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WSTEP

Raport koricowy przedstawia wyniki opracowania pt.: ,,Studium komunikacyjne
oraz koncepcja organizacji ruchu w obszarze centralnym miasta Lublin.
Studium komunikacyjne — koncepcje rozwoju systeméw komunikacyjnych”.

Zostat opracowany w okresie 22.08 - 20.18.2012r przez biuro projektowo-
konsultingowe TransEko sp.., 00-660 Warszawa, ul. Lwowska 9/1A na
zamowienie Gminy Lublin, Plac Kréla Wiadystawa tokietka 1, 20-109 Lublin.

Raport uwzglednia wnioski z przeprowadzonych konsultacji spotecznych
przeprowadzonych w zwigzku ze strategiczng  oceng oddziatywania na
Srodowisko

W raporcie przedstawiono 2 wynikowe warianty koncepcji rozwoju systeméw
komunikacyjnych Lublina z prognozami ruchu drogowego i przewozéw w
transporcie zbiorowym oraz rekomendacje zespotu autorskiego.

Przedstawiony wariantowy plan rozwoju systemu komunikacyjnego Lublina jest w
duzej mierze uwarunkowany decyzjami wynikajacymi z przyjetej strategii
rozwojowej zréwnowazonego rozwoju Miasta, zasadami realizacji tej strategii (z
wprowadzeniem strefowania obstugi komunikacyjnej miasta i wyodrebnieniem
obszaru centralnego) oraz zatozeniami rozwojowymi, m.in. dotyczacymi przysziej
liczby mieszkancéw Lublina.

ZROWNOWAZONY ROZWOJ

Problemy komunikacyjne, ktore wyrazajq sie m.in. zattoczeniem ulic miasta i
deficytem miejsc parkingowych, sg skutkiem braku réwnowagi pomiedzy podazg
systemu transportowego a popytem. Rozpatrujac ten problem z punktu widzenia
popytu, zazwyczaj oznacza to poszukiwanie rozwigzan powigkszajacych
przepustowo$¢ ukifadu drogowego (poprzez tworzenie nowych potaczen,
powiekszanie przekrojow ulic, zastepowanie skrzyzowan weztami). Tymczasem
tworzac plan rozwoju systemu komunikacyjnego Lublina nie mozna pomingé
zasadniczego kierunku rozwoju okre$lonego uchwatami Rady Miasta (uchwaty
dot. polityki transportowej i strategii rozwoju), opartego na zasadach
zrdwnowazonego rozwoju, tj. dazeniu do réwnowagi pomiedzy realizacjg celéw
gospodarczych, spotecznych, transportowych i ochrony $rodowiska.

Z punktu widzenia systemu transportowego wymaga to uwzglednienia w
programie rozwojowym interesdéw réznych grup uzytkownikow i zastosowanie
dziatan, ktére pozwolg na zapewnienie sprawnosci i efektywnos$ci funkcjonowania
systemu transportowego, spetniajgcego oczekiwania uzytkownikéw (m.in.
mieszkancow miasta) ze $wiadomoscig, ze wiekszo$¢ z nich nie moze korzystac z
samochoddw osobowych. W strategii zréwnowazonego rozwoju podstawowq
zasadg jest zaspokajanie przede wszystkim podstawowych potrzeb
transportowych uzytkownikéw systemu w_warunkach ograniczonych mozliwo$ci
(finansowych, przestrzennych, technicznych, $rodowiskowych). To z kolei jest
rozumiane jako maksymalizowanie korzySci spotecznych w stosunku do
ponoszonych kosztéw, co zwykle jest osiggane poprzez zarzadzanie popytem
uzytkownikéw systemu transportowego w taki sposéb, aby zapotrzebowanie na
podrézowanie byto zaspokajane w sposéb jak najbardziej ekonomiczny. Nie
wyklucza to stosowania bodzcéw rozwojowych np. zwigkszajacych mobilnos¢
mieszkancow.

Zatozenia te okre$lajg kanon podstawowych dziatan, jakie powinny byé
podejmowane w pierwszej kolejnosci, wyprzedzajac decyzje prowadzace do
inwestowania w system transportowy:

— lepsze wykorzystanie istniejacych zasobow (np. poprzez zarzadzanie
ruchem, zarzadzanie eksploatacjg infrastruktury, uprzywilejowanie
transportu zbiorowego,

— ograniczanie motoryzacji i stwarzanie alternatywnych ofert
odbywania podrdzy (np. poprzez zwiekszanie atrakcyjnosci transportu
zbiorowego, rozw¢j ruchu rowerowego, utatwienia w ruchu pieszych,
wprowadzanie systemow typu car - pooling/ car sharing/ car clubs),

— planowanie przestrzenne i stymulowanie rozwoju
zagospodarowania miasta (np. poprzez dogeszczanie
zagospodarowania w korytarzach dobrze obstugiwanych przez transport
zbiorowy,  zwigkszanie  atrakcyjnosci  funkcjonalnej  obszardw
Srodmiejskich, mieszanie  funkcji, przeciwdziatanie eksplozji i
suburbanizacji miasta),

— stosowanie mechanizméw fiskalnych (np. optaty za parkowanie,
optaty za wjazd do obszaru, optaty za korzystanie z wybranych
elementéw infrastruktury, podatki od pojazdéw, ksztattowanie cen biletéw
w transporcie zbiorowym).

Dopiero wyczerpanie mozliwosci oddziatywania tego typu Srodkéw powinno
sktania¢ do podejmowania dziatan wymagajacych inwestycji infrastrukturalnych.
Powinny one wynikac¢ z selekcji dziatan, stanowi¢ wybrane priorytety inwestycyjne
najskuteczniej wptywajace na poprawe systemu transportowego i uzasadnione
dzieki przeprowadzonej analizie wielokryterialnej z uwzglednieniem rachunku
kosztow i korzy$ci ekonomicznych.

Z punktu widzenia celu Studium, tj. rekomendacji dotyczacych kierunkéw rozwoju
systemu komunikacyjnego Lublina, przyjecie zasady zréwnowazonego rozwoju
0znhacza, ze pomimo rosnacej z czasem liczby odbywanych podrézy w miescie,
m.in. z powodu zakfadanego wzrostu gospodarczego i wzrostu liczby ludnoéci,
zmniejsza¢ sie powinna rola prywatnych samochodéw. To z kolei powinno
zmniejsza¢ presje na rozwdj ukladu drogowego i powigkszanie jego
przepustowosci, a takze powinno oznacza¢ kierowanie wiekszej uwagi na rozwoj
systemu transportu zbiorowego, transportu rowerowego i pieszego. Stad tez,
planujac przyszly ksztatt systemu transportowego, wieksze znaczenie nalezy
przypisa¢ dostosowywaniu systemu do nowych potrzeb (rozw¢j transportu
zbiorowego, rozwoj ruchu rowerowego, obstuga komunikacyjna terendw
rozwojowych, uspokojenie ruchu w wybranych obszarach) niz do planowania
nowych potaczen drogowych. W rezultacie, zadania zwigzane z rozwojem uktadu
drogowego warto wigza¢ z porzadkowaniem systemu transportowego, likwidacjg
waskich gardet, segregacjq rodzajéw transportu i zmienianiem sposobu rozrzadu
ruchu (przenoszeniem intensywnego ruchu na inne trasy, wyprowadzeniem ruchu
z teren6w silnie zurbanizowanych).

STREFOWANIE OBStUGI KOMUNIKACYJNEJ

Cechg strategii transportowych zgodnych z ideg zréwnowazonego rozwoju jest
réznicowanie zasad obstugi komunikacyjnej w poszczegélnych strefach miasta.
Zwykle stosowane sg podziaty miasta na 3-4 strefy z rozroznieniem strefy
centralnej, miejskiej, peryferyjnej i podmiejskiej. W strefie |, centralnej, jako
podstawowg, stosuje si¢ zasade ograniczania ruchu samochodowego, a w

niektorych obszarach i na wybranych ciggach nawet jego eliminowanie. Wynika to
ze $wiadomosci ograniczonej pojemnosci komunikacyjnej obszaréw centralnych,
dazenia do ochrony débr historycznych, checi poprawy wizerunku
reprezentacyjnych czeSci miasta oraz zmniejszenia hatasu i emisji
zanieczyszczen. Z tego powodu stosowane sg dziatania ograniczajace swobode
korzystania z samochoddéw (restrykcyjne) oraz zachecajace do innych form
mobilnosci (rekompensujace).

W strefie Il, miejskiej, obejmujacej obszary przylegte do $cistego centrum miasta,
0 zwartej zabudowie oraz dzielnicowe centra ustugowe, stosowany jest priorytet
dla transportu zbiorowego, zwtaszcza na gtéwnych trasach, ale jednoczes$nie
dopuszczana jest wigksza swoboda uzytkowania samochodu.

W strefie Ill, obejmujacej osiedla mieszkaniowe, strefy przemystowo sktadowe,
tereny o mniejszej i matej intensywno$ci zagospodarowania, uktad drogowy i
podaz parkingdbw sg dostosowywane do potrzeb wynikajacych z poziomu
motoryzacji przy zatozeniu minimalizowania kosztéw transportu zbiorowego.
Szczegblna uwaga zwracana jest na jako$¢ transportu zbiorowego na
potaczeniach do/ z centrum (strefa 1) oraz jakos¢ weztéw przesiadkowych (np.
tworzenie systeméw ,Parkuj i jedz”).

Istotg strefowania obstugi komunikacyjnej jest zarzadzanie doptywami ruchu
samochodowego do poszczegdlnych obszaréw miasta i stymulowanie roli
transportu zbiorowego, z jego uprzywilejowaniem na gtéwnych trasach i w
obszarze centralnym. Rozwigzania tego typu sg efektywne wtedy, gdy szkielet
ukfadu drogowego ma charakter promienisto-obwodowy. Wéwczas daje to
mozliwo$¢ wykorzystywania tras obwodowych (pierscieni obwodnic miejskich) do
rozrzadu ruchu wokét poszczegblnych stref oraz  wykorzystywania tras
promienistych do przemieszczania sie pomiedzy trasami obwodowymi oraz do
prowadzenia linii transportu zbiorowego.

W rezultacie umozliwia to:

— ograniczenie liczby wjazdow do strefy centralnej,

— ograniczenie udziatu podrézy tranzytowych przecinajacych poszczegdine
obszary - ruch tranzytowy ma mozliwo$¢ omijania tych obszardw,

— zapewnienie mozliwosci wjazdu do wybranego punktu obszaru z trasy
obwodowej (po najkrétszej trasie),

— uprzywilejowanie transportu zbiorowego na kierunkach promienistych,

— zapewnienie hierarchizaciji ulic z punktu widzenia ich funkcii.

Stosowanie zasady strefowania ruchu wymaga wyksztatcenia w sposéb
jednoznaczny uktadu tras obwodowych, mogacego przejaé podstawowe funkcje
obstugi poszczegdlnych obszaréw miasta przy jednoczesnym ograniczaniu roli
powigzan stanowigcych sieczne uktadu obwodowego, zachecajacych do
wykonywania przejazdéw w poprzek obszaréw chronionych i ograniczajacych
konkurencyjno$¢ transportu zbiorowego.

Strefowanie ruchu oznacza takze specjalne podej$cie do organizacji ruchu w
obszarze centralnym Lublina. W studium obszar ten potraktowano indywidualnie.
Sformutowano dwa warianty rozwojowe (wariant 1 i wariant 2) z wiekszym i
mniejszym stopniem uprzywilejowania transportu zbiorowego, ruchu rowerowego
i pieszego oraz _wiekszymi i mniejszymi _ograniczeniami__dla__ ruchu
samochodowego. Warianty te zostaly szczeg6towo opisane w odrebnym tomie
opracowania pt.: ,Koncepcja organizaciji ruchu w obszarze centralnym”
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Tabl. 1. Strefa | - przyktady mozliwych dziatan.

STREFA | - OBSZAR CENTRALNY
Przyklady dziatan restrykcyjnych Przyktady dziatan rekompensujacych

Ptatne parkowanie Priorytety dla transportu zbiorowego
Ograniczenie liczby miejsc parkingowych w pasach drogowych Zwigkszenie komfortu dojazdu transportem zbiorowym
Ograniczanie liczby miejsc parkowania w strefie Rozwoj systemu transportu zbiorowego

Ograniczenie penetracji obszaru przez samochody osobowe i ciezarowe Zarzadzanie ruchem
(zapewnienie dojazdéw przy ograniczeniu podrozy o charakterze

T T ST 6 g Rozwdj ruchu pieszego (np. strefy piesze, likwidacja barier, poszerzanie

chodnikéw)
Ograniczenia ruchu/zakaz ruchu (wszystkich pojazdéw, wybranych

Dojazdow) Rozwdj ruchu rowerowego (rozw¢j infrastruktury, rozwdj systeméw roweréw

publicznych)
Minimalizowanie inwestycji mogacych doprowadzic do zwiekszenia

e e Przywileje dla samochodow ekologicznych/ HOV (high — occupancy vehicle)

Stosowanie normatywu parkingowego (maksymalna dopuszczalna liczba
miejsc parkingowych w nowych inwestycjach)

Tabl. 2. Strefa Il - przyktady dziatan

STREFA Il - OBSZAR MIEJSKI

Przyktady dziatan restrykcyjnych Przyktady dziatan rekompensujacych

Ptatne parkowanie w wybranych obszarach Priorytet dla transportu zbiorowego na gtownych trasach

Stosowanie normatywu parkingowego (minimalna wymagana liczba Rozwdj transportu zbiorowego na kierunkach prowadzacych do centrum.

TR} 5 BETLAME e W REMRED EEhE Eet) Dowoz pasazerdéw do gtéwnych osi transportowych obstugiwanych wysokiej

Uspakajanie ruchu w obszarach mieszkaniowych. jakosci transportem zbiorowym

Uwzglednienie postulatow pracodawcéw przy tworzeniu rozktadow jazdy.

Tabl. 3. Strefa lll/ IV - przyktady dziatan.

