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1. Przedmiot opracowania

Przedmiotem opracowania_jest uktad komunikacyjny miasta Lublina obejmujacy:

* podstawowy ukiad drogowo-uliczny 4. drogi krajowe i wojewodzkie pelniace funkgje ulic
ekspresowych, gtéwnych i zbiorczych,

* uktad komunikacji zbiorowej zarzadzanej przez Urzad Miasta.

2. Z.akres przestrzenny

Zakres przestrzenny - obszar miasta Lublina w granicach administracyjnych
(z uwzglednieniem ruchu samochodowego na wlotach drogowych do miasta oraz pasazerow

obshugiwanych przez dworce kolejowe i autobusowe PKS).

3. Zakres czasowy

* stan obecny (lata 1992 - 94 w zaleznosci od materiatow wejsciowych)

* perspektywa i kierunek.

4. Cele opracowania

Celem opracowania jest sformulowanie wytycznych do koncepcji przeksztatcen 1 rozwoju
ukladu komunikacyjnego miasta oraz wnioskéw do nowej generacji lub zmiany miejscowego
planu zagospodarowania przestrzennego miasta Lublina na podstawie:

* diagnozy stanu istniejacego

* ystalen planu ogdlnego z 1993 1.

* ustalen planu spoleczno-gospodarczego rozwoju miasta Lublina w latach 1995 - 98

* wielokryterialnych analiz i ocen wariantowych koncepcji przeksztatcen i rozwoju ukiadu

komunikacyjnego miasta.
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5 Problemy stanu istniejacego

5 1. Struktura zagospodarowania przestrzennego miasta

Dotychczasowy rozwoj miasta, preferujacy monofunkcyjne jednostki, spowodowal
nierdwnomiernoéé rozmieszczenia miejsc zamieszkania - duze dzielnice mieszkaniowe
zgrupowane w czeéci zachodniej oraz miejsca pracy w czesei wschodniej. Wywoluje to duze

zadania transportowe tj. przewozy pasazerow dom - praca i odwrotnie.

-

5.2. Uktad drogowy

* Uksztaltowanie sieci drogowo-ulicznej w zakresie najwazniejszych tras
zapewnieniajacych powiazania zewngtrzne, miedzyregionalne i regionalne wykazuje
nastgpujace mankamenty:

- za maly przekroj ul Warszawskiej oraz jednopoziomowe skrzyzowania z trasami
poprzecznymi na Al Tysiaclecia utrudniajace prowadzenie ruchu w ciagu drogi krajowe;
miedzyregionalnej Nr 17 Warszawa - Lublin - Zamo$¢,

- nieodpowiednie standardy ciagu ulic prowadzacych ruch zewngtrzny znaczenia krajowego
w relacji z Krasnika i Rzeszowa do Lubartowa i Bialegostoku (powiazanie to odbywa sig
ulicami o réznych funkcach i przekrojach przez Srodek osiedli mieszkaniowych),

- nieprzystosowanie pozostatych drég krajowych doprowadzajacych do miasta ruch
zewnetrzny, do skali ruchu i zasiggu powiazah (za mate przekroje jezdni ul Kunickiego,

Turystycznej i Zbozowej oraz niekontrolowana akcesja do tych tras),

* W sieci ulic gtownych dla powiazan wewnatrzmiejskich brakuje kilku istotnych
elementow, ktére usprawnityby funkcjonowanie podstawowego ukladu drogowo-ulicznego
miasta, eliminowatyby ruchy migdzydzielnicowe z obszaru Srodmiescia, oraz zapewnialyby
wykorzystanie juz zrealizowanych fragmentéw tras np:

- brak powiazania gtéwnego ciagu ulic w dzielnicach Rury i Czuby {ul.Filaretow) z
Al Tysiaclecia i Al.Smorawinskiego. Umozliwia to powiazanie w/w dzielnic z pétnocnymi
obszarami miasta oraz z podstawowymi wylotami drog krajowych,

- brak potudniowego fragmentu obwodnicy Srodmiejskie]
(przedtuzenie ul Krancowey),

- brak potaczenia péinocnego ramienia obwodnicy t). Al Smorawiniskiego

z Al Tysiaclecia (wezet z ul Laczynska i Hutnicza).

Biuro Planowania Rozwoju Warszawy - (Lubinfor)



* Szybko rosnaca motoryzacja zwigkszajaca liczbg i udziat podrozy po miescie

samochodem osobowym.
* Warastajaca ucigzliwo$é ruchu i postoju samochodow dla mieszkancow i srodowiska.

* Obciazenia centrum ruchami z nim nie zwiazanymi (tranzytowymi w stosunku do tego

obszaru).

* Problemenm jest tez stan techniczny nawierzchni, zmienna szeroko$¢ jezdni w ciagach
ulicznych (np.zawezenie i stan ul Pitsudskiego w rejonie mostu na Bystrzycy oraz w tunelu
pod PKP na ul Kunickiego).

* Najwieksze trudnosci w funkcjonowaniu uktadu ulicznego miasta wystepuja na
obszarze Srédmiescia.
Dotycza one ograniczonej sprawnosci oraz ucigzliwosci komunikacyjnej tras w tym obszarze
spowodowanych przez:
- mozliwo$¢ nieograniczonej penetracii Srodmiescia ruchem samochodowym (tylko w
niewielkim stopniu ogranicza to zakaz parkowania przykraweznikowego na trasach),
- brak stref i ciagdéw o ograniczonym ruchu pojazdow,
- brak sprawnych powiazafi obwodowych eliminujacych z tego obszaru ruch z nim nie
Zwigzany,
- przeciazenie tras ruchem, wynikajace zarowno z rozwoju miasta jak i wzrostu motoryzacji,
oraz nakladania sie kilku funkcji na wielu trasach.
Stosowane obecnie $rodki organizacji ruchu (w tym i sygnalizacja $wietlna) wydaja sig

niewystarczajace dla rozwiazania tych problemow.

