warszawie a 19% w niektérych gminach

podwarszawskich (biorgc pod uwage siedzibe szkoty). Szacuje sie, ze ok 25-30%
ucznidéw szkdét warszawskich zamieszkuje poza Warszawa.

Rysunek 2.12. Liczba uczniow szké6t ponadgimnazjalnych w 2011 r. (wg lokalizacji szkoty).
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Zrédto: opracowanie wilasne na podstawie danych GUS
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W 2012 r. w Warszawie studiowato fgcznie ok. 268 000 osbéb co oznacza niewielki
spadek liczby studentéw w stosunku do 2004 r. o ponad 4,5 tys. oséb. Ponad
potowe (52%) stanowig studenci studiéw stacjonarnych (tryb dzienny) a 48%
studenci studidw niestacjonarnych, odbywanych gtéwnie w formie zjazdow
weekendowych. Wg badan w 2008 r. 35,8% studentéw uczelni warszawskich
pochodzito z Warszawy, 26,2% z dwdch podregionéw podwarszawskich a 38%
spoza Warszawy i okolic. W zwigzku z wchodzeniem w wiek studencki nizu
demograficznego prognozowane jest zmniejszenie liczby nowych studentéw, choé
nalezy pamietac, ze studia podejmowane sg takze przez osoby dojrzate. Jest to
wazne w kontekscie obowigzujacej obecnie w Warszawie taryfy przewozowej,
ktéra przewiduje ulgi przy zakupie biletéw dla kazdego studenta niezaleznie od
jego wieku. W regionach podwarszawskich liczba studentéw, przede wszystkim
studiéw niestacjonarnych, jest niewielka i w 2012 r. wyniosta ok 2,8 tys. osob.

Lokalizacja zaréwno szkdt ponadgimnazjalnych jak i wyzszych jest
nieréwnomierna. Koncentruje sie w centralnych dzielnicach Warszawy i gidwnie w
czesci lewobrzeznej (rysunek 2.12 i 2.13). Najwieksze pod wzgledem liczby
studentow szkoty wyzsze poza centrum Warszawy to SGGW (kampus na
Ursynowie), WAT (Bemowo), AON (Rembertédw) oraz UKSW (Bielany).

Rysunek 2.13. Lokalizacja szké6t ponadgimnazjalnych i wyzszych.
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Zrédto: opracowanie wilasne

W ostatnich latach obserwowana jest nadwyzka urodzen nad liczbg zgondw
zaréwno w Warszawie, jak i jej strefie zewnetrznej. Przyrost naturalny jest zatem
dodatni zwtaszcza przy uwzglednieniu ludnosci niezarejestrowanej. Zjawisko to
zwigzane jest jednak przede wszystkim z wchodzeniem w wiek prokreacyjny
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0sbéb z wyzu demograficznego przetomu lat 70. i 80. XX w. Tendencja ta moze sie
odwrdcic i juz po 2015 r. moze wystepowad ubytek naturalny.

Wszystkie dostepne prognozy przewidujq negatywne zmiany w strukturze
ludnosci w nastepnych dziesiecioleciach zarowno w Warszawie jak i jej strefie
podmiejskiej. Wskazuje sie, ze stopniowo bedzie wzrasta¢ liczba oséb w wieku
poprodukcyjnym, a wiec tej grupy spoteczenstwa, ktéra statystycznie odbywa
mniej podrézy w ciggu dnia, chetniej wybiera transport publiczny i jednoczesnie
korzysta z przejazdow bezptatnych Iub ulgowych (emeryci) oraz posiada
specyficzne potrzeby transportowe (np. w zakresie dostepnosci infrastruktury i
sposobow przekazywania informacji).

Prognoza struktury wiekowej ludnosci Warszawy wykonana przez Urzad
Statystyczny w Warszawie (rysunek 2.14) zaktada w okresie od 2012 roku do
2030 roku spadek liczby ludnosci w wieku 0-4 lata o ponad 22 tys. oséb. Istotny
spadek bedzie dotyczy¢ grupy osob 25-39 lat, ktory wyniesie ponad 149 tys.
0sOb. Liczba osob w przedziale wieku 55-69 lat zmniejszy sie o ok. 30 tys. W
przedziale wieku 5-24 lata liczba osdéb wzrosnie o prawie 67 tys. Najwiekszy
przyrost liczby osdéb prognozowany jest w grupie wiekowej 40-54 lata, gdzie
wzrost wyniesie blisko 187 tys. osob. Kolejng grupg wiekowg, w ktérej nastgpi
istotny wzrost liczby osoéb jest grupa w wieku powyzej 70 lat, gdzie wzrost bedzie
na poziomie 90 tys. oséb.

Rysunek 2.14. Prognoza liczby ludnosci Warszawy wg. grup wiekowych.
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Zrodto: opracowanie wilasne na podstawie danych GUS
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2.5. Zatozenia demograficzno-spoteczne

W tabeli 2.5. na podstawie danych Urzedu Statystycznego w Warszawie,
przedstawiono procentowe zmiany liczby ludnosci w poszczegdélnych grupach
wiekowych w okresie 2012 -2030.

Tabela 2.5. Prognozowane procentowe zmiany liczby ludnos$ci Warszawy wg. grup wiekowych

Grupa Procentowa zmiana [%]
wiekowa  5515,2012  2020/2015 2030/2020 2030/2012
0-4 5,1% -4,3% -15% 122,8%
5-9 13,7% +6% -11,85% 6,4%
10-14 12,5% +29,2% 2,9% 49,6%
15-19 1,25% +7,7% 36,5% 48,8%
20-24 -16,3% -9,7% 33,6% 1%
25-29 -23% -16,8% 7,2% -40,6%
30-34 3,7% -20,4% -24,5% -37,7%
35-39 20,3% -3,9% -30,8% -19,9%
40-44 38% +22,3% 20,4% 34,2%
45-49 12,4% +43,5% 20,3% 94,1%
50-54 -12% +5,6% 76,1% 63,6%
55-59 -11,75% -25,6% 51,6% -0,4%
60-64 9% -13% -19,7% -23,8%
65-69 25,9% +16,3% -32,6% -1,3%
70-74 4% +52 % 4,9% 53,1%
75-79 7,7% -10,8% 82,9% 50,9%
32;:; 1,9% +1,8% 20% 24,5%

Zrodto: opracowanie wtasne na podstawie danych WUS

Prognozy wskazujg, ze liczba oséb bedacych w wieku produkcyjnym wzrosnie w
Warszawie w roku 2015 w stosunku do roku 2012 o niecate 14 tys. by nastepnie
do 2020 roku spasc¢ o 23,5 tys. 0sdb, a nastepnie wzrosngc¢ o ok. 50 tysiecy do
roku 2030 do poziomu wyzszego o ok. 40 tys. osoéb niz w roku 2012, co
stanowi¢ bedzie zmiane o 3,7%. Prognozuje sie takze wzrost liczby osdéb w wieku
przedprodukcyjnym o ponad 15 tys. oséb do roku 2015 i ponad 40 tys. do roku
2020 i nastepnie spadek o 8 tys. do roku 2030 co stanowi¢ bedzie wzrost o
ponad 12% w stosunku do roku 2012.

Najwieksza zmiana dotyczy¢ ma osob, ktére znajdg sie w wieku poprodukcyjnym
do roku 2015 ich liczba wzrosnie o prawie 23 tys., a do roku 2020 o 57 tys. I o
kolejne 12 tys. do roku 2030, co stanowi¢ bedzie wzrost o ponad 18,5%.
Sumujac powyzsze dwie kategorie otrzymamy wzrost liczby osdéb w wieku
nieprodukcyjnym do roku 2030 o 103 tys. w stosunku do roku 2012, co stanowic
bedzie wzrost 0 16% (rysunek 2.15).
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Rysunek 2.15. Prognoza liczby ludnosci Warszawy w wieku produkcyjnym i
nieprodukcyjnym
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Zrédto: opracowanie wilasne na podstawie danych GUS

Wedtug prognozy GUS do roku 2020 liczba dzieci w wieku przedszkolnym
pozostanie na podobnym poziomie, co w roku 2014, a do roku 2030 nastapi
spadek ich liczby o 15% w stosunku do roku 2014. Do roku 2020 liczba uczniow
szkot podstawowych wzrosnie o ok. 4,5%, W roku 2030 bedzie uczeszczato do
szkot podstawowych o ok. 4,5 % mniej ucznidw niz w roku 2014 oznaczac to
bedzie spadek ich liczby o 8,5% w stosunku do roku 2020. Liczba uczniow w
gimnazjach wzrosnie do 2020 roku o 55%. W roku 2030 ich liczba spadnie o 8%
w stosunku do roku 2020 i bedzie wieksza niz w roku 2014 o 43%. Liczba
uczniow szkot ponadgimnazjalnych w roku 2020 wzrosnie o 24,5% w stosunku
do roku 2014. W roku 2030 wzrost liczby uczniéw do roku 2020 wyniesie prawie
20%, a do roku 2014 49%.

Nalezy pamieta¢, ze w kategorii ucznidw szkdt ponadgimnazjalnych mieszcza sie
takze osoby uczace sie w szkotach wieczorowych, szkotach uzupetniajacych i
policealnych oraz innych. Wptyw na ogdlng liczbe ucznidow majq takze uczniowie
niezameldowani w Warszawie na pobyt staty lub czasowy. W duzej
mierze s to osoby niezamieszkujgce w Warszawie, a korzystajgqce z
wysokiego poziomu oferowanej edukacji w szczegolnosci zas ze szkdt srednich
oraz specjalistycznych szkdét zawodowych i technicznych.

Ponizej przedstawiono wyniki wieloletniej perspektywy demograficznej dla dzieci
od lat trzech do matury zameldowanych w Warszawie, ktérg wykonano na
podstawie raportéw GUS za lata 2002 - 2010 oraz prognozy demograficznej GUS
na lata 2011-2035 (rozdziat 3).
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Rysunek 2.16. Liczba dzieci i mlodziezy od 3 lat do matury zameldowanych w Warszawie wg
raportow GUS za lata 2002 - 2010 oraz prognozy demograficznej GUS na lata 2011-2035.
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Zrédto: GUS

W przedstawionych zatozeniach prognostycznych wykorzystano dane Urzedu
Statystycznego w Warszawie dotyczace o0séb zameldowanych i szacunki
mieszkancow Warszawy bez statego i czasowego meldunku.

Najistotniejsze zmiany demograficzne z punktu widzenia transportu zbiorowego
to zaktadany wzrost liczby ludnosci w tym miedzy innymi wzrost liczby oséb w
wieku poprodukcyjnym i przedprodukcyjnym (o przeszto 16%). Bedzie to miato
wplyw na zwiekszenie liczby podrézy, ktéorych motywacjg jest podréz z domu do
szkoty, oraz z domu do innych celéw niz praca oraz zmiane kierunkow
podrézowania. Nalezy zaznaczy¢, ze liczba osé6b w wieku produkcyjnym w
stosunku do stanu obecnego zwiekszy sie do 2030 r. o niecate 4%. Przy
prawdopodobnym wzroscie liczby miejsc pracy, mozna oczekiwa¢ wzmozonego
naptywu pracownikédw spoza Warszawy, co zwieksza¢ bedzie liczbe pasazerdéw
transportu zbiorowego przekraczajgcych codziennie granice miasta. Oczywiscie
wptyw na ogdlng liczbe podrézy oprdcz liczby mieszkancow beda miec takze inne
czynniki, takie jak liczba osdéb zatrudnionych, rozktad miejsc pracy, ruchliwosc
osbb, jakos¢ oferty systemu transportowego, w tym transportu zbiorowego -
zarbwno pod katem dostepnosci funkcjonalnej systemu (rozmieszczenie
przystankdéw, przebieg linii, czestotliwos¢ itp.) jak i cenowej do ustugi, ktora jest
zwigzana bezposrednio z wysokoscig cen biletow, zalezng zwykle od kosztow
funkcjonowania, wptywéw z biletdw i mozliwosci transportu zbiorowego
dofinansowywania ze srodkéw budzetowych samorzadu.

2.6. Czynniki gospodarcze

Zgodnie z danymi Eurostatu Warszawa oraz jej okolice naleza do najbardziej
rozwinietych regionéw kraju. W 2009 r. PKB Warszawy per capita (mierzony
wediug parytetu sity nabywczej walut) wynosit ponad 181% Sredniej Unii
Europejskiej (27 panstw) przy sredniej dla Polski wynoszacej nieco ponad 60%.
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Dane dla pozostatego obszaru objetego planem zagregowano do poziomu NUTS-
3. Wykazuja znacznie nizsze wartosci tj. ok 73% dla podregionu warszawskiego
zachodniego i ok 49% dla podregionu warszawskiego wschodniego. Zanizajq je
powiaty znacznie oddalone od Warszawy wchodzace w sktad tych podregiondéw.

Analiza zmian $redniego wynagrodzenia brutto w latach 2003-2011 dla powiatéw
wykazuje jego systematyczny wzrost (rysunek 2.17.). W 2011 r. najwyzsza
srednig charakteryzowata sie Warszawa (blisko 5000 zt brutto) co byto wartoscig
znacznie wyzszg od $redniej dla Polski jak i wojewddztwa mazowieckiego. Na tle
pozostatych powiatéw wyrdzniat sie powiat pruszkowski (Srednie wynagrodzenie
do 4500 zt brutto) oraz minski (tylko ok. 3100 zt brutto). Wida¢ wyrazng
dysproporcje pomiedzy powiatami potozonymi na wschdd i na zachdd od Wisty.

Rysunek 2.17. $Srednie wynagrodzenie brutto w latach 2003-2011 (zi).
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Zrodto: opracowanie wtasne na podstawie danych GUS

W latach 2003-2012 w obszarze objetym Planem dochodzito do znacznych zmian
stopy bezrobocia rejestrowanego (rysunek 2.18.). Po poprawie sytuacji na rynku
pracy w roku 2008 w kolejnych latach obserwowano tendencje wzrostowg. W
najbardziej stabilnej sytuacji jest Warszawa gdzie wahania stopy bezrobocia sg
niewielkie a $rednia wartos$¢ jest znacznie nizsza w stosunku do poziomu
krajowego i wojewddzkiego. Od lat najwyzsze bezrobocie wystepuje w powiatach
na wschdd od Wisty, a stopa bezrobocia przekracza srednig wojewddzka.

Rysunek 2.18. Stopa bezrobocia rejestrowanego w latach 2003-2012 (%o).
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Innym wskaznikiem $wiadczacym o rozwoju obszaru jest liczba podmiotow
gospodarczych przypadajagcych na 1 000 mieszkancéw. W 2012 r. Srednia
wartosc¢ dla Polski wyniosta 103 i poziom ten byt przekroczony w wiekszosci gmin
aglomeracji. Takze $rednia dla wojewddztwa mazowieckiego, tj. 132, jest nizsza
niz w duzej czesci gmin obszaru objetego Planem (rysunek 2.19.).

Rysunek 2.19. Liczba podmiotow gospodarczych na 1000 mieszkancow.
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Zrodto: opracowanie wtasne na podstawie danych GUS

Warszawa jest najwiekszym rynkiem pracy w wojewddztwie mazowieckim. Wg
szacunkéw w stolicy w 2009 r. oficjalnie pracowato ok. 1 164 000 osdb, z czego
ponad 85 % w sektorach zwigzanych z szeroko zwigzanymi ustugami. (rysunek
2.20.).

Rysunek 2.20. Zatrudnienie w Warszawie wg rodzajow dziatalnosci w 2009 r.
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Zrodto: opracowanie wtasne na podstawie danych PAN
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W stosunku do konca lat 80. XX w. nastgpita znaczna zmiana w strukturze
sektorowej zatrudnienia. Zaréwno w Warszawie jak i jej strefie zewnetrznej co
raz mniejsze znaczenie w tworzeniu rynku pracy odgrywa przemyst. Jest to wynik
transformacji  gospodarczej.  Wiekszos¢  dawnych  wielkich  zaktadow
przemystowych zmniejszyta produkcje, przestata istnie¢ (np. Fabryka
Samochoddéw Osobowych na Zeraniu) lub podlegta zmianom technologicznym, co
skutkuje nizszym zapotrzebowaniem na pracownikéw (np. dawna Huta
Warszawa). Dodatkowo na terenach podwarszawskich stale maleje liczba
zatrudnionych w rolnictwie (w latach 1988-2002 spadta az o 19 punktow
procentowych). Wcigz ksztattujacy sie najwiekszy udziat ustug w zatrudnieniu
jest typowy dla krajow rozwijajacych sie i wysokorozwinietych. Jako, ze dojazd
do pracy jest jednym z najwazniejszych motywow podejmowania podrdzy, to z
punktu widzenia planowania systemoéw transportowych kluczowg jest wiedza o
przestrzennej lokalizacji miejsc pracy.

Rysunek 2.21. przedstawia szacunkowgq liczbe zatrudnionych w Warszawie z
podziatem na dzielnice w 2009 r. Najwigksza liczba miejsc pracy koncentruje sig
w Srdédmiesciu. Co wazne, tacznie ponad 50% miejsc pracy zlokalizowanych jest
na terenie wytacznie 4 dzielnic, tj. Srédmiescia, Mokotowa, Woli i Pragi Potudnie.
Wyrazna jest takze dysproporcja pomiedzy lewo i prawobrzezng Warszawg ( 76%
zatrudnionych na lewym a 24% zatrudnionych na prawym brzegu).

Rysunek 2.21. Zatrudnienie w Warszawie wg dzielnic w 2009 r.
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Zrodto: opracowanie wtasne na podstawie danych PAN

Rysunek 2.22. pokazujacy rozmieszczenie pracujacych wg podziatu na rejony
komunikacyjne potwierdza tradycyjne skupienie miejsc pracy w Srédmiesciu i
wokoét niego. Wyraznie wida¢ jednak rozwdj nowych obszaréw (np. dzielnicy
biurowej na Mokotowie) i ostabianie sie innych (np. rejon zaktadéw FSO).
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Rysunek 2.22. Rozmieszczenie pracujacych wg rejonéw komunikacyjnych
w Warszawie w 2009 r.
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Zrodto: opracowanie wtasne na podstawie danych PAN

Szacuje sie, ze ok. 100 000 os6b pracuje w Warszawie w sposob
niezarejestrowany, ale uogdlnienie danych nie pozwala na przypisanie ich do
konkretnych obszaréw miasta.

Naturalnym i tradycyjnym zapleczem pracownikéw dla Warszawy jest jej Scista
strefa podmiejska. Opisywana juz wczesniej suburbanizacja Warszawy i zwigzana
z nig urbanizacja terendéw podmiejskich poteguje zatem dosrodkowy charakter
przemieszczen pracownikdow w aglomeracji warszawskiej oraz zwieksza
transportochtonno$¢ systemu transportowego. Okreslenie doktadnego zasiegu
oraz skali dojazdéow do pracy jest jednak trudne. Badania prowadzone przez
GUS w 2006 i 2011 r. (rysunek 2.23.), nie obejmujace jednak wszystkich
pracownikéw, pozwalajg zauwazy¢, ze strefa intensywnych dojazdéow do pracy w
Warszawie czesto znacznie przekracza granice szeroko pojetej aglomeracji
warszawskiej a takze obszar gmin objetych niniejszym Planem. Cho¢ wartosci
liczbowe nie odnoszg sie do wszystkich zatrudnionych, to mozna jednak zatozy¢,
ze powstata na ich bazie mapa ukazuje generalny zasieg intensywnosci
dojazdow, ktéry jest wyraznie wiekszy wzdtuz linii kolejowych.

Przytoczone badania wskazujq liczba os6b dojezdzajacych do pracy do
Warszawy jest na poziomie 271 tys., w tym ponad 60 tys. z gmin obszaru

25



objetego Planem. Inne dostepne szacunki wskazuja, ze liczba ta moze by¢
zdecydowanie wieksza, siegajac nawet 300 - 400 tys. osob.

Réwniez gminy podwarszawskie posiadajg rozbudowane lokalne rynki pracy.
Wprawdzie badania z 2006 i 2011 r. wykazujg, ze w wiekszosci z nich wystepuje
nadwyzka oséb pracujagcych na terenie innych gmin nad osobami
przyjezdzajacymi do niej do pracy, to jednak w kilku osrodkach wystepuje
sytuacja odwrotna - gminy przyciagajg wiecej pracownikéw, niz wyjezdza z nich
do pracy. Takimi przyktadami sgq Piaseczno oraz gminy Lesznowola, Raszyn i
tomianki. Réwniez wieksze miasta aglomeracji, tj. Wotomin czy Pruszkdéw, sg
miejscami pracy dla mieszkancow innych gmin.

Wystepuje réwniez ruch pracownikédw w drugq strone, tj. z Warszawy do innych
gmin. W wiekszosci sg to gminy z obszaru Planu, takie jak Piaseczno, Raszyn czy
Zabki. Wg danych z 2011 r. tacznie w omawianym obszarze Planu poza
Warszawg pracowato ponad 12 tys. mieszkancow Warszawy.

Rysunek 2.23. Udziat przyjezdzajacych do pracy do Warszawy w liczbie zatrudnionych w gminie
zamieszkania (wojewodztwo mazowieckie) w 2006 r.
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Zrodto : ,Dojazdy do pracy w Polsce” -GUS

2.7. Zagospodarowanie przestrzenne i motoryzacja

Aglomeracja warszawska jest zbudowana w typowo monocentryczny sposob.
Poczawszy od potowy XIX w., wraz z rozwojem kolei, jej struktura przestrzenna
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zaczeta przyjmowad ukfad promienisto-pasmowy. Dzi$ mozna wyrdzni¢ wyrazne
pasma zabudowy rozchodzgce sie koncentrycznie od centralnych dzielnic
Warszawy, ktorych kierunki pokrywajq sie z przebiegiem linii kolejowych oraz w
duzej czesci oparte sg na historycznych przebiegach kolejek dojazdowych. Juz w
latach 20. i 30 XX w. te zaleznosci uwzgledniano w planowaniu regionalnym
Warszawy i okolic. Powojenne inwestycje mieszkaniowe w Stolicy uksztattowaty
zas system osiedli mieszkaniowych zamieszkiwanych przez kilkanascie-
kilkadziesigt tysiecy mieszkancow i zlokalizowanych na obrzezach (Brddno,
Bemowo, Goctaw, Piaski, Tarchomin-Nowodwory, Ursynéw) - rysunek 2.25.
Suburbanizacja miasta przyczynia sie do zaburzenia i rozproszenia,
skoncentrowanych dotychczas obszaréw mieszkaniowych. Proces ten, zaréwno w
granicach Warszawy jak i poza nig, w wielu miejscach przyjmuje niekontrolowang
forme ,rozlewania sie zabudowy” (ang. urban sprawl). Zjawisko to negatywnie
oddziatuje na organizacje obstugi transportowej danego obszaru. Oddalanie sie
zabudowy od tradycyjnych, wysokowydajnych korytarzy transportowych
zwieksza koszty dostarczenia ustug transportu publicznego (oraz innych ustug
publicznych), a przy ich niedoborze jednoczesnie sprzyja wzrostowi udziatu
transportu indywidualnego w wykonywanych podrézach.

Badania prowadzone przez Urzad Statystyczny w Warszawie® (rysunek 2.24.)
pozwalajg spojrze¢ na Warszawe i jej okolice przez pryzmat cech miejskich lub
wiejskich tego obszaru. Wptyw na klasyfikacje danego rejonu do odpowiedniej
kategorii miaty wskazniki gospodarcze, spoteczne czy infrastrukturalne. Okazuje
sie zatem, ze wiekszos¢ terenu objetego Planem ma charakter miejski lub
miejsko-wiejski. Wyraznie wida¢, ze w obszarze Planu praktycznie nie wystepuja
tereny wybitnie wiejskie. Badania te potwierdzajg postepujacy proces
rozpraszania zabudowy oraz zmiane stylu zycia mieszkancéw (w tym struktury
zatrudnienia). Ogdlnie niemal caty obszar objety Planem tworzy jeden organizm
o przewadze cech miejskich cho¢ o réznym stopniu intensywnosci
zainwestowania.

Wszystkie gminy podwarszawskie objete Planem wchodzg w sktad obszaru
funkcjonalnego Warszawy, ktory zgodnie z delimitacjq i definicjq Ministerstwa
Rozwoju Regionalnego* rozumiany jest jako spéjna pod wzgledem
przestrzennym strefa oddziatlywania miasta, charakteryzujaca sie
istnieniem powiazan funkcjonalnych oraz zaawansowaniem procesow
urbanizacyjnych, wyrodzniajaca sie z otoczenia i upodabniajaca sie pod
pewnymi wzgledami do gtléwnego miasta (Warszawy).

¥ dentyfikacja obszaréw miejskich i wiejskich na Mazowszu” —Urzad Statystyczny w Warszawie, 2010
4 Kryteria delimitacji miejskich obszarow funkcjonalnych osrodkéw wojewddzkich”- Ministerstwo Rozwoju
Regionalnego, luty 2013
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Rysunek 2.24. Identyfikacja obszarow miejskich i wiejskich w centralnej cze$ci woj. Mazowieckiego
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Zrodto: Urzad Statystyczny w Warszawie

Rysunek 2.25. Rozmieszczenie ludnosci na tle zabudowy mieszkaniowej w obszarze objetym Planem
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W Warszawie dominujg obszary zurbanizowane, ktore stanowig 55% jej
powierzchni. 23% powierzchni stanowig niezabudowane grunty rolne, ktére
potencjalnie mogq zosta¢ przeksztatcone w tereny mieszkaniowe, biurowe lub
ustugowe. Szczegdtowy podziat powierzchni m.st. Warszawy wedtug sposobu
wykorzystania zostat przedstawiony na rysunku 2.26.

Rysunek 2.26. Powierzchnia m.st. Warszawy wg sposobu wykorzystania
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Zrodto: opracowanie wtasne na podstawie danych GUS

Struktura przestrzenna ma wptyw na prognozowanie zapotrzebowania na ustugi
transportu zbiorowego. Najwigkszy ponad 90 procentowy udziat w gruntach
zabudowanych i zurbanizowanych maja dzielnice: Ochota, Srédmieécie, Zoliborz i
Wola dzielnice te sgq ,starymi” dzielnicami Warszawy gdzie proces urbanizacji
trwa najdiuzej. Ponad 80 procentowy udziat tych gruntéw majg obie dzielnice
Pragi. Wysoki, ponad 70 procentowy udziat w gruntach zabudowanych i
zurbanizowanych majg takze dzielnice: Wiochy, Ursus, Targéwek, Bemowo.
Najmniejszy udziat gruntdw zabudowanych i zurbanizowanych majg dzielnice:
Wilanéw, Wesota, Wawer, Rembertéw i Bialoteka. Nalezy zauwazyé, ze w
dzielnicach Wesota, Wawer, Ursyndw, Targdwek, Rembertéw, Bielany, Biatoteka i
Bemowo wystepujg znaczne powierzchnie gruntéw lesnych, zadrzewionych i
zakrzewionych, ktére w sposdb naturalny mogg stanowic¢ bariere dla zabudowy
tych terendw. Szczegdlnie duzy ich udziat jest w dzielnicy Wesota - 57%, Wawer
- 36%, Rembertédw - 39%. Sg to jednoczesnie dzielnice, ktdre posiadajq jeden z
najmniejszych  udziatbw w  powierzchni  gruntéw  zabudowanych i
zurbanizowanych.

Szczegdtowe informacje na temat zagospodarowania dzielnic m.st. Warszawy
wedtug kryteriow wykorzystania powierzchni przedstawia rysunek 2.27
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Rysunek 2.27. Zagospodarowanie dzielnic m.st. Warszawy
wg kryteridw zagospodarowania powierzchni
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Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych GUS

Szczegdlne znaczenie z punktu widzenia ewentualnego rozwoju zabudowy
mogacej generowac zapotrzebowanie na obstuge transportem zbiorowym ma
udziat uzytkéw rolnych w ogodlnej powierzchni dzielnic. Tereny te stosunkowo
fatwo mogaq podlegac¢ zabudowie. Liderem w tym zakresie jest dzielnica Biatoteka,
gdzie powierzchnia gruntéw rolnych zajmuje ponad 28 km?, tj. 2800 ha.

Rysunek 2.28. Powierzchnia uzytkéw rolnych w dzielnicach m.st. Warszawy (w kmz)
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Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych GUS
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Kolejne miejsce zajmuje Wilandéw, z uzytkami rolnymi na poziomie ok. 61%
powierzchni dzielnicy, co stanowi ponad 22,5 km? powierzchni czyli ponad 2250
ha. Trzecie miejsce zajmuje Wawer, z uzytkami rolnymi zajmujacymi 27%
powierzchni co stanowi 21,45 km? tj. 2145 ha. Wysoki jest takze udziat uzytkéw
rolnych na Ursynowie wynoszacy 27%, co stanowi ponad 12km? tj. 1200 ha.

Analizujac wielko$¢ powierzchni uzytkdédw rolnych w poszczegdlnych dzielnicach
nalezy stwierdzi¢, ze najwiecej wolnych terenéw pod urbanizacje majq dzielnice
Biatoteka, Wilanéw, Wawer oraz Ursyndéw. Dzielnice te, za wyjatkiem Ursynowa
charakteryzujg sie tez najnizszg gestoscig zaludnienia wsrdd dzielnic Warszawy.
Oczywiscie nie oznacza to, ze dogeszczanie zabudowy oraz zmiana jej
przeznaczenia nie powinno odbywac sie w innych dzielnicach i wzrost liczby ich
mieszkancow musi by¢ proporcjonalnie mniejszy do dostepnosci terendw
uzytkdw rolnych. Wazne znaczenie dla mozliwosci rozwoju poszczegdlinych
dzielnic ma Studium Uwarunkowan i Kierunkédw Zagospodarowania
Przestrzennego m.st. Warszawy oraz zapisy planéw miejscowych, ktére okreslg
funkcje poszczegdlnych obszaréow oraz intensywnos¢ zabudowy w szczegdlnosci
w zakresie jej wysokosci. Ma to wymierny wptyw na gestos¢ zaludnienia dzielnic i
jej poszczegolnych obszaréw. Najnizszy wskaznik terendw uzytkow rolnych maja
,stare” dzielnice Warszawy takie jak: Ochota, Srédmiescie, Wola, Zoliborz, gdzie
duza czesS¢ terendw zostata zurbanizowana.

Wiekszos¢ dokumentéw planistycznych gmin podwarszawskich przewiduje na
tych obszarach przede wszystkim rozwdj funkcji mieszkaniowych. Sprzyja to
procesowi suburbanizacji i spetnianiu sie wariantu dekoncentracyjnego, co moze
negatywnie wptywaé na mozliwosci zaspokajania potrzeb przewozowych
mieszkancow.

W catym obszarze objetym planem od wielu lat szybko rosnie liczba
samochodow. O ile w roku 2009 w Warszawie i sasiadujacych z nig powiatach
byto fgcznie ok. 1,35 mIin samochoddéw osobowych, to w 2012 r. byto to juz 1,51
min. W przypadku samochodéw ciezarowych nastgpit wzrost z 246 tys. do 277
tys. sztuk. Zauwaza sie réwniez wyrazny wzrost wskaznika motoryzacji tj. liczby
samochodow na 1000 mieszkancow, ktory jeszcze w latach 90. XX wieku w
Warszawie ksztattowat sie on na poziomie ponizej 400 (tabela 2.6.).

Tabela 2.6. Liczba samochodow osobowych na 1000 mieszkancow

2009 r. 2012 r.
Warszawa 533 580
powiat legionowski 414 465
powiat minski 415 467
powiat otwocki 429 491
powiat wotominski 415 461
powiat piaseczynski 424 475
powiat pruszkowski 475 535
powiat warszawski zachodni 521 612
Polska 432 486
Mazowieckie 483 535

Zrédto: GUS
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2.8. Ochrona srodowiska naturalnego

Zagadnienia ochrony srodowiska sg uwzglednione w dokumentach strategicznych
m.st. Warszawy i Wojewoddztwa Mazowieckiego. Najwazniejszym miejskim
dokumentem dot. transportu jest ,Strategia Zréwnowazonego Rozwoju Systemu
Transportowego Warszawy do 2015 roku i na lata kolejne”, przyjeta uchwatg
Rady m.st. Warszawy nr LVIII/1749/2009 z 9 lipca 2009 r. Kwestie ochrony
Srodowiska zostaty omdwione w rozdziale 2.5 Strategii. Do tego dokumentu
zostata sporzadzona Prognoza oddziatywania na  Srodowisko, ktérej
podstawowym, w celu wykazania ekologicznych skutkéw wdrozenia strategii,
wybrania wariantu najkorzystniejszego ekologicznie (a przy tym realnego) oraz
przedstawienia zalecen dot. $Srodkdéw tagodzacych.

Podstawowe dokumenty zarzgdzania miastem w zakresie ochrony Srodowiska to:
Program ochrony Srodowiska dla miasta stotecznego Warszawy na lata 2009-
2012 z uwzglednieniem perspektywy do 2016 r. oraz Program ochrony
srodowiska przed hatasem dla m.st. Warszawy - przyjety uchwatg Rady m.st.
Warszawy nr XCIII/2733/2010 z 21.10.2010 r.