STREFA IIl/IV - OBSZAR PERYFERYJNY/PODMIEJSKI

Przyktady dziatan restrykcyjnych Przyktady dziatari rekompensujacych

Stosowanie normatywu parkingowego (minimalna wymagana liczba Priorytet dla transportu zbiorowego na gtéwnych trasach prowadzacych do

miejsc parkingowych w nowych inwestycjach) centrum
Uspakajanie ruchu w obszarach mieszkaniowych. Rozwoj transportu zbiorowego na kierunkach prowadzacych do centrum.
Ograniczanie roli transportu zbiorowego na trasach mato efektywnych Dowo6z pasazerow do gtéwnych osi transportowych

Uwzglednienie postulatow pracodawcéw przy tworzeniu rozktadow jazdy.
Systemy P+R
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KSZTALTOWANIE | ROZWOJ POWIAZAN Z
SASIADUJACYMI GMINAMI | POWIATAMI

Wedtug Studium urbanizacji Lubelskiego Obszaru Metropolitarnego, ze Lublin
wraz ze Swidnikiem stanowig rdzen aglomeracji z ktérym najsilniejsze zwigzki
funkcjonalne i komunikacyjne taczg dwa miasta satelitarne teczng i Lubartéw
oraz gminy wiejskie Konopnice, Gtusk, Wélke, Melgiew, Niemce, Jastkow i
obszary wiejskie gmin Leczna i Lubartow. W obszarze tym mieszka ok. 516 tys.
0s6b przy gestosci zaludnienia 420 osdb/km2. Zakres obszaru metropolitarnego
przedstawiono narys. 1.

Ryc. nr 56

drogi krajowe

drogi wojewddzkie

linie kolejowe o znaczeniu krajowym
linie kolejowe o znaczeniu regionalnym

udziat ludnosci w wieku produkeyjnym powyzej 65,9%
gestos¢ zaludnienia powyzej 77 os./km’

gminy mieszczgce sie w izochromie 30 min. dojazdu do Lublina

AN 1]

Obszar Aglomeracji Lubelskiej

Rys. 1. Delimitacja Lubelskiego Obszaru Metropolitarnego
(zrédto: Studium urbanizacji Lubelskiego Obszaru Metropolitarnego)

Swidnik
Powiazanie drogowe Swidnika z Lublinem zapewnia droga krajowa nr 12/17. W
granicach Lublina przebiega ona jednym z podstawowych ciggéw ulic: al. Witosa -

Delimitacja obszaru Aglomeracji Lubelskiej

al. Tysigclecia — al. Solidarno$ci — al. Warszawska. Tym samym zapewnia dobry
dostep zaréwno do centrum miasta jak i uktadu ulic tworzacych pierscienie tras
obwodowych (Obwodnica Srédmiejska i Obwodnica Miejska). Drugie powigzanie
zapewnia droga wojewddzka nr 822 na terenie Lublina przechodzaca w ul.
Melgiewskg (w zwigzku z budowa trasy ekspresowej i lotniska w Swidniku
przebudowywang od skrzyzowania z ul. Gospodarczg do konca odcinka
dwujezdniowego z przedtuzeniem w kierunku wezta drogowego ,Mefgiew” w ciggu
drog ekspresowych S12, S17, S19). Dodatkowo, rozrzad ruchu w rejonie
Swidnika (i powiecie $widnickim) zapewniajg drogi wojewddzkie nr 836 (Bychawa
— Piotrkow — Kiebow), nr 837 Piaski - Zotkiewka — Zamo$é, nr 838 Gtebokie —
Trawniki — Fajstawice oraz nr 829 tucka — Leczna — Biskupice.

Powigzanie transportem  zbiorowym Swidnika z Lublinem zapewnia
zelektryfikowana linia kolejowa (ciag Putawy — Lublin - Swidnik - Chelm -
Dorohusk. obecnie z dwoma pociagami w godzinie szczytu) oraz komunikacja
autobusowa obstugiwana przez ZTM (ulica Melgiewskg do granic Lublina i
Swidnika), PKS Lublin i przewoznikéw prywatnych.

Powiazania Swidnika z Lublinem juz obecnie nalezy oceni¢ jako dobre.
Niezaleznie realizowany program inwestycji transportowych w rejonie Lublina
znaczaco je poprawi. Swidnik uzyska dogodne powigzanie z Lublinem w postaci
drogi ekspresowej S12/S17 (bedzie to powigzanie szybsze i o wyzszych
parametrach technicznych z bezkolizyjnymi skrzyzowaniami), a takze poprawi sie
jako$¢ powigzania kolejowego, dzieki uruchomieniu kolejowej linii lotniskowej
taczacej lotnisko w Swidniku z Lublinem.

Lubartéw

Powigzanie drogowe Lublina z Lubartowem zapewnia droga krajowa nr 19 w
granicach Lublina, w kierunku Obwodnicy Miejskiej i centrum miasta,
przebiegajaca ciggiem ulic al. SpdtdzielczoSci Pracy - Smorawiriskiego —
Kompozytoréw Polskich. Powigzanie to zapewnia dobry dostep do centrum
miasta i uktadu ulic tworzacych pierscienie tras obwodowych. Powigzanie
transportem zbiorowym umozliwia komunikacja autobusowa obstugiwana przez
PKS Lublin i przewoznikow prywatnych. Lublin Pétnocny z Lubartowem taczy
takze obecnie nieczynna dla ruchu pasazerskiego linia kolejowa nr 30 (do
tukowa).

Powigzanie Lubartowa z Lublinem nalezy oceni¢ jako do$¢ dobre, przy czym
standard drogi krajowej jest obecnie dos¢ niski (czas dojazdu przekracza 30
minut), W perspektywie jest jednak przebudowa tej drogi do drogi ekspresowej z
wigczeniem jej w rejonie Lublina do uktadu obwodowych tras ekspresowych
umozliwiajacych dogodny rozrzad ruchu dojazdowego jak i tranzytowego (kierunki
Warszawa, Rzeszéw, Zamos¢ i Chelm). Lubartow ma takze szanse na
odtworzenie kolejowego powigzania z Lublinem po zakoriczeniu modernizacii linii
kolejowej i podniesieniu jej parametréw technicznych do predkosci 120 km/h.
Linia pozostanie jednotorowa i niezelektryfikowana z obstuga za pomocg
spalinowych szynobuséw. W ramach modernizacji majg powsta¢ takze nowe
przystanki: Lublin Zadebie, Lublin Ponikwoda i Niemce.

teczna
Powigzanie drogowe tecznej z Lublinem zapewnia droga krajowa nr 82 w

granicach Lublina przebiegajaca ciggiem ulicy Turystycznej do skrzyzowania z ul.
Melgiewska. Powigzanie to zapewnia dobry dostep do centrum miasta i uktadu

ulic tworzacych pierScienie tras obwodowych. Powigzanie transportem zapewnia
komunikacja autobusowa obstugiwana przez PKS Lublin i przewoznikow
prywatnych. teczna nie posiada powigzania szynowego z Lublinem.

Jako$¢ powigzanie Lecznej z Lublinem nalezy oceni¢ jako dos¢ dobra, chociaz
standard drogi krajowej jest do$¢ niski z przejazdami kolejowymi w poziomie
terenu, bez perspektywy jej przeksztatcenia w trase ekspresowa. Niezaleznie w
zwigzku z realizowanym programem inwestycji transportowych w rejonie Lublina,
a zwlaszcza planowanym powigzaniem drogi nr 82 poprzez wezet Wiodawa z
uktadem obwodowych tras ekspresowych usprawnieniu ulegnie zaréwno ruch
dojazdowy do Lublina jak i rozrzad ruchu tranzytowego.

Konopnica
Konopnica jest gming bezpo$rednio sasiadujacg z Lublinem. Powigzanie drogowe

0 najwyzszym standardzie zapewnia droga krajowa S19 na terenie Lublina
przechodzaca w al. Krasnicka. Mozliwe sg takze powigzania lokalne z
wykorzystaniem ulic Raszynskiej i Wojciechowskiej.

Powigzania te zapewniajg do$¢ dobry dostep do centrum miasta i uktadu ulic
tworzacych pierscienie tras obwodowych (gtéwnie al. Krasnickg). Powigzanie
transportem zbiorowym zapewnia przede wszystkim komunikacja autobusowa
obstugiwana przez ZTM, PKS i przewoznikéw prywatnych. Mozliwe jest
powigzanie z wykorzystaniem linii kolejowej Putawy — Lublin — Swidnik i
przystanka Stasin Polny.

Powigzanie Konopnicy z Lublinem nalezy oceni¢ jako do$¢ dobre z punktu
widzenia potencjatu uktadu komunikacyjnego ale do$¢ niskie je$li chodzi o obecny
standard (zattoczona ruchem al. Kra$nicka).

Jako$¢ tych powigzan ulegnie wyraznej poprawie wraz z wyksztatceniem uktadu
ekspresowych tras obwodowych i dostep do tego uktadu poprzez wezet
Konopnica, utatwiajacy zarowno ruch dojazdowy do Lublina jak i rozrzad ruchu
tranzytowego. Konopnica ma takze szanse na poprawienie dostepnosci w
ukfadzie kolejowym w przypadku aktywizacji linii kolejowej Putawy — Lublin —
Swidnik Lotnisko.

Jastkow

Powigzanie Jastkowa z Lublinem zapewnia przede wszystkim droga krajowa S17,
na terenie Lublina przechodzaca w al. Warszawska. Mozliwe sg takze powigzania
lokalne poprzez ulice Stawinkowskg i Ziemska. Powigzania te zapewniajg do$¢
dobry dostep do centrum miasta i uktadu ulic tworzacych pierécienie tras
obwodowych. Powigzanie transportem zbiorowym zapewnia komunikacja
autobusowa obstugiwana gtéwnie przez przewoznikdw prywatnych.

Powigzanie Jastkowa z Lublinem nalezy oceni¢ jako do$¢ dobre z punktu
widzenia uktadu drogowego, ale o do$¢ niskim standardzie technicznym i jakosci
obstugi ruchu. Sytuacja ulegnie zasadniczej zmianie wraz z ukonczeniem
przebudowy drogi krajowej nr 17 na droge ekspresowq i wyksztatceniem uktadu
ekspresowych tras obwodowych. Wyraznemu odcigzeniu ulegnie dotychczasowy
wlot drogi krajowej nr 17 i al. Warszawska co poprawi dostepno$¢ Jastkowa. W
tym obszarze w uktadzie drogowym uruchomione zostanie takze nowe potaczenie
zastepujace al. Warszawskg i posiadajgce powigzanie w wezle Dabrowica.
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Gtlusk

Glusk jest gming bezposrednio sasiadujacg z Lublinem (po stronie potudniowej).
Powigzanie drogowe zapewnia droga wojewddzka nr 835 przy czym jest ona
oddzielona rzekg Czerniejowka. Stad obstuga ruchu jest prowadzona uktadem
ulic: Gtuskg i Wyzwolenia prowadzacymi komunikacje autobusowg (ZTM).
Powigzania te nie zapewniajg jednak bezposredniego i dobrego dostepu z tego
rejonu do centrum Lublina i uktadu ulic tworzacych pierscienie tras obwodowych.
Standard uktadu drogowego jest do$¢ niski.

Jako$¢ powigzan moze ulec poprawie wraz z planowanym rozwojem uktadu
drogowego w potudniowo wschodniej czesci Lublina w tym: ciggu ul. Grygowej od
al. Witosa do Gtuskiej (G 1x2), ciagu ul. Smoluchowskiego od ul. Zemborzyckie;
do ul. Grygowej (G 1x2) i przedtuzenia ul. Zemborzyckiej do ul. Wyzwolenia i dalej
ul. Kwiatkowskiego do Grygowej (G 1x2).

Metgiew

Melgiew jest gming bezposrednio sgsiadujgcg z Lublinem (po stronie wschodniej),
polozong pomiedzy Swidnikiem i teczna. Z tego powodu jako$¢ obecnych i
przysztych powiazan z Lublinem wynika z jakosci powiazan Swidnika i Lecznej.

Wolka

Wolka jest gming bezposrednio sasiadujacg z Lublinem (po stronie potnocno-
wschodniej), pofozong pomiedzy Lublinem i teczna. Z tego powodu jako$é
obecnych i przysztych powigzan z Lublinem wynika z jako$ci powigzan tecznej.

Niemce

Niemce sg gming bezposrednio sasiadujacg z Lublinem (po stronie pdtnocne)).,
potozong pomiedzy Lublinem i Lubartowem. Z tego powodu jako$¢ obecnych i
przysztych powigzan z Lublinem wynika z jako$ci powigzan Lubartowa.

Niedrzwica Duza

Powigzanie drogowe Lublina z Niedrzwicg Duzg zapewnia droga krajowa nr 19, w
granicach Lublina, w kierunku Obwodnicy Miejskiej i centrum miasta,
przebiegajgca ciggiem al. Krasnickiej. Powigzanie to zapewnia dobry dostep do
centrum miasta i uktadu ulic tworzacych piercienie tras obwodowych.
Powigzanie transportem zbiorowym komunikacja autobusowa obstugiwana przez
PKS Lublin i przewoznikow prywatnych. Lublin z Niedrzwicg taczy takze
niezelektryfikowana linia kolejowa nr 68 (do Stalowej Woli).

Powigzanie Niedrzwicy z Lublinem nalezy oceni¢ jako dos¢ dobre. W
perspektywie jest przebudowa drogi nr 19 do drogi ekspresowej z wtaczeniem jgj
w rejonie Lublina do uktadu obwodowych tras ekspresowych umozliwiajacych
dogodny rozrzad ruchu dojazdowego jak i i tranzytowego (kierunki Warszawa,
Biatystok, Zamos¢ i Chetm).

Tabl. 4. Planowane powigzania Lublina z sasiednimi gminami.

Powigzanie drogami Powigzanie lini Powigzanie
Lp. Gmina % g Inne powigzanie drogowe az8 a komunikacjg
ekspresowymi kolejowg
autobusowg
1| Swidnik S12/517 DW 822 (Metgiewska) TAK TAK
p | Lubartow i gmina 519 : TAK TAK
wiejska Lubartow
Miasto Lecznai
3 | gmina wiejska - DK 82 (Turystyczna) NIE TAK
Leczna
: Raszynska
4 | Konopnica S19 Wojciechowska TAK TAK
DK 17 (al. Warszawska)
5 | Jastkow S12/517 Ziemska NIE TAK
Stawinkowska
DW 835 (Abramowicka)
6 | Gtusk - Gtuska NIE TAK
Grygowej
7 | Melgiew - DW 822 (Metgiewska) NIE TAK
8 | Wolka - DK 82 (Turystyczna) NIE TAK
9 | Niemce S19 - TAK TAK
10 | Niedrzwica Duza S19 - TAK TAK
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ZAPOTRZEBOWANIE NA TRANSPORT

Rozwdj systemu transportowego powinien uwzgledniaC przyszte zapotrzebowanie

na transport, ktére zalezy od:

- liczby uzytkownikéw systemu transportowego (m.in. liczby mieszkaricow i ich
charakterystyki),

— ruchliwo$ci uzytkownikéw systemu (ich aktywnosci),

—  dtugosci podrézy (odlegtosci pomiedzy zrédtami i celami podrozy),

- podziatu zadan przewozowych pomiedzy rodzajami transportu (strategii
transportowe;).