5.3 Uklad komunikacii zbiorowej

* Szybko postepujacy proces "starzenia sig" taboru zwlaszcza autobusowego (zaledwie
40% autobuséw liczy mniej niz 8 lat) przy jednoczesnym braku Srodkéw na zakup nowego

taboru.

* Nieodpowiednie parametry niektorych tras dla prowadzenia komunikacjt zbiorowej
(mate luki poziome, nienormatywna szerokoS¢ pasdw ruchu, zwlaszcza na jezdniach 3 1 4-ro

pasowych jednoprzestrzennych, brak zatok autobusowych).
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* Przebieg przez waskie ulice srodmiejskie, niedostosowane do prowadzenia komunikacji

zbiorowej, az 85% linii, jest bardzo uciazliwy dla tego obszaru.
* Niewystarczajace powiazania miasta z dworcami kolejowymi i autobusowymi

* Zty stan techniczny sieci komunikacyjnej miasta, a zwlaszcza kluczowego dla
komunikagji trolejbusowej mostu na rzece Bystrzycy w Al Pifsudskiego.
Brak petnej koordynacji dziatan wszystkich przewoznikéw w miescie.
W efekcie w godzinach szczytowego ruchu wystepuja trudnosci w sprawnym funkcjonowaniu

komunikacji zbiorowej.

6. Zalozenia i nwarunkowania do wariantowych koncepeii przeksztalcen i rozwoju

ukladu komunikacyjnego

* Wielkodé i struktura przestrzenna miasta
* Diagnoza stanu istniejacego
* Zamkniecie ul Krakowskie Przedmiescie dia ruchu kolowego

* Miejscowy Plan Ogélny Zagospodarowania Przestrzennego Miasta Lublina
(Wielkos¢ i struktura przestrzenna miasta planowania na perspektywg i kierunek, ustalenia i

zasady rozwoju dotyczace komunikacii).

* Plan spoteczno - gospodarczy rozwoju miasta Lublina w latach 1995 - 1998 z

wyodrebnieniem dziatan do wdrozenia w 1995 roku.

* Skala nakladow na przeksztalcenia i rozwdj systemu transportowego miasta Lublina

mozliwych w okresie perspektywy i kierunku.

* Warianty polityki komunikacyjnej dla miasta Lublina w nawigzaniu do prognozo-
watlego rozwoju miasta (przestrzennego, liczby mieszkancow, miejsc pracy, motywacyi i
zadah przewozowych). W opracowaniu przedstawiono propozycje polityki komunikacyjnej,
ktorej cele sg nastgpujace:

1. Zapewnienie sprawnego funkcjonowansa transportu przy rosnacej motoryzacii.
2. Poprawa jakosci transportu zbiorowego ( istotna wobec sta%egb zmniejszania sig
przewozow 1 "przechwytywania" pasazerOw przez transport indywidualny).

3. Poprawa bezpieczenstwa ruchu drogowego.
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4, Ograniczenie wplywu transportu na Srodowisko.

5. Uporzadkowanie parkowania pojazdéw.

6. Poprawa efektywnosci ekonomicznej transportu.

7. Ograniczenie transportochtonno$cl.

Realizacja w/w celéw mozliwa jest przy réznych strategiach funkcjonowania i rozwoju

systemu transportowego.

Rozwazono dwie skrajne strategie:

I. Strategie swobodnego uzytkowania samochodu osobowego na catym obszarze Lublina

(oznaczana w tekscie i na rysunkach symbolem "I").

- W strategii tej najwazniejszym celem jest taka rozbudowa ukfadu drogowego 1 parkingow,
aby mozliwy byl dojazd samochodem osobowym do kazdego rejonu miasta.

- Ujemny wptyw transportu na $rodowisko ograniczany jest przez wysokie wymogt
techniczne stawiane pojazdom (emisji zanieczyszczen 1 halasowe) oraz rozwigzania
planistyczne 1 techniczne

I1. Strategie zrownowazonego rozwoju (oznaczana w tekscie i na rysunkach symbolem "II").

- Najwazniejszym celem w tej strategii jest wzmocnienie roli 1 zasiegu komunikacji zbiorowej
tak aby stala si¢ konkurencyjna dla samochodu osobowego, a w strefach z ograniczeniami
ruchu przejeta przewozy dokonywane samochodem osobowym.

- Stosunek do samochodu osobowego i uktadu drogowego jest zroznicowany w zaleznosci
od usytuowania obszaru w miescie i ggstosci zabudowy. W obszarach intensywnie
zagospodarowanych konieczne jest zredukowanie zakresu uzytkowania samochodu
osobowego. Dostepnoéé samochodem osobowym  strefy centralnej Lublina bytaby
ograniczona do pojemnosci parkingowej (nie zachgcania do dojazdéw do pracy

samochodem).

* W obydwu strategiach:

- Poprawa ekonomicznej efektywnosci transportu moze nastapi¢ poprzez whasciwe obciazanie
uzytkownikdw rzeczywistymi kosztami transportu (np. oplaty za parkowanie, znizki w
optatach za posiadanie pojazdu z katalizatorem).

- Ograniczenie transportochionnosci (zaréwno w przemieszezaniu 0s6b jak 1 towarow)
uzyskiwane poprzez stosowanie struktur przestrzennych wielofunkeyjnych (miejsca

zamieszkania, miejsca pracy).
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* Skutki roznych strategii dla wielkosci zadan przewozowych i wymaganych dziatan -
(kierunki rozwoju systemu transportowego).
Podstawowa, roznica pomigdzy przedstawionymi strategiami jest rola komunikacji
indywidualnej i zbiorowej w obstudze miasta, a w konsekwencji podzial zadaf
przewozowych pomigdzy te rodzaje transportu W przewozach wewnatrzmiejskich.
Przyjecie strategii swobodnego uzytkowania samochodu osobowego spowoduje bardzo duzy
wzrost przewozow transportem indywidualnym a w konsekwencji potrzebg znacznego
rozwoju sieci drogowo - ulicznej. _
W strategii zrownowazonego rozwoju wigkszy wzrost zadan przypadnie komunikacji
zbiorowej, a wiec jej rozwdj bedzie musiat byc odpowiednio wigkszy.
Podstawowe dane o miescie oraz wielkosci ruchu samochodowego i komunikacji zZbiorowe;

dla réznych strategii przedstawia tablicanr 1..