Gtownym zrédiem zanieczyszczenia powietrza w Warszawie jest transport. Emisja
liniowa powstaje z procesow spalania paliw w pojazdach oraz ze zrodet
towarzyszacych ruchowi pojazdéw (Scieranie nawierzchni drég, opon, okfadzin)
oraz unosu pytu z drég. Udziat emisji liniowej w emisji catkowitej w Warszawie,
jest najwyzszy dla dwutlenku azotu (56,6%) i pytu zawieszonego PM 10 (33,8%)
- (zrédto WIOS).

Najwieksza koncentracja zanieczyszczen pytowych i gazowych ze zZrédet
komunikacyjnych wystepuje w rejonach ulic o najwiekszym natezeniu ruchu oraz
w rejonach, gdzie zwarta zabudowa nie pozwala na szybkie rozprzestrzenianie sig
zanieczyszczen i prowadzi do ich koncentracji. W dzielnicach Srédmiescie,
Ochota, Wola, Zoliborz i Mokotdw notowane sa najwieksze emisje pytu
zawieszonego PM 10.

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

Klimat akustyczny Warszawy ksztattowany jest przede wszystkim przez hatas
komunikacyjny. Dominujgcym zrédiem hatasu na terenie m.st. Warszawy jest
hatas drogowy. Obszary szczegdlnego zagrozenia hatasem potozone sq wzdtuz
gtdwnych ciggéw transportowych. Poza nimi najbardziej niekorzystny klimat
akustyczny wystepuje wokoét Lotniska Chopina, dla ktérego utworzono obszar
ograniczonego uzytkowania (Uchwata Nr 76/11 Sejmiku Wojewddztwa
Mazowieckiego z dnia 20 czerwca 2011 r.).

Wsrdd celdw gtéwnych Strategii (cel nr V) zaktada sie ,,Poprawe stanu Srodowiska

naturalnego oraz zmniejszenie ucigzliwosci transportu dla mieszkancéw”. W jego
rozwinieciu zaktada sie:
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- V.1 Ograniczenie hatasu — poprzez m.in. stosowanie nowoczesnych konstrukcji

torowisk tramwajowych w modernizowanych i nowo budowanych trasach
tramwajowych oraz nowoczesnego taboru.

- V.2 - Ochrone powietrza i wody - poprzez m.in. wymiane taboru
wykorzystywanego w transporcie zbiorowym (autobusy i tramwaje), na

nowoczesny, powodujacy zdecydowane ograniczenie emisji CO, NMHC, NOx, PM
zanieczyszczajacych srodowisko oraz zwiekszenie stopnia kontroli niesprawnych
technicznie pojazdéw indywidualnych.

- V.3 - Ochrone zdrowia spoteczenstwa — poprzez m.in. poprawe funkcjonalnosci
przystankéw, w tym warunkéw oczekiwania na przystankach (miejsca do
siedzenia, ochrona przed deszczem i wiatrem itp.)

Osiggniecie powyzszych celéw zamierza sie uzyskac stosujgc nastepujgce srodki

realizacji polityki transportowej.

— ograniczanie ruchu drogowego, zwfaszcza w obszarach uznanych za
szczegllnie wrazliwe na halas oraz w otoczeniu obszarow cennych
krajobrazowo,

— tworzenie stref wolnych od ruchu samochodowego,

— ograniczanie ciezkiego ruchu towarowego w szczegdlnosci w poblizu rejondéw
mieszkaniowych,

— tworzenie zabezpieczen w postaci ekrandw akustycznych, wymiany okien w
mieszkaniach i miejscach nauki i pracy,

— wprowadzanie organizacji ruchu umozliwiajacej ptynne poruszanie sie
pojazdow i ograniczenie liczby hamowan i przyspieszen pojazdow,

— stosowanie taboru autobusowego o podwyzszonych standardach emisji
zanieczyszczen (normy EURO oraz - po dodatkowych analizach- z napedem
na biopaliwa odnawialne, ew. paliwa odnawialne).

Efektem podejmowanych decyzji na rzecz redukcji emisji substancji szkodliwych
oraz hatasu (poprawy stanu Srodowiska) jest m.in. zakup nowego taboru. Na
przyktad Miejskie Zaktady Autobusowe (MZA Sp. z 0.0.) stale zwiekszajg udziat
pojazdow spetniajacych coraz ostrzejsze normy ochrony s$rodowiska (tabela
2.7.).

Tabela 2.7. Udziat pojazdéw MZA Sp. z o.0. spetniajacych normy EURO

Wymagania poczatek 2012 poczatek 2013 poczatek 2014
emisji spalin Tloé¢ (szt.) % Tlos¢ (szt.) % Tlo$¢ (szt.) %
Przed Euro 0 10 0,68% 0 0,00% 0 0,00%
Euro 0 85 5,75% 33 2,38% 0 0,00%
Euro I 127 8,59% 45 3,25% 0 0,00%
Euro II 386 26,10% 332 23,95% 269 20,84%
Euro III 201 13,59% 201 14,50% 201 15,56%
Euro IV 354 23,94% 354 25,54% 354 27,42%
Euro V 78 5,27% 78 5,63% 88 6,82%
EEV 238 16,09% 343 24,75% 379 29,36%
Euro VI 0 0,00% 0 0,00% 0 0,00%
Razem 1479 100,00% 1386 100,00% 1291 100,00%
Wyniki badan poczatek 2012 poczatek 2013 I potowa 2013
homologacyjnych . . X
halasu zewn. min max min max min max
jazda [db(A)] 76 87 74,9 87 74,9 87
postéj [db(A)] 80 95 80 95 80 95

Zrodfto: MZA Sp. z o.o.
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Spotka kupuje autobusy spetniajgce obowigzujgce normy emisji euro 5, 6 lub
EEV. W 2013 r. ogtosita m.in. przetarg na dostawe 35 sztuk autobuséw miejskich
zasilanych paliwem metanowym oraz dostawe paliwa - przetarg zakonczony
podpisaniem umowy na dostawe w styczniu 2015r. MZA Sp. z o.0. stara sie
rowniez o petne dofinansowanie zakupu 38 autobuséw hybrydowych z silnikami
CNG (2015 r.). Ponadto Spoétka ogtosita przetarg na dostawe 10 elektrycznych
autobuséw 12-metrowych - z terminem realizacji zamdwienia w pazdzierniku
2014r. Strategia Spétki przewiduje dalsze zakupy pojazddw niskoemisyjnych.®

Tramwaje Warszawskie Sp. z 0.0. zwiekszajg m.in. liczbe pojazdéw
wyposazonych w urzadzenia do odzysku energii elektrycznej. Przykiadowo, w
2013 r. spotka ogtosita przetarg na dostawe 30 tramwajow z zasobnikami energii
i mozliwoscig jej rekuperaciji (tabela 2.8.).

Tabela 2.8. Udzial pojazdéw z mozliwoscia odzysku energii

2012 2013 2014
(prognoza)
Alstom Konstal 105Ni 0 2 2
105N2k 70 70 70
105N2k/2000 62 62 62
H. Cegielski - Poznarn 123N 30 30 30
Alstom Konstal 116Na 26 26 26
Pesa Bydgoszcz SA 120N 15 15 15
120Na 149 186 186
128JazzDUO 0 0 10
wagondw z odzyskiem 352 391 401
% z odzyskiem 46,2 51,2 53,2
facznie wszystkich 762 764 754

wagonow
Zrédto: Tramwaje Warszawskie Sp. z o.o.

W Warszawie prowadzona jest sukcesywna modernizacja torowisk, z
uwzglednieniem rozwigzan redukujacych hatas generowany przez ruch pojazdow
szynowych. Dziatania te, w ujeciu systemowym - wraz z rozwojem sieci metra
(budowa drugiej linii) oraz kolei miejskiej, zintegrowanej z siecig pofaczen
regionalnych przyczyniajg sie do poprawy stanu S$rodowiska zarowno dzieki
stosowaniu proekologicznych rozwigzan technicznych (tabor, infrastruktura) jak i
ograniczaniu natezen ruchu indywidualnego.

Cele te sa komplementarne 2z zapisami wspomnianych dokumentow
strategicznych, m.in. ,Programu ochrony s$rodowiska dla miasta stotecznego
Warszawy na lata 2009 - 2012 z uwzglednieniem perspektywy do 2016 r.”, w
rozdziale 8.1.1 zawierajacym kierunki dziatan systemowych w sektorze

® 7Zrodto: MZA Sp. z 0.0.
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transportu oraz ,Programu ochrony s$rodowiska przed hatasem dla m.st.
Warszawy” (aktualizacja), w ktérym akcentuje sie zrddta emisji hatasu (rozdziat
4) oraz techniczne metody jego redukcji (rozdziat 5).

Zgodnos¢ zapisdow odnosi sie tez do dokumentéw szczebla wojewddzkiego, m.in:
~Programu ochrony $rodowiska Wojewddztwa Mazowieckiego na lata 2011-2014
z uwzglednieniem perspektywy do 2018 r.”, ,Programu ochrony powietrza dla
strefy aglomeracja warszawska, w ktérej zostat przekroczony poziom
dopuszczalny pytu zawieszonego PM10 w powietrzu” oraz ,Programu ochrony
powietrza dla strefy aglomeracja warszawska, w ktorej zostat przekroczony
poziom dopuszczalny pytu zawieszonego PM2,5 w powietrzu”.

2.9. Infrastruktura transportowa

Kolej

Aglomeracja warszawska posiada jeden z najlepiej rozwinietych w Polsce
uktadow sieci kolejowej. Obejmuje on 7 linii, zbiegajacych sie w Warszawie, w
uktadzie gwiazdzistym. Dodatkowo, niezaleznie od sieci kolejowej, funkcjonuje
linia lekkiej kolei - Warszawskiej Kolei Dojazdowej. W obszarze objetym planem
znajduje sie ok. 280 km linii kolejowych. Wg stanu na czerwiec 2014 r.
funkcjonuje 97 stacji i przystankéw z czego 48 poza Warszawg i 47 w samej
Warszawie. 68 z nich obstugiwanych jest przez przewoznikéw kolejowych, ktorzy
honorujg wszystkie (SKM) lub wybrane (KM, WKD) bilety Zarzadu Transportu
Miejskiego w Warszawie.

Rysunek 2.29. Stacje i przystanki kolejowe
na obszarze aglomeracji warszawskiej.
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Metro

System metra w Warszawie obejmuje obecnie jedng linie o dtugosci 23,1 km, na
ktoérej zlokalizowanych jest 21 stacji $rednio co 1,1 km (rysunek 2.30.). Trwa
budowa centralnego odcinka drugiej linii metra o dtugosci 6,1 km z 7 stacjami.
Wg danych za 2013 r. najwiekszy ruch pasazerski ( najwuecej wejs¢ pasazerow)
jest na stacji Ratusz-Arsenat a takze Centrum, Politechnika i Wilanowska. Sg to
stacje tworzace podstawowe wezly przesiadkowe w uktadzie komunikacyjnym

Warszawy (tabela 2.7.). Srednia predkos¢ komunikacyjna na I linii metra osiqga
33,81 km/h. W eksploatacji jest 240 wagonow.

Rysunek 2.30. Przebieg I linii metra w Warszawie.
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Autobusy

Wg stanu na czerwiec 2014 r. w sieci ZTM funkcjonowato tacznie 2.196
autobusowych zespotdow przystankowych z czego 1.352 na terenie m.st.
Warszawy oraz 844 w pozostatym obszarze objetym planem. W ich skfad
wchodzito odpowiednio 3563 i 1581 pojedynczych przystankéw (rysunek 2.31.).

Ok. 53% przystankéw na terenie Warszawy i ok. 24% na pozostatym terenie byto
wyposazonych w wiaty przystankowe.
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Rysunek 2.31. Dostepnos¢ przestrzenna przystankéw autobusowych ZTM.
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Tramwaje

W 2014 r. na terenie Warszawy sieC¢ tramwajowa sktadata sie z ok 240 km
pojedynczego toru tramwajowego wykorzystywanego stale w ruchu pasazerskim
oraz wykorzystywanego w celach technicznych. Blisko 90 % torowisk funkcjonuje
w formie wydzielonej od pozostatego ruchu drogowego. W lipcu 2013 r. na
terenie Warszawy funkcjonowaty 565 przystanki tramwajowe i przystanki
tramwajowo-autobusowe z czego najwiecej na terenie dzielnicy Srddmiescie
(tabela 2.9.). Sie¢ tramwajowa obejmuje fgcznie 12 dzielnic (rysunek 2.32).
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Tabela 2.9. Przystanki tramwajowe w Warszawie w czerwcu 2014 r.

Dzielnica liczba przystankéw Dzielnica Liczba

; przystankéow
Srédmiescie 81 Biatoteka 23
Mokotow 68 Targowek 19
Wola 64 Witochy 14
Bielany 60 Rembertow 0
Bemowo 56 Ursus 0
Praga Potnoc 55 Ursynow 0
Praga Potudnie 50 Wawer 0
Ochota 40 Wesota 0
Zoliborz 35 Wilanéw 0
Suma 565

Zrédto: opracowanie wtasne

Rysunek 2.32. Sie¢ tramwajowa w Warszawie 2014 r.
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Parkingi ,,Parkuj i Jedz"”

Zarzad Transportu Miejskiego sprawuje nadzér nad parkingami w systemie
LParkuj i Jedz”. W lipcu 2013 r. funkcjonowato 13 parkingdw dysponujgcych
tacznie 4 020 miejscami dla samochoddéw osobowych i 569 miejscami dla
rowerow (tabela 2.10.). Najwiekszy parking ,Metro Mtociny” posiada 1010 miejsc

postojowych dla samochoddw i 86 dla rowerdw.
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Tabela 2.10. Parkingi ,,Parkuj i Jedz” w Warszawie w 2013 r.

. Srednie

taczna liczba L'Fz.ba napetnienie

Parking Lp SELL) miejsc dla sam miejsc w dni
: uruchomienia ) dla .

osobowych roweréw powszednie

o godz. 10
Metro Wilanowska 1 2-1-2008 290 30 92,93%
Metro Marymont 2 11-4-2007 400 28 94,02%
Metro Miociny 3 25-10-2008 1010 86 93,41%
Metro Ursynéw 4 11-12-2009 166 60 84,80%
Metro Stoklosy 5 5-1-2009 102 12 95,39%
Anin 6 16-11-2009 83 60 50,52%
Potczyhska 7 23-5-2007 500 20 17,86%
Mtociny II 8 5-10-2010 72 0 99,81%
Al. Krakowska 9 28-8-2011 415 100 et
CH Wileriska 10 15-10-2011 265 5 95,80%
Wawer SKM 11 31-01-2012 133 144 49,17%
Imielin 12 06-02-2012 236 0 42,01%
Ursus Niedzwiadek 13 28-05-2012 348 24 31,19%

Razem: 4 020 569

Zrédto: opracowanie wtasne

Parkingi cieszg sie duzym zainteresowaniem. Czes¢ z nich zapetnia sie w ciqgu
dnia powszedniego w 100%. Lokalizacja parkingdow bezposrednio w poblizu
przystankow i stacji transportu szynowego zacheca kierowcéw do korzystania z
systemu i kontynuowania podroézy transportem zbiorowym.

Parkingi typu P+R (parkuj i jedz) funkcjonujg takze poza Warszawg, w tym na
terenie gmin sasiadujgcych objetych Planem. Parkingi powstajg gtownie przy
przystankach kolejowych i sq zorganizowane w poziomie terenu. Czes¢ z nich jest
ptatna z ew. ulgami dostepnymi jedynie dla posiadaczy biletéw okresowych na
kolej. Optaty za korzystanie zmniejszajq zainteresowanie parkingami. Z drugiej
strony  wokdt wielu stacji i przystankéw kolejowych mozna zaobserwowac
zwiekszong liczbe zaparkowanych pojazdow, czesto w pasach drogowych ulic i
na miejscach niewyznaczonych. Z badan wykonanych w roku 2013 wynika, ze
liczba samochodéw faktycznie uczestniczacych w systemie P+R, ale
zaparkowanych poza zorganizowanymi parkingami jest blisko dwukrotnie
wieksza.

Pasy dla transportu zbiorowego

Uprzywilejowanie ruchu komunikacji miejskiej odbywa sie m.in. poprzez
tworzenie wydzielonych paséw ruchu dla pojazddéw transportu publicznego
(autobuséw lub tramajéw). Wg. stanu na 2014 r. w Warszawie funkcjonowato
tgcznie 48,037 km takich paséw, w tym 47,103 km po ktoérych mogty poruszaé
sie autobusy i 930 m wytacznie dla tramwajéw. Na  odcinku
4 850 m tramwaje i autobusy moga poruszac sie na wspdélnym odcinku (tabela
2.11.
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Tabela 2.11. Wydzielone pasy dla transportu zbiorowego w Warszawie stan na 2014 r.

Ulica/Aleja Odcinek Ditugoscé Trakcja Funkcjonuje od
[mb]

Al. 3-go Maja/Al. prz. M. Poniatowskiego - przedt. ul. 3 206 A 02.2001/08.2010
Jerozolimskie Miedzianej

Grojecka/Al.Jerozolimskie Wawelska/PIl. Zawiszy/Bracka 3283 A 02.2001/08.2010
al. Armii Krajowej zjazd z ul. Stowackiego-Wybrzeze Gdynskie 1700 A 05.2010
al. Solidarnosci ul. Okopowa - Jagiellonska (w tym TTA-2550 3787 A 10.2009

m
Al. Jerozolimskie AI.) Jerozolimskie - Ostrobramska 7 423 A 09.2002/09.2010
Al. Stanéw Zjedn./Wawelska Ostrobramska - Grojecka 6 830 A 09.2002
Gorczewska Powstancéw Slaskich - Mtynarska 4 068 A 12.2011
Radzymirniska/al. Solidarnosci Krynoliny - Andersa (w tym TTA - 2300m) 7 486 A 07.2009/10.2009
al. Niepodlegftosci Batorego - al. Armii Ludowej 516 A 06.2002
Belwederska Grottgera - Dolna 407 A 1998
Sobieskiego Idzikowskiego — Chetmska 1196 A 1998
Sobieskiego Gierymskiego - Idzikowskiego 1 050 A 1998
Kasprzaka Bema - Karolkowa 1 300 A 1993/2010
I\lzlost Sktodowskiej-Curie (E- Myéliborska - Swiderska 385 A 03.2012
I\Edist Sktodowskiej-Curie (W- Swiderska - Mysliborska 170 A 03.2012
ui. Mtynarska Obozowa - Wolska 930 T Po 30.06.2009
ul. Modlinska Swiatowida - Elektronowa 3417 A 05.2005
Marszatkowska Widok - Ztota (jezdnia wschodnia) 240 A 1993
pl. Bankowy Senatorska - Solidarnosci (jezdnia 300 A 1993
wschodnia)

pl. Bankowy Solidarnosci-Senatorska (jezdnia zachodnia) 130 A 1993
al. Wilanowska skrzyzowania z ul. Sobieskiego 213 A b/d

Zrédto: opracowanie wtasne

3. Ocena i proghoza potrzeb przewozowych
3.1. Charakterystyka ogodlna

Podstawowe informacje dotyczace zachowan komunikacyjnych mieszkancéw
Warszawy i gmin otaczajgqcych pochodza z ,Warszawskiego Badania Ruchu
2005”, ostatniego, ktére kompleksowo opisato stan systemu transportowego i
podstawowe charakterystyki podrézy  (tabele 3.1. i 3.2.) oraz z badan
ankietowych wykonywanych w ramach Barometru Warszawskiego.

Liczba podrézy w transporcie zbiorowym jest uzalezniona od szeregu
czynnikOw. Przede wszystkim od liczby mieszkancéw ich struktury
demograficznej (liczebnos¢ w grupach wiekowych) i ruchliwosci, motywacji
podrézy, rozmieszczenia zrodet i celdw ruchu i jakosci systemu transportowego.

Wyniki badan wskazuja, ze ruchliwos¢ mieszkancow Warszawy w podrdzach

ogotem (w obszarze m.st. Warszawy i aglomeracji) w dzien powszedni jest na
poziomie 2,1 (podrézy/dobe).
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Biorgc pod uwage sposdb wykonania podrézy niepieszych, najwieksza ruchliwosé
jest w grupie podrdézy realizowanych s$rodkami transportu zbiorowego,
poziomie 1,2 podrézy w dzien powszedni.

Tabela 3.1. Ruchliwo$¢ ogétem mieszkancéow Warszawy w podrézach niepieszych

Ruchliwos$é w podrézach:

Warszawa  Strefa -

- Strefa

Mieszkancy Osoba Warszawa
obszaru -
Warszawa
statystyczna 1,39
Warszawa ystyez
w wieku 6 lat i powyzej 1,48
statystyczna 0,02
Strefa ystyez
w wieku 6 lat i powyzej 0,02
Warszawa statystyczna 0,62
+Strefa \jieku 6 lat | powyzei 0,68

0,03
0,03
0,24
0,27
0,15
0,16

Warszawa

0,03
0,03
0,25
0,27
0,15
0,16

Strefa

Warszawa+Strefa

Strefa Warszawa+Strefa

0,00
0,00
0,54
0,59
0,30
0,33

Zrédto: Warszawskie Badanie Ruchu 2005

1,45
1,54
1,05
1,15
1,22
1,32

na

ogotem*

1,47
1,56
1,09
1,20
1,26
1,36

Tabela 3.2. Ruchliwos¢ mieszkancow Warszawy w podrézach niepieszych wedtug wieku w dzien
powszedni (liczba podrézy w dobie oséb w wieku 6 lat i starszych).

Mieszkancy

Ruchliwos$é w podrézach:

obszaru Wiek Warszawa - Warszawa -
Warszawa Strefa
6-15 lat 0,92 0,00
16-25 lat 1,79 0,02
Warszawa 26-39 lat 1,60 0,03
40-60 lat 1,60 0,04
pow. 60 lat 1,10 0,02
6-15 lat 0,01 0,07
16-25 lat 0,04 0,36
Strefa 26-39 lat 0,03 0,36
40-60 lat 0,02 0,27
pow. 60 lat 0,01 0,10
6-15 lat 0,39 0,04
16-25 lat 0,82 0,21
Warszawa +
Strefa 26-39 lat 0,69 0,23
40-60 lat 0,71 0,17
pow. 60 lat 0,58 0,06

Strefa -
Warszawa

0,00
0,02
0,03
0,04
0,02
0,08
0,36
0,37
0,28
0,10
0,04
0,21
0,23
0,17
0,06

Strefa -
Strefa

0,00
0,00
0,00
0,00
0,00
0,71
0,54
0,64
0,63
0,40
0,42
0,30
0,37
0,35
0,19

Zrédto: Warszawskie Badanie Ruchu 2005

Warszawa+Strefa

Warszawa+Strefa

0,92
1,83
1,67
1,68
1,15
0,88
1,29
1,41
1,19
0,61
0,89
1,53
1,52
1,41
0,89

ogotem*

0,92
1,85
1,70
1,71
1,16
0,91
1,35
1,45
1,26
0,65
0,92
1,57
1,55
1,45
0,91

Strukture motywacji podrézy w zaleznosci od sposobu dokonania podrézy w
dzien powszedni przedstawiono w tabeli 3.3. Zdecydowana wiekszo$¢ podrézy
transportem zbiorowym realizowana jest pomiedzy domem a miejscem pracy lub
nauki. Sam rozkfad podrozy w ciaggu doby w poszczegdlnych motywacjach jest
zréznicowany. W godzinie szczytu porannego 7.00-8.00, dominujg podrdze do
pracy (54,9%) i do szkoty (30%), ktére stanowig okoto 85% wszystkich podrézy
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odbytych w tej godzinie. W okresie szczytu popotudniowego 16.00-17.00,
dominujg podréze do domu, ktore stanowig az 73% podrézy w tej godzinie.
Udziaty innych motywacji podrézy w poszczegdlnych okresach doby sg niewielkie
i nie przekraczajg 5% w godzinach szczytu porannego i 9% w godzinie szczytu
popotudniowego.

Tabela 3.3. Struktura motywacji podrézy mieszkancow Warszawy w zaleznosci od sposobu
dokonania podrézy w dzien powszedni.

Motywacja Udziat motywacji [%]
odroz N
g y £ © L g = L P
o £ ] Or gy Omx E o+ O+ 0x
o T > = 838 830 o -] 8 .80
N 3 2 8% X590 = o £ Z8x9 ¢
0 £ 23 0 24 T22 o £ > T % T c
9 -] 2 509 SOE H g3 553 E c
(= =& © EQE E88 & H = E=ET
® O - o N oNg i) cEo
(7] X X ® @ ¥ X
Do domu 47,8 44,5 63,6 46 43,7 47,8 22,2 44,5 38,4
Do pracy 5,6 25,6 0 21,8 18,8 23,9 66,7 33,3 30,8
Do szkoty 13,3 1,7 0 5,2 0 4,3 0 7,4 15,4
Na wyzsza 0,4 0,6 0,00 3,6 12,5 2,2 0,0 3,7 0,0
uczelnie
Zakupy, ustugi 20,8 7,3 27,3 8,4 0,0 2,2 11,1 0,0 0,0
Do 1,7 4,9 0,0 3,3 0,0 2,2 0,0 0,0 0,0
hipermarketu,
centrum
handlowego
Rozrywka, 2,0 0,8 0,0 2,6 0,0 10,9 0,0 0,0 15,4
rekreacja
Wizyta 1,9 4,0 0,0 5,0 25,0 2,2 0,0 3,7 0,0
(towarzyska,
rodzinna)
Sprawy 2,4 6,0 9,1 2,8 0,0 0,0 0,0 3,7 0,0
stuzbowe,
interesy
Podwozenie/od 3,8 4,2 0,0 1,1 0,0 4,3 0,0 0,0 0,0
prowadzanie
Inne 0,3 0,4 0,0 0,2 0,0 0,0 0,0 3,7 0,0
Suma 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0

Zrédto: Warszawskie Badanie Ruchu

3.2. Popyt i praca przewozowa w roku bazowym

Popyt na ustugi przewozowe uzalezniony jest od szeregu czynnikow. W duzej
mierze wynika z szeroko rozumianej dostepnosci do systemu transportowego.
oraz jego atrakcyjnosci (jakosci taboru, czestotliwosci kursowania, czasu
przejazdu, itd.).

Roczna liczba pasazerdéw transportu zbiorowego przekracza 1 mld (szacunkowo
na podstawie danych z 2013r we wszystkich srodkach komunikacji miejskiej:
autobus, tramwaj, metro, SKM, oraz w ramach oferty Wspodlny Bilet ZTM-KM-
WKD, na podstawie wszystkich rodzajéw biletow oraz uprawnien do przejazdéw
bezptatnych z uwzglednieniem oséb jezdzacych bez biletéw).

Biorgc pod uwage dostepnos$¢ do rdéznych sSrodkéw transportu zbiorowego, w

tabeli 3.4. przedstawiono szacunkowg liczbe przewiezionych pasazeréw z
ogélnym podziatem na operatorow transportu zbiorowego i dostepne Srodki
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transportu. Najwieksze przewozy realizuje komunikacja autobusowa, a w
nastepnej kolejnosci tramwaje i metro.

Tabela 3.4. Szacunkowa liczba pasazeréw przewiezionych w 2013r.
z podziatem na rodzaje srodkow transportu zbiorowego.

Rodzaj srodka transportu Liczba pasazeréw [2013]
Autobusy 557 974 004
Tramwaje 264 201 709
Metro 180 187 218
Kolej - Szybka Kolej Miejska 22 578 235
Warszawska Kolej Dojazdowa 4 276 420
Kolej - Koleje Mazowieckie 30 043 675

Suma 1 059 261 261

Zrédto: Opracowanie wiasne

W dni powszednie szczytowe przewozy wystepujag w godz. od 07.00 do 09.00
(szczyt poranny), gdy wiekszos$¢ podrdozy odbywa sie w kierunku centrum miasta,
a mniej w kierunku odwrotnym i trasami obwodowymi i w godzinach od 15.00 do
18.00 (szczyt popotudniowy), gdy dominujg podréze powrotne do domu.

Najbardziej obcigzona jest godzina od 07.00 do 08.00 rano. Wedtug WBR 2005
w tym okresie odbywa sie okoto 13% wszystkich podrézy transportem
zbiorowym w ciggu dnia. Po potudniu w najbardziej obcigzonej godzinie (16.00-
17.00) realizowanych jest okoto 10% podrézy transportem zbiorowym. W dni
weekendowe (sobota) sposdb wykorzystywania komunikacji miejskiej zmienia sie
zasadniczo. Na przyktad szczytowe obcigzenie komunikacji autobusowej
przypada na okres miedzy godz. 11.00 a 12.00 (10% wszystkich podrdzy w ciggu
dnia).

Takg charakterystyke godzin szczytowych w komunikacji miejskiej potwierdzajq
dane z bramek wejsciowych na stacjach metra.

Rysunek 3.1. Pasazerowie wchodzacy do metra w przykiadowy dzien roboczy (07.11.2013r. -
czwartek). Dane taczne ze wszystkich stacji, podane co godzine dla okres6w 10min.
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22:00-22:09
22:40-22:49
23:20-23:29

Zrédto: Opracowanie wifasne.

Na ich podstawie mozna stwierdzié, ze szczyt poranny jest bardziej skumulowany
niz szczyt popotudniowy, ktérego trwanie jest bardziej roztozone w czasie.
Ponadto okresy najwiekszego wykorzystania transportu zbiorowego sg
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uzaleznione od odlegtosci czesci obszaréw Warszawy i aglomeracji od jej
centrum. Rozciggto$¢ rownoleznikowa (wschéd-zachéd okoto 28km) i
potudnikowa (poétnoc-potudnie okoto 30km) obszaru Warszawy, powoduje
zwiekszony czas przejazdu w kierunku centrum miedzy obrzezami miasta a
centrum. Szczyty komunikacyjne cechujq sie zréznicowaniem kierunkéw podrézy.
Charakterystyczne sg podréze ,do” i ,z” centrum funkcjonalnego miasta. W
mniejszym stopniu realizowane sg pofaczenia obwodowe. Wynika to z
koncentracji w tym obszarze obiektow uzytecznosci publicznej i miejsc pracy.
Zgodnie ze Strategigq Transportowg, wymaga to podejmowania dziatan
zapewniajacych wysoki standard (czestotliwo$é, przepustowosé, czas przejazdu)
zwiaszcza w gtdwnych korytarzach transportowych fgczacych bezposrednio
dzielnice Warszawy i gminy sasiadujgce z centrum oraz na kierunkach
poprzecznych do tych korytarzy (linie dowozowe do transportu szynowego i
wysokiej jakosci komunikacja autobusowa).

Gtébwnymi generatorami ruchu sg osiedla mieszkaniowe, obszary koncentracji
zabudowy biurowej, kampusy uczelniane, wielkopowierzchniowe centra handlowe
oraz czasowo (podczas odbywanych rozgrywek) obiekty sportowe. Zasadniczo
obszary Warszawy z duzg koncentracjq zrdédet i celow podrdzy sg obstugiwane
transportem szynowym. Komunikacja autobusowa zaspokaja potrzeby
przewozowe w obszarach peryferyjnych, na liniach dowozowych do weztéw
przesiadkowych oraz w korytarzach nieobstugiwanych transportem szynowym.

Skala zapotrzebowania na przewozy w okresach dnia, w dniach tygodnia i w
okresach roku, znajduje odzwierciedlenie w odpowiedniej podazy S$rodkéw
komunikacji miejskiej skierowanych do ruchu (rysunek 3.2).

Rysunek 3.2. Podaz $srodkéw komunikacji miejskiej, bedacych w ruchu w zaleznosci od pory i
rodzaju dnia.
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* w komunikacji tramwajowej podano liczbe wagondw przeliczeniowych, tj. ze wzgledu na przyblizong liczbe
miejsc pociagdw jednoprzestrzennych (np. 120Na) do sktadéw dwu-wagonowych (np. 105Na) przyjeto, ze 1
pociag jednoprzestrzenny to 2 wagony.

sa - szczyt poranny w dzien roboczy,

sb - szczyt popotudniowy w dzieh roboczy,
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ms — okres miedzy szczytami komunikacyjnymi,
so - sobota, ds - dzien $wigteczny.

Zrédto: Biuletyn komunikacji miejskiej, kwiecieri 2014
W dni robocze najwieksze zapotrzebowanie na przewozy wystepuje od wtorku do
czwartku. Wykorzystanie komunikacji miejskiej w poniedziatki i pigtki jest nieco
mniejsze. Wynika to m.in. z wystepowania w tych dniach mniejszej liczby
podrozy (te dwa dni jako skrajne, sq wykorzystywane przez mieszkancéw jako
potencjalne dni urlopowe, wydtuzajgce okres weekendowy). Sg to takze dni
wiekszego zainteresowania korzystaniem z indywidualnych srodkéw transportu.