Z tego punktu widzenia kluczowe znaczenie, pomijajac uwarunkowania
wynikajace ze strategii transportowej i polityki przestrzennego rozwoju miasta,
majgq zatozenia dotyczace rozwoju demograficznego i gospodarczego Lublina.
Wage problemu podkresla fakt, ze w ostatnich latach w Lublinie obserwowany jest
spadek liczby mieszkancéw, z ok. 360 tys. w roku 1999 do ok. 348 tys. w roku
2010 z tendencjg obnizenia do poziomu ok. 305 tys. w roku 2035. A zatem z
punktu widzenia systemu transportowego mozliwy jest nawet scenariusz
zmniejszania sie liczby podrézy odbywanych w systemie transportowym i tym
samym ograniczania potrzeb rozwoju systemu transportowego. Na etapie
tworzenia planéw rozwojowych, takie zatozenie jest jednak do$¢ ryzykowne. Moze
bowiem prowadzi¢ do niepozadanego, ale samosprawdzajacego si¢ scenariusza,
zgodnie z ktorym wytaczenie bodzcow rozwojowych (takze tych zwigzanych z
rozwijanym systemem transportowym) moze doprowadzi¢ do stagnacji miasta, a
nawet do jego zmniejszania sie.

Stad tez, z punktu widzenia celu Studium, uznano za uzasadnione, aby

sposrdd kilku podstawowych scenariuszy demograficznych, tj.

— utrzymania dotychczasowych tendenciji i kurczenia sie miasta np. do poziomu
300 tys. mieszkancow,

— utrzymania wielkosci miasta na obecnym poziomie, wymagajacego podjecia
dziatan przeciwdziatajacych tendencjom zmniejszania sig liczby mieszkancow
(poziom ok. 350 tys. mieszkancow),

— rozwoju miasta do poziomu 400 tys. mieszkancéw,

wybra¢ scenariusz wzrostu znaczenia miasta i jego rozwoju do poziomu ok.
400 tys. mieszkancow.

Nalezy zaznaczy¢, ze z punktu widzenia optymalizacji funkcjonowania systemu
transportowego Lublina taki scenariusz powinien by¢é réwnoznaczny z
koncentrowaniem zaludnienia wewnatrz granic miasta, a zwlaszcza w jego
czesci centralnej (poprzez uzupetnienie zaludnienia w stabo lub
niezabudowanych rejonach) i w wybranych, atrakcyjnych obszarach, dobrze
obstugiwanych transportem zbhiorowym. Powinien takZe oznacza¢ usuwanie
blokad i stwarzanie zachet rozwojowych na wybranych terenach (np. poprzez
poprawe dostepnosci komunikacyjnej). Podobne zatozenie powinno obowigzywac
w odniesieniu do lokalizowania miejsc pracy i funkcji ustugowo-handlowych.

Nie jest to jednak réwnoznaczne z zatozeniem ,wypetniania” wszystkich
dostepnych rezerw terenowych Lublina, czy tez z zatozeniem ,dynamicznego
rozwoju_przestrzennego miasta’. Zatozenie takie bytoby bowiem nieuprawnione
biorgc pod uwage prognozy demograficzne i nieuzasadnione z punktu widzenia
efektywnos$ci systemu transportowego.
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341 900 22c 20C
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150000 -+
100 000 -
1999 2000 2001 2002 2003 2004 2008 2009 2010 2015 2020 2025 2030 2035
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Rys. 2. Prognoza demograficzna do 2035r., scenariusz utrzymania dotychczasowych tendenciji kurczenia sie miasta.
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Rys. 3. Prognoza demograficzna do 2035r., scenariusz wzrostu znaczenia miasta i jego rozwoju do poziomu ok. 400 tys. mieszkaricow.
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WARIANTOWE KONCEPCJE

SYSTEMU KOMUNIKACYJNEGO
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W Studium przedstawiono 2 nastepujace warianty rozwoju systemu transportowego:

WARIANT |

Wariant | stanowi propozycje zespotu autorskiego wykonujacego Studium. Jego cechg charakterystyczng jest zatozenie silnego uprzywilejowania transportu zbiorowego w Lublinie, czego
konsekwencjg jest propozycja wyznaczenia wysokiej jakosci korytarzy transportowych obstugujacych podréze miedzydzielnicowe i podrdze z dzielnic mieszkaniowych do centrum miasta.
Propozycja ta jest powigzana z ograniczeniem w tych korytarzach przepustowosci ulic dla ruchu samochodowego.

W wariancie | zatozono takze scenariusz znacznych przeksztatcen organizacji ruchu w obszarze centralnym, w kierunku uprzywilejowania transportu zbiorowego, rozwigzan dla ruchu pieszego
| rowerowego oraz ograniczenia parkowania w pasach drogowych (zgodnie z wariantem 1 opisanym w tomie poswieconym organizacji ruchu w obszarze centralnym).

Z punktu widzenia uktadu drogowego, rozwazono nowy przebieg Obwodnicy Miejskiej (skorygowany w stosunku do SUIKZP), z jednoczesnym ostabieniem znaczenia ciggu ulic Filaretéw —
Sowinskiego — Poniatowskiego oraz inny niz w wariancie Il uktad ulic sktadajacych sie na Obwodnice Miejska.

W wariancie | zaproponowano wigczenie systemu kolejowego do obstugi transportu miejskiego.

WARIANT li

Cechg charakterystyczng wariantu Il jest utrzymanie intensywnego rozwoju sieci transportowej Lublina zwtaszcza w zakresie uktadu drogowego, z umiarkowanym (mniejszym niz w wariancie )
uprzywilejowaniem transportu zbiorowego z priorytetami dla autobusdow i trolejbusdw, tam gdzie nie wptywa to znaczaco na warunki ruchu samochodowego.

Rozwoj systemu transportoweqo jest w tym wariancie w duzej czesci zqodny z obowiazujacym SUIKZP, ale uwzglednia takze zapisy wynikajace z miejscowych planéw
zagospodarowania przestrzennegqo oraz postulaty zawarte we wnioskach i opiniach jednostek miejskich , ktore zgtaszano na etapie wykonywania opracowania.

W wariancie Il zatozono scenariusz przeksztatcen obszaru centralnego wg wariantu 2 opisanego w tomie poswieconym organizacji ruchu w obszarze centralnym.

Z punktu widzenia uktadu drogowego, rozwazono nowy przebieg Obwodnicy Miejskiej (skorygowany w stosunku do SUIKZP), ale bez ostabiania znaczenia ciggu ulic Filaretow — Sowinskiego —
Poniatowskiego oraz inny niz w wariancie | uktad ulic sktadajacych sie na Obwodnice Miejska.

W obu wariantach wzigto pod uwage fakt, ze w Lublinie nastgpig zmiany w sposobie zarzadzania ruchem w obszarze objetym systemem zarzadzania ruchem. Migedzy innymi bedzie to
oznacza¢ mozliwos¢ stosowania strategii sterowania doptywami ruchu do obszaru centralnego i uprzywilejowaniem srodkéw transportu zbiorowego.
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ZALOZENIA DO WARIANTU |

Cechg wariantu | jest silne uprzywilejowanie transportu zbiorowego w Lublinie.
Wyraza sie to wyznaczeniem wysokiej jakosci korytarzy autobusowych i
trolejousowych obstugujacych podréze miedzydzielnicowe i podroze z dzielnic
mieszkaniowych do centrum miasta. Elementem systemu transportu zbiorowego
ma by¢ takze zmodernizowana linia kolejowa, stuzaca obstudze podrozy
dojazdowych do miasta, obstudze lotniska, ale takze podrézy wewnatrz miasta.

Z punktu widzenia uktadu drogowego wyroznikiem wariantu | jest ograniczenie
rozwoju uktadu drogowego oraz propozycja zmienionego przebiegu zachodniego
odcinka Obwodnicy Miejskiej (wg propozyciji autoréw opracowania) powigzana z
ostabieniem znaczenia funkcjonalno-ruchowego ciggu ulic Filaretéw, Sowinskiego
i Poniatowskiego.

Transport zbiorowy

W wariancie | zatozono, ze szczegbing role w systemie transportowym Lublina
bedzie petnic naziemny transport zbiorowy (komunikacja autobusowa i
trolejpusowa). Wyrazem tego bedzie wysoki stopien uprzywilejowania (wydzielone
pasy i wyodrebnione jezdnie dla transportu zbiorowego i priorytet w sterowaniu
ruchem) oraz organizowanie zintegrowanych weztow przesiadkowych).

Zatozono, ze w skali catego miasta celem jest ograniczenie korzystania z
samochodow, zwtaszcza w dojazdach do obszaru centralnego i w obrebie tego
obszaru oraz oszczednosci eksploatacyjne (mniejsze koszty funkcjonowania
transportu zbiorowego). Moze to byé osiggniete, gdy transport zbiorowy bedzie
mie¢ przewage nad samochodami prywatnymi pod wzgledem czasu dojazdu do
centrum, niezawodno$ci odbywania podrézy oraz ptynnosci przejazdu.

W zwigzku z powyzszym, na podstawie analizy potencjatéw zrodet i celow ruchu
w miescie oraz uktadu drogowego, w wariancie | zaproponowano nastepujacy
uktad tras transportu zbiorowego =z uprzywilejowaniem na kierunkach
promienistych w stosunku do obszaru centralnego (rys. 4):

1. Ractawicka (od

Srodmiejskiej).

ronda Honorowych Krwiodawcéw do Obwodnicy

2. Al Krasnicka (od ul. Armii Krajowej do ronda Honorowych Krwiodawcow).
3. Al Solidarnosci (od al. Smorawiriskiego do Obwodnicy Srodmiejskiej).

Al.  Kompozytoréw Polskich (od ul.
Srodmiejskiej).

e

Koncertowej do Obwodnicy

Lubartowska (od ul. Unickiej do Obwodnicy Srodmiejskiej).
Lwowska (od ul. Andersa do Obwodnicy Srédmiejskiej).
Meczennikéw Majdanka (od ul. Grabskiego do Obwodnicy Srodmiejskiej).

Kunickiego (od ul. Zemborzyckiej do Obwodnicy Srédmiejskiej).

© © N o o

Dworcowa - Miynska — Lubelskiego Lipca (od wezta dworcow do
Obwaodnicy Srédmiejskiej).

10. Nadbystrzycka (od al. Jana Pawta Il do Obwodnicy Srédmiejskiej)
11. Zana (od ul. Monte Cassino do Nadbystrzyckiej).

W zakresie rozwigzan dla transportu zbiorowego w obszarze centralnym Miasta (i na Obwodnicy Srodmiejskiej), przyieto, ze wariant | bedzie odpowiada¢ wariantowi 1

organizacji ruchu. Oznacza to m.in. uprzywilejowanie transportu zbiorowego na odcinkach ulic sktadajacych sie na Obwodnice Srédmiejska (al. Solidarnosci, al. Unii
Lubelskiej, al. Tysigclecia, Al. Zygmuntowskie, al. Pitsudskiego, ul. Lipowa).
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Ruch samochodowy

Rys. 4. Korytarze transportu zbiorowego z uprzywilejowaniem — wariant |.

W wariancie | uprzywilejowanie transportu zbiorowego oznacza wprowadzanie ograniczen w ruchu samochodowym, m.in. jesli chodzi o dostepno$¢ do obszaru centralnego.
Ograniczenia bedg zwigzane ze zwezeniem szerokosci jezdni wybranych ulic (niezbedna przestrzen do wyznaczenia paséw dla transportu zbiorowego), a w obszarze
centralnym nawet ich zamykaniem dla ruchu samochodowego. Zaktada sie, ze ograniczenia te bedq rownoznaczne ze zmniejszaniem sie natezen ruchu samochodowego,
zwlaszcza na kierunkach promienistych, dojazdowych do obszaru centralnego, i tym samym do ograniczenia zapotrzebowania na wysokg przepustowos¢ jezdni i

skrzyzowan.

Obwodnica Srodmiejska

W wariancie | zatozono, ze dostepno$¢ samochodami do obszaru centralnego bedzie zapewniaé Obwodnica Srodmiejska powiazana uktadem tras promienistych z dalszym

pierscieniem Obwodnicy Miejskiej. Przyjeto przebieg

Obwodnicy Srédmiejskiej ulicami: al. Solidarnosci, al. Tysiaclecia, al. Unii Lubelskiej, Al. Zygmuntowskie, al.

Pitsudskiego, Lipowa, Al. Ractawickie, Dlugosza, Leszczynskiego, Czechowska (wg wariantu 1 organizacji ruchu w obszarze centralnym). Zadaniem tej obwodnicy ma byé
przede wszystkim obstuga ruchu dojazdowego do obszaru centralnego, przy mozliwie jak najmniejszym udziale podrézy miedzydzielnicowych. Zatozono, ze Obwodnica

Srédmiejska na wiekszosci odcinkow bedzie mie¢ klase G (poza odcinkiem: Dlugosza, Leszczynskiego, Czechowska, ktéry bedzie miat klase Z) (rys. 5).
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Obwodnica Miejska

W stosunku do SUIKZP, w wariancie | przyjeto inne zatozenia dotyczace
przebiegu Obwodnicy Miejskiej. Przyjeto, ze w zachodniej czgsci Lublina bedzie
ona bardziej oddalona od obszaru centralnego i Obwodnicy Srddmiejskiej.

W zwigzku z tym zaproponowano przebieg obwodnicy ulicami: Smorawiriskiego,
Andersa, Melgiewska, Graffa, Al. Tysiaclecia, Krancowa, Dywizjonu 303,
Nowoprojektowang 1, Wrotkowskg, Diamentowa, Krochmalng, Jana Pawta |l
Armii Krajowej, Bohaterow Monte Cassino, Nowoprojektowang 2 i al.
Solidarno$ci. Zatozono, ze Obwodnica Miejska bedzie mie¢ klase GP (rys. 6).

Jednocze$nie, w wariancie | zaproponowano ostabienie znaczenia ciggu ul.
Filaretow - Sowinskiego - Poniatowskiego, w celu ograniczenia jego
konkurencyjnosci w stosunku do zachodniego odcinka Obwodnicy Miejskiej. W
przypadku ul. Sowinskiego, z uwagi na Miasteczko Uniwersyteckie, zatozono
ograniczanie funkcji tej ulicy przede wszystkim do prowadzenia linii transportu
zbiorowego, ruchu rowerowego, pieszego, a dopiero w dalszej kolejnosci ruchu
samochodowego. Zatozono takze ostabienie funkcji ul. Poniatowskiego, w
szczegblnosci w wezle z al. Solidarnosci (uprzywilejowanie kierunku Al.
Solidarnosci — Smorawinskiego).