Tablica nr 1. Wielkoéci ruchu w stanie istniejacym, perspektywie 1 kierunku

Wyszczegbinienie OKRES WSKAZNIKI ZMIAN

stan istn. ‘Perspektywa }Kierunek Pers/St.ist lKier!St.ist |KierlPersp

Podstawowe dane o miescie Lublinie

Mieszkarncy 351800 402000 483000 1,14 1,37 1,2
Migjsca pracy 128200 171700 209500 1,34 1,63 122
wskaznik 169 260 310 1,54 1,83 1,19
motoryzacijiliczba

sam.os/1000

mieszkancow

Liczba samochoddw 59454 104520 149730 1,76 2,92 143
Strategia swobodnego korzystania z samochodu 4]

Liczba podrozy KP 132600 247600 380400 1,87 2,87 1,54
Udziat % KI 26,8 37.8 48,5 1,41 1,74 1,23
Liczba podrézy KZ¥ 362200 408100 437600 1,13 1.21 1,07
Udziat % KZ 73,2 62,2 53,5 0,85 0,73 0,88
Strategia zréwnowazonego rozwoju {ll)

Liczba podrozy KI¥ 132600 211300 302200 1,59 228 1,43
Udziat % Kl 26.8 32,2 36,9 1.2 1,38 1,15
Liczba podrézy KZ¥ 362200 444500 515700 1,23 1,42 1,16
Udziat % KZ 73,2 - 67,8 63,1 0,93 0,86 0,93

¥ K1 - komunikacja indywidualna (samochéd osobowy), KZ - komunikacja zbiorowa
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7. Zasady i cele konstrukeji warianfow ukiadu drogowego

Konstrukcja wariantéw miata na celu analizg i ocene mozliwoéci i skutkow zastosowania
réznych rozwiazan nastepujacych probleméw :

- Uksztaltowanie systemu powiazaf Lublina z drogowa siecig krajowa gidwnie drogami ruchu
szybkiego.

- Wykorzystanie ukladu zewngtrznego, a w szczegdlnosci tras ruchu szybkiego (E) lub
ogolnomiejskiego przyspieszonego (GP) do obstugi terendw intensywnie
zagospodarowanych oraz dla prowadzenia relacii miedzydzielnicowych z ominigciem
§roédmiescia.

- Realizacje wewngtrznego ukiadu tras ruchu przyspieszonego dla obstugi zagospodarowaria
w rejonach gdzie nie mozna w pelni wykorzystaé zewnetrznego ukladu drog ruchu
szybkiego (zwlaszcza w przypadku, gdy sa one odsunigte od miasta).

- Ochrong obszaru centrum przed ruchem pojazdow nie zwiazanych z tym obszarem.

- Ochrona wartoéci zabytkowych, krajobrazu, terenow rekreacji przed zniszczeniem w wyniku
wzrostu ruchu (ograniczenie rozbudowy tras w ich sasiedztwie, wytworzenie ciagow

odcigzajacych itp.).

8. Zasady i cele konstrukeii wariantéw ukladu komunikacii zbierowej

Konstrukcja wariantdw miata na celu analize i ocene mozliwosci i skutkow zastosowania
réznych rozwiazan w zakresie nastepujacych problemow:
- eliminacji przewozow pasazerskich tranzytowych przez obszar $rédmiescia,
- mozliwosci i celowosci rozwoju komunikaci trolejbusowej,
- poprawy powigzan z dworcami kolejowymi i autobusowymi oraz obstugi Centrum Lublina,

- celowoséci i zakresu realizacji komunikacji tramwajowej.

9. Warianty ukladu drogowego (rys. 1,213)

Uktad drogowo-uliczny w okresie perspektywicznym jest jednowarniantowy.
Skonstruowano go w oparciu o nastgpujace zatozenia:
- w okresie tym powinien zosta¢ zrealizowany plan rozwoju uktadu do roku 2000 (zalozony
w planie spoteczno gospodarczego rozwoju mniasta),
- zaktadany bardzo bogaty program najblizszej pigciolatki ograniczy! mozliwo$ci uzupetnienia

uktadu o nowe trasy (tylko nowe trasy dla obslugi przewidywanego w perspektywie
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zagospodarowania przestrzennego oraz podtaczenia do istniejacego ukiadu).
W okresie perspektywy przewiduje sig realizacje:

4,1 km ulic GP

14,4 kmulic G

19,5 kmulicZ
Razem 38,0 km ulic

Wariant 1

Wariant skonstruowany wg modelu promienistego z krzyzujacymi sig trasami
ekspresowymi przecinajacymi obszar Srédmiescia (odpowiadajacy zalozeniom wariantu wg
dotychczasowego planu ogoélnego miasta).

Wezet drog zewnetrznych ekspresowych jest ukierunkowany na wieksza obstuge relacji
zewnetrznych docelowych oraz ogdlnomiejskich niz relacji tranzytowych, ktére powinny byé
eliminowane z obszaru centralnego miasta.
W wariancie I w okresie kierunkowym przewiduje si¢ realizacje:

14,7 km uhc -E

21,5 km ulic - GP

23,1 kmulic- G

17,8 kmulic-Z
Razem 77,1 km ulic

Waniant I

Wariant ten skonstruowany jest wg modelu promienisto-obwodowego. Podstawowe,
tranzytowe powiazania miasta z siecia zamiejskich drog ekspresowych realizowane sa ulicami
ekspresowymi sytuowanymi po pétnocnym i zachodnim obrzezu miasta.