Charakterystyke wykorzystania systemu transportowego w ciggu tygodnia
przedstawiono na rysunku 3.3, na podstawie rozkfadu tygodniowego liczby oséb
wchodzacych na wszystkie stacje I linii metra.

Rysunek 3.3. Dzienna liczba os6b wchodzacych na stacje metra.

400 000

336775 334 995

350,000 331094

318985

300 000
268 287

250 000

200 000
166 494

150 000 130698

100 000

50 000

Eponiedziatek mwtorek Osroda Bczwartek Bpigtek Osobota Oniedziela
Zrédto: Biuletyn komunikacji miejskiej, kwiecieri 2014

Biorgc pod uwage gestos¢ sieci komunikacyjnej najwyzszym stopniem
dostepnosci charakteryzuje sie komunikacja autobusowa. Struktura pracy
przewozowej (rysunki 3.4. i 3.5.) wskazuje, ze ma ona najwiekszy udziat w
realizacji zadan przewozowych. Nastepne w kolejnosci sg komunikacja
tramwajowa i metro. Udziat transportu szynowego bedzie w kolejnych latach
wzrastat. Z uwagi na planowane inwestycje w metro i trasy tramwajowe oraz
rozwoj systemu kolejowego mozna oczekiwaé¢ rosnacej roli transportu
szynowego, ktory w stopniu wiekszym niz obecnie bedzie zaspokaja¢ potrzeby
przewozowe obszaru objetego Planem transportowym.
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Rysunek 3.4. Struktura pracy przewozowej - wszystkie srodki transportu w wozokm
(Koleje Mazowieckie i WKD przeliczone na wozokilometry, dla KM przyjeto pociag sktadajacy sie z 6
wozoéw a w WKD - 4)

1%

1%

B Tramwaje Warszawskie W Metro Warszawskie

m Szybka Kolej Miejska W Koleje Mazowieckie

W Warszawska Kolej Dojazdowa m Miejskie Zaktady Autobusowe

= Ajenci m Komunikacja uzupetniajagca (Linie L)

Zrédto: Opracowanie wiasne.

Rysunek 3.5. Struktura pracy przewozowej - wszystkie srodki transportu szynowego w pockm (SKM
w przeliczeniu na pockm [/6], metro w przeliczeniu na pockm [/6], tramwaje w przeliczeniu na
pockm [/2]).

1%

W Tramwaje Warszawskie W Metro Warszawskie

m Szybka Kolej Miejska H Koleje Mazowieckie

W Warszawska Kolej Dojazdowa m Miejskie Zakiady Autobusowe

m Ajenci m Komunikacja uzupetniajgca (Linie L)

Zrédto: Opracowanie wiasne.
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Tabela 3.5. Dzienna liczba wozokilometrow wedtug rozktadow jazdy [km] (stan na 04. 2014 r.)

dzien powszedni sobota, niedziela i Swieto
Operatorzy transportu publicznego

linie dzienne linie nocne linie dzienne linie nocne
Tramwaje Warszawskie 163 956,059 - 100 460,523 -
Miejskie Zaktady Autobusowe 243 473,300 10 518,656 155 311,181 10 700,743
Metro Warszawskie 78 943,800 - 43 879,800 -
SKM 50 572,094 = 41 276,752 =
Ajenci 90 403,439 2 284,828 78 084,921 2 723,595
Linie L 8 728,012 = 3 976,245 =

Suma 635 990,288 12 803,484 422 951,615 13 424,338

Zrédto: opracowanie wfasne

3.3. Przejazdy ulgowe i bezptatne

Wykaz o0séb uprawnionych do przejazdéw ulgowych s$rodkami komunikacji
miejskiej, ktdérej organizatorem w imieniu m.st. Warszawy jest Zarzad
Transportu Miejskiego oraz wymiar tych ulg okreslany jest uchwatg Rady Miasta.
Ponadto niektére grupy osdéb uprawnione sg do przejazdéow ulgowych na mocy
ustaw szczegdlnych. Wyrdzniane sg dwa rodzaje ulg - ulga 50% oraz prawo do
przejazdéw bezptatnych. Szczegdtowy indeks osdb uprawnionych do przejazdow
ulgowych okresla Uchwata nr XLIII/1040/2004 Rady Miasta Stotecznego
Warszawy z dnia 16 grudnia 2004r (ze zm.) oraz Uchwata nr XLVII/1203/2005
Rady Miasta Stotecznego Warszawy z dnia 11 kwietnia 2005r.

Charakterystyka popytu na ustugi komunikacji miejskiej w grupach osdb
uprawnionych do przejazdéw ulgowych w przypadku osdb uczacych sie jest scisle
zwigzana z dostepnoscig i rozmieszczeniem miejsc edukacji. W przypadku osdéb
starszych wynika z dogodnosci dojazdu do osrodkéw zdrowia, sklepdéw, hal
targowych, kosciotéw, itp. Strukture demograficzng ludnosci Warszawy oraz gmin
podwarszawskich w ktdérych funkcjonuje komunikacja miejska ZTM (stan na
koniec 2012 r.) przedstawiono w tabeli 3.6.

Tabela 3.6. Struktura wiekowa mieszkancow Warszawy i strefy podmiejskiej.

Struktura wiekowa Struktura wiekowa
ludnosci Warszawy gmin sasiadujacych
Przedziat Udziat % Udziat %
wiekowy
0-4 5,6% 6,4%
5-9 4,5% 6,0%
10 - 14 3,5% 5,2%
15 - 19 3,7% 5,3%
20 - 24 5,5% 5,8%
25-29 8,4% 7,4%
30 - 34 9,4% 9,0%
35-39 8,8% 9,1%

47



Struktura wiekowa Struktura wiekowa

ludnosci Warszawy gmin sasiadujacych
40 - 44 6,2% 7,1%
45 - 49 5,2% 6,0%
50 - 54 6,1% 6,4%
55 -59 8,0% 7,2%
60 - 64 7,1% 6,2%
65 - 69 4,9% 4,1%
Pow. 70 lat 13,0% 8,7%
Ogotem 100,0% 100,0%

Zrédto: Opracowanie wilasne na podstawie GUS, Bank Danych Lokalnych.

Dane demograficzne wskazuja, ze nawet ponad 40% mieszkancéw Warszawy
posiada uprawnienia do korzystania z przejazdéw z ulgg 50%, badz z przejazdéw
darmowych. Fakt ten znaczaco wptywa na przychody z biletow.

Nalezy tez pamietaé, ze ruchliwos¢ mieszkancéw jest zrdéznicowana w grupach
wiekowych. Wptywa to na intensywnos¢ wykorzystywania transportu zbiorowego.
Mobilnos$¢ dzieci w grupie wiekowej 5-9 lat jest znacznie nizsza w poréwnaniu z
grupg miodziezy w wieku 15-19 lat. Ma to zwigzek z rozmieszczeniem szkét
podstawowych zazwyczaj zlokalizowanych w poblizu miejsc zamieszkania i
mniejszego zapotrzebowanie na przejazdy transportem zbiorowym. Mniejszg
ruchliwoscig cechujg sie osoby powyzej 65 roku zycia, np. w pordéwnaniu z
osobami aktywnymi zawodowo, czy studentami.

Wystepuja zauwazalne dysproporcje w udziale % poszczegdlnych grup
wiekowych mieszkancow Warszawy w pordwnaniu do mieszkancéw strefy
podmiejskiej. Dotyczy to m.in. oséb pow. 70 roku zycia (Warszawa - 13%, strefa
podmiejska — niecate 6%) oraz w przedziatach osdb uczacych sie (do 19 roku
zycia), gdzie z kolei w strefie podmiejskiej udziat tej grupy jest wyzszy.

W Warszawie (wg stanu na koniec 2012 r.) zlokalizowanych byto ponad 1000
placéwek oswiatowych, w ktérych uczyto sie (studiowato) prawie 460 tys. osob.
Najliczniejsza grupe stanowia studenci, ktérych udziat % w ogdlnej liczbie
uczacych sie wynosi 58,6%. Dane dot. rodzaju szkot, ich iloSci oraz ilosci ucznidéw
i studentow przedstawiono w tabeli 3.7.

Tabela 3.7. Rodzaje szkoét, ilos¢ szkot, ilos¢ uczniow i studentow.

Ilosé Ilos¢ Udziat % do ogélnei Udziat % do ogolnej
Rodzaj szkotly szkét uczniow i liczb u::z c gh si ] liczby mieszkancow
studentow y acy € Warszawy

Podstawowa 311 88 709 19,35% 5,20%
Gimnazjum 239 39 224 8,56% 2,30%
Liceum 135 38 204 8,33% 2,24%
ogolnoksztatcace
Liceum 54 4 051 0,88% 0,24%
profilowane
Technikum 58 1 665 0,36% 0,10%
Zasadnicze 38 2 645 0,58% 0,16%
zawodowe
Policealne 105 15 322 3,34% 0,90%
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L. Ilosé NG . Udziat % do ogélnej
Rodzaj szkotly :Iz?(s(; uczniow i l:::zz': ! Lﬁ:ocog: Isnie] liczby mieszkancow
studentow y acy € Warszawy
Wyzsze i 81 268 555 58,60% 15,75%
uniwersytety
Razem 1021 458 375 100% 26,72%

Zrédto: Opracowanie wilasne na podstawie danych GUS, Bank Danych Lokalnych.

Waznym miernikiem ilosci osob korzystajacych z komunikacji miejskiej jest
sprzedaz biletow uprawniajacych do przejazdéw. W roku 2013 taczna liczba
sprzedanych wszystkich rodzajow biletdw wyniosta ponad 76 min szt., z czego
prawie 40% stanowity bilety ulgowe.

W badaniach ankietowych wykonywanych przy okazji opracowanej propozycji

taryfy biletowej (préba 32 512 osdéb) stwierdzono, ze:

— udziat oséb ponoszacych petng optate za przejazd jest na poziomie 50,74%,

— z ulgi 50% korzysta 29,9% pasazeréw, z czego najwiekszg grupe stanowiq
studenci (16,86% ogodtu zbadanych) oraz uczniowie (6,16% ogdtu badanych).

— z ulgi 100% korzysta 10,24% pasazerdéw, z czego najwiekszg grupe stanowiq
osoby po 70 roku zycia (6,81% ogoétu badanych).

-z biletu seniora korzysta 3,49% oséb,

— bez optaty podrézuje 5,54% o0sdb.

Badania ujawnity takze, ze pasazerowie najczesSciej korzystajg z biletéw 30-
dniowych (normalne 14,5% i ulgowe 7,5% wszystkich biletéw) oraz 90-dniowych
(normalne 18,4% i ulgowe 17,1%).

Podsumowujac przejazdy z uprawnieniami do przejazdow ulgowych i bezptatnych
sq na poziomie ok. 45 % wszystkich przejazdéw transportem zbiorowym
organizowanym przez m.st. Warszawa.

3.4. Dostepnos¢ komunikacji miejskiej dla oséb niepetnosprawnych

Wedtug raportu ,Sytuacja, potrzeby i mozliwosci oséb niepetnosprawnych w
Warszawie”, wykonanego na zamowienie Urzedu m.st. Warszawy w 2010,
ostatnie peine dane zwigzane z osobami niepetnosprawnymi mieszkajgcymi w
Warszawie pochodzg z Narodowego Spisu Powszechnego, przeprowadzonego w
roku 2002. Ze wzgledu na to, ze od tego czasu mineto juz ponad 10 lat, dane te
mozna traktowac jako przyblizenie aktualnej sytuacji. W 2011 roku, w ramach
kolejnego  Narodowego Spisu Powszechnego, dane dotyczace o0sdb
niepetnosprawnych zostaty opracowane jako uogodlnienie danych zebranych w
20% probie (w skali kraju) oséb mieszkajacych Ilub przebywajacych w
wylosowanych mieszkaniach. Nalezy jednak podkresli¢, ze zgodnie z zapisami
ustawy z dnia 4 marca 2010 r. o narodowym spisie powszechnym ludnosci i
mieszkan w 2011 r. udzielanie odpowiedzi na pytania dotyczace
niepetnosprawnosci odbywato sie na zasadzie dobrowolnosci.

Przywotujac zapisy powyzszego raportu mozna stwierdzi¢, ze wedtug danych
Rocznika Statystycznego Warszawy 2008, zawierajacych oszacowania w oparciu
o dane ze spisu powszechnego, w Warszawie w 2002 r. mieszkato 181 120 oso6b
niepetnosprawnych (wediug oszacowan na podstawie Narodowego Spisu
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Powszechnego z 2011 r w Warszawie w 2011 mieszkato 178 924 o0séb
niepetnosprawnych), z ktérych 74% posiadato orzeczenie o niepetnosprawnosci.
Okoto czterdziestu procent oséb niepetnosprawnych to ludzie w wieku
produkcyjnym.

Osoby niepetnosprawne mieszkajace w obszarze objetym planem powinny miec
takie samo prawo do mobilnosci, jak wszyscy pozostali mieszkancy. Potrzeby
transportowe tej grupy pasazerdow - pomijajac niektore podréze zwigzane z
wyspecjalizowang opiekg medyczng oraz edukacjg — nie rdznig sie od potrzeb i
oczekiwan innych grup. Miejsca pracy, nauki, kultury, opieki socjalnej i
medycznej, a takze szeroko rozumianej rekreacji oséb niepetnosprawnych mogg
by¢ zlokalizowane w dowolnym miejscu obszaru objetego planem. Odrebng
sprawg jest natomiast sposéb zaspokajania potrzeb transportowych tej grupy
pasazerow. Juz obecnie znakomita wiekszos¢ zrédet i celow moze by¢ osiggana
dzieki wykorzystaniu publicznego transportu zbiorowego, ktdérego organizatorem
lub wspotorganizatorem jest m.st. Warszawa.

Zadania wobec o0so6b niepetnosprawnych w zakresie publicznego transportu
zbiorowego zostaty okreslone w Uchwale LXXXIX/2644/2010 Rady m.st.
Warszawy z dnia 9 wrzesnia 2010 roku w sprawie przyjecia Warszawskiego
Programu Dziatan na Rzecz Osdb Niepetnosprawnych na lata 2010 - 2020. W
ramach Priorytetu V ,Planowanie i rozwdj infrastruktury miasta z uwzglednieniem
potrzeb oséb niepetnosprawnych” wskazano tam Cel 2 ,Dostosowanie miejskich
ustug przewozowych do potrzeb osdb z niepetnosprawnosciami”. Przytoczony
powyzej program przewiduje 3 nastepujgce dziatania, ktére majg stuzyc realizacji
tego celu:

e Dziatanie 1: Modernizowanie infrastruktury komunikacji miejskiej z

uwzglednieniem potrzeb 0sdb z réznymi rodzajami niepetnosprawnosci.

o Dziatanie 1A: Przystosowanie srodkéw miejskiego transportu zbiorowego
(autobuséw, tramwajoéw, wagondéw metra) do przewozu o0s6b z
ograniczeniami sprawnosci.

o Dziatanie 1B: Przystosowanie przystankéw komunikacji miejskiej do
potrzeb oséb z réznymi rodzajami niepetnosprawnosci.

o Dziatanie 1C: Oznakowanie taboru transportowego oraz przystankéw
komunikacji miejskiej w sposdb umozliwiajgcy bezpieczne i samodzielne
korzystanie osobom z rdéznymi rodzajami niepetnosprawnosci, w
szczegdblnosci wprowadzenie informacji wizualnej, dzwiekowej i dotykowej.

e Dziatanie 2: Dostarczanie osobom z réznego rodzaju niepetnosprawnosciami
specjalistycznych ustug przewozowych.

o Dziatanie 2A: Analiza zapotrzebowania na ustugi specjalistyczne.

o Dziatanie 2B: Monitoring i ewaluacja specjalistycznych  ustug
przewozowych, swiadczonych na zlecenie m.st. Warszawy.
o Dziatanie 2C: Dostosowywanie  oferty  specjalistycznych  ustug

przewozowych do potrzeb oséb z réznymi rodzajami niepetnosprawnosci.
e Dziatanie 3. Przygotowanie przewoznikow i kierowcow do $wiadczenia ustug
transportowych dla oséb z réznymi rodzajami niepetnosprawnosci.
o Dziatanie 3A:. Opracowanie koncepcji szkolen oraz materiatéw
szkoleniowych dla przewoznikdéw i kierowcéw.
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o Dziatanie 3B. Prowadzenie szkolen, ich monitoring i ewaluacja.

Do powyzej sformutowanych zadan nalezy dodac¢ takze potrzeby zwigzane z
dostepnoscig dla oséb niepetnosprawnych narzedzi wspierajacych proces
planowania podrozy.

Wszystkie powyzsze dziatania sq od lat sukcesywnie realizowane przez m.st.
Warszawe z duzym zaangazowaniem finansowym. O faktycznej realizacji tych
dziatan mogq S$wiadczy¢ wyniki cyklicznego badania opinii mieszkancow
Warszawy Barometr Warszawski (maj 2013). W pytaniu o najwazniejszg
negatywng ceche warszawskiej komunikacji, jedynie 2% respondentéw wskazato
brak dostosowania do potrzeb ludzi starszych i niepetnosprawnych.

Nalezy rowniez zaznaczy¢, ze m. st. Warszawa organizuje specjalistyczny
przewdz oséb niepetnosprawnych (dorostych oraz dzieci), poza przewozami
regulowanymi Ustawg o publicznym transporcie zbiorowym. Pojazdy te sg
okreslane jako MTON (Miejski Transport Oséb Niepetnosprawnych) i na podstawie
Zarzadzenia Prezydenta m.st. Warszawy Nr 1615/2011 w sprawie wprowadzenia
zasad wspotpracy jednostek organizacyjnych m.st. Warszawy przy realizacji
usprawnien ruchu pojazdéw transportu zbiorowego w m.st. Warszawie na
drogach zarzadzanych przez Prezydenta m.st. Warszawy mogq korzysta¢ z
uprzywilejowania w ruchu w postaci korzystania z wydzielonych paséw
autobusowych. Zasada ta dotyczy rdéwniez zbiorowego przewozu 0s6b
niepetnosprawnych organizowanego przez inne podmioty (m.in. gminy).

3.5. Prognozowane zapotrzebowanie na ustugi transportu zbiorowego

Prognozowane zapotrzebowanie na ustugi publicznego transportu zbiorowego
zalezy od czynnikéw demograficznych, takich jak: liczba ludnosci, jej struktura
wiekowa i aktywnos¢ zawodowa, spoteczno-gospodarczych (ruchliwos¢) i
przestrzennych (rozmieszczenie i gesto$¢ zrodet i celédw podrdzy). Prognoza
zapotrzebowania na ustugi transportowe wymaga prawidtowego zidentyfikowanie
potencjatdw rozwojowych poszczegdlnych obszaréw miasta (i dzielnic)
podlegajacych procesowi urbanizacji. Popyt w znacznym stopniu generowany jest
takze przez ucznidw szkdét gimnazjalnych, s$rednich oraz studentéw uczelni
wyzszych. Grupy uczace sie, o duzej ruchliwosci, majg istotny udziat w
codziennych przewozach srodkami transportu zbiorowego. Szczegdtowe dane
dotyczace struktury ludnosci i prognoz demograficznych zostaty przedstawione w
rozdziale 2.4.

Prognoze zapotrzebowania na ustugi transportu zbiorowego wykonano dla dwdch
wariantéw rozwojowych obszaru objetego Planem transportowym tj.
koncentracyjnego i dekoncentracyjnego dla lat 2020 i 2030. Na podstawie
wynikédw Warszawskiego Badania Ruchu z 2005 r. wyznaczono wskazniki
ruchliwosci mieszkancow w poszczegdlnych motywacjach podrézy. Przyjeto
zatozenie, ze ruchliwos$¢ ta bedzie na tym samym poziomie wsréd mieszkancow
obszaru objetego Planem transportowym. Wartosci prognozowane uzyskano
metodq ekstrapolacji ze wskaznikiem elastycznosci opisujgcym wzrost wskaznika
ruchliwosci w grupach motywacji podrézy o 5% na kazde 5 lat (tabela 3.8).
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Tabela 3.8. Prognoza ruchliwosci mieszkancéw w poszczegdlnych motywacjach podrézy

Ruchliwos¢ Ruchliwos¢ Ruchliwos¢ Ruchliwosé
mieszkancow mieszkancow mieszkancow mieszkancow
L Motywacja Obszaru objetego Prognoza 2014 Prognoza 2020 Prognoza 2030
p- podroézy Planem
Transportowym
WBR 2005
1 Dom - praca 0,322 0,399 0,373 0,411
2 Dom - szkofa 0,104 0,126 0,120 0,133
Dom - wyzsze 0,034
uczelnie 0,042 0,039 0,043
4 Dom - inne 0,367 0,42 0,425 0,468
5  Praca - dom 0,297 0,357 0,344 0,379
6 Szkota - dom 0,103 0,126 0,119 0,131
7 Wyzsze uczelnie - 0,032
dom 0,042 0,037 0,041
8 Inne - dom 0,396 0,42 0,458 0,505
9 Niezwigzane z 0,145
domem 0,168 0,168 0,185

Zrédto: Opracowanie wiasne.

Dla oszacowania prognozowanego zapotrzebowania na ustugi transportu
zbiorowego wykorzystano prognozy demograficzno-spoteczne dla lat 2020 i
2030 przedstawione w rozdziale 2.4

W obliczeniach wzieto pod uwage prognozowang liczbe zameldowanych w
Warszawie uczniéw szkdét ponadpodstawowych, powiekszong o liczbe ucznidow
spoza Warszawy oraz liczbe ucznidow uczeszczajacych do szkoét policealnych,
uzupetniajacych itd. Wykonano takze szacunek liczby studentow studidéw
dziennych w oparciu o prognoze demograficzng GUS oraz uwzgledniajgqc fakt
wystepowania niezameldowanych oséb mieszkajacych w Warszawie, wsrdod nich
uczniow i studentéw, ktérych prognoza GUS nie obejmuje (patrz: rozdz. 2.4.).

Uwzgledniajac powyzsze oszacowano liczbe podrézy w dobie dla lat 2020 i 2030
oraz dla dwoch wariantdw demograficznego rozwoju Warszawy. Wyniki
oszacowania przedstawiono w tabeli 3.9.

Tabela 3.9. Szacunkowa liczba podrézy w dobie dla roku 2020 i 2030
oraz dla dwéch wariantéw demograficznego rozwoju Warszawy

Lp Motywacja Liczba podrézy w dobie
podrézy
Rok 2014 2020 2020 2030 2030
Koncentracyjny Dekoncentracyjny Koncentracyjny Dekoncentracyjny

1 Dom - praca 665 860 762 785 732 572 861 867 769 392
2 Dom - szkota 150 311 171 780 164 976 195 231 174 283

ponadpodstawow

a
3 Dom - wyzsze 70 920 79 755 76 596 90 171 80 496

uczelnie
4 Dom - inne 758 450 869 125 834 700 981 396 876 096
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Lp Motywacja Liczba podrézy w dobie

podroézy
Rok 2014 2020 2020 2030 2030
Koncentracyjny Dekoncentracyjny Koncentracyjny Dekoncentracyjny

5 Praca - dom 614 640 703 480 675 616 794 763 709 488
6 Szkota 148 932 170 349 163 601 192 295 171 662

ponadpodstawow

a - dom
7 Wyzsze uczelnie 66 980 75 665 72 668 85 977 76 752

- dom
8 Inne - dom 819 520 936 610 899 512 1 058 985 945 360
9 Niezwigzane z 239 426 268 392 257 762 293 052 261 608

domem

Dobowa liczba 3912082 4 037 941 3 878 003 4 553 736 4 065 138

podroézy

Zrédto: Opracowanie wiasne.

Przyjmujac $rednio dla obszaru Planu transportowego utrzymanie podziatu zadan
przewozowych w grupie podrdézy niepieszych na poziomie nie mniejszym niz 60%
podrézy wykonywanych publicznym transportem zbiorowym oszacowano dobowg
liczbe podréozy wykonywanych transportem zbiorowym w latach 2020 i 2030 dla
dwéch wariantéw rozwoju demograficznego obszaru objetego Planem (tabela
3.10).

Tabela 3.10. Dobowa liczba podrézy wykonywanych transportem zbiorowym w latach 2020 i 2030
dla dwéch wariantéw rozwoju demograficznego w obszarze objetym Planem transportowym

2014 2020 2030 2030
2020 Dek t j K t j Dek t j
Koncentracyjny ekoncentracyjny oncentracyjny ekoncentracyjny
Liczb podrézy
komunikacja 2 347 249 2422764 2 326 801 2732 242 2439 083

zbiorowa

Zrédfo: Opracowanie wiasne.

Prognozy przewidujg wzrost liczby podrézy wykonywanych transportem
zbiorowym do roku 2020 i dalszy ich wzrost do roku 2030. W wariancie
koncentracyjnym rozwoju Warszawy dobowa liczba podrézy do roku 2020
wzrosnie o ok. 3% w stosunku do roku 2014 i o dalsze 13% do roku 2030. W
wariancie dekoncentracyjnym do 2020 r. liczba dobowych podrézy pozostanie
praktycznie na tym samym poziomie, a do roku 2030 wzrosnie o ok 5%. Wptyw
na to bedzie mieé szereg czynnikdw, m.in.: zmiana liczby mieszkancow, wzrost
liczby ucznidw szkdét ponadpodstawowych, wzrost liczby miejsc pracy, wzrost
ruchliwosci i planowana poprawa konkurencyjnosci transportu zbiorowego. Nie
bez znaczenia bedaq takze dziatania podejmowane w kierunku zniechecania do
odbywania podrézy samochodami (np. polityka parkingowa, w tym rozwijanie
strefy ptatnego parkowania) oraz czynniki zewnetrzne takie jak wzrost kosztow
utrzymania samochodéw (np. wzrost cen paliw).
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4. Sie¢ komunikacyjna, na ktorej planowane jest wykonywanie
przewozow o charakterze uzytecznosci publicznej

4.1. Charakterystyka ogodlna wraz z delimitacjq obszaru

Sie¢ komunikacyjna, na ktérej wykonywane sg przewozy o charakterze
uzytecznosci publicznej, organizowanej przez m.st. Warszawa, obejmuje swoim
zasiegiem obszar miasta stotecznego Warszawy, jak rowniez obszar poza
granicami administracyjnymi stolicy, o facznej powierzchni ok. 2 500 km?.

W obszarze tym, objetym Planem transportowym, podstawowg funkcje petni
system zbiorowego transportu publicznego obstugujacy teren Warszawy (tabela
4.1)linie lokalne przeznaczone do obstugi obszaréw aglomeracyjnych. Ich
funkcjonowanie oparte jest na wspotpracy Warszawy z gminami osciennymi.
Dtugosc¢ tras wynosi 292 km. Natomiast dtugosc¢ tras linii strefowych na terenie
aglomeracji warszawskiej wynosi 442 km Wartos$¢ ta przektada sie na 1197 km
dtugosci linii.

Sie¢ transportowa w obszarze objetym Planem sklada sie z 267 linii
autobusowych (dziennych, nocnych i lokalnych), 26 tramwajowych, 4 kolejowych
(Szybkiej Kolei Miejskiej) i 1 linii metra. Ponadto, pasazerowie posiadajacy
odpowiednie bilety w ramach taryfy ZTM mogq korzystac¢ z linii obstugiwanych
pociggami Kolei Mazowieckich i Warszawskiej Kolei Dojazdowej oraz z
przejazddw liniami lokalnymi (L-x) i — w ograniczonym zakresie - autobusami
gminnego operatora publicznego transportu zbiorowego dla Gminy tomianki.

Tabela 4.1. kaczna dlugosc¢ tras i linii ZTM [km] (stan na 04.2014 r.).

Rodzaj linii Ditugos¢ tras [km] Dtugosc¢ linii [km]
tramwajowe dzienne 126,863** 367,7
autobusowe zwykle - state = 1292,8

- okresowe - 146,9

autobusowe przyspieszone - state - 309,9

- okresowe - 89,8

autobusowe podmiejskie - state = 8114

- 100,3

autobusowe specjalne i zastepcze = 10,6

autobusowe ekspresowe = 41,6
autobusowe dzienne razem 1170,359 2 976,6

w tym na terenie poza m.st. 441,9 582,2

Warszawgq

autobusowe nocne 556,1 835,8

Metro 23,100 23,1

SKM 105,815 142,4

linie lokalne (L) 292,545 373,1

** Dlugosc¢ tras tramwajowych (tor podwdjny) nieuwzgledniajacych czasowych wytaczen

Zrédto: opracowanie wiasne

Przy organizacji publicznego transportu zbiorowego Warszawa wspotpracuje z 30
gminami aglomeracji warszawskiej (stanowigcymi czes$¢ 7 powiatow), z ktérymi
zostaty podpisane odpowiednie porozumienia miedzygminne (tabela 4.2.).
Obstuga komunikacyjna odbywa sie przy pomocy 14 operatorow transportu
zbiorowego:

e 9 autobusowych,

¢ 1 tramwajowego,
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e 4 kolejowych (w tym metro).

Z uwagi na rozwoj obszaru aglomeracji warszawskiej system potaczen podlega
okresowej weryfikacji i jest korygowany w miare potrzeb. Ponizej przedstawiono
charakterystyke komunikacji miejskiej wg stanu na koniec 2013 r.

Tabela 4.2. Charakterystyka sieci komunikacyjnej na terenie poszczegéinych gmin
(dla linii podmiejskich, lokalnych i nocnych) - stan na koniec 2013 r..

Gmina Powierzchnia Ludnosé Dlugoséé linii Diugosé tras  Dlugosé Dlugoséé
[km?] (stan na komunikacji komunikacji linii tras SKM
31.12.2013) autobusowej autobusowej SKM

Goéra Kalwaria 145,11 25 828 7,055 7,055 0 0
Halinéw 63,09 15 070 4,830 4,830 0 0
Izabelin 65,01 10 523 47,783 11,924 0 0
Jabtonna 64,80 17 531 20,167 15,092 0 0
Jbzefow 23,91 19 914 4,869 4,869 3,410 3,410
Kobytka 19,64 20 855 4,560 4,560 0 0
Konstancin-Jeziorna 78,58 24 805 114,967 49,677 0 0
Legionowo 13,54 54 231 39,573 20,639 13,860 6,930
Leszno 125,08 9 987 12,680 12,680 0 0
Lesznowola 69,30 22 904 85,798 46,286 0 0
tomianki 38,83 25013 13,345 6,652 0 0
Marki 26,15 29 032 40,819 11,119 0 0
Michatowice 34,73 17 169 4,295 4,295 0 0
Nadarzyn 73,45 12 499 36,040 25,472 0 0
Nieporet 95,63 13 466 50,187 20,543 0 0
Otwock 47,31 45 044 6,841 6,841 3,578 3,578
Ozaréw Mazowiecki 71,27 22 444 25,446 14,414 0 0
Piaseczno 128,26 76 693 82,245 50,962 0 0
Piastow 5,76 22 914 10,432 5,593 3,227 3,227
Prazmow 86,11 9941 23,523 23,523 0 0
Pruszkéw 19,19 59 025 4,909 4,909 3,447 3,447
Radzymin 129,87 23 959 23,715 23,715 0 0
Raszyn 43,91 21 200 81,528 24,498 0 0
Stare Babice 63,42 17 389 75,784 33,201 0 0
Sulejéwek 19,31 18 936 4,641 4,641 3,384 3,384
Wigzowna 102,12 11 521 52,549 36,952 0 0
Wieliszew 106,09 11 892 68,886 35,542 3,146 3,146
Wotomin 61,66 51 484 4,000 4,000 0 0
Zabki 10,98 30 879 17,400 8,373 0 0
Zielonka 79,48 17 394 11,674 11,674 0 0
Razem 1911,59 753 580 989,413 538,967 34,052 27,122

Zrédto: opracowanie wfasne
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4.2. Charakterystyka istniejacej sieci komunikacyjnej

Zgodnie ze ,Strategia zréwnowazonego rozwoju systemu transportowego
Warszawy do 2015 roku i na lata kolejne”, wazng role w systemie transportowym
petni transport szynowy (kolej, metro, tramwaj). Zadaniem komunikacji
autobusowej jest obstuga podrézy w korytarzach i obszarach bez dostepu do
transportu szynowego oraz dowdz pasazerdéw do tras komunikacji szynowej.

System komunikacji autobusowej wg stanu na kwiecien 2014 r. obejmuje 267
linii autobusowych (w tym 205 linii dziennych, 42 linie nocne oraz 20 linii
lokalnych), obstugiwanych przez Ponad 1 500 autobuséw w ruchu w szczycie,
1 000 miedzy szczytami i 830 w dni $wigteczne.

Autobusy linii dziennych obstugujq podréze wewnatrz poszczegdlnych dzielnic,
pomiedzy dzielnicami a centrum, pomiedzy poszczegdlnymi dzielnicami, jak
rowniez pomiedzy Warszawg i miejscowosciami osciennymi. W szczycie
porannym charakterystyczne jest masowe przemieszczanie sie pasazerow w
kierunku centrum miasta oraz w mniejszym stopniu w kierunku zewnetrznym i
po obwodzie. W szczycie popotudniowym kierunki podrézowania odwracajg sie.
Taki ukfad kierunkéw podrdzy jest charakterystyczny dla wszystkich rodzajow
transportu zbiorowego.