Uktad tras promienistych wiazacych trasy obwodowe

W wariancie | zatozono, ze w uktadzie drogowym podstawowe znaczenie ma
mie¢ uktad tras promienistych tgczacych wloty do miasta z pierscieniami tras
obwodowych: Obwodnicy Ekspresowej, Obwodnicy Miejskiej i Obwodnicy
Srodmiejskiej. Oznacza to ochrone ich funkcji (obstuga podrézy
miedzydzielnicowych i zewnetrznych w stosunku do miasta) i parametrow
technicznych tych ulic. Dotyczy to takich ulic jak: al. SpotdzielczoSci Pracy,
Turystyczna, Melgiewska, Witosa, Meczennikébw Majdanka, Kunickiego,
Zemborzycka, Diamentowa, Romera, Jana Pawta Il, Krasnicka, Nateczowska,
nowy wlot dk 12/ 17, Warszawska, Stawinkowska, dw 809 Nowoprojektowana,
Choiny, Kompozytoréw Polskich.

Uktad tras promienistych przedstawiono na rys. 7.

Pozostaty uktad drogowy

W wariancie | przyjeto, ze zakres rozwoju uktadu drogowego bedzie mniejszy niz
w wariancie Il, a poza korytarzami tras obwodowych i tras promienistych, nowe
trasy drogowe bedq posiada¢ nizsze parametry techniczne i mniejsze znaczenie
funkcjonalne, ze wzgledu na zaktadane rosnace znaczenie transportu zbiorowego
i ograniczanie roli samochoddw.

W wariancie | ograniczono m.in. znaczenie Trasy Zielonej z uwagi na jej
przekatniowy przebieg w stosunku do ukladu tras obwodowych i wplyw na
zmniejszenie jego efektywnosci (Trase Zielong ograniczono do odcinka na pdtnoc
od ul. Jana Pawta Il, z ograniczeniem klasy funkcjonalnej do G).

Réwnoczesnie na potudniu Lublina zaproponowano przebieg nowych tras
drogowych (o charakterze obwodowym) od wezta Konopnica w kierunku ul.
Zeglarskiej (czesciowo przebieg poza granicami Lublina) i dalej ulica Uhorczaka,
do ul. Abramowickiej i dalej do ul. Grygowej, w klasie G 1x2 oraz od wezla
Witosa, wzdtuz granicy miasta do ul. Grygowej, w klasie G 1x2, uzupetniajacych
pierscien drog ekspresowych.
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W wariancie | zatozono rozwdj uktadu drogowego o nastepujace trasy:

—  przediuzenie ciggu al. Solidarnosci do wezta Dabrowica (S19) — nowy
przebieg al. Warszawskiej (GP 2x2),

—  Trasa Zielona od ul. Jana Pawia Il do rejonu wezta z ul. Muzyczna (G 2x2),

— budowa ciggu ul. Zelwerowicza - Do Dysa - ulica wg planu
zagospodarowania, od ul. Zbozowej do ul. Metalurgicznej (G 1x2),

— budowa ciggu ul. Grygowej od Al. Witosa do Gtuskiej (G 1x2),

—  budowa ciggu ul. Smoluchowskiego od ul. Wrotkowskiej do Grygowej (Z
1x2),

- przediuzenie ul. Zemborzyckiej do ul. Wyzwolenia i dalej ul. Kwiatkowskiego
do Grygowej (Z 1x2),

—  budowa ul. Uhorczaka od Diamentowej do Abramowickiej (G 1x2),
- budowa odcinka pomiedzy ul. Abramowickg a ul. Wygodna (G 1x2),
—  budowa odcinka pomigdzy ul. Grygowej a ul. Wygodna (G 1x2),

— uzupetnienie ciagu ulic Krancowa (od ul. Kunickiego do Smoluchowskiego) —
Wrotkowska (GP 2x2),

—  przebudowa ul. Metgiewskiej od skrzyzowania z ul. Gospodarcza do konca
odcinka dwujezdniowego oraz przediuzenie ul. Metgiewskiej w kierunku
wezta drogowego ,Melgiewska” w ciggu drog ekspresowych S12, S17, S19
(G 2x2),

—  budowa drég dojazdowych do wezta drogowego ,Jakubowice” (GP 2x2),
- przedtuzenie ul. Muzycznej do Krochmalnej (Z 1x2),

—  budowa odcinka na przedtuzeniu Koryznowej (Z 1x2),

—  budowa odcinka na przedtuzeniu ul. Walecznych (Z 1x2),

- budowa odcinka na przedtuzeniu ul. Zwigzkowej (Z 1x2),

—  budowa przediuzenia Bohateréw Monte Cassino do nowej al. Warszawskie;
(GP 2x2),

—  przebudowa ul. Turystycznej (GP 2x2),

—  budowa trasy drogowej (o charakterze obwodowym) od wezta Konopnica w
kierunku do ul. Zeglarskiej (cze$ciowo przebieg poza granicami Lublina) i
dalej do ul. Abramowickiej w klasie G 1x2,

— budowa odcinka (o0 charakterze obwodowym) od wezta Witosa do ul.
Grygowe;.

W wariancie | do uktadu drogowego nie wprowadzono:

- nowego wylotu z Lublina w czesci pétnocnej (réwnolegle do dk 82), z uwagi
na powigzanie wezta Wodawa ul. Turystyczna,

—  trasy od ul. Turystycznej do pétnocnej granicy miasta (rejon ul. Orzechowej),
wzdtuz toréw kolejowych, z uwagi na dazenie do ostabiania uktadu
drogowego konkurujacego z trasami obwodowymi,

— tras taczacych Trase Zielong z ul. Jana Pawia I, z uwagi na zrezygnowanie z
czesci przebiegu Trasy Zielonej,

— odcinka ul. Gtebokiej pomiedzy ul. Krasnickg i al. Solidarnosci, z uwagi na
dazenie do ograniczenia promienistych wjazdéw w osi wezet Dabrowica —
centrum miasta — rejon Dworca Gtéwnego i zastapienie takiego potaczenia
trasami: al. Solidarnosci (kierunek pdinoc) i Bohaterow Monte Cassino
(kierunek potudnie),

- przedtuzenia ul. Smoluchowskiego, na odcinku pomiedzy Obwodnicg Miejska
a ul. Nadbystrzyckg i Gteboka, z uwagi na dazenie do przerwania potgczenia
ulicg sieczng w stosunku do uktadu tras obwodowych,

— przebudowy ciggu Filaretéw (od ul. Grazyny do ul. Giebokiej) - ul.
Sowinskiego od ul. Gtebokiej do Al. Ractawickich oraz ul. Poniatowskiego z
wezlem z Al. Ractawickimi do wiaduktu nad Al. Solidarnosci, z weztem
drogowym w rejonie ul. Filaretéw i tunelem umozliwiajacym przejazd pod Al.
Ractawickimi.

Funkcje ulic

W zwigzku z rozwojem uktadu drég ekspresowych oraz planowanych nowych
przebiegdw tras wylotowych w wariancie | zatozono ograniczenie funkcji
wybranych odcinkéw ulic:

—  obnizenie klasy ciagu al. Solidarnosci — al. Tysiaclecia (od Smorawirskiego
do Al. Witosa) (G),

— obnizenie klasy al. Unii Lubelskiej (G),

—  obnizenie klasy odcinka ul Krasnickiej wewnatrz Obwodnicy Miejskiej (G),

—  obnizenie klasy odcinka Smorawiriskiego wewnatrz Obwodnicy Miejskiej (G),
—  obnizenie klasy odcinka Trasy Zielonej (G),

—  obnizenie klas nowych odcinkéw w potudniowej czeSci miasta, w tym:
przedtuzenia ul. Smoluchowskiego do Grygowej (Z), ul. Zemborzyckiej i jej
przedtuzenia do Grygowej (Z), odcinka ul. Wyzwolenia, pomiedzy
Obwodnicg Miejska a przedtuzeniem ul. Zemborzyckiej (Z),

Ponadto:

- podwyzszono klase odcinka ul. Zeglarskiej, ze wzgledu na to, ze stanowi
ona element zaproponowanej trasy obwodowej (G),

- podwyzszono Klasg ul. Nadbystrzyckiej, na odcinku pomigdzy Obwodnica
Miejska a Srddmiejska, ze wzgledu na zaproponowany korytarz transportu
zbiorowego z uprzywilejowaniem (G),

—  podwyzszono klase Al. Ractawickich na odcinku pomiedzy ul. Krasnickg a
Obwodnicg Miejska (G),

= podwyzszono klasg ul. Lwowskiej, na odcinku pomigdzy Obwodnicg Miejska
a Srodmiejska, ze wzgledu na zaproponowany korytarz transportu
zbiorowego z uprzywilejowaniem (G),

Strefowanie ruchu

W wariancie | zatozono ukfad trzech stref o zréznicowanych warunkach obstugi
komunikacyjnej, ktérych granice okreslajg przebiegi Obwodnicy Srodmiejskiej i
Obwodnicy Miejskiej. Uktad stref przedstawiono na rys. 8. Podstawowe zasady
funkcjonowania stref przedstawiono w tabeli 1.

»Parkuj i jedz”

W wariancie | zatozono, ze wyznaczenie wysokiej jakosci korytarzy transportu

zbiorowego stwarza mozliwos¢ organizacji systemu ,Parkuj i jedz” (P+R).

Zaproponowano 6 lokalizacji w rejonie poczatkéw tras transportu zbiorowego:

—  P+R Nadbystrzycka (rejon skrzyzowania z al. Jana Pawia II),

—  P+R Kunickiego (rejon skrzyzowania z ul. Zemborzycka),

—  P+R Majdanek (przy ul Droga Meczennikow Majdanka, w rejonie Majdanka
z ew. dodatkowym wykorzystaniem na potrzeby obstugi muzeum na
Majdanku),

- P+R Swidnik (rejon dworca PKP Swidnik Miasto) — poza granicami Lublina,

- P+R Swidnik Wschodni — poza granicami Lublina.

Zatozono takze ze w rejonie wszystkich przystankéw krancowych komunikacii
miejskiej na wlotach do miasta powinny by¢ organizowane parkingi przesiadkowe
w systemie B+R (dla rowerdw).

Propozycie lokalizacji parkingdw P+R nalezy traktowac¢ jako wstepne. Doktadne
potozenie, wielko$¢ i zasady realizacji powinny wynika¢ ze szczegoétowych analiz
lokalizacyjnych, technicznych i ekonomicznych.

Ruch rowerowy

W wariancie | zatozono, ze system tras rowerowych powinien nastepowat w
dowigzaniu do uktadu ulicznego, ze skrotami przez wybrane obszary (np. parki,
tereny zieleni urzadzonej), zapewniajac powigzanie wiekszosci zrédet i celéw
ruchu. W wariancie | zatozono schemat rozwigzania ruchu rowerowego w
obszarze centralnym zgodnie z wariantem 1 organizacji ruchu.

Obstuga rejonu Majdanka

Zatozono powigzanie tego obszaru z centrum miasta wysokiej jakosci transportem
zbiorowym w korytarzu wzdtuz ul. Droga Meczennikow Majdanka, z wydzieleniem
paséw dla transportu zbiorowego i trasy rowerowej od ul. Grabskiego do
Obwodnicy Srédmiejskiej.

W sasiedztwie Majdanka zatozono takze rozw¢j uktadu drogowego: budowe
odcinka ul. Grygowej (od al. Witosa do ul. Gtuskiej) oraz ulicy Kwiatkowskiego.

Obstuga kompleksu Ogréd Botaniczny — Skansen

Zatozono powigzanie korytarzem wysokiej jakosci transportu zbiorowego (z
wydzieleniem paséw dla transportu zbiorowego) i rowerowego wzdtuz al.
Solidarnosci i al. Warszawskiej, ktéra powinna ulec przeksztatceniom po
uruchomieniu nowego wlotu do Lublina, stanowigcego potaczenie z obwodnicg
ekspresowa.

Wezet dworcow Lublin Gtéwny

Zatozono zintegrowanie dworca kolejowego Lublin Gtéwny z dworcem zamiejskiej

komunikacji autobusowej, w jeden wezet przesiadkowy, obstugiwany miejskim

transportem zbiorowym oraz uktadem drogowym:

— Trasg Zielong (z facznikiem w kierunku wezta dworcéw prowadzonym w osi
przedtuzonej ul. Muzycznej) oraz

— ul. Kunickiego i przedtuzong ul. Smoluchowskiego, spietymi od wschodu
przedtuzeniem ul. Krancowej.
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W zwigzku z powyzszym, zatozono wzrost znaczenia tego rejonu dla Lublina, ze
wzgledu na jego funkcje transportowe (obstuga podrézy kolejowych dalekiego i
$redniego zasiegu, obstuga linii lotniskowej, obstuga komunikacjq autobusowg

W stosunku do wariantu Il, dodatkowo zatozono funkcjonowanie wysokiej jako$ci
korytarza transportu zbiorowego prowadzonego od wezta z Obwodnicq
Srodmiejska wzdtuz al. Lubelskiego Lipca, Miyriskiej i Dworcowej z wydzieleniem
pasow dla transportu zbiorowego oraz ruch rowerowy z wykorzystaniem
uspokojonej dla ruchu ul. 1 Maja.

Miasteczko Uniwersyteckie

Zatozono powigzanie Miasteczka Uniwersyteckiego transportem zbiorowym i
rowerowym wysokiej jakosci korytarzem transportu zbiorowego prowadzonym
wzdiuz Al. Ractawickich oraz drugim  korytarzem rowerowo - pieszym
prowadzonym ul. Radziszewskiego do Al. Ractawickich i dalej ul. Krakowskiego
Przedmie$cia.

Port lotniczy

W wariancie | uwzgledniono funkcjonowanie portu lotniczego Lublin w Swidniku,
w odlegtosci ok. 12 km od centrum Lublina. Zatozono, Zze docelowo lotnisko w
Lublinie osiggnie wielko$¢ 500 tys. pasazerdw rocznie i bedzie obstugiwane linig
kolejowa taczaca Lublin Gtéwny — Lublin Péinocny — Swidnik Miasto — Port
Lotniczy, z czasem dojazdu do 20 minut oraz drogg ekspresowg S12 z
powigzaniem poprzez:

- wezet Melgiewska i biegnaca po nowym $ladzie ul. Melgiewska (DW822) i
dalej ul. Mefgiewska — ul. Lotniczg — ul. Zwirki i Wigury (ok. 7 km od wezta
Metgiewska),

- wezet Witosa i nowg ulicg ,Projektowang” (obecnie al. NSZZ Solidarnosc) i
dalej al. Lotnikow Polskich, ul. Lyzwiarska, ul. Sportowa, ul. Zwirki i Wigury
(ok. 6,5 km od wezta Witosa),

- wezet Swidnik i dalej ul. Wyszynskiego, ul. Ractawicka, al. Lotnikow
Polskich, ul. tyzwiarska, ul. Sportowa, ul. Zwirki i Wigury (ok. 7,8 km od
wezta Swidnik).