Stuzg one rowniez doprowadzeniu ruchu zewngtrznego krajowego do miasta w relacjach do
dzielnic potozonych w przeciwlegtych do wlotu rejonach miasta.
Powiazanie obszaru centralnego miasta z ukladem w/iw wezla drog zewnetrznych
ekspresowych, realizowane jest poprzez system trzech przecinajacych sig tras gtéwnych ruchu
przyépieszonego (Al Tysiaclecia, Trasa "Zielona", Trasa W-R).
W wariancie II w okresie kierunkowyrﬂ przewiduje sig realizacje:

44,8 kmulic-E

15,0 km ulic - GP
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7.9 kmulic- G
129kmulic-Z
Razem 79,7 km ulic

Tablica nr 2.

drogowo-ulicznego w wariantach

Sposob realizacji zatozen kierunkowego rozwoju ukiadu

Sposob realizac
Wyszczegdlnienie problemu Wariant 1 Wariant I1
1. Powiazanie miasta z krajowym ukiadem
drog ruchu szybkiego
- na kierunku wschéd-zachod miejska droga droga ruchu
ekspresows -~ E szybkiego - E
- na kierunku péinoc-potudnie ulica gtéwng ruchu  |droga ruchu
przy$pieszonego -GP [szybkiego - E

2. Wykorzystanie uktadu zewnegtrznego drog
ruchu szybkiego do obstugi miasta

- w relacjach miejskich wschod-zachod

- w relacjach miejskich péinoc-potudnie

Al Tysiaclecia - E
Trasa Zielong - GP

cze$é relacyi trasg E

3. Realizacja wewnetrznego ukiadu tras ruchu
przyspieszonego dla obstugi miasta

nowa trasa W-R

zmodernizowany ciag
Armii Krajowe; -
Diamentowa
wspodlpracujacy z
ciagiem na
przedhuzeniu

ul. Muzyczne;

4. Qchrona obszaru centrum przed ruchem z
nim nie zwigzanym

trasami na obrzezu
centrum

trasami na obrzezu
srodmiescia | miasta

5. Podstawowe trasy kolidujace ze
srodowiskiem

Trasa Zielona

Al. Tysiaclecia
(rozbudowa do
parametrow
ekspresowych -
jezdnie serwisowe)

Trasa Zielona
dwie nowe trasy
ekspresowe na
obrzezu miasta
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10. Warianty ukladu komunikacji zbiorowej (rys. 4 15)

Wariant Al
Podstawowym zatozeniem wariantu jest utrzymanie dotychczasowych zasad funkcjonowania
systemu komunikacji zbiorowej przy nieznacznym rozwoju tras trolejbusowych.
Nieznaczna rozbudowa komunikacji trolejbusowej obejmujaca wydiuzenia tras do Abramowic
i Felin. Budowa 2,6 km tras trolejbusowych w okresie kierunkowym.
W 'perspekty'wie budowa przedtuzenia linii trolejbusowej do Felina facznie 1,5 km trasy
z petla. Podstawowym $rodkiem przewozowym bedzie komunikacja autobusowa obstugujaca
wigkszo$¢ osiedli mieszkaniowych oraz Centrum Lublina. Komunikacja funkcjonuje podobnie

jak obecnie.

Wariant A2
Podstawowym zatozeniem wariantu jest zasadnicze przeksztalcenia uktadu linii
autobusowych eliminujace przejazdy tranzytowe przez obszar §rodmiescia. Jednoczesnie ukiad
ksztaltowano uwzgledniajac bezposrednie polaczenia wigzace 13 znaczacych rejonéw Lublina
ze sroédmiesciem, dworcem kolejowym i dworcami autobusowymi.
Nieznaczna rozbudowa ukiadu trolejbusowego - wydtuzenie tras do Abramowic i Felina.
Konstrukcja weziow pfzesiadkowych - petli autobusowych. Budowa 2,6 km tras
trolejbusowych w okresie kierunkowym.
W okresie perspektywicznym budowa trasy - przedhuzenia do Felina dtugosci 1,5 km z petla.
Podstawowym s$rodkiem przewozowym bedzie komunikacja autobusowa obstugujaca

wiekszosc osiedli mieszkaniowych oraz centrum Lublina.

Wariant Tb_
Podstawowym zalozeniem tego wariantu jest znaczacy rozwdj komunikaciji trolejbusowej.
Rozbudowa obejmuje trasy do osiedia Paderewskiego, do osiedla Porgba oraz przediuzenia
tras do Felina i Abramowic. Budowa 10,1 km tras w okresie kierunkowym.
W perspektywie budowa trasy osiedla Paderewskiego oraz przedtuzenie do Felina facznie 4,7

km tras z dwoma petlami.

Wariant T
Wariant konstruowany tylko dla okresu kierunkowego. Podstawowym zalozeniem jest
wprowadzenie do obstugi miasta takze komunikacji tramwajowej. Wariant ksztaltowany na

bazie ukiadu AZ.

Biuro Planowania Rozwoju Warszawy - (Lubinfor)
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Tramwaj przejmie funkcjg obstug przewozéw zwigzanych osiedlami mieszkaniowymi Ruri
Czubdw (96 tys.mieszkaficow) na ptd.-zach. oraz projektowanymi osiedlami mieszkaniowymi
Jakubowic i Rudnika {48 tys. mieszkancow). Ponadto tramwaj przejmie znaczna czgst obstugi
Lublina oraz dworcow kolejowego i autobusowych.