Podstawowe linie nocne tacza poszczegdlne dzielnice oraz cze$¢ miejscowosci
poza Warszawg z centrum miasta. Autobusy kursujg co 30 lub co 60 min i
wiekszo$¢ z nich posiada przystanki krancowe przy Dworcu Centralnym co
umozliwia dokonywanie przesiadek. Linie o numeracji od NO1 do NO9 to linie
obwodowe, ktdére nie obstugujg centrum Warszawy. Do centrum nie dojezdzajgq
rowniez autobusy linii o numeracji od N50 do N59, ktdérych zadaniem jest
obstuga obszarow peryferyjnych. Linie nie obstugujgce centrum sg
skomunikowane z liniami podstawowymi, co umozliwia dokonanie przesiadki i
dojazd do centrum. Wsrod nich sg réwniez linie lokalne, ktére obstuguja obszar
poza granicami Warszawy. Finansowane sg wspdlnie przez poszczegdlne gminy i
Warszawe z gtdwnym (na poziomie 80%) udziatem gmin. Autobusy oznaczone
litera ,L” obstuguja gminy sasiadujace z Warszawg, zasadniczo w 2 strefie
biletowej z nielicznymi wyjgtkami. Ich gtdwnym zadaniem jest dowo6z pasazeréw
do stacji kolejowych lub do innych linii autobusowych, umozliwiajacych dojazd w
kierunku centrum Warszawy.

Autobusy petnig rowniez role komunikacji zastepczej w przypadku awarii lub
zaplanowanych prac wptywajacych na zamkniecie Ilub ograniczenie ruchu
szynowego.

System komunikacji autobusowej jest takze zrdznicowany pod wzgledem
kategorii linii (zwykte, okresowe, przyspieszone, ekspresowe i nocne), ktore
rozniq sie miedzy sobg okresem kursowania, gestoscia rozmieszczenia
przystankéw i funkcjami realizowanymi w uktadzie komunikacyjnym.
Zroznicowanie kategorii linii autobusowych ma swoje odzwierciedlenie
w odpowiedniej numeracji linii, sktadajacej sie z 3 cyfr, litery lub kombinacji cyfr i
liter, przy zatozeniu oznaczenia danej linii ciaggiem sktadajacym sie z nie wiecej
niz 3 znakow.
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Szynowy system komunikacji miejskiej tworzg tramwaje, metro oraz kolej.
Tramwaje sq w Warszawie drugim pod wzgledem liczby przewozonych pasazeréw
i wykonywanej pracy przewozowej srodkiem komunikacji miejskiej.

System ten jest obstugiwany przez spdétke Tramwaje Warszawskie (Sp. z 0.0.).
Sktada sie on z:
e 127 km tras,
e 368 km linii,
e 26 linii tramwajowych ktére obstugiwane sg: 805 wagondéw w ruchu w
szczycie, 535 miedzy szczytami i 455 w dni $wigteczne (podano liczbe
wagonow przeliczeniowych - patrz rys. 3.4).

Linie tramwajowe sg oznaczone numerami jedno i dwucyfrowymi.

Sie¢ tramwajowa charakteryzuje sie matym udziatem (10%) torowisk wspdlnych
z jezdnig, co jest cecha pozytywng zwilaszcza pod wzgledem mozliwosci dalszego
uprzywilejowania tego srodka transportu.

Najmtodszym $rodkiem transportu zbiorowego w Warszawie jest metro. Od
momentu powstania stale zyskuje na znaczeniu ze wzgledu na zdolnosc
przewozowg oraz konkurencyjny w stosunku do komunikacji naziemnej standard
obstugi (zwtaszcza pod wzgledem czasu podrézy).

Obecnie funkcjonuje I linia metra o dtugosci 23 km, z 21 stacjami. W budowie
jest centralny odcinek II linii metra (6 km). Czestotliwo$¢ kursowania wynosi ok.
3 min. w godzinach szczytu.

I linia metra przebiega w relacji poétnoc-potudnie obstugujac bezposrednio 5
dzielnic (Ursyndéw, Mokotdéw, Srédmiescie, Zoliborz i Bielany). Dzieki mozliwym
przesiadkom pasazerow do metra z kolei, tramwajow i autobuséw, dostep do
tego systemu majq rowniez mieszkancy innych dzielnic i z poza Warszawy.

Rosnie takze znaczenie systemu kolejowego. Warszawa posiada bardzo dobrze
rozwinietg sie¢ linii kolejowych, ktére tacza wiekszos¢ dzielnic i wiele gmin
aglomeracji warszawskiej z centrum stolicy. Pasazerowie ZTM mogq korzystac z
ustug Szybkiej Kolei Miejskiej, ktora na terenie aglomeracji obstuguje 105,8 km
tras i 142,4 km linii.

Mankamentem jest stan infrastruktury kolejowej i systemu sterowania ruchem
kolejowym w czesci wezta warszawskiego, co jest poza kompetencjami m.st.
Warszawy. Infrastruktura wymaga szeregu dziatan modernizacyjnych,
umozliwiajacych m.in. skrécenie czasu przejazdu, podniesienie przepustowosci
oraz poprawienie warunkdéw korzystania ze stacji i przystankéw. Waznym
zadaniem jest zwiekszenie zdolnosSci przewozowej na linii Srednicowej pomiedzy
Dworcem Zachodnim i Wschodnim.

System taryfowy umozliwia korzystanie takze z pociggéw Kolei Mazowieckich na
wybranym obszarze aglomeracji oraz wydzielonej linii Warszawskiej Kolei
Dojazdowej obstugujacej korytarz transportowy od centrum Warszawy w
kierunku Grodziska Mazowieckiego.
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Z punktu widzenia dostepnosci do systemu wazne znaczenie ma witasciwe
rozmieszczenie infrastruktury przystankowej. W tabeli 4.3. przedstawiono
$rednie odlegtosci miedzy przystankami komunikacji miejskiej, w podziale na
rodzaje linii i S$rodki transportu. Odlegtosci miedzy przystankami sg rézne
w zaleznosci od potfozenia w stosunku do centrum miasta i zwigzanego z tym
charakteru zabudowy oraz dostepnej infrastruktury drogowej i szynowej.

W planowaniu rozmieszczenia przystankdéw przyjmuje sie, ze dostepnos¢ do
systemu transportu zbiorowego ma w jak najwiekszym stopniu spetnia¢ wytyczne
zawarte w dokumentach planistycznych miasta, w tym m.in. Studium
Uwarunkowan i Kierunkow Zagospodarowania Przestrzennego, ktére okresla
podziat Warszawy na III strefy rdznigce sie zasadami obstugi transportem
zbiorowym, a w szczegodlnosci okresla strefy dojs¢ do przystankéow komunikacji
miejskiej. W strefie I obejmujacej obszar srodmiescia obowigzuje priorytet dla
obstugi obszaru transportem zbiorowym poprzez zapewnienie najwyzszej w
miescie gestosci sieci i przystankdw komunikacji miejskiej. Oznacza to
koniecznos¢ takiego ksztattowania sieci komunikacyjnej, aby odlegtos¢ dojscia
pieszego do przystankdéw nie przekraczata 300 m. W strefie II - miejskiej,
wartosc ta powinna by$ mniejsza niz 400 m, a w strefie III - przedmies$¢, mniej
niz 500 m. Ww. wskazania determinujg $rednie odlegtosci miedzyprzystankowe
na poszczegolnych typach linii.

Tabela 4.3. Srednie odlegtosci miedzy przystankami komunikacji zbiorowej [m]
w zaleznosci od kategorii linii i Srodka transportu (stan na 04.2014 r.).

Rodzaj srodka Srednia odlegto$¢ miedzy przystankami

transportu [m]
Tramwaj 457
Metro 1155
Kolej (SKM) 2274
Autobusy
zwykte 492
przyspieszone 769
ekspresowe 1412
podmiejskie 710
specjalne/zastepcze 625
nocne 531
lokalne 776

Zrédto: opracowanie wfasne

W skiad systemu transportu zbiorowego wchodzi réwniez infrastruktura
towarzyszaca, niezbedna do zabezpieczenia ruchu pojazdéw Zaplecze techniczne
obstuguje autobusy (4 zajezdnie operatora komunalnego) i tramwaje
(4 zajezdnie operatora komunalnego) oraz metro i SKM (dwie stacje techniczno-
postojowe) Zapleczem technicznym (zajezdniami) dysponujg takze prywatni
operatorzy transportu zbiorowego. Rozmieszczenie zajezdni na obszarze kilku
dzielnic umozliwia witasciwe dysponowanie taborem do obstugi poszczegdlnych
czesci aglomeracji. Ponadto, w trakcji szynowej infrastrukture torowo-elektryczng
tworzg réwniez obiekty iurzadzenia zwigzane z eksploatacjg sieci torowej,
systemem zasilania trakcyjnego i sterowania zwrotnicami.
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Infrastrukture transportu zbiorowego tworzg takze petle i krance, czyli obiekty
stuzgce do zmiany kierunku ruchu i regulowania nastepstwa poszczegdlnych
pojazdéw komunikacji miejskiej. Ich usytuowanie uzaleznione jest m.in. od
dostepnosci terenu i gtdbwnych zatozen okreslajacych forme obstugi
komunikacyjnej danego obszaru.

W tabeli 4.4. przedstawiono dane charakteryzujgce linie komunikacyjne z
uwzglednieniem: rodzaju linii, oznaczenia, liczby linii w zaleznosci od rodzaju
taboru, dtugosci tras, sredniej, minimalnej i maksymalnej dtugosci linii i gestosci
sieci komunikacyjnej.

Tabela 4.4. Linie komunikacyjne ZTM (stan na 04.2014 r.).

Rodzaj linii Liczba Srednia Diugosé min. Diugosé max
linii diugosc (m) (m)
(m)
Tramwajowe 26 14 141 n2" 3784 #4" 19 233
Metro 1 23 100 = = = =
Kolejowe* 4 36 665 »S-9” 29 516 #S-1" 43 460
autobusowe zwykte- state 109 13 209 ,206” 3361 2112”7 25 130
- okresowe 18 9616 »365" 3466 305" 21 741
autobusowe przyspieszone - state 20 15 496 ,501” 8186 »517" 25 182
- okresowe 6 14 971 ,460" 4117 ,401” 27 855
autobusowe podmiejskie - state 41 19 790 ,706" 7 241 »720" 32983
- okresowe 5 20 062 »805” 14 567 813" 27 913
autobusowe specjalne i zastepcze 2 5314 ,900” 2701 2 Z17" 7 928
autobusowe ekspresowe 4 10 412 ~E-4" 5148 SE-2" 22 056
autobusowe nocne 42 19 901 ~N38” 8956 ~N02" 36 279
linie lokalne 18 18 656 wL-4" 7 511 11" 35478
autobusowe dzienne razem 225 13 229 ~»900” 2701 ~L11"” 35478
tacznie 298 15 782 ~»900” 2701 nS-1" 43 460

*Linie kolejowe (SKM) ze wzgledu na prowadzone prace modernizacyjne podane wg stanu na
02.2014 r.(zgodnie z podstawowym ukiadem komunikacyjnym przedmiotowych linii).

Zrédto: opracowanie wtasne

Srednie dtugoéci linii roznig sie w zaleznoéci od rodzaju linii. Zalezy to m.in. od
rodzaju S$rodka transportu i tego jaka role dana linia pelni w sieci
komunikacyjnej. Najdiuzsze sg linie kolejowe, ktore obstugujg obszary znacznie
oddalone od Warszawy, umozliwiajgc pasazerom dojazd do centrum stolicy i
weztow przesiadkowych. Najkrétsze (Srednio) sag linie autobusowe, z ktoérych
cze$¢ umozliwia m.in. dojazd do weztdw przesiadkowych na transport szynowy.

Biorac pod uwage wskazniki gestosci sieci komunikacyjnej na terenie Warszawy i
aglomeracji, w obu przypadkach najwyzszg dostepno$¢ ma komunikacja
autobusowa (tabela 4.5). W dalszej kolejnosci tramwaje, kolej (SKM) i metro.
Poza granicami Warszawy, w stosunku do innych $rodkdéw transportu, znaczaco
wzrasta rola komunikacji autobusowej i kolejowej, z uwagi na fakt, ze tramwaje
i metro ograniczajgq swojq obstuge do obszaru miasta stotecznego.

Tabela 4.5. Gestos$c¢ sieci komunikacyjnej (stan na 04.2014 r.).

Rodzaj srodka Na terenie W-wy Poza Warszawa Na terenie aglomeracji
transportu [km/km?] [km/km?] [km/km?]
Autobusy 1,408 0,384 0,602
Tramwaje 0,219 --- 0,047
Metro 0,045 --- 0,010
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SKM 0,159 0,014 0,044
tacznie 1,824 0,398 0,703
Zrédto: opracowanie wtasne

W tabeli 4.6 przedstawiono s$rednie czestotliwosci kursowania na liniach
autobusowych itramwajowych. Rozktad jazdy ksztattowany jest z myslg o
zachowywaniu statych odstepow czasu pomiedzy pojazdami na poszczegdlnych
liniach, z uwzglednieniem charakteru linii, pory dnia i tygodnia, jak réwniez
zapotrzebowania na przewozy. Rowne odstepy wplywajg na czytelnosc
funkcjonowania sieci komunikacyjnej i utatwiajg pasazerom planowanie podrézy.

Tabela 4.6. Srednia czestotliwos¢ kursowania na liniach autobusowych i tramwajowych (bez
linii lokalnych) - stan na 04.2014 r..

Srednia Liczba DP DS

czestotliwos¢ odjazdow Godz. 7 - 8 Godz. 11 - 12 Godz. 15.30 - Godz. 11 - 12
kursowania 16.30

(min.) Linie A Linie T Linie A Linie T Linie A Linie T Linie A Linie T
Do 6 10 i wiecej 12 9 8 9
7-9 7-9 16 3 7 16 5
10-11 6 30 15 19 30 17 21
12 - 14 5 20 2 8 1 20 2
15-19 4 34 46 17 37 23 16
20 - 29 3 24 27 28 47 3
30 - 59 2 34 46 34 44
60 i wiecej 1 18 28 21 30

DP - dzien powszedni

DS - sobota, niedziela, dzien swigteczny
Linie A - liczba linii autobusowych

Linie T - liczba linii tramwajowych

Zrédto: opracowanie wtasne

W godzinach porannego i popoftudniowego szczytu, kiedy wystepuje zwiekszone
zapotrzebowanie na przejazdy s$rodkami komunikacji miejskiej, obowigzuje
wyzsza czestotliwos¢ kursowania pojazdéw, co zapewnia wtasciwg podaz miejsc
w stosunku do wystepujacego popytu. W godzinach miedzy szczytowych oraz w
dniach wolnych od pracy, czestotliwosci kursowania pojazddéw komunikacji
miejskiej sa mniejsze. Powodem jest mniejsze zapotrzebowanie ze strony
pasazerow i elastyczno$¢ ksztattowania oferty przewozowej na sieci
komunikacyjnej (optymalizacja wykorzystania taboru, racjonalnosc
wydatkowania $rodkdéw przeznaczonych na realizacje zadan przewozowych). W
powyzszej tabeli nie uwzgledniono linii lokalnych ze wzgledu na ich specyfike.
Obstugujg one obszary peryferyjne, gdzie mniejsza niz na obszarze Warszawy
gestos¢ zabudowy determinuje nizszg czestotliwo$¢ kursowania. Jako$¢ obstugi
wynika takze z mozliwosci finansowych gmin, ktérych tereny obstugujg linie
lokalne.

W okresach najwiekszego wykorzystania przez pasazerdw, maksymalna
czestotliwo$¢  niektérych  kursdbw na najbardziej obcigzonych liniach
autobusowych dochodzi nawet do 3 min.

4.3. Charakterystyka planowanej sieci komunikacyjnej
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Sie¢ komunikacyjna, na ktoérej wykonywane bedg przewozy o charakterze
uzytecznosci publicznej, organizowanej przez m.st. Warszawe, bedzie obejmowac
swoim zasiegiem obszar m.st. Warszawy, jak réwniez obszary znajdujace sie
poza granicami administracyjnymi stolicy. Wspétpraca z gminami aglomeracji
warszawskiej bedzie przebiegata na podstawie dopuszczonych prawnie form
wspoOtpracy pomiedzy jednostkami samorzadu terytorialnego. Mogg to byc¢
np. odpowiednie porozumienia miedzygminne czy tez inne sposoby powierzania
Warszawie przez jednostki samorzadu terytorialnego wtasciwych zadan z zakresu
organizacji publicznego transportu zbiorowego.

Na ksztatt sieci wplyw bedzie miata postepujgca integracja transportu
zbiorowego, w tym sieci komunikacyjnej na terenie obszaru objetego Planem.
Integracja na obszarze kilkudziesieciu gmin, bedzie waznym zadaniem jednostek
samorzadu terytorialnego. Oprocz pozadanej integracji przestrzennej i w zakresie
sieci transportowej waznym celem bedzie réwniez integracja instytucjonalna,
utatwiajgca wspotprace w zakresie finansowania i organizacji przewozoéw.
Zakfada sie, ze procesy te beda zachodzi¢ przy istotnej roli m.st. Warszawy,
ktére tworzy rdzen aglomeracji/obszaru metropolitalnego i posiada potencjat
i doSwiadczenie w organizacji i zarzadzaniu przewozami. Juz obecnie m.st.
Warszawa realizuje czes¢ zadan zwigzanych z obstugg obszaréw aglomeracji
przylegtych do miasta (np. wspolny bilet i linie lokalne).

Planowany rozwdj sieci komunikacyjnej wynika z dokumentéw strategicznych,
takich jak ,Strategia Rozwoju Warszawy do roku 2020”, ,Strategia
Zrownowazonego Rozwoju Systemu Transportowego Warszawy do 2015 roku i
na lata kolejne” oraz ,Studium Uwarunkowan i Kierunkédw Zagospodarowania
Przestrzennego m.st. Warszawy”, a takze z zapisow miejscowych planéw
zagospodarowania przestrzennego, analiz aktualnych potrzeb przewozowych oraz
innych dokumentow miejskich o znaczeniu strategicznym.

W zwigzku z powyzszym zaktada sie, rozwdj sieci transportu zbiorowego, z
jednoczesnym eliminowaniem stabych stron systemu takich jak:
e dublowanie przez linie autobusowe linii komunikacji szynowej;

¢ nadmiernie rozbudowany i skomplikowany uktad linii, nieczytelny dla

uzytkownikéw, obnizajacy efektywnos¢ systemu i  utrudniajacy
utrzymywanie wysokiej czestotliwosci kursowania,
e zbyt diugie trasy linii autobusowych, utrudniajgce utrzymywanie

punktualnosci i regularnosci kursowania;

e zbyt duza liczba przystankéw na trasach wiekszosci linii przyspieszonych
i ekspresowych, powodujaca niekorzystne wydtuzanie czasu podroézy,
zwtaszcza w dtuzszych relacjach;

o funkcjonowanie linii charakteryzujacych sie znikomym wykorzystaniem
przez pasazerow.

W ramach rozwoju sieci komunikacyjnej dazy¢ sie bedzie do integracji
funkcjonalnej (np. wspdlny bilet, informacja pasazerska) i infrastrukturalnej,
majacej na celu zwiekszanie konkurencyjnosci transportu zbiorowego na terenie
aglomeracji - przede wszystkim szynowego. W ramach integracji
infrastrukturalnej zaktada sie organizowanie zwartych weztdow przesiadkowych
wraz z parkingami ,Parkuj i jedz” (P+R i B+R zarowno w granicach jak rowniez
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poza granicami Warszawy) i w miare zapotrzebowania z dowozem pasazeréw do
weztdw przesiadkowych lokalng komunikacjg autobusowaq. Zakfada sie, ze wezly
przesiadkowe bedg tworzy¢ spdjny i jednolity system transportu zbiorowego
w aglomeracji, takze jesli chodzi o standard wyposazenia, systemy informacyjne
a nawet zasady korzystania z parkingéw.

Podobnie jak w przypadku sieci istniejacej, Plan przewiduje, ze trzon systemu
transportu zbiorowego bedzie tworzy¢ transport szynowy (kolej, metro,
tramwaj). Komunikacja autobusowa bedzie petni¢ podstawowg role w
korytarzach nieobstugiwanych transportem szynowym oraz funkcje dowozowq
pasazeréw do wezidw przesiadkowych umozliwiajacych przesiadki na transport
szynowy. Autobusy beda takze petni¢ role komunikacji zastepczej w przypadku
awarii lub zaplanowanych prac wptywajacych na zamkniecie lub ograniczenie
ruchu szynowego.

Przyszta sie¢ komunikacji zbiorowej bedzie funkcjonowaé w oparciu o ukifad
gtdwnych i pomocniczych korytarzy transportowych. Korytarze giéwne bedq
koncentrowa¢ najwieksze przewozy pasazerskie. Korytarze pomocnicze bedag
obstugiwa¢ mniejsze potoki pasazerskie w skali aglomeracji i ciqgi obstugujgce
pofaczenia lokalne. W tych korytarzach zapewnienie wysokiej jakosci
funkcjonowania i konkurencyjnosci w stosunku do samochodu, bedzie wymagac
stosowania uprzywilejowania w ruchu, w tym wiekszego niz obecnie stopnia
segregacji w przestrzeni drdég oraz stosowania priorytetdw w sterowaniu ruchem.

Waznym zadaniem bedzie utrzymanie na wysokim poziomie dostepnosci
przestrzennej, tj. akceptowalnych stref dojscia do przystankéw komunikacji
miejskiej.

Poprawa jakosci funkcjonowania korytarzy transportu zbiorowego (odcinkdéw tras
i weztdow przesiadkowych) bedzie oznacza¢ poprawe standardu podrdzowania
pasazeréw, w tym osigganie oszczednosci czasu podrdzy. Sprzyjac to bedzie
wiekszej efektywnosci systemu oraz pozytywnemu odbiorowi catego systemu
transportu zbiorowego przez uzytkownikow.

Zmiany w sieci komunikacyjnej beda nastepowad takze w wyniku oddawania do
uzytku nowych inwestycji transportowych (nowe drogi, trasy tramwajowe,
odcinki linii metra), dzieki czemu ukfad bedzie dostosowywany do biezgcego
zapotrzebowania przy zachowaniu racjonalizacji wykorzystania poszczegdlnych
$rodkow transportu.

W zakresie transportu kolejowego planuje sie dziatania ukierunkowane na
stopniowy rozwdj systemu, zrownowazony w kontekscie mozliwosci finansowych
miasta oraz oczekiwan spotecznych. Podstawowymi determinantami rozwoju
systemu kolei miejskiej beda:

e mozliwosci finansowe m.st. Warszawy oraz zainteresowanych samorzadow
gminnych i powiatowych pozostajacych z Warszawg w stosownych
porozumieniach zakupu okresSlonej wielkosci ustug przewozowych
realizowanych transportem kolejowym;

e skala obstugi transportem kolejowym przewidziana w ramach
wojewodzkich przewozéw kolejowych organizowanych przez wojewddztwo
mazowieckie; z tego wynikajg mozliwosci ksztattowania oferty SKM
stanowigcej optymalne z punktu widzenia obstugi aglomerac;ji
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warszawskiej uzupetnienie ustug zamawianych przez wojewddztwo w
kontekscie potrzeb przewozowych oraz dostepnosci i przepustowosci
infrastruktury kolejowej;

e inwestycje zwigzane z poprawg przepustowosci poszczegdélnych odcinkéw
linii kolejowych w Warszawskim Wezle Kolejowym, warunkujgcych
mozliwo$¢ wprowadzenia oferty SKM. Dotyczy to zaréwno okreslonych
stacji (tory odstawcze, mozliwo$¢ zmiany kierunku biegu pociggéw),
odcinkéw linii (przepustowos$¢, mozliwos¢ stworzenia optymalnej oferty
przewozowej w kontekscie ruchu pociggéw innych przewoznikow), jak i
zadan zwigzanych z budowg nowych przystankéw pozwalajacych na
pozyskanie pasazeréw. Nalezy to traktowaé¢ jako uwarunkowanie
catosciowe - pozwalajagce na osiggniecie wykonalnosci technicznej
przewozow SKM w poszczegdlnych relacjach i wytypowanych liniach, bez
ograniczen uniemozliwiajacych zrealizowanie ustug w sposéb odbiegajacy
od przyjetego standardu obstugi (relacje, czestotliwosé, czas przejazdu,
koordynacja z ofertg KM iinnych przewoznikéw) Ilub zagrozonych
konfliktami o dostep do infrastruktury z pozostatymi uczestnikami rynku, w
tym segmentem dalekobieznym oraz towarowym.

Powyzsze uwarunkowania w zasadniczym stopniu dotycza obecnego modelu
obstugi aglomeracji warszawskiej transportem kolejowym polegajacego na
wspotistnieniu dwdch odrebnych sktadnikow jakimi sq system kolei regionalnej,
organizowanej przez wojewddztwo mazowieckie (za posrednictwem spotki Koleje
Mazowieckie) oraz system kolei miejskiej obstugiwany przez SKM na zlecenie
m.st. Warszawy oraz dziatajacych w porozumieniu z Warszawg podwarszawskich
samorzadoéw gminnych, ktére partycypuja w kosztach przewozéow SKM. W
przypadku wystgpienia okolicznosci zewnetrznych i wewnetrznych transformacji
modelu planowania zarzadzania, organizowania i realizacji kolejowych przewozéw
aglomeracyjnych i regionalnych, nalezy mie¢ na wuwadze mozliwosc
przeksztatcenia roli i zakresu dziatania poszczegdlnych operatoréw stuzgcego
optymalizacji zaspokojenia potrzeb przewozowych zaréwno aglomeracji
warszawskiej, jak i regionu.

W obecnych warunkach biorac pod uwage przedstawione powyzej
uwarunkowania w zakresie obstugi i rozwoju systemu SKM, przewiduje sie
nastepujace zatozenia kierunkowe:

e Utrzymanie obstugi systemu w jego obecnym ksztatcie - na liniach
taczacych stacje Pruszkdow, Otwock, Sulejéwek Mitosna, Warszawa Lotnisko
Chopina Legionowo / Wieliszew z centralnym obszarem Warszawy przez
uktad s$rednicowy oraz linie obwodowg taczacg stacje Warszawa Praga z
Warszawg Zachodniag (p.8) przez Warszawe Gdanska, wedtug
nastepujacych uktadow tras i zawartych w nich relacjach posrednich:

S1) Pruszkow - Otwock (przez Warszawe Srodmiescie),

S2) Warszawa Lotnisko Chopina - Sulejowek Mitosna (przez Warszawe

Srodmiescie)

S3) Warszawa Lotnisko Chopina - Wieliszew (przez Warszawe Centralng /
Warszawe Srédmiescie)

S9) Warszawa Zachodnia p. 8 — Wieliszew.

Ukfad relacji oraz numeracja linii moze ulega¢ zmianom w zaleznosci od

okolicznosci technicznych i organizacyjnych, w przypadku sytuacji

awaryjnych oraz zastepczych organizacji ruchu pociggéow istnieje

mozliwos¢ przeksztatcenia uktadu podstawowego oraz wykorzystania

innych relacji i alternatywnych odcinkéw linii kolejowych.
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e Bazowa czestotliwos¢ dla dnia roboczego na liniach S1 i S2 - 2 pociggi w
godzinie w kazdym kierunku, na kazdej linii tqczacej Warszawe z jej
otoczeniem przewiduje sie 2 pociagi w godzinie (w porze dziennej) w
kazdym kierunku; istnieje mozliwos¢ zwiekszania czestotliwosci poprzez
dodatkowe potaczenia w porze szczytu przewozowego. Standardem oferty
SKM na poszczegélnych liniach powinny by¢ - w miare mozliwosci
technicznych i organizacyjnych - rowne odstepy czasowe oraz koordynacja
z przewozami realizowanymi w ramach pofgczen wojewddzkich.

e Mozliwos¢ obstugi nowych korytarzy transportowych:

- odcinek fgczacy Piaseczno z centrum Warszawy lub z liniag obwodowq
taczacq Warszawe Zachodnig z Warszawg Gdanskg

- odcinki linii ,obwodowych” taczacych stacje Warszawa Gdanska z linig
nr 3 (w wariancie maksymalnym do stacji Ozaréw Maz.) przez ciag
linii 20 oraz 509 (p. Warszawe Jelonki i Warszawe Gtéwng Towarowa)
oraz z linig nr 2 przez Warszawe Wschodnig Towarowg (w wariancie
maksymalnym do stacji Warszawa Rembertéw, ew. Sulejowek
Mitosna lub z opcjg wzmocnienia powigzania z Warszawg Wschodniq)

- w przypadku stworzenia warunkow infrastrukturalnych przez zarzadce
infrastruktury kolejowej — obstuge potaczen w relacjach do Zegrza lub
Nieporetu / Radzymina (np. jako przedtuzenia potaczen obecnie
realizowanych do/ze stacji Wieliszew).

e Podejmowanie dziatan na rzecz zwiekszenia podazy miejsc poprzez
stosowne inwestycje taborowe umozliwiajace zwiekszenie zestawien
pociagdéw na liniach istniejagcych / uruchamianie dodatkowych pofgczen
dogeszczajacych uktad bazowy w porach Scistego szczytu przewozowego.

e Zasadniczy obszar obstugiwany systemem SKM (traktowany jako docelowy
zasieg, niezaleznie od tego czy dana linia jest przez SKM obstugiwana)
bedzie ograniczony stacjami: Otwock, Pruszkow, Sulejéwek Mitosna,
Piaseczno, Wotomin Stoneczna, Btonie, Wieliszew / Zegrze / Radzymin.
Ewentualne wydiuzenie relacji potaczern SKM lub rozpoczecie dziatalnosci
na liniach nie obstugiwanych systemem SKM- o ile bedzie mozliwe

technicznie - wymaga zapewnienia przez zainteresowane samorzady
lokalne dofinansowania przewozow w wysokosci oczekiwanej przez m.st.
Warszawa.

e Ksztattowanie uktadu potgczen oraz opracowywanie kolejnych rozktadow
jazdy pociggdw SKM - przy utrzymaniu wspédipracy taryfowej integrujacej
miejski system taryfowy z ustugami przewozowymi Kolei Mazowieckich -
prowadzane przy wspoipracy jednostek miejskich odpowiedzialnych za
organizacje publicznego transportu zbiorowego Warszawie oraz SKM z
Urzedem Marszatkowskim Wojewddztwa Mazowieckiego oraz Kolejami
Mazowieckimi, tak, aby oferta SKM, przy zachowaniu spdjnosci i logiki
wewnetrznej, stanowita tacznie 2z ustugami KM kompleksowg i
skoordynowang oferte dla pasazeréw korzystajgcych z transportu
kolejowego w aglomeracji warszawskiej.

Nalezy zaznaczy¢, ze w celu optymalnego wykorzystania potencjatu istniejgcych
oraz przewidywanych do obstugi linii kolejowych wskazane jest uzupefnianie
przez zarzadce infrastruktury ukfadu przystankéw (co uwzglednione zostato w
stosownych dokumentach kierunkowych) oraz poprawa mozliwosci wykorzystania
przystankdéw istniejacych (np. Warszawa Gotgbki). Oprécz inwestycji
przystankowych ew. rozwdj systemu kolejowego determinowany jest
okreslonymi interwencjami w zakresie rozwigzan technicznych dotyczacych

64



systemu sterowania ruchem kolejowym poprawiajgcych przepustowos¢ szlakow i
stacji; ukfadéw torowych (rozjazdéw, toréw odstawczych) warunkujacych
mozliwos$¢ realizacji przewozéw w zatozonych relacjach z mozliwoscig
dokonywania sprawnego odstawiania sktadéw oraz zmiany kierunku biegu
pociggu na stacjach zwrotnych.

5. Finansowanie ustug przewozowych
5.1. Zrodta finansowania ustug przewozowych

Obecnie finansowanie ustug przewozowych organizowanych przez m.st.
Warszawa odbywa sie ze srodkow pochodzacych z dwoch podstawowych zrodet:
e budzetu miasta, w tym przychoddéw ze sprzedazy biletow,
e dotacji z gmin z ktérymi obowigzujg umowy dot. organizacji przewozéw w
publicznym transporcie zbiorowym.