Strefa Ekonomiczna

W wariancie | zatozono wzrost znaczenia terendw rozwojowych w obszarze Strefy
Ekonomicznej, potozonych we wschodniej czesci Lublina, w poblizu lotniska w
Swidniku i w bezposrednim sasiedztwie trasy ekspresowej S12/ S$17. Zatozono,
ze tereny te bedq obstugiwane dzieki rozwojowi uktadu drogowego: ul.
Metalurgicznej z powigzaniem do wezta Metgiewska, ul. Grygowej przedtuzonej w
kierunku potudniowym oraz al. Witosa z powigzaniem do wezta Witosa.

Tereny na wschdéd od al. Unii Lubelskiej

W wariancie | zalozono, ze tereny potozone pomiedzy al. Unii Lubelskiej, al.
Tysigclecia i rzekq Bystrzycgq pozostang terenami zielonymi o funkcjach
rekreacyjnych (obecnie ogrédki dziatkowe). Zatozono natomiast funkcjonowanie
galerii Zamek (u zbiegu al. Unii Lubelskiej i al. Tysigclecia) oraz rozwoj obszaru
pomiedzy rzeka Bystrzyca i ul. Leczynska, jako atrakcyjnych z punktu widzenia
bliskosci centrum, dobrych powigzan z uktadem drogowym oraz o wysokich
walorach widokowych - z panorama na Stare Miasto.

Tereny obecnego PKS - rejon Podzamcza

W wariancie | zatozono rewitalizacje tego obszaru (po przeniesieniu dworca PKS)
i jego zabudowe (funkcje mieszkaniowo-ustugowo-biurowe). Zatozono takze
powigzanie tego obszaru z pl. Zamkowym, dzieki przeniesieniu odcinka al.
Solidarno$ci do poziomu -1.

System kolejowy

W wariancie | przyjeto zatozenie o0 wiaczeniu na wieksza skale niz jest to obecnie
systemu kolejowego w Lublinie. Szanse takg bedzie stwarza¢ funkcjonowanie
portu lotniczego w Swidniku i uruchomienie linii lotniskowej, co moze
zaaktywizowa¢ uktad kolejowy do obstugi podrozy dojazdowych do miasta i
podrdzy wewnatrz miasta.

W wariancie | zatozono funkcjonowanie linii kolejowej Putawy — Lublin — Swidnik
Port Lotniczy w rejonie Lublina umozliwiajacej obstuge na 8 stacjach i
przystankach kolejowych:

— Motycz — przystanek istniejacy przeznaczony do obstugi rejonu Motycza oraz
parkingu i P+R/ B+R zwigzanego z weztem Konopnica,

— Marynin — nowy przystanek przeznaczony do obstugi mieszkafncow Marynina
i Weglina oraz parkingu P+R/ B+R zwigzanego z ul. Krasnicka,

— Czuby - nowy przystanek zwigzany z obstugg osiedla Czuby (niezbgdna
budowa ktadki rowerowo-pieszej nad wawozem i powiazania drogowego od
ul. Janowskiej, zapewniajacego dojazd do przystanku i parkingu P+R),

= Lublin Gtéwny,
— Lublin Pétnocny,

— Lublin Strefa Ekonomiczna - nowy przystanek obstugujacy tereny
rozwojowe zwigzane z obszarem Strefy Ekonomicznej,

- Swidnik Miasto — przystanek obstugujacy czes¢ Swidnika i parking P+R/
B+R,

- Swidnik Wschodni — przystanek obstugujacy cze$¢ Swidnika i parking P+R/
B+R,

- Swidnik Lotnisko — przystanek obstugujacy port lotniczy.

W wariancie | zaproponowano zrezygnowanie z przystanku Stasin Polny
(przeniesienie lokalizacji w rejon ul. Krasnickiej) oraz wprowadzenie standardu
obstugi minimum 4 pociagi na godzing w godzinach szczytowych przewozow.

W wariancie | zatozono takze, ze elementem systemu P+R beda 3 parkingi
zwigzane z przystankami kolejowymi: Motycz, Marynin i Czuby.

Petny schemat systemu transportowego wg wariantu 1, z wyszczegolnieniem
odcinkéw istniejacych oraz nowych (nowobudowane i przebudowywane)
przedstawiono na rys. 10. Natomiast rys. 11 przedstawia klasyfikacje
podstawowego uktadu drogowego Lublina, wedtug wariantu I, w
wyszczegdlnieniem odcinkow istniejacych (linia ciggta) oraz nowych (linia
przerywana).
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LEGENDA:

Il nowe i przebudowywane odcinki
podstawowego ukfadu drogowego, w tym:

I frasy ekspresowe
mmmmmm— Obwodnica Miejska

pozostate odcinki - drogi GP, GiZ

[ istniejace odcinki
podstawowego uktadu drogowego, w tym:

mmmmmmmm  Obwodnica Srédmiejska i Miejska

pozostate odcinki - drogi GP, GiZ

wezly uktadu drogowego Lublina
z trasami ekspresowymi

korytarze transportu zbiorowego
Z uprzywilejowaniem

lokalizacje parkingéw
"Parkuj i jedz"

@ MAJDANEK

kolej

LUBLIN STREFA
EKONOMICZNA

przystanki kolejowe w rejonie Lublina
na linii kolejowej |
Putawy - Lublin - Swidnik Port Lotniczy

granica miasta

Tytut opracowania:

Studium komunikacyjne oraz koncepcja organizacji ruchu
w obszarze centralnym miasta Lublin

Schemat rozwoju systemu
transportowego Lublina - wariant |

Rys. 10. Schemat rozwoju systeméw transportowych Lublina, wariant .
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Rys. 11. Schemat podstawowego uktadu drogowego Lublina, klasyfikacja, wariant I.
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ZALOZENIA DO WARIANTU I

W wariancie Il zatozono, ze w mozliwie duzym stopniu rozwdj systemu
transportowego bedzie nastepowat zgodnie programem zapisanym w Studium
Uwarunkowan i Kierunkéw Zagospodarowania Przestrzennego Lublina, z
uwzglednieniem planéw miejscowych zagospodarowania przestrzennego i
propozycji zgtaszanych przez jednostki miejskie. Oznacza to bardziej
intensywny niz w wariancie | rozw¢j zwtaszcza uktadu drogowego i bardziej
umiarkowane uprzywilejowanie transportu zbiorowego.

Sowiniskiego

Zachowuijac spdjnosé dziatan w skali miasta i obszaru centralnego, w wariancie
[l zatoZzono scenariusz organizacji ruchu w obszarze centralnym miasta wg
wariantu 2 organizacji ruchu (zaproponowanej w Studium).

W zakresie ukfadu drogowego w wariancie Il przyjeto, ze funkcjonowac beda:
Obwodnica Srodmiejska (wokét obszaru centralnego), Obwodnica Miejska (o
przebiegu jak w wariancie 1) oraz uktad tras ekspresowych S12/ S17/ S19.
Zatozono takze silny rozwdj innych powigzan drogowych wewnatrz miasta i
powigzan tego uktadu z systemem drdg zewnetrznych.

Koy
=
K
<Q
3
~1
£
)
<

Obwodnica Srodmiejska

W wariancie Il zatozono, Zze dostepno$¢ samochodéw do obszaru centralnego
bedzie zapewnia¢ Obwodnica Srodmiejska powigzana uktadem tras
promienistych (przedstawionych na rys. 15) z pierscieniem Obwodnicy Miejskiej
oraz ekspresowej. Przyjeto przebieg Obwodnicy Srodmiejskiej ulicami: al.
Solidarnosci, al. Tysigclecia, al. Unii Lubelskiej, ul. Lubelskiego Lipca 80, Typy odeinkow Obwodricy Srédmieske

Muzyczna, Gteboka, Sowinskiego, Poniatowskiego. I P2 G22 = G102

Zadaniem obwodnicy powinna by¢ przede wszystkim obstuga ruchu Rys. 12. Przebieg Obwodnicy $rédmicjskiej, wariant Il.
dojazdowego do obszaru centralnego. Zatozono, ze Obwodnica Srédmiejska ¥ ,
bedzie mie¢, w zalezno$ci od odcinka klase G lub GP, przy czym bedzie ”0 iR
posiada¢ do$¢ duze zréznicowanie parametréw technicznych, z wysokimi P .
parametrami ulic: al. Solidarno$ci, al. Tysigclecia, al. Unii Lubelskiej, ul.
Lubelskiego Lipca 80 (przekroje 2x3 pasy ruchu), nizszymi na odcinkach:
Sowinskiego i Poniatowskiego (2x2) oraz najnizszymi na odcinkach: Muzyczna,
Gteboka (1x2) (rys. 12).

Obwodnica Miejska WO-cfechows > ;

awifiskied®

al. Spoldzielc]
Waleczny o

&

L

f
S
&
%
%

W wariancie Il zatozono przebieg Obwodnicy Miejskiej, tak jak w wariancie |, tj.
ulicami: Smorawinskiego, Andersa, Melgiewska, Graffa, al. Tysigclecia,
Kraficowg, Dywizjonu 303, Nowoprojektowang |, Wrotkowska, Diamentowa,
Krochmalng, Jana Pawta Il, Armii Krajowej, Bohaterow Monte Casino oraz
Nowoprojektowang 2. Zadaniem tej obwodnicy ma byC przede wszystkim
obstuga ruchu miedzydzielnicowego, obstuga powigzan (trasami promienistymi)
z wlotami do miasta i trasami ekspresowymi oraz powigzan z Obwodnicg
Srodmiejska. Zatozono, ze Obwodnica Miejska bedzie mieé klase GP (rys. 13).

Typy odcinkow:
s GP 2X2

mm GP 2x3

<
3
%
%

Rys. 13. Przebieg Obwodnicy Miejskiej,(\)/variant Il.
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Trasy Ekspresowe
W wariancie Il zatozono petne wyksztatcenie uktadu tras ekspresowych wokot
Lublina, tj.:

— odcinka drogi ekspresowej S19 z weztami: Dabrowica, Plouszowice (z dr.
woj. nr 830), Konopnica (dr. woj. nr 747),

— odcinka drogi ekspresowej S12/ S17/ S19 z weztami: Jakubowice
(przedtuzenie ul.  Poligonowej), Lubartéw (z przedtuzeniem al.
Spétdzielczosci Pracy),

— odcinka drogi ekspresowej S12/ S17 z weztami: Wiodawa (z dk 82),
Meigiewska (z ul. Meigiewska), Witosa (z podiaczeniem do al. Witosa i
drogg do Swidnika).

Pozostaty uktad drogowy
W uzupetnieniu tras o charakterze obwodowym, w wariancie Il zatozono rozwoj
uktadu drogowego o nastepujace trasy:

—  przediuzenie ciggu al. Solidarnosci do wezta Dabrowica (S19) — nowy
przebieg al. Warszawskiej (GP 2x2),

—  przedtuzenie ul. Gtebokiej do wezta al. Solidarnosci/ nowa al. Warszawska/
Bohateréw Monte Cassino (G 2x2),

— budowa Trasy Zielonej, od al. Krasnickiej do ul. Jana Pawta Il i od ul. Jana
Pawta Il do rejonu wezta z ul. Muzyczna (GP 2x2),

—  budowa trasy taczacej ul. Turystyczng (wzdtuz toréw kolejowych) z ciggiem
Zelwerowicza-Do Dysa (G 1x2),

— budowa cigg ul. Zelwerowicza - Do Dysa - ulica wg planu
zagospodarowania (od ul. Zbozowej do ul. Metalurgicznej) (G 2x2),

—  budowa ciggu ul. Grygowej od al. Witosa do Gtuskiej (G 1x2),

—  budowa ciagu ul. Smoluchowskiego od ul. Zemborzyckiej do ul. Grygowej (G
1x2),

—  budowa ciagu ul. Smoluchowskiego od ul. Zemborzyckiej do ul. Gtebokiej (G
2x2),

—  przedtuzenie ul. Zemborzyckiej do ul. Wyzwolenia i dalej ul. Kwiatkowskiego
do Grygowej (G 1x2),

—  budowa ul. Uhorczaka od ul. Diamentowej do ul. Abramowickiej (G 1x2),

—  budowa odcinka pomigdzy ul. Abramowickg a ul. Wygodna (G 1x2),

- budowa odcinka pomigdzy ul. Grygowej a ul. Wygodna (G 1x2),

—  uzupetnienie ciagu ulic Krancowa (od ul. Kunickiego do Smoluchowskiego) —
Wrotkowska (GP 2x2),

—  przebudowa ul. Metgiewskiej od skrzyzowania z ul. Gospodarczg do korica
odcinka dwujezdniowego oraz przedtuzenie ul. Metgiewskiej w kierunku
wezla drogowego ,Metgiewska” w ciagu drog ekspresowych S12, S17, S19
(G 2x2),

—  budowa drég dojazdowych do wezta drogowego ,Jakubowice” (GP 1x2),

—  przebudowa ciggu Filaretow (od ul. Grazyny do ul. Gtebokiej) - ul.
Sowinskiego od ul. Gtebokiej do Al. Ractawickich oraz ul. Poniatowskiego z
wezlem z Al. Ractawickimi do wiaduktu nad Al. Solidarnosci, z wezlem
drogowym w rejonie ul. Filaretow i tunelem umozliwiajacym przejazd pod Al.
Ractawickimi (G 2x2),

—  przedtuzenie ul. Muzycznej do ul. Krochmalnej (G 1x2),

— budowa odcinkéw ulic taczacych Trase Zielong z ul. Jana Pawta Il oraz
Filaretow (G 1x2),

—  budowa odcinka na przedtuzeniu ul. Koryznowej (G 1x2),

—  budowa odcinka na przedtuzeniu ul. Walecznych (Z 1x2),

—  budowa odcinka na przedtuzeniu ul. Zwigzkowej (Z 1x2),

—  budowa odcinka na przedtuzeniu ul. Choiny

—  budowa przediuzenia Bohateréw Monte Cassino do nowej al. Warszawskiej
(GP 2x2),

—  przebudowa ul. Turystycznej, na odcinku pomiedzy wezlem z trasg
ekspresowa a ul. Metgiewskg (GP 2x2).