Uklad tramwajowy tworzylaby linia biegnaca od Czubéw (ewentualnie Konopnicy) przez
Centrum do Jakubowic i Rudnika. W Centrum bytoby odgatezienie do dworca kolejowego.
Prowadzenie tras w zasadzie w poziomie terenu i ulic, pierwszenstwo przejazdu na
skrzyzowaniach osygnalizowanych, wiadukty i tunele w uzasadnionych, przypadkach.
7aklada sie realizacje 16 kilometrow tras tramwajowych z trzema stacjami koficowymi i
realizacje zaplecza technicznego. ‘
Funkcja komunikacji trolejbusowej podobna do obecney. Rozbudowa ukiadu trolejbusowego
wydhuzenie tras do Abramowic i Felina o lacznej dtugosci 2,6 km tras

Do czasu realizacji tramwaju podstawowym srodkiem przewozowym bedzie komunikacja

autcbusowa.

11. Oceny funkcjonalno-ruchowe ukladu drogowo-ulicznego

Perspektywa
Mozna stwierdzic, ze:
* zaplanowany rozwoj sieci drogowo-ulicznej zapewni wiasciwg obstuge miasta w obu
strategiach,
* parametry funkcjonalno-ruchowe sg zdecydowanie korzystniejsze przy strategii drugej;
wynika to z tego ze liczba podrézy samochodem osobowym jest w tej strategii o okoto 15%
mniejsza niz W pierwszej; przyjecie przez wiadze miasta polityki zréwnowazonego rozwoju
pozwolifoby na znaczne ograniczenie skali rozbudowy ukladu w okresie perspektywicznym,
j. ograniczenie liczby badZ przekrojow nowych tras (jedna jezdnia),
Obejmowatoby to:
a) rezygnacje z budowy tras (z uwagi na ich wykorzystanie w 30-40%):
- Trasy Zielonej na odc. Filaretow - Krasnicka (GP) - 5 km
- przediuzenie ul.Diamentowej od Zemborzyckiej do Abramowickie] - 3 km
- przedtuzenie ul Smoluchowskiego ode. jw. -3 km -2
- obejécie Majdanka od ul. Grygowe do Drogi Mgczennikéw Majdanka - 2 km
- przedtuzenie Obwodnicy Potnocnej od ul. Chojny do ul. Stawinkowskiej - 2,5 - 2 km

- ul.zbiorcza w Abramowicach - 2 km

Biuro Planowania Rozwoiju Warszawy - (Lubinfor)
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Razem 16,5 km

b) ograniczenie inwestycji do jednej jezdni (2 uwagi na 50% wykorzystania przepustowosci)
_ Trasa Zielona odc. Diamentowa - Filaretow - 1,4km - GP

- ul Krancowa od Kunickiego do Smoluchowskiego - 1,5km -G

- Jana Pawla II - przedhuzenie do Krasnickiej - 1,5 km -2

Razem 4,5 km

* potwierdzita sig zasadno$¢ realizacji pozostatych podstawowych elementow w koncepcji.
Najbardziej efektywne ruchowo (wykorzystanie przepustowosci rzedu 00-100%) to:
-ul.Nowa Goérna-Z

- ul.Poniatowskiego - Go

- ul.3 Maja - Kollataja - Z

- zamkniecie Obwodnicy Srodmiejskiej (odc. Melgiewska - Tysiaclecia) - G

- Trasa Zielona odc. wezet Klin - ul. Muzyczna - GP

- przedtuzenie ul Kraficowej do ul Kunickiego - G,

* przyjecie strategii If umozliwitoby zmniejszenie o 20% ruchu wjezdzajacego do centrum a
rowniez zmniejszenie ruchu na nastgpujacych trasach wymagajacych ochrony ich otoczenia:

Al Ractawickie, Krakowskie Przedmiescie, Wieniawska, Lipowa.

Kierunek

Mozna stwierdzié, ze:

* parametry i korzyéci funkcjonalno-ruchowe wykazuja przewage wariantu I nad
wariantem II w problemach:
- praca przewozowa jest o ok. 10% mniejsza,
- praca przewozowa wykonywana w zlych warunkach jest mniejsza o 7-20%.
Natomiast przewaza wariant II nad wariantem I w problemach:
- praca przewozowa wykonywana na trasach E i Gp jest wigksza o 23-3 0%,
- érednia predko$é w obszarze centrum jest wyzsza do 25%,
- dlugos¢ odcinkéw sieci pracujacych efektywnie ruchowo (wykorzystanie przepustowosci
80-100% jest wigksza o 50-60%,
- dtugosé odcinkow sieci nieefektywnie obciazonych (wykorzystanie przepustowosci poziomu
0,5) jest mnicjsza o 12-15%, | |

- ruch wjezdzajacy do centrum jest mnigjszy o 6-15%.