Wydatki na zakup ustug przewozowych, wielko$¢ przychoddéw ze sprzedazy
biletdw i dotacji gmin z ktérymi obowigzujg umowy dot. organizacji przewozow
oraz doptat z budzetu M.st. Warszawy w okresie lat 2007-2013 przedstawiono w
tabeli 5.1

Tabela 5.1. Wydatki na zakup ustug przewozowych, wielkos$¢ przychodéw ze sprzedazy biletow,
dotacji z gmin oraz doptaty z budzetu m.st. Warszawy w okresie 2007-2013

% pokrycia %
. Przychody 6 . wydatkéow pokrycia
W_yda?kl L ze 0 pokrylcm Dotacje z z budzetow D(_)piata z wydatkow
Rok realizacje ustug . wydatkow - ) budzetu m.st. .
sprzedazy . gmin gmin z budzetu
przewozowych biletéw z biletéw Warszawa en
Warszawa
2007 1206 109 137 469 820 280 38,95 11 592 807 0,96 724 696 050 60,09
2008 1388529015 521 739 592 37,57 16 573 419 1,19 850 216 004 61,24
2009 1554101818 557 499 812 35,87 28 554 240 1,84 968 047 766 62,29
2010 1698 304 710 568 866 234 33,49 36 625 855 2,16 1092 812 621 64,35
2011 2 035492 815 627 978 347 30,85 39 631 501 1,95 1 367 882 967 67,20
2012 2276 033 903 737 410 514 32,40 51 598 087 2,27 1487 025 302 65,33
2013 2 248 670 766 742 292 863 33,01 54 797 399 2,44 1 451 580 504 64,55

Zrédto: opracowanie wfasne

Roshace wydatki na realizacje ustug przewozowych przy jednoczesnym
utrzymywaniu przez szereg lat niezmiennych cen biletdw powodujg, ze stopien
pokrycia kosztow funkcjonowania komunikacji miejskiej z wptywow ze sprzedazy
biletéw systematycznie maleje. W roku 2011 osiggnat rekordowo niski poziom
30,85%. Rada m.st. Warszawa podjeta w 2011 r. uchwate o zmianie taryfy
biletowej. Pierwotnie przewidziano 3 etapy jej wdrozenia. Pierwszy zostat
wprowadzony 16.08.2011r., drugi 1.01.2013r. a ostatni zaplanowano na
1.01.2014r. Dwa etapy zmian taryfy zrealizowano, a trzeci skorygowano poprzez
wprowadzenie nowych rozwigzan. Rada m.st. Warszawy uchwalita wprowadzenie
ulg w korzystaniu z komunikacji miejskiej dla mieszkancéw stolicy rozliczajacych
podatek w Warszawie oraz ich dzieci. Wprowadzono Karte Warszawiaka i
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Mlodego Warszawiaka umozliwiajacq zakup biletdw komunikacji miejskiej po
obnizonych cenach. Celem jest zachecenie mieszkancow do bardziej
systematycznego korzystania z transportu publicznego, a takze
opodatkowywanie sie w miejscu zamieszkania i tym samym zasilanie budzetu
m.st. Warszawy z ktdérego finansowana jest organizacja ustug przewozowych.
Efektem tych zmian ma byc¢ takze wzrost przychoddéw ze sprzedazy biletéw i
odwrdécenie niekorzystnej z punktu widzenia finanséw publicznych Warszawy
tendencji spadajacego stopnia pokrycia kosztéw przychodami ze sprzedazy
biletow.

Dotacje z gmin wnoszone do budzetu miasta stotecznego Warszawa na mocy
zawartych porozumien miedzygminnych dot. organizacji na ich terenie obstugi
komunikacyjnej, stanowig ok. 2% catkowitych kosztéw zakupu ustug
przewozowych organizowanych przez m.st. Warszawa. Gminy te pokrywajq
jednak ok. 40% kosztow funkcjonowania podmiejskich linii autobusowych typu
7xx oraz 80% linii uzupetniajacych typu L-x jak rowniez 40 % kosztéw
wspdlnego biletu ,ZTM-KM-WKD”. Porozumienia z gminami upowazniajg m.st.
Warszawa do organizowania w ich imieniu ustug publicznego transportu
zbiorowego na terenie danej gminy oraz okreslajq zasady ich wykonywania i
rozliczen finansowych.

Zakfada sie, ze podstawowymi zrodtami finansowania ustug przewozowych
zaktadanych w Planie transportowym bedaq:
e wptywy z biletdow i optat dodatkowych,
e Srodki z budzetu m.st. Warszawa,
e Srodki budzetowe innych gmin przekazywane m.st. Warszawie na mocy
zawartych porozumien dotyczacych dofinansowania linii, dla ktdrych
organizatorem jest m.st. Warszawa.

Innymi zrédtami finansowania moga by¢:
e Srodki przekazywane przez podmioty zainteresowane  obstugq
komunikacyjng
e Srodki z Unii Europejskiej oraz innych programéw (np. Szwajcarskiego
Programu Wspotpracy) na realizacje projektdéw rozwoju i promocji
transportu publicznego.

5.2. Formy finansowania ustug komunikacyjnych

Ustugi przewozowe w obszarze Planu organizowane s przez m.st. Warszawe. W
imieniu Miasta zadania w zakresie organizacji, zarzadzania i nadzorowania
lokalnego transportu zbiorowego na terenie m.st. Warszawy, a takze na obszarze
innych gmin (na mocy porozumienia) $wiadczy Zarzad Transportu Miejskiego.
ZTM realizuje takze zadania w zakresie sprzedazy biletow i pobierania optat za
przejazdy srodkami lokalnego transportu zbiorowego. Srodki pozyskane z tego
tytutu przekazuje na rachunek bankowy Urzedu m.st. Warszawy.

Planuje sie utrzymanie systemoéw rozliczen brutto i mieszanych w finansowaniu
przewozOow o charakterze uzytecznosci publicznej tj:
e Systemu brutto opierajacego sie na zatozeniu, ze operator, na podstawie
umowy z organizatorem, bedzie otrzymywat zaptate za kazdy wykonany
wozokilometr w statej wysokosci. Emitentem biletow jest organizator.
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e Systemu mieszanego wykorzystujgcego jednoczesnie elementy systemu
rozliczen netto i brutto.

Ustugi przewozowe realizowane bedg na podstawie:

e umow wieloletnich z operatorami wewnetrznymi takimi jak Miejskie
Zaktady Autobusowe Sp. z o0.0., Tramwaje Warszawskie Sp. z 0.0, Metro
Warszawskie Sp. z 0.0, Szybka Kolej Miejska Sp. z 0.0;

e umow krétko i dlugoterminowych z operatorami prywatnymi wybranymi w
trybie ustawy Pzp.,
umow z operatorami kolejowymi w sprawie realizacji ustug przewozowych,

e porozumien m.st. Warszawy z gminami sasiadujagcymi dot. organizacji
przewozow.

6. Preferencje dotyczace wyboru rodzaju srodka transportu

6.1. Podzial zadan przewozowych

Szczegdtowe badania udziatu poszczegdlnych srodkow transportu w realizacji
zadan przewozowych wykonano w Warszawie i strefie okotowarszawskiej w 2005
roku w ramach Warszawskich Badari Ruchu 2005 (WBR 2005). Badania zostaty
przeprowadzone na probie 2 245 gospodarstw domowych co objeto wywiady z
6 102 osobami w tym: 2 677 w Warszawie i 3 425 osob w strefie podmiejskiej.
Dodatkowo badania dotyczace liczby pasazeréw w komunikacji zbiorowej oraz
liczby pojazdéw indywidualnych przeprowadzono na kordonie wyznaczonym
przez granice miasta Warszawy oraz na ekranie Wisty.

Wyniki zbadanego podziatu zadan przewozowych w ramach WBR 2005
przedstawia tabela 6.1.

Tabela 6.1. Podziat zadan przewozowych w dniu powszednim [%]

Warszawa strefa podmiejska
srodek transportu ogotem niepieszych ogodtem niepieszych
Pieszo 21 27,7
samochod osobowy 23,4 29,6 33 45,6
Taksowka 0,2 0,3 0,1 0,1
autobus miejski 27,8 35,2 2,6 3,6
autobus podmiejski 0,3 0,4 10 13,8
Tramwaj 11,3 14,3 0,4 0,6
autobus miejski + tramwaj 6,8 8,6 0,4 0,6
Metro 2,6 3,3 0 0
autobus miejski + metro 2,7 3,4 0,2 0,3
tramwaj + metro 1,4 1,8 0,1 0,1
pociag regionalny 0 0 4,7 6,5
komunikacja zbiorowa (inne kombinacje) 1,2 1,5 11,5 15,9
komyunikacja zb. + samochdd osob. 0,1 0,1 0,7 1
komunikacja zbiorowa ogétem 54,2 68,6 30,6 42,4
rower 0,9 1,1 4,8 6,6
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inne 0,3 0,4 3,8 5,3
100 100 100 100
Zrédto: Warszawskie badanie Ruchu 2005

W wyniku badania stwierdzono, ze w strukturze podrézy w dzien powszedni
21% stanowig podrdze piesze. W grupie podrdzy niepieszych dominujgcq role w
miescie, na poziomie 68,6% obstugiwanych podrézy, petni transport zbiorowy.
Podziat zadan przewozowych zalezy takze od strefy. Wyraznie wiekszy jest
udziat transportu indywidualnego w strefie podmiejskiej gdzie wynosi on blisko
46%. Na taki stan rzeczy wptywa m.in. charakter zabudowy tych terendw i
gorsza dostepnosé srodkéw transportu zbiorowego poza Warszawg zwtaszcza na
terenach podlegajacych niekontrolowanej urbanizacji. Strukture podziatu zadan
przewozowych przedstawiono na rysunkach 6.1. i 6.2.

Rysunek 6.1. Podzial zadan przewozowych w Warszawie w dzien powszedni
- podroéze niepiesze [%]

M samochod osobowy
W komunikacja
zhiorowa ogdtem

rower

Hinne

Zrédto: Warszawskie badanie Ruchu 2005

Rysunek 6.2. Podzial zadan przewozowych w dzien powszedni w strefie okotowarszawskiej
- podroéze niepiesze [%]
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W samochod osobowy
m komunikacja
zhiorowa ogotem

rower

Winne

Zrédto: Warszawskie badanie Ruchu 2005

Nalezy podkresli¢, ze badania podziatu zadan przewozowych wykonane w roku
2005 mogg by¢ juz czesSciowo nieaktualne. Z jednej strony w Warszawie i
okolicach w ostatnich latach obserwowane jest zjawisko silnie rosngcej
motoryzacji indywidualnej. Grozi to zwiekszaniem sie liczby podrézy odbywanych
samochodami. Z drugiej, od czasu badania w Warszawie i aglomeracji nastapity
bardzo korzystne zmiany jesli chodzi o jako$¢ ustug oferowanych w transporcie
zbiorowym. M.in. ukonczono pierwszg linie metra, wzrosto znaczenie linii
kolejowych  (uruchomienie SKM, wprowadzenie nowoczesnego taboru,
zintegrowana oferta biletowa), , modernizowana i rozwijana jest komunikacja
tramwajowa, poprawie ulega standard komunikacji  autobusowej
(uprzywilejowanie w ruchu, nowoczesny tabor). Dziatania zwiekszajace
atrakcyjnos¢ transportu zbiorowego (dostepnosé, czestotliwos$¢, niezawodnosé,
komfort, czas podrézy) podejmowane s w celu utrzymania jego roli na
dotychczasowym wysokim poziomie.

6.2. Rola srodkéw transportu wynikajaca z dokumentow
strategicznych

Podstawowe znaczenie transportu zbiorowego w obstudze potrzeb przewozowych
jest potwierdzone w dwodch podstawowych dokumentach strategicznych m.st.
Warszawy, tj.:
e Studium Uwarunkowan i Kierunkdédw Zagospodarowania Przestrzennego
(SUIKZP);
e Strategii Zrownowazonego Rozwoju Systemu Transportowego Warszawy
do 2015 roku i na lata kolejne;

W obu dokumentach obszar Warszawy podzielony jest na trzy strefy
zréznicowanych warunkéw obstugi komunikacyjnej i parkowania pojazdéw. Strefy
te rdézniq sie stopniem uprzywilejowania transportu publicznego, stopniem
ograniczenia ruchu samochoddéw osobowych i ciezarowych oraz wymaganiami
dotyczacymi liczby miejsc parkingowych oraz wysokoscig optaty za parkowanie.
Oznacza to takze, zrdznicowane oczekiwania dot. podziatu zadan przewozowych
pomiedzy srodki transportowe.
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W strefie I — sSrédmiejskiej, w tym:

e podstrefie Ia - obejmujgcej obszar Scistego Srédmiescia lewo- i
prawobrzeznego z obszarami istniejgcej intensywnej zabudowy,

e podstrefie Ib - obejmujacej obszary Scistego S$rodmiescia lewo- i
prawobrzeznego przewidziane do przeksztatcen i intensyfikacji istniejacej
zabudowy,

e podstrefie Ic - obejmujacej pozostate obszary s$rédmiescia, ograniczany
jest ruch samochodowy, a w niektorych obszarach i na wybranych ciggach
eliminowany. Towarzyszy temu m.in.:

priorytetowe traktowanie transportu publicznego,

ograniczenia, a niekiedy zakaz ruchu samochodowego,

ograniczanie liczby miejsc parkingowych,

wprowadzanie obszaréw ruchu pieszego.

W strefie II - miejskiej, do ktérej nalezg pozostate obszary o zwartej zabudowie
oraz dzielnicowe centra ustugowe, przy zachowanym priorytecie transportu
publicznego pozostawia sie wiekszg swobode uzytkowania samochodu. W
pozostatych obszarach o matej intensywnosci zagospodarowania, tworzacych
strefe III - przedmies$¢ - uktad drogowy i podaz parkingdéw sg dostosowywane do
potrzeb wynikajacych ze stanu motoryzacji. W obu strefach, II i III, szczegdlna
uwaga bedzie zwrdcona na jakos¢ transportu publicznego taczacego je z centrum
Warszawy (strefa I).

Srodki realizacji polityki transportowej w poszczegélnych strefach z podziatem na
dziatania o charakterze restrykcyjnym i rekompensujacym zawarte sq w Strategii
w rozdziale ,Zasady realizacji Polityki Transportowej”.

Strategia transportowa m.st. Warszawy, przewiduje takze podejmowanie dziatan
na rzecz zwiekszenia udziatu transportu zbiorowego w podrdzach zaczynajacych
sie lub konczacych w strefie podmiejskiej. Dotyczy to m.in. poprawy oferty
transportu zbiorowego w strefie podmiejskiej na liniach komunikacyjnych,
ktérych organizatorem jest m.st. Warszawa.

7. Organizacja rynku przewozow
7.1. Podmioty rynku i zasady jego organizacji

7.1.1. Organizatorzy
Zgodnie z Ustawa o publicznym transporcie zbiorowym, organizatorem
publicznego transportu zbiorowego jest:

e gmina, na linii komunikacyjnej w gminnych przewozach pasazerskich.
Gmina moze podpisa¢ porozumienie z inng gming i powierzy¢ jej zadanie
organizacji publicznego transportu zbiorowego na swoim obszarze;

e zwigzek miedzygminny;

e powiat - na linii albo sieci komunikacyjnej w powiatowych przewozach

pasazerskich - analogicznie jak gminy, powiaty rowniez mogq zawierac
porozumienia;

e wojewoddztwo - na linii albo sieci komunikacyjnej w wojewddzkich
przewozach pasazerskich - analogicznie jw. wojewddztwa tez mogaq

podpisa¢ porozumienie
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e minister wtasciwy ds. transportu - na linii albo sieci komunikacyjnej w
miedzywojewddzkich i miedzynarodowych przewozach pasazerskich w
transporcie kolejowym.

Z powyzszego wynika, ze na obszarze aglomeracji warszawskiej funkcjonuje
wielu organizatoréw publicznego transportu zbiorowego, na réznych szczeblach.
Sq to:
e Miasto stoteczne Warszawa, dla sieci komunikacyjnej na terenie Warszawy
oraz gmin, ktére zawarty stosowne porozumienie z Warszawg;
e gminy i powiaty okotowarszawskie w zakresie przewozéw gminnych i
powiatowych, niepowierzonych innej gminie (powiatowi);
e Wojewddztwo Mazowieckie w zakresie przewozéw wojewddzkich;
e minister wtasciwy ds. transportu.

Najwiekszymi organizatorami, bioragc pod uwage wielko$¢ przewozéw, sg Miasto
stoteczne Warszawa i Wojewddztwo Mazowieckie.

7.1.2. Podmioty rynku

Zgodnie z Ustawg o publicznym transporcie zbiorowym, rynek podmiotow
Swiadczacych ustugi publicznego transportu zbiorowego zostat podzielony na
dwie czesci: operatorow i przewoznikéw. Operatorami sg podmioty wykonujace
ustugi na podstawie umowy o Swiadczenie ustug w zakresie publicznego
transportu  zbiorowego, «czyli o charakterze uzytecznosci publicznej.
Przewoznikami sg za$ podmioty wykonujace pozostate ustugi, obecnie na
podstawie zezwolen, docelowo na podstawie potwierdzenia zgtoszenia przewozéw
(lub przyznaniu otwartego dostepu w przypadku przewoznikéw kolejowych). W
Warszawie i aglomeracji ustugi transportu zbiorowego sg Swiadczone zaréwno
przez operatoréw, jak i przewoznikéw. Operatorzy obstugujg potaczenia w
granicach miasta i czes¢ linii aglomeracyjnych, ktére dofinansowujg samorzady,
przewoznicy za$ wykonujg ustugi na liniach podmiejskich, regionalnych i
dalekobieznych.

7.1.2.1. Operatorzy

System publicznego transportu zbiorowego Warszawy i aglomeracji funkcjonuje
gtdwnie w oparciu o ustugi o charakterze uzytecznosci publicznej, Swiadczone
przez operatoréw. Ustugi te sg w znacznej mierze dofinansowane przez
samorzady. Podstawg ich $wiadczenia sq umowy krotko- i dlugookresowe
podpisane z jednej strony przez wtadze samorzadowe, a z drugiej przez danego
operatora. Umowa moze zostaé zawarta w drodze przetargu lub - pod warunkiem
spetnienia pewnych kryteriow okreslonych w Ustawie z dnia 16 grudnia 2010r. o
publicznym transporcie zbiorowym oraz w Rozporzadzeniu nr 1370/2007
Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 23 pazdziernika 2007 dotyczacym ustug
publicznych w zakresie kolejowego i drogowego transportu pasazerskiego oraz
uchylajace Rozporzadzenie Rady (EWG) nr 1191/69 i (EWG) nr 1107/70 -
bezposrednio z podmiotem wewnetrznym. Najczesciej stosowanym kryterium
przy bezprzetargowym zawieraniu uméw jest wiekszosciowy udziat samorzadu w
danej spétce. Ponizej przedstawiono charakterystyke operatoréw w podziale na
rodzaje srodkow transportu.

Komunikacja autobusowa

Jest to rodzaj srodka transportu najbardziej zréznicowany pod wzgledem liczby,
wielkosci, formy prawnej i wiascicieli operatoréw. Najwiekszym i najbardziej
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znaczacym operatorem autobusowym sg Miejskie Zaktady Autobusowe Sp. z
0.0., spotka bedaca w 100% wiasnosciag m. st. Warszawy. W 2009 r. zostata z
nig podpisana umowa wykonawcza na $wiadczenie ustug przewozowych do roku
2017. Spoétka wykonuje ok. 72% ustug przewozéw autobusami w sieci
publicznego transportu zbiorowego m. st. Warszawy. Posiada 1284 autobusy, w
porannym szczycie w ruchu kursuje 1100 autobusdéw. Spoétka posiada 4 oddziaty
terenowe w Warszawie oraz warsztat centralny z oddziatem remontu taboru.
Pozostate ok. 28% pracy przewozowej przypada na prywatnych operatorow,
wybranych w drodze przetargu, z ktérymi zawierane sq umowy oparte zostaty na
tych samych zasadniczych zatozeniach:
¢ wysokie wymagania techniczne i uzytkowe wobec taboru: nowe autobusy
w petni niskopodtogowe, wyposazone w klimatyzacje, monitoring, systemy
informacji pasazerskiej, malowanie i wyposazenie wnetrz
charakterystyczne dla Warszawy,
e umowy dtugookresowe - osSmioletnie, pozwalajace na petng amortyzacje
zakupionego taboru,
e wielkos¢ zlecen to ok. 4 min wozokilometrow rocznie, $wiadczonych
maksymalnie 50 autobusami w szczycie porannym.

W sytuacjach doraznych, w razie potrzeb dopuszcza sie zawieranie uméw na
okres krétszy, przy zmienionych wymaganiach np. realizacja przez autobusy
uzywane o nizszym standardzie wyposazenia.

W najblizszych latach podstawowg czes$¢ zadan przewozowych realizowaé bedg
Miejskie Zaktady Autobusowe jako operator wewnetrzny. Pozostata czes$¢ zadan
zlecana bedzie innym przewoznikom wytanianym w drodze przetargéow
nieograniczonych.

Majac na uwadze fakt, ze autobusy wykonujg najwieksza czes$¢ pracy
przewozowej w catym systemie transportowym Warszawy, majq one zasadnicze
znaczenie dla utrzymania jego sprawnego funkcjonowania. Zapewnienie
bezpieczenstwa strategicznego tego systemu wymaga powierzenia wiekszosci
pracy przewozowej operatorowi komunalnemu, catkowicie zaleznemu od wiadz
miasta. Takie rozwigzanie pozwala jednoczesnie na elastyczne ksztattowanie
zakresu realizowanych przewozow poprzez zmiane wielkosci pracy przewozowej,
jej struktury i sposobu wykonania. Takich mozliwosci nie dajg inni przewoznicy
zwigzani umowami okres$lonymi w procesie przetargowym. Umowy te muszg dos¢
precyzyjnie okresla¢ zakres realizowanych zadan, z dopuszczeniem jedynie
niewielkich korekt.

Osobng kategorig operatorow jest grupa firm przewozowych wykonujgcych ustugi
na podstawie uméw zawartych z Zarzadem Transportu Miejskiego oraz gming
podmiejska. Firmy te realizujg przewozy na liniach uzupetniajqcych typu ,L".
Wytonione zostaty one w wyniku procedury przetargowej zorganizowanej przez
ZTM Warszawa na podstawie upowaznienia danej gminy podwarszawskiej.
Umowy na obstuge tych linii zawierane sg na dos$¢ krotkie okresy -
kilkunastomiesieczne, wynikajace z zatozen budzetdw gmin podmiejskich. Wykaz
tych operatoréw zawiera tabela 7.1. Niektéore gminy aglomeracji warszawskiej
realizujq ustugi publicznego transportu zbiorowego z wykorzystaniem wiasnych
operatorow np. Czosndow, Zabki, Serock czy tomianki. Linie tej ostatniej
obstugujg réwniez teren Warszawy i na mocy zawartego porozumienia w liniach
organizowanych przez ZTM honorowane sg bilety emitowane przez Komunikacje
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Miejskq tomianki. Najczesciej ze wzgledu na chel ograniczania wydatkéw
wymagania techniczne i uzytkowe sg w przypadku tego typu linii na duzo
nizszym poziomie anizeli u ,duzych” operatoréw prywatnych.

Komunikacja szynowa

Komunikacja tramwajowa i metro majq zasieg dziatania ograniczony do obszaru
Warszawy. Oba te $rodki transportu obstugujg operatorzy bedacy spoétkami
miasta: odpowiednio Tramwaje Warszawskie Sp. z 0.0. oraz Metro Warszawskie
Sp. z o0.0. Spodtki te majq podpisane wieloletnie umowy wykonawcze na ustugi
przewozowe do 2027 roku. W ramach umoéw, nie tylko zajmujg sie
wykonywaniem ustug przewozowych, ale takze okreslonym umowg zakresem
robét remontowych i prowadzeniem zadan inwestycyjnych dotyczacych
rozbudowy i modernizacji eksploatowanej sieci oraz zakupu taboru. Tramwaje
Warszawskie w 2013 r. zrealizowaly prace przewozowa w wysokosci 51,8 min
wozokm, co stanowi ok. 25 % catosci zadan przewozowych wszystkich Srodkow
transportu, natomiast Metro Warszawskie wykonato 23,8 min wozokm co
stanowi ok. 11 % wszystkich zadan przewozowych.

W ostatnich latach kolej coraz Scislej integruje sie z pozostatymi elementami
komunikacji miejskiej. Posiadacze biletow krétko i dlugookresowych na
warszawskg komunikacje miejska na terenie Warszawy moga bez ograniczen
korzysta¢ z ustug kolei regionalnych. Od 2005 roku rozwijana jest sie¢ pofgczen
Szybkiej Kolei Miejskiej (w pociggach SKM obowigzuje petna taryfa ZTM)
obstugiwana przez spotke Szybka Kolej Miejska Sp. z 0.0., bedaca wiasnoscig
m.st. Warszawy. Przewozy SKM stuzg z zalozenia potrzebom obstugi podrézy
wewnatrz Warszawy, ale takze na wybranych kierunkach podrézy podmiejskich.
Spdotka SKM $wiadczy ustugi przewozowe na podstawie umowy wieloletniej z
miastem , podpisanej do roku 2024.

Regionalne i aglomeracyjne przewozy kolejowe obstugujg takze dwie spoéiki :
Koleje Mazowieckie - KM Sp. z 0.0. (w 100% bedace wiasnoscig Wojewddztwa
Mazowieckiego) oraz Warszawska Kolej Dojazdowa Sp. z 0.0. (w 72% bedaca
wlasnoscia Wojewddztwa Mazowieckiego, a w pozostatej czesci do gmin
potozonych wzdiuz linii, za wyjatkiem Warszawy). Obydwie firmy podpisaty
umowy wieloletnie z Wojewddztwem Mazowieckim na $wiadczenie ustug
przewozowych, w ktorych okreslono takze zasady dot. wymiany taboru. Zaréwno
KM, jak i WKD podpisaty umowe na “Wspdlny Bilet ZTM-KM-WKD”, w ramach
ktérego honorujg czesc¢ biletdw emitowanych przez ZTM Warszawa.

7.1.2.2. Przewoznicy

Prywatne firmy przewozowe w aglomeracji warszawskiej oferujq ustugi tylko w
komunikacji autobusowej. Tam gdzie oferta transportu publicznego do Warszawy
Zz gmin okotowarszawskich jest niewystarczajgca w stosunku do potrzeb,
powstatg luke rynkowa wypetniajg prywatni przewoznicy autobusowi.

Na terenie Warszawy autobusy linii tych przewoznikow wykorzystujg réwniez
przystanki bedace pod nadzorem ZTM, ktérych dostepng pule okresla uchwata Nr
XVII/341/2011 Rady m.st. Warszawy z dnia 16 czerwca 2011r. z p6zn. zm.

Obecnie, m.st. Warszawa udostepnia na swoim terenie przystanki ponad 200
przewoznikom. Czes$¢ z nich posiada zezwolenia i inne dokumenty uprawniajace
do wykonywania ustug przewozowych z lat 90-tych XX wieku. Zmiany w tym
zakresie nastgpig od 2017 roku, kiedy stare dokumenty stracg waznos$¢ na mocy
ustawy o Ptz. W nowym tadzie prawnym, w petni regulowanym ww. ustawgq,
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podstawg do wykonywania przewozéw na wiasny rachunek przedsiebiorcy bedzie
potwierdzenie zgtoszenia przewozu. Wydanie potwierdzenia przewozu zalezec
bedzie od wuzgodnienia zasad korzystania z infrastruktury przystankowej
i dworcowej, ktérego zarzadca moze odmdéwic jesli np. nowa linia ograniczataby
przepustowos¢ dworca lub przystanku.

7.2. Integracja ustug publicznego transportu zbiorowego
7.2.1. Integracja taryfowo-biletowa

Lokalny transport zbiorowy ktérego organizatorem jest m.st. Warszawa, objety
jest jednolitg taryfq przewozowa okreslong w Uchwale Rady m.st. Warszawy nr
XXXI11/769/2012/ z dnia 23 Ilutego 2012 r. Wszystkie rodzaje biletéw
sprzedawanych przez ZTM uprawniajg do przejazdu liniami autobusowymi,
tramwajowymi, linia metra oraz liniami Szybkiej Kolei Miejskiej.

Stanowi to realizacje celu szczegdétowego 1.3. Strategii transportowej, w ramach
ktérego przewidziano integracje systemu transportu publicznego w skali
aglomeracji warszawskiej m.in. poprzez zapewnienie wspdlnego biletu na
przejazdy aglomeracyjne w wyniku wspdipracy z innymi podmiotami.
Podejmowane od wielu lat przez m.st. Warszawe dziatania integracyjne obejmujg
takze, honorowanie biletdw ZTM w pojazdach innych przewoznikéw:

Koleje Mazowieckie (KM) i Warszawska Kolej Dojazdowa (WKD)
Poczawszy od 2005 r., z inicjatywy m.st. Warszawy, nastepowata stopniowa
integracja biletowa ze spodtka Koleje Mazowieckie - najwiekszym regionalnym
przewoznikiem kolejowym bedacym wiasnoscia Samorzadu Wojewddztwa
Mazowieckiego w ramach oferty o handlowej nazwie ,Wspdlny Bilet ZTM-KM-
WKD”. W 2008 r. wszystkie bilety krotkookresowe, dtugookresowe ZTM oraz
uprawnienia do przejazdéw bezptatnych i ulgowych (zgodnie z Uchwatg Rady)
zaczety obowigzywa¢ w pociggach KM na terenie m.st. Warszawy a od 2009 r.
takze w gminach podwarszawskich tj.: Legionowo, Jabtonna, Zabki, Zielonka,
Kobytka, Wotomin, Sulejowek, Jézeféw, Otwock, Lesznowola, Piaseczno, Piastow,
Pruszkéw, Ozarow Mazowiecki, Wieliszew i Nieporet. Na podstawie prowadzonych
wspdlnie badan wykorzystania biletdbw ZTM w pociggach Koleje Mazowieckie
otrzymujg zwrot utraconych wptywdéw ze sprzedazy wiasnych biletow. Dodatkowo
oferta ,wspdlnego biletu” obejmuje linie samorzadowej Warszawskiej Kolei
Dojazdowej na odcinku Warszawa Sréodmiescie WKD - Opacz.

Wedtug stanu na koniec 2013r. obszar obowigzywania ,wspdlnego biletu” nie
obejmowat podwarszawskiego odcinka linii kolejowej do Wotomina, przystanku
osobowego Chotomoéw w Gminie Jabtonna oraz stacji i przystankdéw na terenie
Gmin Nieporet i Wieliszew ze wzgledu na wycofanie sie tych samorzadéw z
finansowania tego przedsiewziecia. Sytuacja ta jest niekorzystna w Swietle
podejmowanych do tej pory dziatan integracyjnych.

Zakfada sie, ze docelowy zasieg ,wspdlnego biletu” powinien obejmowacé obszar
Planu transportowego. Dazy¢ sie bedzie do rozszerzenia wspotpracy z
Samorzadem Wojewddztwa Mazowieckiego o dalsze odcinki kolejowe w formie
biletdw taczacych mozliwosé przejazdu komunikacjg miejskga orgaznizowang
przez m.st. Warszawa i pociggami regionalnymi na danej linii kolejowej. Ze
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wzgledu na kluczowg role jakg w obstudze aglomeracji warszawskiej odgrywa
transport kolejowy utrzymanie obowigzywania oferty ,Wspdlny Bilet ZTM-KM-
WKD"” stanowi¢ bedzie podstawe dalszych dziatan integrujacych kolej regionalng
z innymi srodkami transportu zbiorowego. Zadanie to jest tez wazne z powodu
prowadzonej juz dzi$ i planowanej w przyszifosci koordynacji obstugi kolejowej
wykonywanej przez przewoznika regionalnego i miejskiego tj. Szybkiej Kolei
Miejskiej.

Przewoznicy prywatni w gminach podwarszawskich

Miasto stoteczne Warszawa jest organizatorem autobusowych uzupetniajacych
linii lokalnych obstugujacych gminy podwarszawskie. W pojazdach linii ,L"
obowigzujg wszystkie bilety krétko i ditugookresowe ZTM wraz z uprawnieniami
do przejazdow ulgowych i bezptatnych. Bilety jednorazowe i miesieczne na dang
linie emitowane sa przez operatora. W przypadku regularnych przejazdéw
pasazer ma zatem mozliwos¢ zakupienia biletu w ramach zintegrowanej sieci
potaczen ZTM.

Komunikacja Miejska Ltomianki (KML)

Gmina tomianki posiada witasng spétke przewozowq, ktdra jest operatorem linii
autobusowych taczacych obszar Gmin tomianki i Czosnow z Warszawg. W
ramach obustronnego porozumienia w 2010 r. utworzono nowy rodzaj biletu 30-
dniowego kodowanego na Warszawskiej Karcie Miejskiej uprawniajagcego do
przejazdéw liniami Komunikacji Miejskiej tomianki oraz srodkami transportu ZTM
w 1 strefie biletowej. Oferta "Wspdlny bilet" w autobusach KMt
obejmuje wszystkie bilety ZTM , z wyjatkiem biletéw 20-minutowych.