W wariancie Il, w stosunku do SUIKZP:

— do uktadu drogowego nie wprowadzono nowego wylotu z Lublina w czgsci
pdtnocnej (réwnolegle do dk 82), z uwagi na powigzanie wezta Wiodawa ul.
Turystyczna,

— ograniczono trase od ul. Turystycznej do pétnocnej granicy miasta (rejon ul.
Orzechowej), wzdtuz tordw kolejowych, do odcinka Turystyczna — ciag
Zelwerowicza-DoDysa,

—  zmieniono zachodni przebieg Obwodnicy Miejskiej.

Funkcje ulic

W wariancie Il zatozono funkcje ulic zgodnie z obowigzujgcymi miejscowymi

planami zagospodarowania przestrzennego, z wyjatkiem:

— odcinka na przediuzeniu ul. Bohaterow Monte Cassino do nowej al.
Warszawskiej, ktory podwyzszono z klasy Z do GP, w zwigzku z tym, ze
stanowi on element Obwodnicy Miejskiej,

— odcinka wzdtuz toréw kolejowych, od ul. Turystyczna — cigg Zelwerowicza-
Do Dysa, ktory obnizono z GP do G, w zwigzku z ograniczeniem jego
przebiegu.

Ponadto w obszarze wewnatrz Obwodnicy Srodmiejskiej wszystkie ulice
ograniczono do klasy co najwyzej Z.

Strefowanie ruchu

W wariancie |l zatozono uktad trzech stref o zréznicowanych warunkach obstugi
komunikacyjnej, ktorych granice okreslajg przebiegi Obwodnicy Srodmiejskiej i
Obwaodnicy Miejskiej. Uktad stref przedstawiono na rys. 16.

Transport zbiorowy

W wariancie Il zatozono, ze w Lublinie rozwijany bedzie transport zbiorowy oparty
na komunikacji autobusowej i trolejpusowej. W organizacji ruchu bedzie to
oznacza¢ uprzywilejowanie w ruchu ulicznym — priorytet w sterowaniu ruchem
oraz organizowanie zintegrowanych weztéw przesiadkowych. Korytarze
transportu zbiorowego z uprzywilejowaniem wyznaczone zostaty tylko w obszarze
Srodmiejskim.
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Rys. 14. Korytarze transportu zbiorowego z uprzywilejowaniem — wariant I,

Z punktu widzenia elementow sieci transportowej przyjeto, ze rozwoj transportu
zbiorowego bedzie nastepowat wraz z rozwojem uktadu drogowego poprzez
odpowiednie powiekszanie uktadu linii. W szczegdlnodci uwzgledniono rozwoj
trakcji trolejbusowej, zgodnie z programem Zintegrowanego Systemu Miejskiego
Transportu Publicznego w Lublinie.

»Parkuj i jedz”
W wariancie Il zatozono rozw¢j systemu P+R zgodnie z propozycjq Zarzadu
Transportu Miejskiego w Lubliniw, w ramach ktérej przewiduje sie zorganizowanie
13 parkingéw P+R w nastepujacych lokalizacjach:
— 5 parkingbw przy wielkopowierzchniowych centrach handlowych, w tym:
* P+Rprzy CH llumina,
» P+Rprzy CH Park Echo,
» P+Rprzy CH IKEA
» P+Rprzy CH Turystyczna Leclerc,
* P+Rprzy CH Felicity
— 6 parkingbw przy drogach wjazdowych do miasta, w tym:
» P+R w rejonie al. Krasnickiej, przy granicy miasta (potudniowo-zachodni
wjazd do miasta),
e P+R w rejonie ul. Gtéwnej (po6tnocno-zachodni wjazd do miasta ul.
Warszawska),
» P+R w rejonie petli Paderewskiego (pétnocny wjazd do miasta ul.
Choiny),
* P+R w rejonie ul. Turystycznej, przy przystanku kolejowym (pétnocno-
wschodni wjazd do miasta)
« P+R w rejonie ul. Meczennikéw Majdanka, przy granicy miasta
(potudniowo-wschodni wjazd do miasta),
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« P+Rw rejonie petli na ul. Zeglarskiej (potudniowy wjazd do miasta),
— P+R przy Dworcu Metropolitalnym,
— P+R przy centrum biurowym na al. Krasnickiej.

Propozycie lokalizacji parkingdbw P+R nalezy traktowac¢ jako wstepne. Doktadne
potozenie, wielko$¢ i zasady realizacji powinny wynikaé ze szczegoétowych analiz
lokalizacyjnych, technicznych i ekonomicznych.

Ruch rowerowy

W wariancie Il zatozono, ze system tras rowerowych powinien nastepowaé w
dowigzaniu do uktadu ulicznego, ze skrétami przez wybrane obszary (np. parki,
tereny zieleni urzadzonej), zapewniajac powigzanie wiekszosci zrddet i celéw
ruchu. W wariancie | zatozono schemat rozwigzania ruchu rowerowego w
obszarze centralnym zgodnie z wariantem 2 organizacji ruchu.

Obstuga rejonu Majdanka

Zatozono powigzanie transportem zbiorowym wzdtuz ul. Droga Meczennikdéw
Majdanka oraz rozw6j uktadu drogowego: budowe odcinka ul. Grygowej (od al.
Witosa do ul. Gtuskiej) oraz ulicy Kwiatkowskiego.

Obstuga kompleksu Ogréd Botaniczny - Skansen

Zatozono powigzanie transportem zbiorowym i rowerowym wzdtuz al. Solidarno$ci
i al. Warszawskiej, ktéra powinna ulec przeksztatceniom po uruchomieniu nowego
wlotu do Lublina, stanowigcego potaczenie z obwodnica ekspresowa.

Wezet dworcow Lublin Gléwny

Zatozono zintegrowanie dworca kolejowego Lublin Gtéwny z dworcem zamiejskiej
komunikacji autobusowej, w jeden wezet przesiadkowy, obstugiwany miejskim
transportem zbiorowym oraz uktadem drogowym: Trasg Zielong (z facznikiem w
kierunku wezta dworcdw prowadzonym w osi przedtuzonej ul. Muzycznej) oraz ul.
Kunickiego i przediuzong ul. Smoluchowskiego, spietymi od wschodu
przedtuzeniem ul. Krafcowej. W zwigzku z powyzszym, zatozono wzrost
znaczenia tego rejonu dla Lublina, ze wzgledu na jego funkcje transportowe
(obstuga podrézy kolejowych dalekiego i $redniego zasiegu, obstuga linii
lotniskowej, obstuga komunikacjq autobusowg dalekiego i $redniego zasiegu)
oraz znaczacq poprawe dostepnosci komunikacyjnej.

Miasteczko Uniwersyteckie

Zatozono powigzanie Miasteczka Uniwersyteckiego transportem zbiorowym i
rowerowym prowadzonym wzdtuz Al. Ractawickich oraz zmodernizowanym
korytarzem ul. Sowinskiego — Poniatowskiego (w zwigzku z prowadzeniem
odcinka Obwodnicy Miejskiej w tunelu).

Port lotniczy

W wariancie Il zatozono funkcjonowanie portu lotniczego Lublin w Swidniku, w
odlegtosci ok. 12 km od centrum Lublina. Zatozono, ze docelowo lotnisko w
Lublinie osiggnie wielko$¢ 500 tys. pasazerdw rocznie i bedzie obstugiwane linig
kolejowa faczaca Lublin Gtéwny — Lublin Pétnocny — Swidnik Miasto — Port
Lotniczy, z czasem dojazdu do 20 minut oraz drogg ekspresowg S12 z
powigzaniem poprzez:

- wezet Melgiewska i biegnaca po nowym $ladzie ul. Melgiewska (DW822) i
dalej ul. Metgiewska — ul. Lotniczg — ul. Zwirki i Wigury (ok. 7 km od wezta
Metgiewska),

- wezet Witosa i nowq ulicg ,Projektowang” (obecnie al. NSZZ Solidarnosc) i
dalej al. Lotnikéw Polskich, ul. Lyzwiarska, ul. Sportowa, ul. Zwirki i Wigury
(ok. 6,5 km od wezta Witosa),

- wezet Swidnik i dalej ul. Wyszynskiego, ul. Ractawicka, al. Lotnikow
Polskich, ul. Lyzwiarska, ul. Sportowa, ul. Zwirki i Wigury (ok. 7,8 km od
wezta Swidnik).

Strefa Ekonomiczna

W wariancie Il zatozono wzrost znaczenia terenéw rozwojowych w obszarze
Strefy Ekonomicznej, potozonych we wschodniej cze$ci Lublina, w poblizu
lotniska w Swidniku i w bezposrednim sasiedztwie trasy ekspresowej S12/ S17.
Zatozono, ze tereny te bedg obstugiwane dzigki rozwojowi uktadu drogowego: ul.
Metalurgicznej z powigzaniem do wezta Metgiewska, ul. Grygowej przedtuzonej w
kierunku potudniowym oraz al. Witosa z powigzaniem do wezta Witosa.

Tereny na wschéd od al. Unii Lubelskiej

W wariancie Il zatozono, ze tereny potozone pomiedzy al. Unii Lubelskiej, al.
Tysigclecia i rzekq Bystrzycq pozostang terenami zielonymi o funkcjach
rekreacyjnych (obecnie ogrodki dziatkowe). Zatozono natomiast funkcjonowanie
galerii Zamek (u zbiegu al. Unii Lubelskiej i al. Tysigclecia) oraz rozwéj obszaru
pomiedzy rzeka Bystrzyca i ul. Leczynska, jako atrakcyjnych z punktu widzenia
bliskosci centrum, dobrych powigzan z uktadem drogowym oraz o wysokich
walorach widokowych — z panorama na Stare Miasto.

Tereny obecnego PKS - rejon Podzamcza

W wariancie Il zatozono rewitalizacje tego obszaru (po przeniesieniu dworca PKS)
i jego zabudowe (funkcje mieszkaniowo-ustugowo-biurowe). Zatozono takze
powigzanie tego obszaru z pl. Zamkowym, dzieki przeniesieniu do poziomu -1 al.
Solidarnosci.

Petny schemat systemu transportowego wg wariantu I, z wyszczegolnieniem na
odcinki istniejace oraz nowe (nowobudowane i przebudowywane) przedstawiono
na rys. 17. Natomiast rys. 18 przedstawia klasyfikacje podstawowego uktadu
drogowego Lublina, wedlug wariantu |l, w wyszczegdlnieniem odcinkdéw
istniejgcych (linia ciggta) oraz nowych (linia przerywana).
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Rys. 15. Uktad tras promienistych wigzacych trasy obwodowe, na tle uktadu drogowego w wariancie 1.

Kolor z6tty — | strefa obstugi komunikacyjnej
Kolor pomarafczowy — Il strefa obstugi komunikacyjnej
Kolor niebieski — IlI/ IV strefa obstugi komunikacyjnej

Rys. 16. Strefy o zréznicowanych warunkach obstugi komunikacyjnej, wariant Il.
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LEGENDA:

Il nowe i przebudowywane odcinki
podstawowego uktadu drogowego, w tym:

Il trasy ekspresowe
s Obwodnica Srédmiejska i Migjska

pozostate odcinki - drogi GP, GiZ

Il istniejace odcinki
podstawowego ukfadu drogowego, w tym:

mmmmmmmm  Obwodnica Srédmiejska i Miejska

pozostate odcinki - drogi GP, GiZ

. wezty uktadu drogowego Lublina
Z trasami ekspresowymi

korytarze transportu zbiorowego
Z uprzywilejowaniem

LT ]| ej

mimimim  granica miasta

Lokalizacje parkingéw "Parkuj i jedz", w tym:

P+R parkingi przy wielkopowierzchniowych
centrach handlowych

‘ parkingi przy drogach wjazdowych do miasta

P+R parking przy Dworcu Metropolitalnym

. parking przy centrum biurowym na al. Krasnickie]

Tytut opracowania:

Studium komunikacyjne oraz koncepcja organizacji ruchu

w obszarze centralnym miasta Lublin

Schemat rozwoju systemu

transportowego Lublina - wariant II

Rys. 17. Schemat rozwoju systemu transportowego Lublina, wariant Il.
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Typy odcinkéw
= AS

e GP

mm GP

—r r N N O ®

Rys. 18. Schemat podstawowego uktadu drogowego Lublina, klasyfikacja, wariant I.

? TransEko



Studium komunikacyjne oraz koncepcja organizacji ruchu w obszarze centralnym miasta Lublin
Koncepcja rozwoju systeméw komunikacyjnych — raport koAcowy

MODEL PODROZY
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MODEL PODROZY W STANIE ISTNIEJACYM

Podstawe zbudowanego w ramach Studium modelu podrézy w stanie istniejgcym
stanowi numeryczne odwzorowanie sieci transportowych, oddajace rzeczywisty
uktad sieci transportu indywidualnego (drogowego) i zbiorowego. W modelu tym
zatozono klasyczng postac sieci transportowych, tj. model ztozono z odcinkow i
punktow weziowych, z przypisanymi parametrami ruchowymi oraz wspotrzednymi
lokalizujacymi te elementy w terenie oraz przebiegami linii transportu zbiorowego ze
zdefiniowanym pofozeniem przystankoéw (stacii).

Model zbudowano z wykorzystaniem specjalistycznego programu Visum firmy PTV.
Wykorzystano dane o sieci drogowej i jej charakterystyke udostepnione przez
Zamawiajacego. W celu mozliwie wiernego odwzorowania sieci drogowej w modelu
zdefiniowano facznie 70 podstawowych typéw odcinkéw ulic, odpowiadajacych
ulicom o réznych klasach funkcjonalnych i parametrach technicznych (liczba jezdni i
pasdw ruchu).

Lacznie model sieci transportowej Lublina skfada sie z:

— 4670 punktow wezlowych (skrzyzowan, punktow zmiany przekroju
poprzecznego, punktdw zmiany klasy funkcjonalnej ulicy),

— 11 360 odcinkow sieci drogowej o tacznej diugosci 1038 km.

W modelu uwzgledniono sie¢ transportu zbiorowego, na kiory skiadajg sie
podsystemy: komunikacji autobusowej, trolejbusowej oraz podsystem kolejowy.

Na potrzeby analiz wykonywanych w ramach Studium, przygotowano podziat
obszaru miasta i okolic na 239 podstawowych rejonéw komunikacyjnych. Do tego
celu wykorzystano dane z okregébw wyborczych (podziat na 196 okregow
wyborczych) oraz obrebéw geodezyjnych (podziat na 74 obreby).