Biuro Planowania Rozwoju Warszawy - (Lubinfor}
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* Analizy powiazan funkcjonalnych oraz obciazen tras ruchem wykazuja, Ze:
- Powiazanie miasta z krajowym ukiadem drog ruchu szybkiego sg znacznie korzystniejsze w
wariancie II niz w wariancie I
- Wykorzystanie ukladu zewnetrznego drég ruchu szybkiego dla obstugi miasta jest znacznie
lepsze w wariancie II. Wariant Il umozliwia zdjecie 0k.20% ruchu z Trasy Zielonej
(a szczegdlnie z fragmentu Unicka - Podzamcze) oraz z Al Tysiaclecia bedacych tak zwanymi
"waskimi gardtami na obrzezu centrum". OdciaZa réwniez o ok. 20% Al Raclawickie
i Krakowskie Przedmiescie.
- Ochrona obszaru centrum przed ruchem z nim nie zwiazanym jest znacznie lepsza w
wariancie II. Realizacja tras obwodowych ekspresowych powoduje zmniejszenie ruchu w
Srodmiesciu (czesé dalekich relacji obwodowych migdzydzielnicowych przenosi sig na trasy
ekspresowe) oraz zmniejszenie obciazenia obwodnicy §rodmiejskiej o 10-20%.
- Ocena prawidtowosci przeprowadzenia ruchow obwodowych migdzydzielnicowych nie
preferuje zadnego z wariantéw. Powiazania te sa realizowane w obu wariantach przez
obwodnice srodmiejska o obcigzeniu rzedu 1000 - 1500 pu./h szezytu w jednym kierunku
(wyksztalcona juz w okresie perspektywicznym). Jedynym elementem krytycznym
wystepujacym tylko w wariancie II jest krotki fragment ul Diamentowe; (przeciazonej ruchem
wobec braku trasy W-R).
- Oceniajac wprowadzenie ruchu z kierunku zachodniego do potudniowych dzielnic miasta
realizowane w wariancie I trasa W-R, a w wariancie II para ciagdw ulic Glgboka - Muzyczna,
oraz Armii Krajowej - Diamentowa stwierdza sig, Ze:
- ze wzgledow funkcjonalno-ruchowych zdecydowanie korzystniejsza jest trasa W-R
(réwnomiernie obciazona, bez punktow krytycznych, rezerwowana w dotychczasowych
planach),
-- ekwiwalentne w wariancie II ciagi tras zastepujace w/w powiazanie sa mniej korzystne
(wymagaja przekroczenia szerokiej wiazki toréw na przedhuzeniu ul Muzycznej oraz
wykonania nowego odcinka w korytarzu nie przewidywanym w planie - na przediuzeniu ulicy

Bohaterow Monte Cassino - Klonowej).

Reasumujsc:
W kontekscie funkcjonalno-ruchowym w niektorych elementach przewaza wariant I w

niektorych wanant IL

Biuro Planowania Rozwoju Warszawy - (Lubinfor)
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12. Oceny funkcjonalno-przewozowe wariantéw komunikacii zbiorowej

Wielkosci pracy przewozowej (pasazerokilometrach i pasazerogodzinach) nieznacznie
roznicuja analizowane warianty. Swiadezy to o zblizonych warunkach obstugi korzystajacych
z komunikacji zbiorowej we wszystkich wariantach.

Srednie odlegtosci przejazdu komunikacig zbiorowa w okresie perspektywy wynoszg w
zaleznosci od wariantu od 5,1 km do 5,3 km.

W okresie kierunkowym érednie odleglosci przejazdu sa mniejsze o ok. 0,5 km wynoszac od
4.6 km do 4,9 km.

$rednie czasy przejazdu komunikacja zbiorowa w okresie perspektywy wynosza w zaleznosci
od wariantu 19 min. do 20 min,

W okresie kierunkowym czasy te sa krotsze wynoszac od 17 min. do 18 min, Wyzsze
wielkosci dotycza zawsze strategii I

Uzyskane rezultaty naleZy uznac za prawidtowe dla miasta wielkosci 400-500 tys.
mieszkafcow.

Udziat komunikacji trolejbusowej w obstudze przewozow w okresie perspektywicznym wg
wyliczen komputerowych bgdzie wynosit od 20% globalnych przewozéw komunikacji
zbiorowej w wariancie autobusowym Al - przy minimalnej rozbudowie ukladu do okoto
30% w wariancie Tb.

W okresie kierunkowym udziat trolejbusu w obstudze przewozow bedzie wynosil od 23% w
wariancie autobusowym Al, do 36-37% w wariancie trolejbusowym (Tb).

Powyzsze $wiadczy o bardzo korzystnym ulozyskowaniu sieci trolejbusowej w stosunku do
srodel i celow ruchu w stanie istnigjacym, perspektywie i kierunku. Oznacza to koniecznosé
zwracania szczegdlne] uwagi na trasy trolejbusowe przy dziataniach modernizacyjnych 1
inwestycyjnych sieci drogowo-ulicznej.

Udzial tramwaju w obstudze prze\}}ozc')w komunikacji zbiorowej (wariant T) przy ukiadzie
jednoliniowym wynositby zaledwie 14 - 15%. Bylby wigc relatywnie maty odnoszac to do
dtugoéci tras tj. 16 km.

Najwiekszymi liczbami przewozonych pasazerow i praca przewozows (pasazerokilometry)
charakteryzuje sig trolejbus w wariancie A2 (eleminujacym tranzyt autobusowy przez
$rodmiedcie). Oznacza to, ze przeksztatcajac ukiad sieci autobusowej nalezy zwricié
szczegblng uwage na funkcjonowanie komunikacji trolejbusowej, zwiaszcza na ciagach:

Al Ractawickie - Lipowa -Al J Pifudskiego oraz Lubartowska - Krolewska - Prymasa

Biuro Planowania Rozwoju Warszawy - (Lubinfor)
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S.Wyszynskiego.

Zapotrzebowanie na tabor autobusowy i trolejpusowy zardwno w perspektywie jak i w
kierunku obliczono przyjmujac zblizony do obecnego wskaznik wykorzystania miejs¢

(okoto 0,40 - 0,42). Potrzebna liczbg taboru w poszczegolnych okresach przedstawiaja tablice
nr3i4.