7.2.2. Przystanki i wezty przesiadkowe

Przystanki (stacje), krance i wezty przesiadkowe to obok tras komunikacyjnych
podstawowe elementy infrastruktury transportowej miasta, ktore tworzg ukiad
transportowy, a wraz z organizacjg przewozow - system zbiorowego transportu
publicznego (ztp). Sg to elementy najistotniejsze z punktu widzenia pasazeréw
zapewniajgc im dostep do sieci transportowej. Dostepnos¢ przystankow (a w
efekcie pojazdow transportu zbiorowego) jest jednym 2z podstawowych
imperatywéw ksztattowania ukfadu transportowego, zaréwno w aspekcie
infrastrukturalnym, jak i organizacyjnym. Do pierwszego zalicza sie konstrukcje
przystankdéw i konfiguracje weztdw oraz ich rozmieszczenie na trasie, do drugiego
- budowe na tak powstatym szkielecie sieci linii komunikacyjnych.

Elementami integrujgcymi sie¢ transportu zbiorowego w catos¢ sg  zespoty
przystankdéw zgrupowane w obszarze wezta komunikacyjnego w celu ufatwienia
przesiadania sie pomiedzy réoznymi $srodkami transportu:
A. srodkami réznego rodzaju
samolot, pociag i autobus dalekobiezny, pociag regionalny, «— metro,
tramwaj, autobus
B. sSrodkami réznych trakcji w transporcie lokalnym
metro < tramwaj < autobus
na przecieciu linii
C. w punktach styku linii o ré6znych funkcjach
linie dowozowe « linie gtéwne
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Konkurencyjnos$¢ systemu transportu zbiorowego zalezy od jakosci wezidéw
przesiadkowych, ktéore w maksymalnym mozliwym stopniu powinny utatwiac
dokonywanie przesiadek, dzieki minimalizacji odlegtosci dojs¢ pomiedzy
przystankami, eliminacji barier i przeszkod terenowych znajdujgcych w obrebie
wezfa (tj. unikanie przej$¢ podziemnych, schoddéw, kiadek), zwiekszaniu
funkcjonalnosci weztdow (systemy P+R, B+R, K+R, dodatkowe funkcje ustugowo-
handlowe), rozwijaniu systemu informowania pasazeréw (informacje tradycyjne,
elektroniczne, drogowskazy), poprawie bezpieczenstwa i estetyki.

Zmiany jakie zachodzg w warszawskiej sieci transportowej, polegajace na
ograniczaniu oferty dtugich i bezposrednich potaczen miedzydzielnicowych na
rzecz tworzenia systemu hierarchicznego z ukfadem tras gtownych i linii
dowozowych, wymusza organizowanie na ich styku i przecieciu dobrze
funkcjonujacych weztéw przesiadkowych.

Tabela 7.1. Podstawowe wezly przesiadkowe w obszarze Planu.

Ip. Nazwa wezta Autobus Tramwaj Metro Kolej P+R
1 Bemowo - Ratusz + +
2 Bitwy Warszawskiej 1920 r. / Grojecka + +
3 Cieptownia Wola / Polczynska P+R + + +
4 Dworzec Centralny + 4 +
5 Dworzec Stadion / Al. Zieleniecka + + +* +
6 Dworzec Wilenski / Metro Dworzec Wilenski* A 1 AR 1 1
7 Dworzec Wschodni (Kijowska / Lubelska) i + +
8 Dworzec Zachodni / Rondo Zestancoéw Syberyjskich / + +

PKP Wola
9 Kino Femina i 1
10  Metro Centrum/PKP Sroédmiescie + + + +
11 Metro Dworzec Gdanski + + + +
12 Metro Imielin + + +
13 Metro Marymont / Park Kaskada + + + +
14 Metro Mlociny + + + +
15  Metro Nowy Swiat — Uniwersytet* + £t
16  Metro Plac Wilsona + + +
17 Metro Pole Mokotowskie + + +
18  Metro Politechnika + + +
19  Metro Ratusz Arsenat / Pl. Bankowy + + +
20  Metro Rondo Daszynskiego* + + +*
21 Metro Rondo ONZ* + + +*
22  Metro Stuzew + +
23 Metro Stoklosy + + +
24 Metro Swigtokrzyska + + +
25  Metro Ursynow + + +
26  Metro Wilanowska + + + +
27  Muzeum Narodowe / Foksal / Rondo DeGaulle’a + + +
28  Okecie (petla Al. Krakowska) + + +
29  Okopowa / Al. Solidarnos$ci / Leszno + +
30  Os. Gorczewska (petla) + +
31  PKP Anin + + +
32  PKP Goctawek / Rezedowa / Czekanowska + +
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Ip.

33
34
35
36
37
38
39
40
4
42
43
44
45
46
47
48
49
50
51
52
53
54
55
56
57
58
59

Nazwa wezta

PKP Migdzylesie

PKP Warszawa Lotnisko Chopina
PKP Rembertéw

PKP Stuzewiec

PKP Wawer

PKP Wesota

PKP Wtochy

PI1. Na Rozdrozu

PI. Unii Lubelskiej (Putawska / Goworka / Rakowiecka)

Plac Narutowicza

Plac Zawiszy

PIl. Szembeka

Putawska / Al. Lotnikéw / Walbrzyska
Rondo "Radostawa"

Rondo Starzynskiego / PKP Zoo

Rondo Waszyngtona

Rondo Wiatraczna

Rondo Zaba

Saska / Trasa Lazienkowska
Stuzewiec/Marynarska/Wotoska/Rzymowskiego
Stare Miasto (Pl. Zamkowy / Trasa WZ)
Zeran FSO

PKP Legionowo

PKP Pruszkow

PKP Otwock

PKP Piaseczno

PKP Wotomin

*po uruchomieniu odcinka centralnego I linii metra

Znaczenie weztow zalezy od:
e zasiegu obstugiwanych podrézy (miedzynarodowe, krajowe, regionalne,

Zwiekszenie stopnia integracji gtdwnych weztéw przesiadkowych w obszarze

e rodzaju (i liczby) srodkdéw transportu (autobus, tramwaj, metro, kolej),

aglomeracyjne, lokalne)

e liczby obstugiwanych pasazeréw.

objetym Planem bedzie oznacza¢:

likwidowanie barier komunikacyjnych utrudniajacych dojscia do weztow

Autobus

+

+ + + + + + ++F A+

przesiadkowych i wykonywanie przesiadek.
poprawienie systemu informacji pasazerskiej.

utatwienie parkowania samochodéw (P+R) i roweréw (B+R) oraz

podwozenia (K+R).

Tramwaj

+ + + + + + + + + +

+ +

dziatanie na rzecz koordynacji rozktadéw jazdy réznych
operatorow/przewoznikdw w obszarze Warszawy oraz komunikacje

miejska i podmiejska.

ocene stopnia integracji weztéw przesiadkowych pod katem ruchu

pieszego.

7.2.3. Integracja rozkladow jazdy
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Integracja systemu transportowego na obszarze Planu, zgodnie ze wskazaniami
Strategii Transportowej bedzie polega¢ takze na stosowaniu koordynacji
rozktadéw jazdy pomiedzy réznymi Srodkami transportu w tym przede wszystkim
pomiedzy kolejg a liniami dowozowymi (komunikacjgq autobusowg i tramwajowaq).
Dzieki temu zwiekszana bedzie dostepnosé systeméw o najwiekszej
przepustowosci przy jednoczesnym skréceniu czasu podrézy wykonywanej z
przesiadkg pomiedzy réoznymi srodkami transportu.

Koordynacja bedzie stosowana zwtaszcza tam, gdzie zaktadane czestotliwosci na
liniach beda niskie, tak aby ogranicza¢ dolegliwosé¢ diugiego oczekiwania na
wykonanie przesiadki (linie na trasach peryferyjnych, podmiejskie).

Optymalne wykorzystanie potencjatu przewozowego bedzie osiggane takze
poprzez koordynacje rozkfadéw jazdy w ramach tych samych rodzajéw
transportu publicznego, w formie odcinkowej lub punktowej. W przypadku
koordynacji odcinkowej celem bedzie uzyskanie réwnomiernego odstepu
czasowego odjazdow pojazddw na pokrywajacych sie fragmentach tras. Bedzie
to korzystne z punktu widzenia pasazeréw, oznaczajac dla nich skrécenie
Sredniego czasu oczekiwania na przystanku. Taka koordynacja zapewni takze
rownomierne napetnienie pojazddéw wszystkich linii na pokrywajacych sie i
najbardziej obcigzonych odcinkach co wptywa na efektywnos¢ ukfadu
transportowego. Rozwigzanie to stosowane bedzie dla wybranych ciqgow
autobusowych oraz dla systemu linii nocnych. W przypadku komunikacji
tramwajowej obejmie catg sie¢ przy czym dotyczy¢ bedzie w szczegdlnosci tych
odcinkéw gdzie czestotliwos¢ kursowania tramwajow jest mniejsza (poza
Sréodmiesciem) a regularny takt odjazdéw ma kluczowe znaczenie dla planowania
podrozy przez pasazeréw.

Koordynacja odcinkowa bedzie stosowana takze w przypadku wszystkich linii
kolejowych, po ktorych kursuja pociggi Kolei Mazowieckich i Szybkiej Kolei
Miejskiej. Dzieki integracji taryfowej wspdlna oferta potgczen obu przewoznikéw
umozliwi optymalne wykorzystanie podazy miejsc w dostepnych pojazdach przy
ograniczonej przepustowosci szlakdéw kolejowych. Z punktu widzenia pasazeréw,
regularnie korzystajacych z transportu publicznego, nie ma znaczenia to jaki
pocigg pojawi sie na peronie. Zintegrowany bilet umozliwi podrdéz pojazdem
dowolnego przewoznika.

W przypadku systemu autobusowych linii nocnych wutrzymana zostanie
koordynacja punktowa w wezle Dworzec Centralny gdzie swdj poczatek majq
wszystkie linie o ukfadzie promieniowym. Zapewnia to we wspolnym wezle
dogodne przesiadki pomiedzy liniami tgczacymi rdézne obszary aglomeracji.
Odstepy czasu pomiedzy przyjazdami a odjazdami beda w przyblizeniu wynosic¢
15 min. co zapewni relatywnie krotki czas przesiadki. Taka dtugos¢ postoju
zapewni takze mozliwo$¢ zmiany linii takze przy ich drobnych opdznieniach.

8. Pozadany standard ustug przewozowych w przewozach
o charakterze uzytecznos$ci publicznej z uwzglednieniem potrzeb
0os6b niepelnosprawnych i o ograniczonej mobilnosci
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Standard ustug przewozowych okreslony w Planie transportowym jest zbiezny z
zapisami w strategicznych dokumentach miejskich, wynika z wieloletniego
doswiadczenia organizatora  publicznego  transportu  zbiorowego oraz
uwzglednienia oczekiwan uzytkownikéw systemu transportowego.

Standard ustug przewozowych w publicznym transporcie zbiorowym obejmuje
nastepujace podstawowe aspekty:

e dostepnosé do systemu transportu zbiorowego, rozumiang jako dostepnosc
obszarowg do przystankéw (gestos$¢ rozmieszczenia przystankéw i udziat
mieszkancow pozostajacych w strefie dogodnej dostepnosci do linii
komunikacyjnej oraz dostepno$¢ czasowq (czasokres i ciggtos¢ dziatania),
Z uwagi na godziny kursowania w dobie i w dniach tygodnia),

e dostepnos$c¢ do systemu transportu zbiorowego, rozumiang jako eliminacje
barier komunikacyjnych i dostosowanie systemu do korzystania przez
osoby starsze, niepetnosprawne, w tym o ograniczonej mobilnosci,

e jakos¢ weztdbw przesiadkowych,

niezawodnos¢ systemu (pewnos¢ wykonania kursu, odbywanie podrézy w
zaktadanym czasie, pewnos¢ uzyskania miejsca w pojezdzie),

e czestotliwos$¢ kursowania,

e punktualnos¢ kursowania,

e podaz miejsc,

e cCzas jazdy,

e komfort przejazdu (komfort korzystania z przystankéow i Srodkow
transportu),

bezpieczenstwo osobiste i komunikacyjne,

e dostepnosc biletéw (fatwosé zakupu biletow),

e dogodnos¢ systemu taryfowego (z uwzglednieniem korzystania z oferty
réoznych organizatoréow systemu transportowego),
czytelnos¢ uktadu linii,

e informacje pasazerska,

prawa pasazera.

W ramach Planu transportowego zakfada sie podjecie nastepujacych dziatan

zwiekszajacych standard ustug przewozowych. Zakres dziatan przedstawiono w
tabeli 8.1

Tabela 8.1. Zaktadany standard ustug przewozowych

Cecha systemu Dziatanie
Zapewnienie dostepnosci -~ Zwiekszenie dostepnosci do stacji i przystankéw
do systemu transportu transportu dzieki modernizacji i rozwojowi
zbiorowego systemow P+R, B+R i K+R
— Poprawa jakosci dojs¢ pieszych do stacji i
przystankow

- Rozwdj siatki potaczen (linii) i lokalizowanie
nowych przystankow, takze w zakresie obstugi
obszaréw rozwojowych - w razie potrzeby na
podstawie studidow transportowych i badan
funkcjonowania linii komunikacyjnych.

- Lokalizowanie przystankéw mozliwie najblizej
najwiekszych generatoréw ruchu
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Integracja gtdéwnych
weztdéw przesiadkowych

Likwidowanie barier komunikacyjnych
utrudniajacych dojscia do weztow
przesiadkowych i wykonywanie przesiadek
(poruszanie sie w obrebie wezta).
Zwiekszenie zwartosci wezta (skracanie dojsé
pomiedzy zrédtami i celami podrézy w wezle)
Poprawa standardu informacji pasazerskiej.
Utatwienie parkowania samochodéw (P+R) i
rowerow (B+R) oraz podwozenia (K+R).
Dziatanie na rzecz koordynacji rozktadéw jazdy
linii obstugujacych wezet.

Poprawa standardu
systemu transportu
zbiorowego

Zapewnienie wysokiej, dostosowanej do
zapotrzebowania, czestotliwosci kursowania w
szczytach komunikacyjnych i poza nimi.

Zapewnienie odpowiedniej podazy miejsc w
pojazdach, w dostosowaniu do zapotrzebowania

(wielkos$ci potokéw pasazerskich) - w miare
mozliwosci z zapewnieniem standardu
podrézowania W godzinach szczytu

przewozowego na poziomie 4  0séb/m?

powierzchni do stania.

Zapewnienie wysokiego poziomu niezawodnosci
odbywania podrézy i punktualnosci (realizacji
rozktadu jazdy).

Skracanie czasu jazdy, poprzez modernizacje i
rozwoj infrastruktury oraz eliminowanie
nieuzasadnionych strat czasu dzieki priorytetom
w ruchu.

Poprawa standardu taboru i jego dostosowanie
do potrzeb o0sob niepetnosprawnych (m.in. o
ograniczonej mobilnosci.

Poprawa warunkdéw korzystania z przystankow
(poprawa ich funkcjonalnosci, atrakcyjnosci
wyposazenia i warunkéw bezpieczenstwa).
Koordynacja rozktadow jazdy.

Dostosowane uktadu linii do zmieniajacych sie
potrzeb (m.in. organizowanie
miedzydzielnicowych potaczen obwodowych,
minimalizujacych koniecznos¢ tranzytowych
podrézy przez centrum, ograniczanie liczby linii
bezposrednich w przypadkach uzasadnionych
trwale spadajacym popytem na ustugi
przewozowe oraz zmiang zachowan
komunikacyjnych w zwigzku z wprowadzeniem
korytarzy wysokiej jakosci obstugi
komunikacyjnej i skroceniem czasu podrozy.
Stosowanie jednolitych oznaczen (barw)
wyrézniajacych pojazdy publicznego transportu
zbiorowego.

Ograniczenie powierzchni reklamowej, w tym
wykluczenie mozliwosci zastaniania okien
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reklamag (z wytaczeniem Sciany tylnej autobuséw)

Bezpieczenstwo systemu — Uprzywilejowanie pojazddéw transportu
zbiorowego w ruchu ulicznym.
— Zarzadzanie ruchem pojazdow  transportu

zbiorowego.
— Monitorowanie przystankéw, weztow
przesiadkowych i przejazdéw.
Dostepnos¢ biletéw — Stosowanie nowoczesnych form dystrybucji

biletow (terminale, zakup przez telefon, itdO.
— Zakup biletdw w pojazdach.

Czytelnos¢ systemu — Utrzymywanie czytelnego i stabilnego ukfadu linii
oraz zasad wykonywania przesiadek w weztach
przesiadkowych

Prawa pasazerow — Promocja praw pasazera okreSlonych w
regulaminie przewozu.
Informacja pasazerska — Rozwijanie nowoczesnego, zintegrowanego

systemu informacji pasazerskiej,
wykorzystujgcego dostepne i zaawansowane
srodki techniczne (na etapie planowania i
wykonywania podrozy).

— Zwiekszanie dostepu do wszystkich informacji
zwigzanych z przemieszczaniem sie publicznym
transportem zbiorowym na obszarze objetym
planem.

— Zapewnienie udziatu spoteczenstwa w
ksztattowaniu uktadu potaczen i rozktaddéw jazdy.

— Prowadzenie badan identyfikujacych zakres
oczekiwanej informacji o ustugach.

System taryfowy — Utrzymywanie korzystnej dla pasazeréw relacji
pomiedzy ceng biletu dtugookresowego a biletu
jednorazowego-przesiadkowego

— Utrzymanie i rozwijanie formuty zintegrowanego
biletu dla transportu miejskiego i regionalnego

Zaktadane miary poziomu ustug przedstawiono w tabeli 8.2.

Tabela 8.2. Zaktadane miary poziomu ustug przewozowych w przewozach o charakterze
uzytecznosci publicznej

Cecha systemu Zaktadane miary ustug przewozowych

Dostepnos¢ e Uzyskanie udziatu taboru niskopodtogowego w ruchu liniowym (state linie
komunikacyjne, godziny szczytu przewozowego):
o komunikacja autobusowa (oprdcz linii kwalifikowanych jako lokalne L-
x) - 100%*
o metro - 100%
o komunikacja tramwajowa — co najmniej 50%
SKM - 100% pojazdéw bez stopni wewnetrznych*
. Utrzymanle stref dostepnosci przestrzennej przystankow:
o przystanki komunikacji tramwajowej i autobusowej na terenie m.st.
Warszawy:
= Strefa srodmiejska - 300 m
= Strefa miejska - 400 m
= Strefa przedmies¢ na obszarze m.st. Warszawy - 500 m

o przystanki komunikacji autobusowej poza terenem m.st.
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Cecha systemu Zaktadane miary ustug przewozowych

Warszawy:
=  obszary o wysokiej intensywnosci zabudowy i gestosci
zaludnienia - 500 m
= obszary o niskiej intensywnosci zabudowy i gestosci
zaludnienia - 800 m
o stacje kolejowe i stacje metra — 1000 m

Niezawodnos¢ e  Wskaznik realizacji rozktadu jazdy, mierzony liczbg wykonanych kurséw, na
poziomie powyzej 99%

Punktualnosé e  Punktualno$¢ kursowania przy uwzglednieniu docelowej odchytki od rozktadu
jazdy <+1min, -3min>
e  Wykorzystanie systemow GPS do kontroli punktualnosci oraz do dostosowania
rozktadowych czaséw przejazdu do realiéw ruchu

Rytmicznosc¢ i e Utrzymanie jednakowych odstepow (statego taktu) pomiedzy kolejnymi
regularnosc¢ kursami poszczegoélnych linii, mozliwego do powtdrzenia w ukfadzie 60-
minutowym

e Utrzymanie zasady rytmicznej obstugi gtdwnych ciagéw komunikacyjnych,
realizowanej wspolnie przez kilka linii — jako nadrzednej wytycznej do
konstrukcji rozktadéw jazdy, dazenie do rytmicznych odjazdow takze w ramach
kazdej z linii

e Koordynacja rozktadow jazdy na wybranych weztach przesiadkowych (w tym
szczegoblnie w wezfach z kolejq) - dopuszczalny brak koordynacji przy wysokich
czestotli\'Nos'ciach kursowania gtéwnych linii obstugujacych dany wezet

Zrédto: opracowanie wifasne.

Ostatnie lata przyniosty duze zmiany i postep w zakresie dostepnosci systemu
transportowego dla oséb niepetnosprawnych i o ograniczonej mobilnosci. Zakfada
sie, ze tendencja ta zostanie utrzymana w kolejnych latach, a standardy ustug
przewozowych bedg stale podwyzszane.

Obecnie 100% autobuséw, 44% tramwajow oraz wszystkie pociggi metra i
Szybkiej Kolei Miejskiej kursujgce w godzinach porannego i popotudniowego
szczytu komunikacyjnego to pojazdy niskopodiogowe (tabela 8.3.). Autobusy i
tramwaje sq wyposazone w wysuwang platforme utatwiajgcq wprowadzenie do
pojazdu wobdzka inwalidzkiego. Cheé¢ skorzystania z platformy, wystarczy
zasygnalizowa¢ za pomocg specjalnego przycisku z piktogramem osoby
niepethosprawnej, umieszczonego na zewnhatrz i wewnatrz pojazdu, przy
drzwiach przystosowanych do wjazdu wézka inwalidzkiego. W razie potrzeby,
mozliwa jest takze pomoc ze strony kierujgcego pojazdem. W autobusach
dodatkowo mozliwe jest obnizenie progu wejscia, co stanowi utatwienie dla
pasazerow majacych problemy z poruszaniem sie. We wszystkich pojazdach
wyznaczone sg miejsca dla wdzkdw inwalidzkich.

Tabela 8.3. Udziatl pojazdoéw przystosowanych do potrzeb osob niepeinosprawnych (w %) - stan na

04.2014 r.
DZIEN POWSZEDNI sobota niedziela
szczyt poranny miedzyszczyt szczyt popotudniowy
autobusy 100,00 100,00 100,00 100,00 100,00
tramwaje 43,69 51,44 43,80 73,97 74,17
metro 100 100 100 100 100
SKM 100 100 100 100 100

Zrédto: Opracowanie wiasne
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Pociagi Szybkiej Kolei Miejskiej, autobusy i w ponad 40% tramwaje posiadajq
zamontowane wewnetrzne i zewnetrzne wyswietlacze elektroniczne z numerem
linii oraz trasg (tabela 8.4.). Na elektronicznych wyswietlaczach i tradycyjnych
tablicach bocznych wprowadzane sg symbole ,ograniczona dostepnosc”.
Przystanki, ktorych infrastruktura jest nieprzystosowana do potrzeb o0séb
niepetnosprawnych (brak dostepu z poziomu terenu, brak wind, ramp,
podnosnikéw itp.) s oznaczone symbolem biatego wykrzyknika na tle
czerwonego kota. Wszystkie pociggi metra sg wyposazone w wewnetrzne
wyswietlacze elektroniczne informujgce o nazwie stacji.

Z myslg o osobach niedowidzacych i niewidomych , w pojazdach komunikacji
miejskiej wdrozono system zapowiedzi gtosowych. W ten sposdb pasazerowie sq
informowani o nazwie przystanku, na ktérym w danej chwili zatrzymuje sie
pojazd oraz o kolejnym przystanku. System zapowiedzi gtosowych dziata takze
na zewnatrz pojazdéw. Obecnie system zapowiedzi gtosowych dziata w ponad
74% autobuséw, 47% tramwajow oraz we wszystkich pociggach metra i SKM.
Ponadto czesS¢ pojazdéw jest wyposazona w przyciski STOP z napisami w
alfabecie Braille'a.

Tabela 8.4. Udziat pojazdow wyposazonych w wyswietlacze elektroniczne
i system zapowiedzi glosowych - stan na 04.2014 r.

Rodzaj Wyswietlacze elektroniczne Zapowiedzi gtosowe
$rodka wewnetrzne i zewnetrzne
transportu
autobusy 100 74,4
tramwaje 42,3 47,8
metro 100 (tylko wewn.) 100
skm 100 100

Zrédto: Opracowanie wiasne

Wymianie i dostosowaniu taboru do potrzeb oséb z rdéznymi rodzajami
niepetnosprawnosci towarzyszy¢ bedzie modernizacja infrastruktury
przystankowej, uwzgledniajgca potrzeby osdb niepetnosprawnych. Standardem
stajg sie na wszystkich modernizowanych przystankach, pasy ptytek
antyposlizgowych i ostrzegawczych (z wypustkami) montowane wzdtuz krawedzi
perondéw oraz utrzymywanie, w odlegtosci 1,5 metra od krawedzi peronu pasa
wolnego od elementéw niezwigzanych z funkcjg przystanku, np. latarni czy
skrzynek elektrycznych.

Potrzeby osdb niepetnosprawnych i o ograniczonej mobilnosci sq uwzgledniane
takze w rozwijanym systemie informacji pasazerskiej (rozdziat 9).
9. Organizacja systemu informacji dla pasazerow

9.1. Rodzaje informacji pasazerskiej

System informacji dla pasazerow jest waznym elementem poprawy jakosci
transportu zbiorowego. Przyczynia sie do zwiekszenia jego dostepnosci, utatwia
integracje poszczegdlnych podsysteméw i dokonywanie przesiadek. Zakres i
sposob przekazywania informacji pasazerskiej nie jest zdefiniowany w zadnym
akcie prawnym.
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W ramach informacji pasazerskiej pasazer uzyskuje komplet danych,
niezbednych na etapie planowania i wykonywania podrézy. Dane te obejmujq
m.in. nastepujace rodzaje informacji:

o taryfowe, czyli obowigzujagce ceny biletéw, zakres ulg oraz zasady
wnoszenia opfat za przejazdy,

e 0 mozliwosci uiszczenia optaty za przejazd - zakupu biletu;

e regulujgce zasady przejazdu, w tym prawa i obowigzki pasazera,

e rozktadowe, z informacjga o oznaczeniu linii, godzinie odjazdow z
poszczegdlnych przystankow, czasie przejazdu, trasie przejazdu, lokalizacji
przystankéw,

e 0 zmianach w ofercie przewozowej obejmujacej zmiany planowane oraz
wprowadzane doraznie, w tym informacje o aktualnych utrudnieniach w
ruchu.

Prezentacja rozkfadu jazdy, regulaminu przewozu oraz taryfy wynika z przepiséw
prawa, tj. Ustawy z dnia 15 listopada 1984 r. - Prawo przewozowe (Dz. U. z
2000 r. Nr 50,poz. 601, z pdézn. zm.) oraz Ustawy z dnia 16 grudnia 2010 r. o
publicznym transporcie zbiorowym (Dz. U. z 2011r. Nr 5, poz. 13, z pézn. zm.).

Informacje taryfowe, o mozliwosci nabycia biletu oraz rozkfadowe powinny by¢
dostepne dla pasazerow przed rozpoczeciem podrézy, stuza bowiem jej
zaplanowaniu, tj. wyznaczeniu trasy przejazdu, wyborowi linii, identyfikacji
przystankdéw rozpoczecia i zakonczenia podrézy oraz ewentualnych miejsc
przesiadek a takze okresleniu czasu podrozy. Wazna jest rowniez informacja o
koszcie podrdzy, ewentualnych przystugujacych ulgach i mozliwosci uiszczenia
optaty za przejazd.

Podczas podrdzy znaczenie ma biezaca informacja o jej przebiegu, tj. kolejnych
przystankach, mozliwych przesiadkach - skomunikowaniu z innymi Srodkami
transportu, czasie dotarcia do celu ,a takze utrudnieniach w ruchu, ktére mogg
skutkowa¢ brakiem mozliwosci zrealizowania podrézy wg ustalonego przed jej
rozpoczeciem planu.

W Planie transportowym zaktada sie, ze system informacji pasazerskiej bedzie
obejmowat wszystkie etapy odbywania podrézy:

e planowania podrézy - z informacjq przekazywang na stronie
internetowej, za posrednictwem telefonii komoérkowej (rozktady jazdy,
opOznienia w ruchu pojazdéw, potozenie pojazddéw na liniach), poprzez
lokalne media (prasa, radio i telewizja), a takze w sposdb tradycyjny w
postaci ulotek (np. o zmianach w funkcjonowaniu systemu),

e oczekiwania na przystanku - z informacjq przekazywang w formie
tradycyjnej lub za pomocg nowoczesnych metod,

e jazdy srodkami transportu - z informacjg przekazywang w formie
tradycyjnej lub za pomocg nowoczesnych metod (np. wyswietlacze,
informacja gtosowa przekazujace informacje w czasie rzeczywistym, m.in.
0 najblizszym przystanku, czasie przyjazdu do punktu docelowego),

o dokonywania przesiadki - w wezle przesiadkowym (informacja
przekazywana w formie tradycyjnej lub za pomoca nowoczesnych
systemow (np. wysSwietlacze i informacja gtosowa przekazujace

informacje m.in. o mozliwych przesiadkach w czasie rzeczywistym).
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9.2, Stan istniejacy

Informacja w Internecie
Strona internetowa ZTM zapewnia dostep do kompleksowej informacji niezbednej
do zaplanowania podrézy (rys. 9.1.). Zawiera m.in:

informacje o trasach poszczegdlnych linii i rozktadach jazdy,

aktualne mapy i schematy z przebiegiem linii,

wyszukiwarke pofgczen, ktoéra po zadaniu parametréw takich jak miejsce
rozpoczecia i zakonczenia podrézy oraz godziny o jakiej podréz ma sie
rozpocza¢ lub zakonczyé, prezentuje optymalny plan podrozy,

komunikaty o planowanych i wynikajacych ze zmiennej sytuacji na trasach
doraznych zmianach w uktadzie komunikacyjnym,

informacje o obowigzujacej taryfie, tj. rodzaje i ceny biletdw, wykaz oséb
uprawnionych do przejazdéow ulgowych, dodatkowe ustalenia taryfowe -
sposdb wnoszenia opfat za przejazdy a takze regulamin przewozu
obejmujacy

informacje porzadkowe — prawa i obowigzki pasazerdw,

informacje dodatkowe (np. dot. systemu Veturilo, czy sezonowej oferty
linii turystycznych oraz informacji dotyczacych funkcjonowania Zarzadu
Transportu Miejskiego

Rysunek 9.1. Strona Internetowa Zarzadu Transportu Miejskiego

Wapblay Bilet w roku 2014
‘osiagnieto porozumienie

Cry Wspdley Bilet wrici na linie
wolominiska?

- Zrédto: Opracowanie wilasne

Strona internetowa funkcjonuje réwniez w wersji uproszczonej graficznie oraz
ograniczonej tresciowo, dedykowanej do przegladania na urzgdzeniach mobilnych
(rys. 9.2.).

Rysunek 9.2. Strona Internetowa ZTM - wersja dla urzadzen mobilnych
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Zarzad

Ztrn Transportu

Miejskiego

szukaj wg linii szukaj z przystanku
zaplanuj podroz z zaplanuj podroz z
ZTM jakdojade.pl
Zmiany w aktualnosci
komunikacji
ceny biletow uprawnienia do ulg
sprzedaz biletow infolinia ZTM
punkty obstugi pelna wersja serwisu
pasazerow

© Zarzad Transportu Miejskiego m.st. Warszawy »
ul. Zelazna 61 00-848 Warszawa » infalinia 24h:
B01-044-434

Zrédfo: Opracowanie wiasne

Informacja w punktach obstugi pasazeréw

ZTM udostepnia pasazerom sie¢ stacjonarnych Punktow Obstugi Pasazerow (fot.
9.1.), gdzie mozna uzyska¢ pomoc w planowaniu podrdzy, informacje o
rozktadzie jazdy i trasach linii, obowigzujacej taryfie i przepisach porzadkowych.
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Test systemu

265 T
Fot. 9.1. Punkt Obstugi Pasazeréow Fot. 9.2. Przykiadowa tablica Systemu
Zrédto ZTM Informacji Przystankowej
Zrédto ZTM

Punkty te oferujg rowniez mozliwos$¢ zakupu biletdw, zwrotu niewykorzystanych
biletdw czy uregulowania optat za przejazdy bez waznego biletu.

Informacja telefoniczna

Petna informacja o ofercie przewozowej, szczegodtach z nig zwigzanych oraz o
cenach biletdw i obowigzujacych przepisach przekazywana jest takze drogg
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telefoniczng za posrednictwem  catodobowego numeru 19 115. Konsultanci
udzielajg pomocy w zaplanowaniu podrdézy lub informujg o biezacym stanie
komunikacji - np. wynikajacych z sytuacji ruchowej doraznie wprowadzonych
zmianach tras, tzw. objazddw.

Informacja na przystankach autobusowych i tramwajowych

Przystanki autobusowe i tramwajowe sg oznakowane logiem organizatora
transportu, posiadajg nazwe i numer , tablice z oznaczeniami linii obstugiwanymi
przez przystanek oraz tablice z rozktadem jazdy i informacjami o obowigzujacej
taryfie.

Na przystankach wyposazonych w wiaty, informacje, o ktérych mowa powyzej
montowane sg bezposrednio na Scianach wiaty.

Rysunek 9.3. Przyktad rozktadu jazdy linii autobusowej
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W 2013 r. w komunikacji tramwajowej wdrozono system, ktory swym zasiegiem
obejmuje catg sie¢ tramwajowq, tj. wszystkie przystanki oraz wszystkie
kursujace pojazdy (fot. 9.2.) stuzacy do przekazywania informacji w czasie
rzeczywistym. Elementem tego systemu s elektroniczne tablice SIP (System
Informacji Pasazerskiej), montowane na przystankach. System jest rozwijany
sukcesywnie w ramach projektéw modernizacji tras. Wg stanu na koniec
wrzesnia 2013 r. tablice zostaty umieszczone na 68 przystankach.