Jako bazowy rok budowy modelu przyjeto rok 2010, z uwagi na dostepno$¢ badan
ruchu umozliwiajacych weryfikacje poprawnosci modelu podrdzy i jego kalibracje.
Modele sieci uktadu drogowego i transportu zbiorowego przedstawiono na rys. 19.
Podziat na rejony komunikacyjne przedstawiono na rys. 21, a dane dot. rejondw
komunikacyjnych w tabl. 5

W  modelu podrézy Lublina uwzgledniono 10 rejondw  zewnetrznych
odpowiadajacych wlotom do modelowanego obszaru oraz 8 rejondw
komunikacyjnych, lezacych wewnatrz metropolii i generujacych ruch dojazdowy do
Miasta (Gtusk, Swidnik, Wélka, Niemce, Jastkéw, Konopnica, Niedrzwica Duza,
Strzyzewice). Dane dotyczace tych rejondéw przedstawiono w tabl. 6.

Nalezy doda¢, ze w warunkach miejskich model podrozy, ktdry stuzy do analiz
planistycznych w sposéb uproszczony odwzorowuje przepustowo$¢ uktadu
drogowego. Bazuje na okre$leniu wartosci maksymalnych natezen ruchu do 70
podstawowych typéw odcinkow ulic (klas ulic z okreslonymi parametrami przekroju
poprzecznego) z przypisanymi funkcjami uzalezniajagcymi predko$¢ od natezenia
ruchu. Oznacza to, ze w modelu podrézy nie jest odwzorowana specyfika kazdego,
poszczegblnego odcinka ulicy i w sposéb uogoiniony brana jest pod uwage
przepustowos$¢ poszczegdinych skrzyzowan, czy tez poszczegdlnych relacji na
skrzyzowaniach.

Rys. 19. Model sieci drogowej Lublina i okolic w stanie istniejacym.
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Rys. 20. Model sieci transportu zbiorowego—l.lma w stanie istniejgcym — trasy z liniami obstugiwanymi przez ZTM.
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Rys. 21. Podziat Lublina na rejony komunikacyjne (widoczne numery centroid)
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Tabl. 5. Zestawienie danych o rejonach komunikacyjnych. .
. liczba . . - . .
_ liczba _ _ o _ _ nr I|c_zba | mieisc nr I|c_zba o liczba miejsc nr Ilc_zba - Ilqzl?a
nr liczba - nr liczba liczba miejsc | nr liczba liczba rejonu | mieszkancow J rejonu | mieszkancow | pracy rejonu | mieszkafcow | miejsc pracy
. . , . miejsc . . , . . . , . . . pracy

rejonu | mieszkancow rejonu | mieszkancow | pracy rejonu | mieszkaricow | miejsc pracy

pracy 50 1493 273 129 1829 186 211 120 30
1 1047 273 80 75 833 159 2230 277 51 1552 1365 130 1854 500 212 82 10
2 954 273 81 3483 833 160 1069 831 52 2604 273 131 2416 186 213 84 10
3 469 273 82 2255 833 161 1881 217 53 2202 273 132 1975 186 214 369 100
4 59 273 83 2551 336 162 2518 217 54 2431 273 133 1760 186 215 187 0
5 357 273 84 1446 400 163 1833 121 55 2309 273 134 1156 186 216 925 350
6 ll 546 85 2082 400 164 2122 121 56 2587 208 135 1093 186 217 185 20
/ 946 546 86 2124 200 165 1985 121 57 2310 208 136 1489 186 218 575 70
8 1122 546 87 111 200 166 1881 121 58 2477 208 137 2184 186 219 1076 80
9 1106 046 88 1983 386 167 78 121 59 2047 208 138 92 186 220 316 100
10 1436 546 89 1424 386 168 2128 121 60 1272 208 139 1912 1028 221 237 100
11 1856 4800 90 2582 367 169 1276 323 61 2591 208 140 599 1542 299 675 200
12 1744 3200 el 2134 700 170 2302 121 62 2609 208 141 1380 514 223 2097 150
13 915 1750 92 2518 300 LAl 318 40 63 2155 208 142 1421 514 224 996 200
14 725 1750 93 2449 125 172 1524 325 64 1673 208 143 1057 241 295 0 3230
15 558 3500 94 1868 125 173 1611 975 65 2045 208 144 1607 241 296 0 847
16 979 1600 95 2368 1400 174 506 575 66 2152 208 145 1235 241 297 0 670
17 539 1600 96 2650 367 175 2149 230 67 2412 208 146 1580 241 298 0 1400
18 797 1600 97 1905 150 176 1732 115 68 2336 210 147 1087 241 299 0 1400
19 1194 1600 98 1966 150 177 2715 115 69 2125 210 148 1375 241 230 0 1930
20 500 1600 99 2119 150 178 1902 115 70 1451 210 149 1143 241 231 0 375
21 1076 1233 100 1935 150 179 1323 115 71 1167 210 150 1001 2410 232 0 1736
22 1992 1233 101 2196 150 180 2476 115 72 2362 210 151 737 4100 233 2000 0
23 918 400 102 1574 300 181 2616 115 73 1853 210 152 130 0 234 1000 0
24 2119 744 103 1771 300 182 1151 400 74 1370 210 153 2569 323 235 960 0
25 1677 1233 104 2394 333 183 2371 200 75 2457 210 154 3051 323 236 1000 0
26 1346 1025 105 2321 300 184 1578 1000 76 1368 210 155 942 700 237 0 1070
27 97 1025 106 1919 300 185 925 650 77 1926 210 156 1124 1385 238 0 744
28 1586 1025 107 949 150 186 1144 650 78 2003 214 157 1562 277 239 0 1488
29 2558 367 108 2383 300 187 916 67 79 2322 214 158 2486 277 240 0 1000
30 2733 1025 109 2762 333 188 927 67
31 2223 1025 110 2362 300 189 2571 1240
32 764 1025 111 2224 333 190 2558 248
33 921 1025 112 1916 300 191 2373 248 Tabl. 6. Zestawienie danych o zewnetrznych rejonach komunikacyjnych .
34 1621 1025 113 2017 300 192 2353 248 N N _ _ o liczba miejsc
35 912 700 114 1882 300 193 2440 248 miejscowos¢ nrrejonu | liczba mieszkarncow pracy
36 2374 273 115 1906 300 194 2282 1240
37 1648 00 | 116 | 1725 300 195 803 300 Sl L 2 o
38 1920 700 117 2161 300 196 742 150 Swidnik 1002 39851 8104
39 572 700 118 852 3720 200 211 70 Wolka 1003 10507 658
40 1540 336 119 3084 1200 201 370 200 .
41 1542 336 | 120 1747 1200 | 202 416 2100 Niemce 1004 17678 2479
42 1264 336 121 1752 400 203 1309 700 Jastkow 1005 13088 944
43 1572 336 122 2225 500 204 454 100 Konapnica 1006 11870 1180
s [ o [ we T ow | w Il aw | w oo sy | w2
46 1277 336 125 2805 186 207 140 20 Strzyzewice 1008 7651 765
47 865 336 126 2239 186 208 308 50
48 1411 336 127 1665 186 209 89 0
49 1266 336 128 1864 186 210 228 10
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Macierze podrozy opracowano dla wewnetrznych podrézy oséb w miescie i podrozy KALIBRACJA MODELU PODROZY

zewnetrznych (zrodtowo-docelowych i tranzytowych) w stosunku do Lublina
wykonywanych samochodami i transportem zbiorowym w podziale na grupy
motywacji podrdzy. Macierze podrozy samochodami i w transporcie zbiorowym
obliczono dla godziny szczytu popotudniowego. Godzine te wybrano jako
podstawowg dla przewozéw w transporcie zbiorowym i indywidualnym oraz z uwagi
na wieksza dostepno$¢ danych pomiarowych stuzacych kalibracji modelu. kordonie miasta — punkty kalibracyjne wyznaczone na granicy miasta (16 punktow),

kordonie $rédmie$cia — punkty kalibracyjne wyznaczone na wlotach do Obwodnicy Miejskiej (20 punktow),

Poprawno$¢ modelu podrézy sprawdzono poprzez poréwnanie wynikéw rozktadu ruchu na sie¢ drogowa i sie¢ transportu zbiorowego z wynikami pomiaréw ruchu. W
kalibracji wykorzystano pomiary ruchu na granicy miasta wykonane na potrzeby Studium, dostepne wyniki pomiaréw ruchu na skrzyzowaniach wewnafrz miasta,
wykonanych przez firme IKOM Sp. z o. 0. oraz wyniki badan napetnien autobuséw i trolejouséw wykonanych przez firme Trako. Poréwnania przeprowadzono na trzech
kordonach (rys. 22):

Zastosowano klasyczng metode budowy modelu ruchu obejmujaca 4 fazy obliczen: .
_ , _ , .. kordonie centrum — punkty kalibracyjne wyznaczone na wlotach do Obwodnicy Srédmiescia (13 punktow).
1. generacja ruchu w rejonach, w podziale na motywacje podrozy,

2. rozktad przestrzenny podrézy pomiedzy rejonami, w podziale jak wyzej, liczony
modelem grawitacyjnym (macierz podrézy - rozktad przestrzenny podrozy), Zestawienie wynikow kalibracji na poszczegolnych kordonach, w podziale na kierunki ruchu przedstawiono w: tabl. 8, tabl. 9, tabl. 10, tabl. 11, tabl. 12.

3. podziat zadan przewozowych,

4.  obcigzenie modeli sieci drogowej i transportu zbiorowego macierzami podrézy i
okre$lenie wielkoSci przewozoéw pasazerskich i wielko$ci potokéw ruchu na
sieci drogowe;.

Do obliczenia macierzy podrozy zastosowano model grawitacyjny. Rozktad
przestrzenny podrézy, a wiec wybér miejsca docelowego podrézy liczono osobno dla
kazdej motywaciji dla rzeczywistych czaséw przejazdu po trasach (liniach) transportu
zbiorowego i odpowiadajacym im krzywym modelu grawitacyjnego. W tabelach
ponizej przedstawiono podstawowe wskazniki wykorzystane w modelowaniu

podrozy.
Tabl. 7 Wykorzystane parametry modelu podrézy.
Srednia liczba podrézy na mieszkarica 2.200
Ruchliwo$¢ w motywacji dom-praca 0.418
Ruchliwo$¢ w motywacji dom-nauka 0.291
Ruchliwo$¢ w motywacji dom-inne 0.330
Ruchliwo$¢ w motywacji praca-dom 0.376
Ruchliwo$¢ w motywacji nauka-dom 0.262
Ruchliwo$¢ w motywacji inne-dom 0.401
Ruchliwo$¢ w motywagcji inne-inne 0.121
Podziat zadan przewozowych transport zbiorowy samochodem
w motywacji dom-praca-dom 35% 65%
w motywacji dom-szkota-dom 100% -
w motywacji dom-uczelnia-dom 83% 17%
w motywacji dom-inne-dom 26% 74%
w motywaciji inne-inne 21% 73%
ogbtem 37% 63%
Srednia dlugo$¢ podrézy niepieszej (km) transport zbiorowy samochodem
w motywacji dom-praca-dom 4.26 4.50
w motywacji dom-szkota-dom 3.59 -
w motywacji dom-uczelnia-dom 415 4.44 ;
w motywacji dom-inne-dom 3.59 4.25 Vi 3\\\ Wi / g _
w motywacji inne-inne 3.81 3.96 B 7 ,2/ i { kordon miasta — kolor niebieski,
ogdtem 4.10 4.40 Ve \/ )
: . . . A 'I e
Udziat godziny szczytu popotudniowego w dobie g N / | kordon $rodmiescia— kolor czerwony,

w motywacji praca-dom 25% V4 P //f;\\;‘ / |
w motywacji szkota-dom 8% %\/ _fj-’/\ ’ If (NS " kordon obszaru centralnego — kolor zielony
w motywagji uczelnia-dom 10% 7 /) / ///
w motywacji inne-dom 6% L Er ;//
W motywacji inne-inne 20% Rys. 22. Punkty kalibracyjne wyznaczone na trzech kordonach Lublina.

Udziat podrdzy pieszych w godzinie szczytu popotudniowego | 12%
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Tabl. 8. Zestawienie wynikdw kalibracji modelu, pasazerowie transportu zbiorowego.

Pasazerowie transportu zbiorowego
kordon kierunek badanie | model WSI.(aim.lf réznica wspiczynnik
kalibracji GEH

kordon miasta wjazd 1444 1448 1.00 4 0.1
wyjazd 3680 3844 1.04 164 2.67

kordon $rodmiescia do centrum 7989 8116 1.02 127 1.42
Z centrum 10033 | 10173 1.01 140 1.39

kordon centrum do centrum 9543 9367 0.98 -176 1.81
Z centrum 11387 | 11259 0.99 -128 1.20

Tabl. 9. Zestawienie wynikow kalibracji modelu, wszystkie pojazdy.

Wszystkie pojazdy
kordon kierunek badanie | model r(vsl.(aznl!f réznica wspolczynnik
alibracji GEH

kordon miasta wjazd 7337 | 7586 1.03 249 2.88
wyjazd 9180 | 9529 1.04 349 3.61

kordon $rédmiescia do centrum 19546 | 19327 0.99 -219 1.57
Z centrum 20691 | 21409 1.03 718 4.95

kordon centrum do centrum 12065 | 11565 0.96 -500 4.60
z centrum 13557 | 14210 1.05 653 5.54

Tabl. 10. Zestawienie wynikéw kalibracji modelu, samochody osobowe.

Samochody osobowe

kordon kierunek badanie | model ‘l’(vaslli(l?rzan(:jl? réznica WSP%EZIPI’ nnik

kordon miasta wjazd 6066 | 6328 1.04 262 3.33
wyjazd 7951 8268 1.04 317 3.52

Kordon érédmiescia  (o0-centrum 17815] 17493 0.98 -322 242
Z centrum 18759 | 19574 1.04 815 5.89

kordon centrum do centrum 11133 | 10489 0.94 -644 6.19
z centrum 12243 13138 1.07 895 7.94

Tabl. 11. Zestawienie wynikéw kalibracji modelu, samochody dostawcze.

Samochody dostawcze
kordon kierunek badanie | model ;’(v;li(;rzané; réznica wspcgtézl-)l/ nnik
kordon miasta wjazd 642 656 1.02 14 0.55
wyjazd 581 658 1.13 77 3.09
kordon $rédmiescia do centrum 1047 1157 1.11 110 3.31
z centrum 1265 1162 0.92 -103 2.96
kordon centrum do centrum 595 703 1.18 108 4.24
z centrum 957 699 0.73 -258 8.97

Tabl. 12. Zestawienie wynikéw kalibracji modelu, samochody ciezarowe.