Tablica nr 3. Zapotrzebowanie na tabor - perspektywa

Lp |Polityka Wariant {Liczba taboru w ruchu  |Liczba taboru w
komunikacyjna inwentarzu
autobus troiejbus  jautcbus trolejbus
1 strategia I Al 330 100 390 120
swobodnego s
i M V) 300 160 355 190
samochodu Tb? 290 145 340 170
2 strategia II Al 360 110 425 130
ZIGWNOWAZOnego | Ao 320 180 375 210
0ZWOjul
R Tb 315 155 370 180
y wariant autobusowy
3 wariant autobusowy przeksztatcony
i wariant trolejbusowy

Biuro Planowania Rozwoju Warszawy - (Lubinfor)
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Tablica nr 4. Zapotrzebowanie na tabor - kierunek

Lp [Polityka Wariant |Liczba taboru w ruchu Liczba taboru w inwentarzu

komunikacyjna autobus [trolejbus |tramwaj {autobus |trolejbus |tramwaj
1 |strategia Al 335 120 - 395 140, -
swobodnego {55 ? 310, 170] - 365, 200| -
;’ggg&?ja TV’ 275 175 - 325|205 -

T 240 155 25 285 185 30
2 |istrategia Al 395 140] - 465 165 -
Zrownowa- A9 375  200| - 40| 235 -
“OneEpree I p 315|210 - 370 245 -

T 275 185 3040 325 220 35

wariant autobusowy

wariant autobusowy przeksztalcony

wariant trolejbusowy

wariant tramwajowy

Najwigksze potoki w perspektywie we wszystkich analizowanych wanantach wystapia w
Al. Ractawickich wzrastajac ok. 2 razy w stosunku do stanu istniejacego.
Podobng sytuacjg charakteryzuje si¢ Al Pifsudskiego, gdzie mozna si¢ spodziewac 1.4
krotnego wzrostu potoku
W okresie kierunkowym wskutek zmian strukturalnych w rozmieszczeniu Zrodet 1 celow
ruchu, wielko$ci potokow na powyzszych ulicach beda o okoto 10-15% nizsze.
We wszystkich wariantach na ciagu Al Ractawickie, ul. Lipowa oraz Al Pilsudskiego (dhigosci
okoto 4,0 km) juz w perspektywie nalezaloby rozwazy¢ wydzielenie paséw ruchu dla
komunikacji zbiorowej wprowadzajac jednoczesnie priorytet komunikagji zbiorowej
w systemie organizacji ruchu na powyzszym ciagu oraz wszystkich jego skrzyzowaniach.
Podobny zabieg jest niezbedny do wprowadz.;eniajuz w perspektywie na Drodze
Meczennikéw Majdanka na odeinku 1,5 km (liczac od wezta "Klin"). Tego typu dziatania

moga by¢ wprowadzane w miarg potrzeb 1 na innych ciggach.

Biuro Planowania Rozwoju Warszawy - (Lubin{or)
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13. Analizv §rodowiskowe

W celu uzyskania mozliwie najkorzystniejszych warunkéw akustycznych w miescie nalezy
preferowac strategig zréwnowazonego udzialu samochodu 1 komunikacji publiczne;.
- Od wyboru strategii a nie od wyboru wariantu ukladu zaleze¢ beda warunki akustyczne w
sasiedztwie wigkszosci ulic istniejacych ulic.
Ponadto z przeprowadzonych analiz akustycznych mozna wywnioskowaé, ze: _
- niezaleznie od wybranego wariantu i strategii na wigkszosci ulic w miescie nastapi
pogorszenie warunkéw akustycznych,
- jako nieco korzystniejszy nalezy wskazaé - lecz bez wyraznej preferencii - wariant I1.
- Nie mozna okreslic preferenciji wariantu kierunkowego jako catosci dla lokalnych zagrozen
tlenkiem wegla. O skazeniach tych decyduja konkrestne przebiegi i rozigzania, a nie uktad,
jako catosc.
- Mozna natomiast preferowa¢ w kazdym z wariantow strategie zrownowazong, jako
przyczyniajaca si¢ generalnie 1 we wszystkich analizowanych tu przypadkach do relatywnego
zmnigjszenia natezef ruchu.
- Dla skazen gleb 1 roslin uprawnych, wywolywanych poprzez pyt opadajacy, decydujacym
jest bliskos$¢ trasy komunikacyjnej o znacznym natgzeniu ruchu (w tym wypadku o natezeniu
ponad 3500 poj./godz. szczytu).
- W analizowanej sytuacji przyjgta strategia ma znaczenie drugorzedne: jesli przekroczenia
dopuszczalnego opadu pylu wystapia, to stanie sig to zaréwno w przypadku strategii I jak i
strategi I1.
Przeprowadzone analizy takze w aspekcie zagadnied ochrony $rodowiska wykazuja
jednoznacznie, ze w celu ochrony warunkéw zycia mieszkaficow, zaréwno w Srédmiesciu jak
1 w okalajacych je strefach mieszkaniowych, niezbedna bedzie realizacja nowych ftras
drogowych.
Bez tych realizagji, przy zakladanych trendach ilodciowego rozwoju motoryzacji, nie bedzie
mozna zahamowa¢ lub co najmniej ograniczy¢ negatywnych skutkéw.
- Proponowana realizacja ukiadu perspektywicznego jest niezbedna dla poprawy warunkéw
aerosanitarnych w miescie. Minimalizacja kolizji z uktadem przyrodniczym powinna byé
dokonana poprzez rozwiazania techniczne tras.
- Niezaleznie od celowosci komunikacyjnej oraz korzysci dla ochrony warunkéw zycia za
potencjalnie kolizyjny i przyrodniczo kontrowersyjny nalezy uznaé kierunkowy ukiad wg
wariantu I,

Oceniajac koncepcje ukiadu drogowo - ulicznego pod wzgledem przyrodniczym stwierdzié
wigc nalezy, ze:
- uktad proponowany dla okresu perspektywicznego nie wywotuje kolizji w takiej skali, ktora
zagrazalaby zachowaniu systemow przyrodniczych,
- jako zdecydowanie preferowany uktad kierunkowy uznaje sie wariant I,
- w kazdej sytuacji preferowana z punktu widzenia ochrony przyrody jest strategia I jako
wywolujaca mniejsze obciazenia $rodowiska przyrodniczego,

Biure Planowania Rozwoju Warszawy - (Lubinfor)
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14.0Ocena ekonomiczna

Oceng ekonomiczng propozycjt rozwoju systemu transportowego Lublina, wyrdznionych
(scenariuszami - wariantami), przeprowadzono wyznaczajac nastepujace wartosei:
- koszty ruchu dla komunikacji zbiorowej 1 indywidualne;j dla perspektywy i kierunku
- koszty czasu potrzebnego na przemieszczenia j.w.
- naklady na rozwoj systemu j.w.
- efekty uzytkowe wyrazone w pas.km j.w.
- wskaZniki charakteryzujace cechy ekonomiczne analizowanych wariantéw.