System przekazuje informacje o szacowanym czasie do odjazdu kolejnych
tramwajow bazujgc na danych wynikajacych z realizacji rozkfadu przez
poszczegllne pojazdy. System uwzglednia odstepstwa od godzin rozktadowych
wynikajace z sytuacji ruchowych i, takze biorac pod uwage dane statystyczne,
wylicza czas pozostaty do odjazdu na poszczegdlnych przystankach. W zaleznosci
od liczby linii tablice mogg wyswietla¢ rézng liczbe kolejnych odjazdéw.
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Na tablicach podawane jest oznaczenie linii, kraniec docelowy, ew. piktogram
oznaczajacy pojazd dostosowany do potrzeb osdb poruszajacych sie na wdzkach
inwalidzkich a takze czas pozostaty do odjazdu wyrazony w minutach. Dolny
wiersz tablicy jest przeznaczony do prezentowania komunikatéw, ktére
generowane sg ze stanowiska dyspozytorskiego.

Informacja na stacjach metra

Stacje metra s oznaczone charakterystycznym symbolem - stylizowanym logo
~M”. Na stacjach w ramach systemu informacji przestrzennej dostepne sg
schematy z przebiegiem linii z zaznaczeniem aktualnej stacji, wskazanie
kierunkdw - stacji docelowych przy odpowiednich skrajach peronéw, schematy
otoczenia stacji oraz informacje o czestotliwosci kursowania pociggéw, czasy
przejazdu pomiedzy poszczegdlnymi stacjami a takze informacje dotyczace
przepisow i taryfy.

Na stacjach znajduja sie zegary pokazujace czas od odjazdu poprzedniego
pociggu a takze wyswietlacze LCD, ktdére prezentuja przewidywane czasy do
odjazdu nastepnego pociggu - informacja zmieniana w czasie rzeczywistym
(podobnie jak na przystankach tramwajowych) - zdjecie 9.3. Stacje metra
wyposazone sg réwniez w system tablic wskazujacych kierunki wyjsé z
zaznaczonymi obiektami znajdujgcymi sie w poblizu wyjs¢ ze stacji.

WaRs
1|
—_— WEMURSUS"M i=

kaeary 2:10

i
|
Fot. 9.4. Przykiad tablicy informacyjnej na Fot. 9.5. Przystanek Ursus-Niedzwiadek

stacji metra Zrédto ZTM
Zrodito ZTM

Informacja na stacjach kolei miejskiej

Stacje i przystanki kolejowe sg zarzadzane przez podmioty z grupy PKP S.A w
zwigzku z czym organizator transportu zbiorowego ma ograniczone mozliwosci
wptywania na umieszczang tam informacje . Zwykle dotyczy ona pociggow SKM
jesli chodzi o rozktady jazdy, taryfy i przepisy a takze komunikaty o zmianach w
kursowaniu pociggdéw wywieszane w dedykowanych gablotach, ustawionych
przez spotke Szybka Kolej Miejska w uzgodnieniu z ZTM.

Identyfikacja wizualna pojazdow
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Pojazdy komunikacji miejskiej organizowanej przez ZTM sg identyfikowane
poprzez:

e spojng kolorystyke zewnetrznag,

e oznakowanie wskazujgce na przewozy realizowane na liniach ZTM,

e system oznaczen linii.

W 2010 r. wprowadzony zostat zestandaryzowany system identyfikacji wizualnej
pojazdéw realizujacych przewozy na liniach organizowanych przez ZTM. W
przypadku autobuséw i tramwajow opiera sie na dominacji barw Warszawy, tj.
koloru zo6ttego i czerwonego. Dla pociggéw metra oraz kolei miejskiej (SKM) obok
barw Warszawy wprowadzone sg kolory neutralne - jasnoszary w metrze i lekko
kremowy w pociggach SKM. Od tego momentu stosowane sg jednakowe odcienie
barw Warszawy, tj. odpowiednio RAL 1003 oraz RAL 3020, umieszczane na
wszystkich pojazdach wg zdefiniowanego schematu.

Wszystkie pojazdy kursujgce na liniach organizowanych przez ZTM sg oznaczone
herbem Warszawy znajdujacym sie w przedniej czesci oraz logiem ZTM (rys.
9.4.).

System identyfikacji wizualnej oraz oznakowania informacyjnego jest
szczegbtowo opisany w tworzonej i aktualizowanej przez ZTM Ksiedze
identyfikacji wizualnej.

Rysunek 9.4. Schemat oznakowania autobusu Solaris Urbino 18

Schemat oznakowania autobusu Solaris Urbino 18 (wersja od 2011 roku)

Zrédto: ZTM

Informacja liniowa

Najwazniejszym wyrdéznikiem pojazdéw a zarazem informacjg o ofercie jest
oznaczenie linii oraz podstawowe dane o trasie, na ktérej kursuje dany pojazd. W
zaleznosci od rodzaju Srodka transportu oraz od generacji pojazdéw zakres i
sposob prezentacji informacji rézni sie.

Autobusy

Informacja w pojazdach opiera sie na kombinacji wyswietlaczy elektronicznych i
tablic o statej tresci (pojazdy kupione tacznie do 2009 r.) lub wytacznie na
wyswietlaczach. Z wyjatkiem pojedynczych autobuséw stosuje sie wyltacznie
wyswietlacze diodowe w kolorze bursztynowym.
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Z przodu kazdego autobusu eksponowane jest oznaczenie linii oraz kraniec, do
ktédrego zmierza pojazd (zdjecie 9.9.). Opcjonalnie moga by¢ prezentowane
komunikaty o kursach wariantowych czy o zmianie trasy. Na wyswietlaczach
pojazdéw od 2009 r. mogq by¢ prezentowane réwniez dodatkowe piktogramy,
np. informujgace o zmianie trasy czy waznych przystankach na trasie.
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Fot. 9.8. Przykiad wyswietlacza diodowego w
_kranca. komunikacji tramwajowej
Zrodto ZTM Zrodto ZTM

Fot. 9.7. Przykh;a ekspozycji numeru linii i

Z boku pojazddéw najnowszych generacji stosuje sie wyswietlacze prezentujace
oznaczenie linii, kraniec, do ktérego pojazd zmierza oraz przebieg pozostatej do
przebycia trasy. Wyswietlacz ten zastgpit klasyczng tablice o statej tresci, ktéra
jest jeszcze stosowana w pojazdach do 2009 r. Opcjonalnie na wyswietlaczu
prezentowane mogg by¢ dodatkowe komunikaty, np. o kursie wariantowym lub
zmianie trasy.

W pojazdach o diugosci do 12 metréw stosuje sie jedng tablice boczng. W
dtuzszych pojazdach tablica lub wyswietlacz sg duplikowane.

Dodatkowo w dolnej czesci okien bocznych wspodtczesnych pojazdow montowana
jest duza tablica numerowa, ktdrej zadaniem jest dostarczenie informacji dla
pasazerdéw niedowidzacych. Tablica ta podstawowo prezentuje oznaczenie linii, a
opcjonalnie inne komunikaty zwigzane z realizacjg danego kursu (np. informacja
0 kursie wariantowym).

Na tyle pojazddéw stosowane sg wyswietlacze numerowe z oznaczeniem linii. W
zaleznosci od generacji mogg one prezentowac krétkie komunikaty tekstowe, np.
informujace o zjezdzie do zajezdni. W pojazdach od 2009 r. montowane sq
powiekszone wyswietlacze, ktére obok oznaczenia linii podajg kraniec, do ktérego
pojazd zmierza oraz opcjonalnie dodatkowe komunikaty. Oznaczenie linii jest
prezentowane w taki sposdb, aby znalazto sie blizej krawedzi przystanku przez co
byto tatwiej dostrzegalne przez pasazerow.
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Opis rodzaju wyswietlaczy oraz sposdb funkcjonowania informacji pasazerskiej
jest zatgcznikiem do specyfikacji na zakup nowych pojazdow.

Zaletg stosowania wyswietlaczy jest mozliwos$¢ dostosowania tresci w trakcie
jazdy oraz elastycznos$¢ w dysponowaniu taboru na rézne linie.

Autobusy dostarczane od 2008 r. sg wyposazone réwniez w gtosowg informacje
prezentujgca oznaczenie linii oraz kierunek jazdy. Aktualnie system ten opiera sie
na recznym wyzwoleniu komunikatu przez prowadzacego pojazd. Rozpoznawana
jest jednak mozliwos¢ sprzezenia systemoéow informacji w pojazdach z
urzgadzeniami, ktére umozliwityby aktywacje komunikatéw przez samych
pasazerdéw (osoby niewidome i niedowidzace).

Tramwaje

W wagonach dostarczanych przed 1999 r., z nielicznymi wyjatkami pojazdow
poddanych modernizacji, stosuje sie wytacznie tablice o statej tresci.
Umieszczane sg one na przodzie i tyle wagonu lub skfadu wagondéw z
oznaczeniem linii oraz opcjonalnie dodatkowymi komunikatami. Z boku kazdego
wagonu montowana jest tablica z oznaczeniem linii, nazwami krancéw oraz
przebiegiem trasy (gtéwne ulice).

Dodatkowo w kazdym tramwaju instalowana jest tablica z oznaczeniem linii
(analogiczna jak z przodu i tytu wagonu) umieszczona w dolnej czesci okna.
Poprawia dostepnosc¢ informacji dla osdb niedowidzacych.

Tramwaje z okresu od 1999 do 2007 roku oraz pojedyncze wagony z lat
wczesniejszych poddane modernizacji s wyposazone w wysSwietlacze
elektroniczne, ktére z przodu oraz z boku pojazdu podajg oznaczenie linii oraz
kierunek jazdy. Z tylu jest umieszczony wyswietlacz podajacy oznaczenie linii
oraz opcjonalnie krotkie komunikaty tekstowe. W pojazdach tych z boku wagonu
umieszczona jest tablica o statej tresci poprawiajgca dostepnos¢ informacji dla
0s0b niedowidzacych. Wyswietlacze w tych pojazdach majg kolor zielony.

Najnowsza generacja pojazdéw posiada wylgcznie wyswietlacze diodowe w
kolorze bursztynowym. Z przodu pojazdéw prezentowane sg oznaczenie linii,
kierunek jazdy oraz opcjonalnie dodatkowe komunikaty lub piktogramy(zdjecie
9.6.). Z boku pojazdu instalowane sg wyswietlacze, ktore analogicznie jak w
autobusach najnowszej generacji oprocz oznaczenia linii i kranca docelowego
informujq o pozostatym przebiegu trasy oraz opcjonalnie przekazujg dodatkowe
komunikaty.

Tablica numerowa o statej tresci umieszczana w dolnej czesci okna zostata
zastgpiona wyswietlaczem. Obok oznaczenia linii opcjonalnie moze podawac
komunikaty dotyczace danego kursu. W pojazdach do 2013 r. z tytu instalowany
byt duzy wyswietlacz numerowy podajacy oznaczenie linii oraz ewentualnie
dodatkowe komunikaty. W tramwajach dwukierunkowych oraz wagonach
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jednokierunkowych dostarczanych od 2014 r. z tylu pojazdu powtarzana jest
informacja znajdujgca sie na przedzie, tj. numer linii i kierunek jazdy.
Zachowana jest zasada z taboru autobusowego, tj. prezentacja oznaczenia po
stronie krawedzi przystanku.

Tramwaje dostarczane od 1999 r. sq wyposazone takze w gtosowg informacje
prezentujgcq oznaczenie linii oraz kierunek jazdy. Podobnie jak w autobusach
system ten opiera sie na recznym wyzwoleniu komunikatu przez prowadzgacego
pojazd. Takze w przypadku tego $rodka transportu rozpoznawana jest mozliwos¢
komunikacji systemoéw informacji w pojazdach z urzadzeniami, ktére
umozliwityby aktywacje komunikatow przez pasazerdéw.

Metro

Wagony metra starszej generacji posiadajq tablice o statej tresci z nazwag
ostatniej stacji. W pdzniejszych generacjach taboru tablice zostaty zastgpione
przez wyswietlacze koloru czerwonego. W najnowszej generacji pociggéw tablice
czotowe sa przystosowane do podawania oznaczenia linii. Dodatkowo
wysSwietlacze zostaty zainstalowane z boku kazdego wagonu. Wyswietlacze na
Scianie bocznej, obok oznaczenia linii i ostatniej stacji, moga prezentowac
rowniez nazwy pozostatych stacji na trasie. WysSwietlacze w najnowszych
pojazdach sgq w kolorze bursztynowym.

Kabaty

Fot. 9.10. Przykiadowa tablica czotlowa wagonu Fot. 9.11. Przykiadowa tablica czolowa wagonu
) metra , SKM
Zrédto ZTM Zrédto ZTM
SKM

Wszystkie pociaqgi SKM posiadajg komplet wyswietlaczy elektronicznych koloru
bursztynowego. WysSwietlacze na czole pociggu oraz na $cianach bocznych
prezentujg oznaczenie linii oraz nazwe stacji docelowej.

Informacja w pojazdach
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Komunikaty znajdujgce sie wewnatrz pojazdéw dostarczajgq pasazerom
informacji o podrézy. W zaleznosci od rodzaju $rodka transportu oraz od wieku
taboru zakres i sposdb prezentacji informacji rézni sie.

Autobusy
W autobusach niskopodiogowych dostarczanych do 2009 r. montowana jest

wylgcznie tablica boczna o statej tresci prezentujgca oznaczenie linii, przebieg
trasy czyli nazwy wszystkich przystankow na trasie oraz nazwy gtéwnych ulic.
Przy kazdym z przystankdw oznaczony jest jego charakter (staty lub na zadanie).
Dodatkowo przy wybranych weztach przesiadkowych prezentowane sg mozliwosci
przesiadek — w postaci nazw dzielnic. Ponadto wprowadzone zostaty dodatkowe
oznaczenia informujace o przystankach o ograniczonej dostepnosci dla oséb
niepetnosprawnych. Obok opisanej wyzej tablicy o statej tresci instalowane sq
wysSwietlacze diodowe koloru czerwonego. Wyswietlacze te sg zainstalowane
poprzecznie do osi podiuznej pojazdu bezposrednio pod sufitem. W okreslonej
sekwencji prezentowane sg nazwy najblizszego oraz nastepnego przystanku,
oznaczenie linii, kraniec docelowy oraz przebieg trasy (nazwy ulic). Dodatkowo
na wyswietlaczu mogq byc¢ prezentowane komunikaty dotyczace pétkursu a
takze komunikat zwrotny o wcisnieciu przycisku zadania zatrzymania pojazdu
(,STOP").

W pojazdach zamawianych od 2009 r. tablica boczna o statej tresci zostafa
zastgpiona wyswietlaczem LCD, na ktérym prezentowane sg oznaczenia linii (rys.
9.5.). Dodatkowo mogq by¢ przekazywane komunikaty dotyczace danego kursu,
np. informacje o zmianie trasy czy skrdceniu kursu, jak réwniez maksymalny,
rozktadowy czas przejazdu pomiedzy przystankami.

Rysunek 9.5. Przyktadowa tablica boczna
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Diodowe wysSwietlacze podsufitowe zostaty zastgpione wyswietlaczami LCD, ktére
prezentujg analogiczny zestaw informacji.

W pojazdach o dtugosci do 12 metréw instalowana jest jedna tablica Iub
wyswietlacz boczny. W autobusach dluzszych tablica lub wyswietlacz oraz
podsufitowe wysSwietlacze diodowe sg duplikowane. Podsufitowe wyswietlacze
LCD w pojazdach do 12 metréw sg instalowane w liczbie dwéch a w diuzszych
pojazdach w liczbie trzech sztuk.

93



W autobusach od 2008 r. fabrycznie instalowane sg systemy informacji gtosowej
o trasie linii, tj. o nazwie najblizszego i nastepnego przystanku, charakterze
przystanku czy granicy stref biletowych. System ten zostat zainstalowany
rowniez w wiekszej czesci starszych pojazdéw niskopodtogowych.

Tramwaje

Wagony dostarczane przed 1999 r., z nielicznymi wyjatkami w postaci wagonow
poddanych modernizacji, s wyposazone jedynie w tablice boczng o statej tresci,
ktéra prezentuje oznaczenie linii, trase przejazdu z nazwami kolejnych
przystankéw oraz wybranych ulic a takze mozliwosci przesiadek w wybranych
weztach - w postaci kierunkowej nazw dzielnic. Dodatkowo wprowadzane sg
oznaczenia identyfikujace przystanki o ograniczonej dostepnosci dla osoéb
niepetnosprawnych.

Wagony dostarczane w latach 1999-2007 oraz wagony modernizowane zostaty
wyposazone w diodowy wyswietlacz prezentujacy nazwy os$miu kolejnych
przystankdéw. Wyswietlacz ten miat zastgpi¢ stato-tresciowg tablice boczng. Z
uwagi na ograniczony zakres informacji w wagonach tych réwnolegle instalowana
jest boczna tablica o statej-tresci.

Dodatkowo wagony te wyposazone sg W umieszczony poprzecznie diodowy
wyswietlacz podsufitowy prezentujgcy nazwy najblizszego i kolejnego
przystanku, oznaczenie linii i kraniec docelowy.

W wagonach dostarczanych od 2010 r. podsufitowy wyswietlacz diodowy zostat
zastgpiony monitorem LCD, na ktéorym dodatkowo prezentowany jest przebieg
trasy (nazwy ulic) oraz opcjonalnie komunikaty dotyczace realizacji danego
kursu.

Boczne tablice o statej tresci rowniez zastgpiono wyswietlaczami LCD, na ktérych
prezentowane sg szczegotowe informacje o przesiadkach a takze opcjonalnie
dodatkowe komunikaty o zmianie trasy czy skréceniu kursu.

Wagony dostarczane od 1999 r. sq wyposazone w system emisji komunikatéw
gtosowych o nazwie najblizszego oraz nastepnego przystanku.

Metro
W wagonach starszej generacji stosowane sg wytacznie naklejki ze schematem
linii i nazwami kolejnych stacji. W pojazdach nowszej generacji dodatkowo

instalowane sg wyswietlacze prezentujace nazwy nastepnej stacji (fot, 9.9.).
Najnowsza generacja pociggdw metra jest wyposazona w monitory LCD, na
ktérych prezentowane sq nazwy aktualnej i najblizszej stacji, przebieg trasy oraz
jej realizacja a takze informacje o mozliwych przesiadkach na inne S$rodki
transportu (lista oznaczen linii). Opcjonalnie mogg by¢ wyswietlane informacje o
kursach skréconych.

Wszystkie wagony sg wyposazone w informacje gtosowq, dzieki ktérej w sposdb
ciqgty podawane sg nazwy nastepnych stacji oraz komunikaty specjalne. W
przypadku najnowszych pojazdéw nazwy stacji prezentowane sg réwniez przed

dojazdem do stacji.
Fot. 9.9. Przyktadowa elektroniczna tablica informacyjne w wagonach metra
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Pociagi sq wyposazone w diodowe wyswietlacze prezentujace informacje z nazwaq,
najblizszego i nastepnego przystanku, nazwg stacji docelowej oraz przebiegiem
trasy (nazwy kolejnych stacji) oraz w informacje gtosowa, z zapowiedziami nazw
najblizszych i kolejnych stacji a takze komunikatami o granicach stref biletowych
oraz w miare potrzeb komunikatami specjalnymi.

Informacja w Internecie

Zaburzenia w ruchu pojazddw moga wptyna¢é na mozliwos¢ realizacji
zaplanowanego planu podrézy. Dzieki dostepowi do Internetu w urzadzeniach
mobilnych, pasazer moze korzysta¢ z komunikatéw ZTM o utrudnieniach w
ruchu i przewidywanych skutkach. Informacje te sq aktualizowane na biezaco.

Dzieki uruchomionemu w ramach projektu RBGC w 2013 r. nowego serwisu
internetowego a w szczegdlnosci dzieki aplikacjom na urzadzenia mobilne,
przewiduje sie mozliwos¢ przesytania komunikatow o biezagcym stanie
komunikacji w trybie on-line. Dodatkowo planowane jest wykorzystywanie przez
serwis danych o biezacej sytuacji ruchowej i uwzglednianie danych do
przedstawiania aktualnego stanu komunikacji. Dzieki temu mozliwe bedzie
uwzglednianie wystepujacych utrudnien i minimalizowanie ich wptywu na dang
podréz.

9.3. Rozwo0j systemow informacji pasazerskiej

W kolejnych latach przewiduje sie kontynuacje procesu modernizowania i
rozwijania systemu informacji pasazerskiej.

Przewiduje sie:

e Kontynuacje zastepowania tablic o statej tresci montowanych w pojazdach
wyswietlaczami elektronicznymi. Proces ten bedzie realizowany wraz z
wymiang lub modernizacjq taboru.

e Wprowadzenie mozliwosci aktualizacji przekazywanych tresci w czasie
rzeczywistym, tj. przesytanie biezacych komunikatéw oraz aktualizowanie
informacji o trasie, w przypadku wprowadzenia doraznej zmiany w
stosunku do planu kursowania.
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e Rozbudowe systemu informacji w czasie rzeczywistym o odjazdach
tramwajow (montaz nowych tablic na wybranych przystankach).

e Zwiekszenie stopnia wykorzystywania do przekazywania informacji
urzgdzen mobilnych, w tym przekazywanie komunikatow bezposrednio
pasazerom w momencie, w ktorym okreslone zdarzenia majg miejsce.

Wszystkie dziatania beda miaty na celu przyspieszenie procesu przekazywania
informacji, ktére sg niezbedne pasazerom podczas planowania i skutecznego
realizowania zatozonego planu podrdzy.

Dazy¢ sie bedzie do standaryzacji i ujednolicenia informacji pasazerskiej
przekazywanej metodami tradycyjnymi. Zestaw informacji bedzie obejmowac:
dane o trasach i rozkfadach jazdy pojazdéw kursujacych z danego przystanku,
przepisy porzadkowe i taryfy przewozowe. Podstawe systemu bedg stanowic
tradycyjne metody przekazywania informacji. Dodatkowo rozwijany bedzie
system informowania pasazerow w czasie rzeczywistym (na biezaco) z
podawanymi informacjami o aktualnym rozktadzie jazdy (czasie przyjazdu $rodka
transportu), mozliwych przesiadkach, warunkach odbywania podrézy i
wystepujacych zaktéceniach w funkcjonowaniu systemu.

System informacji pasazerskiej bedzie uwzglednia¢ potrzeby o0so6b
niepethosprawnych, w tym miedzy innymi:

e informacje dostepng na etapie planowania podrézy (np. w internecie)
utatwiajacq rozpoznanie mozliwosci odbycia podrézy przez osoby o
ograniczonej  zdolnosci ruchowej ze  wskazaniem ew. barier
komunikacyjnych,

e informacje o przystosowaniu infrastruktury dojs¢ do przystankow,
wyposazenia przystankow, wyposazenia weztdow przesiadkowych w takie
elementy jak: pasy bezpieczenstwa wzdtuz krawedzi przystanku
okreslajace granice strefy niebezpiecznej podczas przyjazdu autobuséw
(pasy o odmiennej barwie i fakturze w stosunku do pozostatej powierzchni
platformy), pasy prowadzace (doprowadzajace do przejs¢ przez jezdnie i
przystankdw oraz umozliwiajgce poruszanie sie w obrebie wezia
przesiadkowego), informacje zapisane w jezyku Braile’a, zapowiedzi
gtosowe, wyswietlanie informacji z wykorzystaniem odpowiedniej czcionki i
kolorystyki (zachowanie odpowiedniego kontrastu), oznaczenia elementow
niebezpiecznych za pomoca jaskrawych koloréw.

Rozwigzania bedg dotyczy¢:

e etapu planowania podrézy, dzieki mozliwosci wykorzystywania strony
internetowej ZTM, przygotowanej tak, aby mogty z niej korzystac¢ takze
osoby z rdéznymi rodzajami niepetnosprawnosci (m.in. podstrony
przettumaczone na jezyk migowy, stosowanie duzych kontrastow);

e stosowania zapowiedzi gtosowych na przystankach i w pojazdach;
dostosowywania grafiki stosowanej w elektronicznych i papierowych
nosnikach informacji do potrzeb oséb z chorobami narzadu wzroku;

e obstugi pasazeréw niestyszacych w Punktach Obstugi Pasazeréw ZTM
(Warszawa, ulica Zelazna 61 - stanowisko ttumacza migowego (PIM /
SIM);

e przekazywania w wyszukiwarce potaczen informacji o wystepujacych
utrudnieniach na zaplanowanej trasie podrézy;
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e rozbudowy bazy danych dotyczacych utrudnien w dostepie do
przystankow.

Jednym z zadan bedzie zintegrowanie systemu informacji pasazerskiej dot.
komunikacji w Warszawie z systemem informacji w wezfach przesiadkowych
Bedzie to wymagaé¢ wspotpracy z operatorami i wiascicielami infrastruktury.
Celem bedzie zintegrowanie elementdw informacji pasazerskiej obowigzujacej w
poszczegdlnych podsystemach oraz uproszenie i ujednolicenie standardu.

Dotyczyc to bedzie takich aspektéw jak:

prowadzenie 0séb niepetnosprawnych w obrebie weztéw przesiadkowych,
przekazywanie informacji o mozliwosci odbywania przesiadki pomiedzy
komunikacjg autobusowa i szynowaq,

e przekazywanie informacji o mozliwosci korzystania z systemow P+R i B+R,

e przekazywanie informacji o mozliwosci korzystania z systemu K+R
(chwilowego postoju w celu pozostawienia lub zabrania pasazera),

e przekazywanie informacji o ukfadzie tras i rozktadach jazdy (wspdlne
schematy),

e udostepnianie wspdlnych terminali informacyjnych,

e mozliwos¢ zakupu biletéw.

10. Kierunki rozwoju transportu publicznego

Kierunki rozwoju transportu publicznego w Warszawie z odniesieniami do obszaru
aglomeracji okresla »Strategia zréwnowazonego rozwoju systemu
transportowego Warszawy do 2015r. i na lata kolejne”. Zgodnie ze Strategig
celem generalnym jest takie usprawnienie i rozwdj systemu transportowego, aby
stworzy¢ warunki do sprawnego i bezpiecznego przemieszczania osob i towardw
przy ograniczeniu szkodliwego wptywu na $rodowisko naturalne i warunki zycia.

Uwzgledniajac zapisy Strategii, pomimo rosnacej motoryzacji indywidualnej, w
zwigzku z: deficytem przestrzeni komunikacyjnej w strefie Srddmiejskiej
Warszawy, wystepujacymi negatywnymi oddziatywaniami na $rodowisko i biorgc
pod uwage ograniczone S$rodki finansowe, ktére mogg by¢ przeznaczane na
transport, kluczowe bedzie, w obszarze objetym Planem transportowym,
utrzymanie  konkurencyjnosci transportu  zbiorowego w stosunku do
samochodow.

Biorgc powyzsze pod uwage zaktada sie nastepujace kierunki dziatan:

1. Dziatanie na rzecz zarzadzania transportem publicznym w obszarze
aglomeracji, polegajace na zintegrowaniu organizacyjnym oraz funkcjonalnym
wszystkich podsystemoéw publicznego transportu zbiorowego (kolej, autobus,
tramwaj, metro), obstugujacych obszar Warszawy w jej granicach
administracyjnych oraz podréze pomiedzy Warszawg a gminami
podwarszawskimi. Cel ten powinien by¢ realizowany poprzez dziatania na
rzecz powotania jednostki zarzadzajacej publicznym transportem zbiorowym
w skali aglomeraciji.

Punktem wyjscia do rozpoczecia wspodtpracy powinno by¢:
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e przygotowanie programu zintegrowania zarzadzania publicznym
transportem zbiorowym w aglomeracji warszawskiej, okreslajacego cele i
zakres integracji, koszty i korzysci dla jednostek samorzadu
terytorialnego, koszty i korzysci dla mieszkancow i uzytkownikéw systemu
transportowego, mozliwe warianty organizacyjne oraz uwarunkowania
prawne;

e wykonanie kompleksowych badan przewozéw w transporcie zbiorowym w
aglomeraciji (kolej, autobus) z okresleniem liczby i rodzaju wykonywanych
podrézy oraz funkcji poszczegdlnych tras i linii komunikacyjnych, co
stanowitoby podstawe analizy rynku przewozéw aglomeracyjnych;

e zorganizowanie Okragtego Stotu Transportu Zbiorowego w aglomeracji
warszawskiej, ktérego uczestnikami powinny by¢ wszystkie jednostki
samorzadu terytorialnego wchodzace w jej sktad, zainteresowane
wspotpracq, z zamiarem stworzenia rekomendacji dotyczacych powotania
jednostki zarzadzajacej, z okresSleniem zasad jej funkcjonowania i
kompetencji.

2. Modernizacja i rozwdéj systemu komunikacji tramwajowej, polegajace na
budowaniu dobrego wizerunku komunikacji tramwajowej, nowoczesnej i
bardzo komfortowej, a przez to zdolnej konkurowa¢ z samochodem
osobowym. Program modernizacji tras tramwajowych bedzie realizowany z
koncentracjg uwagi na podniesieniu standardu tras gtéwnie poprzez
zapewnienie priorytetu metodami organizacji ruchu, ograniczaniu liczby
punktéw kolizji z uktadem drogowym i pieszym, poprawieniu stanu torowisk i
zasilania, dostosowaniu podazy miejsc do potrzeb oraz weryfikacji
funkcjonowania najstabiej wykorzystywanych przystankéw. Kluczowym
zadaniem bedzie wdrozenie systemu zintegrowanego zarzadzania ruchem,
umozliwiajacego udzielanie priorytetu dla komunikacji tramwajowej w
sygnalizacji Swietlnej. Nie bez znaczenia dla sprawnego poruszania sie
tramwaju bedzie tez stosowanie odpowiedniego taboru (niskopodtogowego)
utatwiajgcego sprawng wymiane pasazerow, a takze przebudowa
przystankdéw, w tym podwyzszenie i poszerzenie ich platform. Program ten,
bedzie w pierwszej kolejnosci wdrazany na podstawowych dla uktadu
komunikacyjnego Warszawy trasach komunikacyjnych, obstugujacych
przewozy w kierunku do centrum miasta.

Niezaleznie od modernizacji gtdéwnych korytarzy tramwajowych, w ramach

biezacych prac remontowych tras tramwajowych i ulic podnoszony bedzie

standard pozostatej sieci tramwajowej.. Nastepowac bedzie takze rozwdj uktadu

tras tramwajowych z uwagi na potrzeby wynikajace ze zmian w

zagospodarowaniu przestrzennym miasta i lokowaniu nowych miejsc

zamieszkania i zatrudnienia.

3. Kontynuacja rozwoju systemu metra.

4. Wspotpraca z zarzadcami infrastruktury kolejowej na rzecz usprawnienia
komunikacji kolejowej, polegajacego na jakosciowej zmianie sposobu
funkcjonowania w celu zwiekszenia udziatu kolei w przewozach zaréwno w
relacjach miedzy Warszawaq i strefg podmiejskg, jak tez wewnatrz miasta. Cel
ten bedzie realizowany za pomocg dwoch grup dziatan:

e dostosowania istniejagcego podsystemu komunikacji kolejowej do
wspotczesnych standardéw (rewitalizacja, modernizacja);
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e uzupetnienia istniejgcego podsystemu nowymi przystankami i potgczeniami
z wykorzystaniem linii obecnie nie wykorzystywanych w ruchu
pasazerskim (rozbudowa, adaptacja linii).

5. Integracja systemow transportu obejmujaca:

e zapewnienie wspdlnego biletu na wszystkie srodki transportu publicznego;

e rozwdj systemu parkingéw przesiadkowych (typu P+R, B+R i K+R) ;

e modernizacje i przebudowe weztdow przesiadkowych;

e uruchamianie nowoczesnych systemoéw informacji pasazerskiej (wizualnej i
gtosowej), utatwiajacych dokonywanie przesiadek;

e podejmowanie innych dziatan technicznych z zakresu telematyki stuzgcych
komunikacji publicznej, majacych na celu poprawe jakosci obstugi
podréznych (np. monitoring bezpieczenstwa, koordynacja ukfadu oraz
synchronizacja rozktadow jazdy).

6. Usprawnienie miejskiej i podmiejskiej komunikacji autobusowej, polegajace
na:

e wprowadzaniu ufatwien w funkcjonowaniu linii autobusowych na
kierunkach dowozowych do korytarzy transportowych obstugiwanych przez
komunikacje szynowgq;

e usprawnianiu funkcjonowania linii autobusowych w gtdwnych korytarzach
komunikacyjnych Warszawy nie obstugiwanych przez komunikacje
szynowq, w ktérych autobus petni role podstawowego Srodka transportu,
takze jesli chodzi o linie autobuséw podmiejskich.