W okresie perspektywicznym okreslono naklady na realizacje tras i weztdw:

4.1 km ulic GP - kosztem 16,0 min z
14,4 km uhc G - kosztem 40,0 min zi
19,5kmulicZ - kosztem 31,0 min 24
Razem 38,0 kmulic - facznie 87,0 min zt (870,0 mld zlotych starych)

Zaktadajac 10%-owg stopg dyskontowa oraz 40 letni okres eksploatacji (useful life time)
roczne koszty kapitalowe ukiadu drogowego w perspektywie wynosza - 8,87 min zi.

W okresie kierunkowym zadania wynosza:

w wariancie Kl

14,7km-E kosztem 80,0 min zt
21,5 km - GP kosztem 66,0 min zt
23,1km-G kosztem 59,0 min 24
17,8km-Z kosztem 26,5 min zt
77,1 km razem 2315 minzt

Roczne koszty kapitatowe wynoszg - 23,61 min zi

w warlancie KII

448 km-E kosztem 221,0 mln z
15,0 km - GP kosztem 38,5 min 2t
7,9km-G kosztem 37,0 min zt
12,0km-Z kosztemn 18,0 min zt
79,7 km razem 314,5 min zt

Roczne koszty kapitalowe wynosza 32,08 min zk

Biuro Planowania Rozwoju Warszawy - {Lubinfor)
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15.Podsumowanie i wnioski

Przeprowadzona analiza funkejonalna, ekonomiczna i w zakresie ochrony $rodowiska
jednoznacznie wykazata,ze z dwoch rozwazanych strategii rozwoju systemu transportowego
miasta Lublina bardziej korzystna jest strategia I - zrownowazonego rozwoju.
Whnioskowanie przeprowadzono w odniesieniu do okresu perspektywicznego, poniewaz
decyzje o przyjeciu polityki komunikacyjnej przez Wiadze Miasta musza dotyczy¢
najblizszego okresu czasu, a wiec nie moga opierac si¢ na rozwazaniach dotyczacych okresu
kierunkowego.

Przeprowadzone analizy wykazaly, ze nawet duzy rozw6j ukladu ulicznego w okreste
perspektywy nie jest w stanie sprostaé niekontrolowanemu rozwojowi komunikacji
indywidualnej 1 zapewni¢ pelna swobodg uzytkowania samochodu we wszystkich obszarach
miasta, mimo poniesienia znacznych nakladow.Rowniez efktywnos¢ odnoszona do jednej
podrozy samochodem w przypadku pierwsze] strategil jest wyraznie wyzsza miz w strategii I1.
Pomiedzy wariantami komunikacji zbiorowej nie maja znaczacych roznic w zapewnianych
standardach obstugi w podrozach po miescie.

Warianty te roznig si¢ miedzy sobg przede wszystkim w podziale zadan pomigdzy
autobus i trolejbus oraz w nakiadach inwestycyjnych, jakie musza by¢ na nie ponoszone.
Najdrozszy jest wariant Tb , co wynika z wydatkow na siec trakcyjna 1 podstacje.

Z ekonomicznego punktu widzenia najtanszym jest wartant Al, natomiast z punktu widzenia
ochrony $rodowiska, najkorzystniejszy jest wariant A2, ktdry wyraza si¢ najwigkszym
udziatem trolejbusu w przewozach (a wigc $rodka najczystszego ekologicznie)

Zwiazane jest to z faktem, ze komunikacja trolejbusowa przejmie z komunikacji autobusowej
czesé podrozy przechodzacych przez obszar Srodmiescia.

Przyjecie przez miasto strategii II - zrownowazonego rozwoju pozwala na
zmniejszenie naktadow inwestycyjnych na rozwoj ukiadu drogowego i przeznaczenie ich na
modernizacje istniejacego uktadu drogowo - ulicznego oraz na restrukturyzacjg taboru
autobusowego 1 trolejbusowego.

Przyjecie strateghi I wymagaé bedzie podjgcia szeregu prac zwigkszajacych
atrakcyjnosc i niezawodnosé komunikacji zbiorowej, zwigkszenie jej szybkoscei 1 dostgpnoscei
przede wszystkim w centralnym obszarze muasta.

Wprowadzenie priorytetu dla komunikacji zbiorowej na wybranych ciagach ulic
powinno by¢ poprzedzone szczegbtowymi analizami przynoszonych korzysci 1 ewentualnych
skutkow negatywnych takich rozwiazan.

Analizy dotyczace okresu kierunkowego wykazaly, ze wanant I ukdadu drogowo -
ulicznego opierajacy sie¢ na modelu promienistym z krzyzujacym: si¢ trasami ruchu szybkiego
(odpowiadajacy idei uktadu w Planie Ogdlnym miasta) jest, nieznacznie korzystnigjszy od
wariantu II opierajacego si¢ na modelu tras ekspresowych przebiegajacych po obrzezu miasta.

Jednocze$nie analizy wykazaly, ze obecnie brak jest uzasadniema dla planowania dla
trasy komunikacji szynowej. Programowany w Planie Ogdlnym Zagospodarowania
Przestrzennego rozwoj miasta spowoduje zmniejszenie sig transportochionnoscel. Planowany
bardziej rownomierny rozkiad miejsc zamieszkania 1 miejsc pracy oraz brak wyraznie
wyksztatconego ukladu pasmowego powoduje, ze rozklad ruchu w miescie jest bardzie]
rownomierny, bez wyraznej dominagji dla jednego korytarza adekwatnego dla realizacj
silnego, szynowego $rodka transportu zbiorowego.
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