Poprawa warunkéw funkcjonowania komunikacji autobusowej, oprécz wymiany
taboru na nowoczesny oraz usprawnienia weztdw przesiadkowych i zarzadzania
dyspozytorskiego, bedzie realizowana poprzez:

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

e stosowanie priorytetow dla autobuséw w sygnalizacji Swietlnej, w tym
takze S$luz sygnalizacyjnych umozliwiajacych autobusom fatwe wykonanie
manewréw skretu;

e rozszerzanie w $cistym centrum miasta strefy z ograniczeniami dla ruchu
indywidualnego i dopuszczonym ruchem tramwajowym i autobusowym
wykorzystujagcym niskoemisyjne paliwa i technologie, w tym paliwa
odnawialne (np. Krakowskie Przedmiescie);

e modernizacje przystankow.

Przewiduje sie takze modernizowanie petli autobusowych w celu poprawy
sprawnosci  zarzadzania ruchem autobusowym oraz ufatwienia dostepu
pasazerow do pojazdow, zmniejszenia ryzyka wypadkow i ufatwienia
dokonywania przesiadek (np. z samochoddéw i roweréw do autobusow).

Kontynuacja wymiany taboru, w zwigzku z rosngcymi wymaganiami pasazeréw
obejmujaca stosowanie nowoczesnych, jednoprzestrzennych i niskopodtogowych
tramwajow oraz autobuséw, takze wykorzystujgcych paliwa niskoemisyjne i
odnawialne oraz naped elektryczny. Oprocz podniesienia konkurencyjnosci
transportu zbiorowego w stosunku do transportu indywidualnego, ma sie to
przyczyniac do:
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e zwiekszenia niezawodnosci funkcjonowania transportu publicznego;

e podniesienia komfortu podrézowania ogdétu pasazerdw oraz poprawy
warunkow podrézowania oséb niepetnosprawnych i zachecenia ich do
korzystania z transportu publicznego;

e zwiekszenia rzeczywistego i odczuwanego bezpieczestwa osobistego

podrézujacych i kierujacych pojazdami;

redukcji wydatkéw na remonty i naprawy taboru;

poprawy efektywnosci wykorzystania taboru;

ograniczenia emisji hatasu i zanieczyszczen;

podwyzszenia jakos$ci przestrzeni miejskiej;

utrwalenie wizerunku m.st. Warszawy jako aglomeracji wykorzystujacej w

transporcie publicznym niskoemisyjne technologie, w tym paliwa

odnawialne, celem poprawy s$rodowiska naturalnego i ochrony zdrowia
mieszkancow.

Zakfada sie systematyczne wprowadzanie do eksploatacji autobuséw o
zréznicowanej pojemnosci oraz tramwajow dwukierunkowych w celu zwiekszenia
stopnia elastycznosci eksploatacyjnej taboru.

Rozwdj systemu, a takze zwiekszenie udziatu nowoczesnego taboru
autobusowego i tramwajowego moze wymagal podjecia dziatan w zakresie
modernizacji i rozwoju zaplecza technicznego.

7. Racjonalizacja przebiegu linii komunikacji publicznej w celu:

e uproszczenia ukfadu linii tramwajowych

e dostosowania ukfadu linii autobusowych do ukfadu tras komunikacji
szynowej z uwzglednieniem funkcji komunikacji autobusowej w
Warszawie, zwigzanej z dowozeniem pasazeréw do tramwaju, metra i
kolei;

e eliminowania wzajemnej konkurencji w tych samych korytarzach
transportowych miedzy autobusem i transportem szynowym (tramwaj,
metro, kolej).

Podejmowane beda dziatania zmierzajace do wprowadzenia obowiazku
wykonywania analiz komunikacyjnych dotyczacych obstugi transportem
zbiorowym na etapie tworzenia miejscowych planéw zagospodarowania
przestrzennego i wydawania decyzji o warunkach zabudowy
(wariantowanie obstugi réznymi srodkami transportu, ukfad linii i przystankow,
prognozy wptywu mpzp na obcigzenie tras transportu zbiorowego, planowany
udziat transportu zbiorowego w obstudze obszaru i planowanych inwestycji,
niezbedne inwestycje w transporcie zbiorowym w zwigzku z obstugg obszaru).

Kontynuowane bedzie takze wdrazanie rozwigzan z zakresu ITS.
Dziatania bedg skierowane przede wszystkim na:
e rozwdj systemow informacji pasazerskiej na przystankach i w weztach
przesiadkowych,
e rozwdj systemdéw bezposredniego informowania pasazeréw o rozkfadzie
jazdy i planowania podrézy (przed dojsciem na przystanek),
e rozwdj systemdw zarzadzania flotg pojazdow,

e rozwdj systemow automatycznego monitorowania jakosci obstugi linii,
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e rozwdj systemdw monitorowania tras (takze z punktu widzenia zaktocen
funkcjonowania wydzielonych paséw autobusowych).

Ksztatt funkcjonujgcego uktadu linii komunikacyjnych w Warszawie i aglomeracji
bedzie podlegat zmianom zwigzanym 2z rozwojem miasta i jego systemu
transportowego. Zmiany te bedgq wprowadzane z uwzglednieniem nastepujacych
czynnikéw:

e badan i analiz ruchu, w tym napetnien pojazdéw komunikacji zbiorowej i
stopnia wykorzystania oferowanej podazy miejsc na poszczegdlnych liniach
komunikacyjnych, oraz badan zachowan i preferencji;

e analiz obowigzujacych i sporzadzanych projektéw miejscowych plandéw
zagospodarowania przestrzennego poszczegoélnych rejonéw miasta;

e rozwoju systemu transportowego (np. rozwoju metra, tras tramwajowych;
Zmian w organizacji ruchu;

e zmian w zagospodarowaniu przestrzennym (np. powstawanie nowych
obiektow generujacych duze potoki pasazerskie, takich jak centra handlowe,
czy duze zespoty biurowe);

e wnioskdéw zgtaszanych m.in. przez wtadze samorzadowe, instytucje, firmy,
spoétdzielnie mieszkaniowe, organizacje spoteczne, a takze poszczegdlnych
pasazerow.

Zmiany w ofercie publicznego transportu zbiorowego (np. w ukfadzie linii i
przystankdéw) beda prowadzi¢ do zwiekszania jego atrakcyjnosci, poprawy
standardow podrézy, pozyskiwania nowych uzytkownikow przy zatozeniu
utrzymywania mozliwie wysokiej efektywnosci, rozumianej jako racjonalny
stosunek korzysci w stosunku do ponoszonych kosztéw inwestycyjnych,
odtworzeniowych i eksploatacyjnych.

Jako$¢ transportu  zbiorowego zapewniajagcego  mozliwos¢  sprawnego
przemieszczania sie w dowolnej relacji na obszarze objetym Planem
transportowym bedzie tworzy¢é warunki sprzyjajace rozwojowi gospodarczemu,
poprawie jakosci przestrzeni miejskiej oraz ograniczeniu negatywnego wptywu
transportu na Srodowisko. Zwiekszy to prestiz i poprawi wizerunek miasta i jego
otoczenia, dzieki czemu powstang warunki do kreowania obszaréw bardziej
przyjaznych dla mieszkancow i atrakcyjnych dla potencjalnych inwestoréw.

11. Zasady ksztattowania uktadu komunikacyjnego
11.1. Marszrutyzacja tras

Funkcjonalne przeksztaicanie ukfadu komunikacyjnego zwigzane jest z

przeprowadzaniem marszrutyzacji linii  komunikacyjnych. Podstawowymi

zatozeniami wyznaczajgcymi kierunki dziatan w tym zakresie sq:

e dostosowanie uktadu komunikacyjnego do zmieniajacej sie wiezby podrézy;

e optymalizacja czasu podrézy, parametru zasadniczego z punktu widzenia
pasazeréw;
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e oparcie obstugi transportowej na gtdwnych korytarzach transportowych
(obstugiwanych transportem szynowym i autobusowym);

e racjonalizacja uktadu linii tramwajowych i autobusowych w celu uproszczenia
uktadu, zwiekszenia jego czytelnosci i wykreowania linii o wysokiej
czestotliwosci kursowania;

e dostosowanie uktadu dowozowych linii autobusowych do ukfadu tras
komunikacji szynowej;

e racjonalny podziat zadan przewozowych pomiedzy poszczegdlne rodzaje
transportu szynowego i komunikacje autobusowg w celu eliminowania ich
wzajemnej konkurencji w tych samych korytarzach transportowych.

Uksztattowany wedtug takich zatozen uktad komunikacyjny pozwoli zapewnié¢ w
poszczegdlnych relacjach sprawnos¢ potaczen. Ze wzgledu na duzg czestotliwosc
kursowania pojazddéw czas podrdézy, nawet mimo koniecznosci dokonywania
przesiadek, jest relatywnie kroétki. Linie o duzej czestotliwosci kursowania s
rowniez mniej podatne na skutki wystepujacych zaburzen ruchu lub awarii
taboru, poniewaz w takich przypadkach czas oczekiwania na kolejny pojazd
zwykle nie przekracza wartosci akceptowanych przez pasazeréw. Z kolei
nadmierna liczba linii bezposrednich, o niskiej czestotliwosci kursowania wozdw,
skutkuje duzym zapotrzebowaniem na tabor i dlugim czasem podrézy
spowodowanym koniecznoscig diugiego oczekiwania na przystankach. Zaréwno
dla wiekszosci pasazeréw, jak i dla organizatora transportu zbiorowego,
priorytetem jest optymalizacja czasu podrézy, co ma bardzo wazne znaczenie w
aspekcie wplywania na zmiany zachowan komunikacyjnych uzytkownikow
systemu transportowego i ograniczania korzystania z samochodow.

Racjonalizacja ukfadu linii publicznego transportu zbiorowego przyczynia sie do
zwiekszenia efektywnosci uktadu komunikacyjnego oraz lepszego wykorzystania
taboru (zmniejszenia zapotrzebowania na tabor, ograniczenia kosztéw
eksploatacyjnych).

11.2. Struktura ukiadu linii komunikacyjnych

W celu optymalnego zarzadzania publicznym transportem zbiorowym
porzadkowane bedg linie transportu publicznego pod wzgledem funkcjonalnym.
Zastosowany zostanie podziat linii ze wzgledu na 3 kryteria:

Podziat ze wzgledu na kryterium spojnosci sieci.

e Linie podstawowe - linie, stanowigce potaqczenia komunikacyjne niezbedne do
zapewnienia spojnosci i funkcjonalnosci uktadu komunikacyjnego. W sktad tej
grupy wchodzg wszystkie linie, ktorych funkcjonowanie jest niezbedne do
zapewnienia mozliwosci dojazdu w dowolnej relacji pomiedzy rejonami
objetymi obstugq transportowaq. Linie tej grupy funkcjonujg zasadniczo przez
caty przedziat czasu obstugi transportowej dziennej albo nocnej. Czestotliwos¢
kursowania na liniach podstawowych zalezy od obcigzen w poszczegdinych
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relacjach, a fakt przynaleznosci linii do kategorii potagczen podstawowych nie
determinuje  zakresu czestotliwosci kursowania jaki powinien jg
charakteryzowaé, dlatego tez rozbieznos¢ czestotliwosci kursowania linii tej
grupy moze byc¢ znaczna. Zbiér linii podstawowych zawiera zaréwno niektére
linie gtdwne i niektére pomocnicze.

Linie uzupetniajgce - pozostate linie nie bedace istotnymi z punktu widzenia
zapewnienia spoéjnosci i funkcjonalnosci uktadu (wszystkie linie niebedace
liniami podstawowymi). Sg to linie, bez ktérych uktad komunikacyjny moze
funkcjonowaé, zapewniajac mozliwos¢ przejazdu w dowolnej relacji na
obszarze objetym obstugg transportowq. Linie uzupetniajace moga nie
funkcjonowac przez caty okres obstugi transportowej dziennej albo nocnej, a
jedynie w przedziatach czasu, w ktorych popyt na relacje przez nie
obstugiwane uzasadnia ich funkcjonowanie, a linie zapewniajg podwyzszenie
standardu oferty przewozowej w wymienionych relacjach (najczesciej
wyrazane w skréceniu czasu przejazdu o okreslonej porze);

Podziat ze wzgledu na funkcje linii.

Linie gtéwne - o duzej czestotliwosci kursowania realizujagce przewozy w
relacjach, w ktorych wystepuja duze potoki pasazerskie w znacznym
przedziale czasu , podczas ktoérego realizowana jest obstuga komunikacyjna
dzienna albo nocna. Linie te charakteryzowac sie powinny mozliwie prostym
przebiegiem i duzg podazg miejsc. Role te najlepiej spetniajq linie transportu
szynowego. Stanowig one ,kregostup” ukfadu transportu zbiorowego.

Linie pomocnicze - o przebiegu dostosowanym do tras linii gtdwnych
ustanowionym zgodnie z podstawowq funkcja, jak petnig linie tej grupy
(zapewnienie dojazdu do linii gtdwnych). Linie te mogg miec przebieg bardziej
skomplikowany niz linie gtdwne i stuzy¢ zmniejszeniu stref dojscia pieszego do
przystankéw komunikacji miejskiej. Wsréd grupy linii pomocniczych wyréznié
mozna linie peryferyjne - linie obstugujgce osiedla o matej gestosci
zamieszkania, potozone w peryferyjnych rejonach miasta. Czestotliwosc
kursowania pojazdow linii peryferyjnych, ze wzgledu na wystepujace mate
potoki pasazerskie jest nizsza niz w przypadku pozostatych linii, jednak wzrost
ich czestotliwosci kursowania powinien wigzaé sie z obstugg przez autobusy o
mniejszej pojemnosci.

Linie socjalne - linie niepetnigce w ukiadzie komunikacyjnym istotnych
funkcji, a ich funkcjonowanie spowodowane jest wnioskami czesci pasazerow
o0 utrzymywanie potaczen bezposrednich w niektérych relacjach (zazwyczaj
obcigzonych niewielkimi potokami pasazerskimi, wykorzystywanych przez
pasazerdw o ograniczonej mobilnosci w dojazdach gtéwnie do obiektéw
uzytecznosci publicznej). Czestotliwos¢ kursowania linii socjalnych jest
zazwyczaj niska.

Podziat linii ze wzgledu na czas przejazdu.

Istotnym elementem poprawy jakosci podrézy sSrodkami miejskiej komunikacji
zbiorowej jest skrdcenie czasu jazdy. Bazujac na modelu podrézy dla m. st.
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Warszawy przyjeto, ze graniczng wartoscig czasu podrozy pomiedzy rejonami w
obszarze miasta jest 45 minut. Aby granica ta zostata zachowana, konieczne jest
zréznicowanie linii komunikacyjnych wedifug kryterium predkosci jako funkcji
liczby i rozmieszczenia przystankow na trasie:

e Linie przyspieszone - linie o ograniczonej liczbie przystankéw, uruchamiane
w celu skrocenia czasu przejazdu. Uruchomienie linii przyspieszonych jest
uzasadnione w przypadku, gdy bilans zyskéw czasowych pasazeréw
(wyrazony w pasazero-godzinach) korzystajacych z takiej linii przewyzsza
straty czasu pasazerow korzystajacych z przystankéw pomijanych przez te
linie zwigzane z dtuzszym czasem oczekiwania.

e Linie ekspresowe - szczegdlny rodzaj linii przyspieszonej zapewniajacej szybki
przejazd w relacjach, w ktorych wystepujg duze natezenia ruchu pasazerdéw.
Przystanki takich linii zlokalizowane sa w rejonach generujgcych
(absorbujacych) wysokie potoki pasazerskie w relacji, w ktérej kursuje linia.

e Linie zwykte - na liniach tych pojazdy zatrzymujg sie na wszystkich
przystankach na trasie. Zadania linii zwyktych sg zrdéznicowane. Moga one
obstugiwac podréze lokalne jak i miedzydzielnicowe.

W warunkach zachodzacych zmian zagospodarowania przestrzennego i
modernizacji systemu transportowego, liczba i kierunki podrézy ulegajgq
miejsc) muszg by¢ na biezaco dostosowywane do wystepujacych potrzeb.
Wptywa to takze na ew. zmiany przyporzadkowania linii do poszczegdlnych grup
moze ulega¢ zmianom.

11.3. Ksztaltowanie uktadu komunikacyjnego

Ksztattowanie sieci linii komunikacji miejskiej odbywa sie sekwencyjnie. W
pierwszym etapie poprzez zdefiniowanie uktadu tras wszystkich linii
podstawowych. Zapewnia to spdjnosc sieci linii transportu publicznego na catym
obszarze obstugi transportowej (wsrdd tych linii zawarta jest czes$c linii gtdwnych
majacych fundamentalne znaczenie dla funkcjonowania uktadu
komunikacyjnego). Nastepnie ustalane sg trasy linii uzupetniajacych (w tym
takze linii gtdwnych) majacych za zadanie zapewni¢ mozliwos$¢ przejazdu w
relacjach charakteryzujgqcych sie znacznymi potokami pasazerskimi ze
skréceniem czasu przejazdu w takich relacjach. Uksztattowany w taki sposéb
uktad komunikacyjny ztozony z sieci linii podstawowych i uzupetniajgcych tworzy
uktad obstugujacy poszczegdlne relacje w obszarze objetym Planem.

Wyznaczanie trasy (tras) linii jest procesem wieloetapowym i wielokryterialnym,

a analiza dotyczaca ustalenia przebiegu trasy linii obejmuje:

e analize zagospodarowania przestrzennego poszczegdlnych rejondéw miasta,
wieloletnich planéw urbanistycznych oraz transportowych, a takze istniejgcej i
planowanej infrastruktury transportowej,

e badania, prognozy ruchu, studia i analizy zrodet i celéw ruchu, kierunkéw
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podrézowania oraz obcigzenia ruchem pojazdéw indywidualnych i transportu

zbiorowego poszczegdlnych elementow ukfadu drogowego oraz

zastosowanych priorytetow w ruchu (w przypadku komunikacji autobusowej i

tramwajowej),

e analize rozmieszczenia przestrzennego weztdw przesiadkowych integrujgcych
rozne rodzaje i S$rodki transportu (samochodowy indywidualny, publiczny
autobusowy, publiczny kolejowy, rowerowy),

e okreslenie rodzaju srodka transportowego obstugujgcego linie i weryfikacje
dostosowania infrastruktury komunikacyjnej do mozliwosci przejazdu na
danej trasie pojazdu odpowiedniego rodzaju,

e szczegbtowe okreslenie charakterystyki linii, w tym:

— okreslenie rodzaju linii (wg kryterium zapewnienia spdjnosci sieci,
kryterium funkcjonalnego i kryterium predkosci przejazdu),

— wyznaczenie zbioru zespotdw przystankowych obstugiwanych na trasie linii
i ich charakteru (staty, ,na zadanie”),

— analize wptywu uruchomienia danej linii na funkcjonowanie innych linii (w
tym na zmiane wielkosci przewozow na innych liniach) oraz na zmiany
przeptywu ruchu pasazerskiego w sieci,

— analize zyskéw i strat dla ogdtu pasazerdow przy danym przebiegu linii,

o weryfikacje zgodnos$ci przebiegu trasy linii ze ,Strategia Zréwnowazonego
Rozwoju Systemu Transportowego Warszawy do roku 2015 i na lata kolejne” i
innymi obowigzujacymi dokumentami.

Na ostateczny ksztatt uktadu komunikacyjnego ma takze wptyw wyznaczenie
podazy miejsc w pojazdach na poszczegoélnych liniach, w tym okreslenie
czestotliwosci kursowania na liniach w poszczegdlnych okresach czasu. Dziatanie
to jest wykonywane poprzez zbilansowanie rzeczywistych potrzeb przewozowych
oraz posiadanych $rodkdw na ich zaspokajanie. Szczegdlnie wazne jest
zapewnienie odpowiedniej (przy zapewnieniu zaktadanego wspétczynnika
napetnienia) podazy miejsc i wysokiej czestotliwosci kursowania na liniach
gtdwnych realizujgcych przewozy na waznych ciggach transportowych
obcigzonych najwiekszymi potokami pasazerskimi. W ten sposdb zapewnia sie
mozliwos¢ atrakcyjnego, sprawnego przejazdu w relacjach obstugiwanych przez
te linie, a takze w wielu innych relacjach, w ktorych podréz moze byc¢
realizowana z przesiadka do linii gtéwnej (gtdwnych). Dzieki temu mozliwosé
sprawnego przejazdu jest zapewniona dla jak najwiekszej liczby uzytkownikow
systemu transportowego przy minimalizacji przecietnego catkowitego czasu
podrézy.

Celem jest zapewnienie wysokiej jakosci obstugi na wazniejszych ciggach, w tym
na wszystkich odcinkach sieci, obstugiwanych liniami przyspieszonymi. Dzieki
temu czas oczekiwania pasazerow na kazdym przystanku nieobstugiwanym
liniami przyspieszonymi powinien by¢ relatywnie krotki. Ponadto dobra
czestotliwo$¢ zacheca do przesiadania sie (w tym pomiedzy liniami
przyspieszonymi i zwyktymi) oraz skraca tqczny czas podrodzy.

Zaktada sie nastepujace zasady funkcjonowania linii:
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1) Zapewnienie dostoswanej do zapotrzebowania podazy miejsc w ramach
sieci, oraz mozliwie jak najwiekszej czestotliwosci kursowania na liniach
gtownych. Korzystanie z linii gtdownych ma zapewnia¢ wysoki standard
podrézy, rozumiany takze jako krotki czas przejazdu w relacjach zrodto -
cel. Z tej przyczyny dazyc¢ sie bedzie takze do odpowiedniego dostosowania
podazy miejsc i czestotliwosci na wybranych liniach pomocniczych.

2) Pozostate potrzeby spoteczne beda spetnia¢ linie socjalne. Sg one
przeznaczone do obstugi relacji nie bedacych kluczowymi jesli chodzi o
wielko$¢ ruchu pasazerskiego, niemniej sq traktowane jako wazne ze
spofecznego punktu widzenia (obstuga szkot, szpitali, punktdw handlowych).
Dazy¢ sie bedzie do tego, aby do obstugi tych linii byty kierowane pojazdy
przeznaczone W godzinach szczytu pasazerskiego do obstugi linii
podstawowych. Jest to mozliwe, gdyz podstawowo podréze w tych relacjach
odbywajq sie poza obcigzonym szczytem pasazerskim. Ta metoda
zarzadzania taborem pozwoli na zaspokojenie potrzeb przewozowych
zardbwno w wymiarze strategicznym jaki i socjalnym.

11.4. Przystanki warunkowe (,,na zadanie”)

Czes¢ przystankédw na trasach linii komunikacyjnych bedzie mieé charakter
warunkowy tzn. zatrzymanie pojazdu odbywa¢ sie bedzie na zagdanie pasazera.

Charakter danego przystanku autobusowego (,na zadanie” lub staty) bedzie
$cisle zwigzany z jego wykorzystaniem przez pasazerdw. Decyzje o ewentualnej
zmianie charakteru przystanku bedg podejmowane na podstawie pomiaréw jego
wykorzystania w réznych porach dnia i tygodnia, ktérych wyniki pozwolg okresli¢
stosunek liczby efektywnych zatrzyman do liczby kursow. Jezeli odsetek
niepotrzebnych zatrzyman w zmierzonym okresie przekroczy wartos$¢ 25%, dany
przystanek bedzie obowigzywac jako na zgdanie. Celem takiego podejscia bedzie
skrécenie przecietnego czasu przejazdu autobusdéw, zwiaszcza w godzinach
pozaszczytowych. Rozwigzania takie od lat sq stosowane z powodzeniem w wielu
miastach polskich i europejskich. W niektdérych metropoliach prawie wszystkie
przystanki obowigzujq ,na zadanie”. W Warszawie w ten sposdb funkcjonuje
komunikacja nocna i na niektérych liniach (zwtaszcza peryferyjnych)
komunikacja dzienna.

11.5. Przystanki na trasach linii przyspieszonych i ekspresowych

Linie przyspieszone i ekspresowe spetniajg w uktadzie komunikacyjnym funkcje
szybkich potaczen na trasach gdzie wystepuja duze natezenia ruchu
pasazerskiego i zapewniajacych  krétszy czasu przejazdu pomiedzy
podstawowymi zrdodtami i celami ruchu w stosunku do linii zwyktych. Przystanki
na tego typu liniach sg wyznaczane w rejonach generujacych (absorbujgcych)
znaczny ruch pasazerski (szczegélnie na poczatkowym odcinku trasy w obrebie
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duzych skupisk osiedli mieszkaniowych) oraz w najwazniejszych weztach
przesiadkowych, co najwyzej raz w danym wezle.

Decyzje o lokalizacji przystankdw sg podejmowane na podstawie
przeprowadzonej analizy zawierajacej nastepujace elementy:

e Zbadanie funkcji linii w uktadzie komunikacyjnym.
Identyfikacja funkcji linii w uktadzie komunikacyjnym pozwala na zbadanie,
czy uruchomienie przystanku na trasie linii nie wptywa negatywnie na
realizacje podstawowych zadan linii wynikajacych z jej funkcji, w
szczegolnosci, gdy rozpatrywana linia jest linig gtdwng i jej podstawowym
celem jest zapewnienie mozliwosci przejazdu pomiedzy rejonami
niezlokalizowanymi w bezposrednim sgsiedztwie obszaru, w ktérym potozony
jest rozpatrywany przystanek. W takim przypadku wydtuzenie czasu
przejazdu na linii spowodowane koniecznoscigq zatrzymania i obstugi
dodatkowego przystanku prowadzi do pogorszenia jakosci potaczenia w takiej
relacji i moze przyczyni¢ sie do zmniejszenia atrakcyjnosci linii .

e Zbadanie obstugi przystanku przez linie w dotychczasowym ukfadzie
komunikacyjnym.
Analiza ta polega na identyfikacji potaczen bezposrednich i posrednich
rozpatrywanego przystanku z innymi rejonami sieci, w tym z obszarami
obstugiwanymi przez dang linie na pozostatych odcinkach trasy. W wyniku
analizy okresla sie, czy obecna obstuga przystanku i powigzanie z
poszczegdllnymi rejonami sieci jest wystarczajgce oraz czy niezbedne (lub
zasadne) jest jej zwiekszenie.

e Analiza zyskow i strat dla 0ogo6tu pasazerdw.
Funkcjonowanie przystanku na trasie linii przysSpieszonej i ekspresowej wigze
sie z jednej strony z umozliwieniem dojazdu bezposredniego do rejondw
miasta obstugiwanych przez te linie oraz skréceniem czasu oczekiwania na
pojazd przez pasazeréw korzystajacych z tego przystanku, a z drugiej strony
z wydtuzeniem czasu przejazdu pasazeréw podrézujacych nie korzystajacych
podczas swoich podrdzy z danego przystanku. Analiza pozwala na okreslenie,
jak wyglada bilans zyskow i strat dla kazdego z analizowanych rozwigzan, tj.
porownanie traconych i zyskiwanych pasazero-godzin.

e Analiza wptywu uruchomienia (lub likwidacji) przystanku na funkcjonowanie
wszystkich linii w rozpatrywanym obszarze.
Funkcjonowanie przystanku na trasie linii wptywa na zmiane wykorzystania
pojazdow innych linii obstugujacych dany przystanek. W niektérych
przypadkach determinuje to koniecznos¢ dalszych zmian uktadu
komunikacyjnego, w tym zmian tras innych linii, podazy miejsc na
poszczegdlnych liniach oraz zmiany w obstudze innych przystankow.
Przeprowadzenie analizy pozwala na okreslenie, w jaki sposdéb wprowadzenie
zmiany wptynie na atrakcyjnos¢, efektywnos¢ i funkcjonalnos¢ ukfadu
komunikacyjnego.

e Zbadanie technicznych mozliwosci uruchomienia przystanku;
Warunkiem technicznym ograniczajagcym mozliwos¢ zatrzymywania sie
pojazddw na przystanku autobusowym jest przepustowos$¢ przystanku.
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Ponadto na mozliwos¢ zatrzymania sie pojazdéw na przystanku wptywa jego
potozenie i stopien ingerencji jego usytuowania w przeptyw ruchu drogowego.
W przypadku lokalizacji przystanku na pasie ruchu zwiekszenie liczby
pojazdow zatrzymujgcych sie na nim moze powodowaé pogorszenie sie
warunkéw ruchu na drodze, niekorzystne takze dla komunikacji autobusowej
(przekroczenie przepustowosci przystanku generuje takze opdznienia w
kursowaniu pojazddéw transportu publicznego).

11.6. Koordynacja rozkiadow jazdy

W zaleznosci od wystepujacych potrzeb i mozliwosci stosowane sg dwa rodzaje
koordynacji rozktadow jazdy:

e odcinkowa - koordynacja rozktadéw réznych linii na wybranym wspdolnym
odcinku trasy w celu uzyskania zaplanowanych odstepéw czasowych
pomiedzy  odjazdami kolejnych pojazdow komunikacyjnych z
poszczegdlnych przystankdw. Najczesciej dgzy sie do uzyskania odstepow
rownomiernych,

e punktowa - koordynacja rozktadéw réznych linii w wybranym punkcie w
celu umozliwienia dokonania przez pasazera dogodnej przesiadki z jednej
linii na inng. Przyktadem wykorzystywania tego rodzaju koordynacji jest
organizacja komunikacji nocnej w wezle DW.CENTRALNY.

Koordynacja ma tym wieksze znaczenie im mniejsza jest czestotliwos¢ na liniach
i im wieksze sq czasy oczekiwania pasazerow na pofgczenie. Jednym z
podstawowych wskaznikdw jakosci ustug komunikacyjnych ocenianych przez
pasazera jest czas oczekiwania na zrealizowanie potgczenia komunikacyjnego. Im
ten czas jest krotszy, tym pasazer korzystniej ocenia oferowane ustugi
komunikacyjne.

W Planie transportowym zaktada sie, ze koordynacja bedzie realizowana m.in. w
postaci:

e rownomiernych odstepow czasowych dla wybranego lub obu kierunkéw
jazdy (jest to postac najczesciej wystepujaca i dla wiekszosci pasazerow
stanowi synonim koordynacji),

e réwnoczesnego podjazdu (synchronizacja) - stosowana sporadycznie,
przede wszystkim w zakresie komunikacji nocnej.

Zasadniczo koordynacja linii powinna sie cechowac:

e jednakowymi czestotliwosciami lub jednakowymi modutami czestotliwosci -
jest to podstawowe kryterium matematyczne umozliwiajace
przeprowadzenie koordynacji,

e jednakowymi czasami przejazdu wspdlnego odcinka trasy,

e jednakowa liczbg i charakterem przystankow na wspdlnym odcinku trasy.

Analizujgc potrzeby komunikacyjne pasazeréw w obszarze objetym Planem
transportowym przy uwzglednieniu réznego rodzaju ograniczen wystepujacych
przy budowie rozkladow jazdy przyjeto nastepujace =zasady dotyczace
koordynacji rozktadéw jazdy:

a) na odcinkach wyjazdowych 2z osiedli mieszkaniowych w przypadku
pokrywania sie tras, linie bedg koordynowane w miare mozliwosci w pét
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b)

f)

9)

czestotliwosci lub w przypadku rdéznych czestotliwosci na zasadzie
eliminacji jednoczesnych odjazdéw z uwzglednieniem wagi kierunkowosci
linii,

linie o rozbieznych rejonach krancowych, ale o dtugim wspoélnym odcinku
Srodkowym trasy bedg koordynowane zgodnie z zasadq podang w
punkcie ,a” z uwzglednieniem wagi kierunkowosci linii oraz ich znaczen w
ukfadzie komunikacyjnym oraz obcigzen potokami pasazerskimi,

linie pomocnicze uruchamiane w celu uzupetnienia podazy linii
podstawowych bedg z nimi uzgodnione na zasadzie ,,w po6t czestotliwosci”,
linie nocne kursujace co 30 min. ze wzgledu na umozliwienie przesiadki
bedq skoordynowane na krancu DW.CENTRALNY na =zasadzie
jednoczesnego dla wszystkich linii postoju i réwnoczesnego odjazdu
(synchronizacja),

ze wzgledu na rozbieznos¢ parametréw technicznych linii (w tym czasow
przejazdu autobusow linii réznego typu, réznej liczby przystankéw itp.)
nie ma mozliwosci stosowania odcinkowej koordynacji, np. linii zwyktych i
przyspieszonych. W sporadycznych przypadkach, przy pokrywaniu sie na
odcinku trasy wszystkich obstugiwanych przystankéw bedzie stosowana
koordynacja czesciowa w wybranym kierunku zgodnym z gtdwnym
potokiem pasazerskim,

nie bedzie dazy¢ sie do skoordynowania linii istotnie réznigcych sie pod
wzgledem czestotliwosci lub petnigcych w ukfadzie komunikacyjnym
rozne funkcje,

nie bedzie sie stosowal koordynacji w rejonach charakteryzujacych sie
duzym nasyceniem linii o dobrych parametrach czestotliwosciowych (np.
ciggi komunikacyjne w centrum miasta).
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