Samochody ciezarowe

Kordon kierunek badanie | model WSI.(azm.lf réznica wspotczynnik
kalibracji GEH

kordon miasta wjazd 629 602 0.96 -27 1.09
wyjazd 648 603 0.93 -45 1.80

Kordon érédmiescia  [O0-CeNtrUM 684 677 0.99 -7 0.27
z centrum 667 673 1.01 6 0.23

kordon centrum do centrum 337 373 1.11 36 1.91
Z centrum 357 373 1.04 16 0.84

Wyniki kalibracji modelu podrézy potwierdzajg zgodno$¢ modelu z ruchem w stanem istniejgcym. Roznice pomiedzy pomiarami
i wynikami modelowania natezen ruchu samochodowego i przewozow w transporcie zbiorowym na poszczegdlnych ekranach i
kordonach miasta w wigkszosci przypadkéw nie przekraczaja 5%. Taka rozbiezno$¢ jest dopuszczalna, biorac pod uwage, ze
model podrézy odwzorowuje uogoinione zachowania uzytkownikéw transportu ($rednig z zachowan w diuzszym okresie), a

pomiary oddajq stan systemu w okres$lone dni roku.

Mapy z obcigzeniem sieci drogowej i tras transportu zbiorowego na podstawie modelu podrézy przedstawiono na rys. 23 oraz

rys. 24.
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<2 TransEko

32



Studium komunikacyjne oraz koncepcja organizacji ruchu w obszarze centralnym miasta Lublin

Koncepcja rozwoju systeméw komunikacyjnych — raport koAcowy
N
N o
Ve N VL
—— '\ T €
\\~ \
" N
r/ o \\‘.‘ \\/ \\
b N | s
o s 7 —_ —
// :0\0 \ / L s — /
= . Bty /
( i {
| & / \
\ N < \
) \a \
= e, N / \
% \,;a\\ \\ // I
% %, Z s-\ g \ / ‘\
) hES
N & \:;5\ 3
E2N priy 8 r
\\ -~ B~ e \
- 6g - \
! e
\ !
l /
] 80 /{ 02
| 59 i!sn . ; . 2 1 ’ojn 20 J . o8l
| Ty e Tép s 180 30 l R
|l 90 &= e "\ L
o
|‘—- g e \\
——— l |
‘ l
l )
‘ \
l : \ ! : § &70 3 220 - /
|l \ 9 ; 780 - \§&o 3 220 3
d © 6ap 220
' & J &0
. J . . 5 650
| | \
| " \
250 [ 250 250 00€ \
70 T a0 : 00} A
{08\ ~
o (
noks | Dok /( 4?
|30
o {
l - N\
l !
\ AN
l i o
1 )
i ‘~\
~ - r T —— \\
e ' T -—.J
\ f‘f
P L |
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W tabl. 13 - tabl. 18 przedstawiono parametry opisujace model podrézy i rozktad ruchu na sie¢ transportowg Lublina

(uwzgledniajacy ruch metropolitarny i tranzytowy) w godzinie szczytu popotudniowego w 2010roku.

Tabl. 13. Liczba podrézy w godzinie szczytu popotudniowego w 2010 roku.

Liczba podrézy Wielko$ci macierzy - liczba podrozy
transport zbiorowy 28 997

samochody osobowe | 45773

samochody dostawcze |2 388

samochody ciezarowe |1 161

Tabl. 14. Praca przewozowa w pojazdo kilometrach w godzinie szczytu popotudniowego w 2010 roku.

Tabl. 17. Zestawienie parametrow opisujacych system transportu zbiorowego w modelu w godzinie szczytu popotudniowego w 2010 roku.

Parametr Wartosé
czas podrézy 29min 29s
czas jazdy 19min 48s
$rednia diugo$¢ podrézy 6.50
$rednia diugo$¢ jazdy 5.89
$rednia predkos$¢ podrézy 13.22
$rednia predkos¢ jazdy 17.85
$rednia predkos$¢ pojazdu transportu zbiorowego 20.27
$rednia liczba przesiadek 0.4
catkowity czas podrézy pas*h 14 252
catkowity czas jazdy pas*h 9570
catkowita dtugo$¢ podrozy pas*km 188 363
catkowita dtugo$¢ jazdy pas*km 170 863
liczba przejazdéw Srodkami transportu zbiorowego 40 477

Typ drogi Dlugosé pojazdo*kilometry
sieci [km] s0*km sd*km sc*km Razem [poj*km]

Droga ekspresowa (S) 0 0 0 0 0
Gtdwna ruchu przyspieszonego (GP) 35 69 933 6 348 5282 81563
Gtéwna (G) 53 72 360 4710 2918 79 988
Zbiorcza (Z) 80 64 784 3702 2130 70 616
Lokalna (L) 54 22 501 988 401 23 890
Droga zamiejska 215 99 966 9628 9205 118 799
Inna (ulice nizszego rzedu, podigczenia rejonow) 552 22 462 944 339 23 745
Razem 988 352006 | 26320 20 275 398 600

Tabl. 15. Praca przewozowa w pojazdo godzinach w godzinie szczytu popotudniowego w 2010 roku.

. Dtugos¢ pojazdo*godziny
Typ drogi sieci [km] s0*h sd*h sc*h Razem [poj*h]
Droga ekspresowa (S) 0 0 0 0 0
Gtéwna ruchu przyspieszonego (GP) 35 2135 185 150 2469
Gtéwna (G) 53 2925 187 113 3225
Zbiorcza (2) 80 2536 143 79 2759
Lokalna (L) 54 975 44 17 1035
Droga zamiejska 215 2089 196 187 2417
Inna (ulice nizszego rzedu, podtgczenia rejondw) 552 1524 68 26 1618
Razem 988 12183 824 571 13 578
Tabl. 16. Srednie predkosci na poszczegdlnych typach drég w godzinie szczytu popotudniowego w 2010 roku.
Typ drogi Dlugosé $rednia predko$¢ km/h
sieci[km] SO sd SC Razem
Droga ekspresowa (S) 0 - - - -
Gtdwna ruchu przyspieszonego (GP) 35 33 34 35 33

Gtéwna (G) 53 25 25 26 25
Zbiorcza (Z) 80 26 26 27 26
Lokalna (L) 54 23 22 24 23
Droga zamiejska 215 48 49 49 48
Inna (ulice nizszego rzedu, podtgczenia rejonow) 552 15 14 13 15
Razem 988 29 32 35 29

roku.
przejazdy
$rodek transportu poj*km pasazerow | pas*km pas*h
autobus 3314 30 595 88 655 4944
trolejbus 506 4471 11789 688
komunikacja podmiejska 1580 5308 69 343 2755

Tabl. 18. Zestawienie parametrow opisujacych system transportu zbiorowego w podziale na $rodki transportu w godzinie szczytu popotudniowego w 2010
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ZALOZENIA DO PROGNOZ RUCHU

Z uwagi na charakter zadania zwigzany z analizg wariantow rozwoju systemu transportowego na potrzeby aktualizacji Studium
uwarunkowan, jako horyzont czasowy analiz przyjeto okres odpowiadajacy docelowemu rozwojowi ukiadu. Dla potrzeb 4
prognozowania ruchu przyjeto, ze jest to rok 2035.

W przypadku ruchu wewnetrznego, zmiana liczby podrozy bedzie uzalezniona przede wszystkim od rozwoju spoteczno — { a7 J
gospodarczego miasta, co bedzie wptywa¢ na zmiany w liczbie i rozmieszczeniu zrddet i celow podrézy oraz zmiany aktywnoSci 4
(ruchliwo$ci) uzytkownikéw systemu transportowego. /f\

W zatozeniach dotyczacych liczby mieszkancdw i liczby miejsc pracy w poszczegdlnych rejonach komunikacyjnych wzieto pod
uwage zaktadany rozwoj demograficzny Lublina i okolicznych miejscowos$ci, zatozenia dotyczace terendéw rozwojowych \
(zwtaszcza w obszarze centralnym) oraz zatozenia rozwojowe wynikajace z obowigzujacego Studium uwarunkowan i kierunkéw r/ N

zagospodarowania przestrzennego miasta. fr 5
Zestawienie prognozowanej liczby mieszkaricow i liczby miejsc pracy w makrorejonach komunikacyjnych przedstawiono w tabl. e it T\
19 oraz narys. 27. ! 4 -
o . o . / I
Wzrost aktywnosci uzytkownikéw systemu transportowego odwzorowano w postaci zwigkszonej S$redniej liczby podrézy na { Y S —
mieszkanca (ruchliwo$ci). Przyjeto wzrost z 2,2 do 2,45, czyli przyrost o 0,01 rocznie. A U
A )
Uwzgledniono takze wzrost liczby podrézy zewnetrznych w stosunku do Lublina (dojazdowych i tranzytowych). Wzrost ten S 4
zgodnie z metodyka prognozowania ruchu na sieci drog zamiejskich, stosowang przez Generalng Dyrekcje Drog Krajowych i i '1
Autostrad, uzalezniono od wzrostu potencjatéw miejscowosci w otoczeniu Lublina (przyjeto wzrost zblizony do Lublina, czyli o et |
15%) oraz zalezny od dtugoterminowej prognozy PKB/mieszkanca (zgodnie z wytycznymi GDDKIA: ,Prognozy wskaznika llumina Park H
wzrostu PKB na okres 2007 - 2037 do celdw planistyczno-projektowych dla drég krajowych”) Ve f
/ ‘Jr
W modelu prognostycznym uwzgledniono takze funkcjonowanie (jako generatoréw ruchu) nowych wielko powierzchniowych P4 e s e e [l f
obiektow handlowych w Lublinie: V4 ,./*’"#“1 A 5 P
— Kompleks IKEA J v (/
—  Centrum handlowe Alchemia ,\// ' ) |
| n L
—  Centrum handlowe Felicity \\\ |L
—  Galeria Zamek \\\ " T
|
— Centrum handlowe llumina Park. \\\ ! 17
> .'I ~
- Centrum Echo Investment (w rejonie ul. Poligonowej i Ducha). 7 oo /

o .
Rys. 25. Rozmieszczenie planowanych wielkopowierzchniowych centréw handlowych w Lublinie uwzglednionych w prognozach ruchu.

Tabl. 19. Prognoza liczby mieszkaricow i miejsc pracy w Lublinie w makrorejonach komunikacyjnych.

2010 2035 zakfadany zaktadany
nr rejon liczba liczba miejsc liczba liczba miejsc przyrost przyrost liczby
mieszkancow pracy mieszkancow pracy mieszkaficow | miejsc pracy

1| Srédmiescie 46490 44110 50290 48060 3800 3950

2 |Rury 87810 16300 101460 17660 13650 1360

3 | Stawinek 30510 9240 36190 9800 5680 560

4 | Lemszczyzna 51100 15890 52300 18540 1200 2650

5 | Kalinowszczyzna | 46060 11000 68560 13250 22500 2250

6 | Zadebie 3910 7510 3910 7510 0 0

7 | KoSminek 36370 10870 39320 17150 2950 6280

8 |Dziesigta 40450 10330 43650 12650 3200 2320

9 | Zemborzyce 3010 770 3010 770 0 0
tacznie 345720 126020 398700 145390 52980 19370
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Rys. 26. Liczba mieszkancéw i miejsc pracy w Lublinie w roku 2010 — makrorejony komunikacyjne.
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Rys. 27. Prognoza liczby mieszkancow i miejsc pracy w Lublinie w okresie docelowym — makrorejony komunikacyjne
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WARIANT |

Wyniki prognoz ruchu drogowego dla wariantu | przedstawiono na rys. 28 i rys. 29
(powiekszenie obszaru $rodmiejskiego).

Analiza ruchu prognozowanego w wariancie | wskazuje na szczegoinie duze
obcigzenie ruchem:

— uktadu ekspresowych tras obwodowych, z najwiekszymi natezeniami
pomiedzy weztami Dabrowica i Wiodawa (do 4200 — 4400 p/h/przekrdj)
oraz nieco mniejszymi na zachodnim odcinku obwodnicy (2600 — 3500
p/hiprzekrdj) i wschodnim (2300 — 3100 p/h/przekroj),

— al. Tysigclecia z natezeniami ruchu na poziomie 3900 - 5600
p/hiprzekroj,

— al. Witosa z natezeniami na poziomie 4100 p/h/przekroj,

— ul. Smorawiiskiego z natezeniami ruchu na poziomie 2500 - 3100
p/hiprzekroj,

— ul. Jana Pawta Il z natezeniami na poziomie 3600 - 4300 p/h/przekrdj,

— al. Solidarnosci z natezeniami ruchu na poziomie do 3800 na zachdd od
ul. Smorawinskiego i 2600 p/h/przekroj na odcinku Obwodnicy
Srodmiejskiej,

— nowego wlotu al. Warszawskiej z natezeniami ruchu na poziomie 3600
p/hiprzekroj.

Ponadto w wariancie I:

Nastapito wyrazne podkreslenie znaczenia ciggu Armii Krajowej - Bohateréw
Monte Cassino jako zachodniego domknigcia Obwodnicy Miejskiej z
natezeniami ruchu na poziomie 3400 - 4100 p/h/przekréj w na Armii Krajowej i
3750 — 4250 na Bohateréw Monte Cassino.

Nastapito wyrazne ostabienie znaczenia trasy Filaretow — Sowinskiego -
Poniatowskiego z natezeniami ruchu na poziomie 1200 — 1500 p/h/przekrd; i
ciagu ulic al. Krasnicka — Sikorskiego (w zwigzku z wprowadzeniem
uprzywilejowania transportu zbiorowego) z natezeniami na poziomie 1100 — 1300
p/hiprzekro;.

W stosunku do wariantu Il uktad drogowy ma bardziej jednoznaczny charakter,
jesli chodzi o przebieg tras obwodowych i nie ma cech przenikajgcych sie
pierScieni drogowych z duzg liczba przejazdéw mimosrodowych. Wewnatrz
obszaru objetego Obwodnicg Miejska pozostaty natomiast dwie duze trasy
przekatniowe: Trasa Zielona od ul. Jana Pawta Il do al. Tysigclecia (z natezeniami
na poziomie 2200 — 2600 p/h/przekrdj i ciag al. Solidarnosci — al. Tysigclecia z
natezeniami na poziomie 2500 — 3850 p/h/przekréj i 0 mniejszym znaczeniu: ciag
Filaretow — Sowinskiego - Poniatowskiego (z natezeniami 1200 - 1500
p/hiprzekroj.

W wariancie | podstawowe znaczenie w obstudze ruchu pasazerskiego majq
uprzywilejowane korytarze transportu zbiorowego prowadzone wzdtuz ulic:
— Al Ractawickie (al. Krasnicka — Krakowskie Przedmiescie) do 10000

pas./godzine/przekréj,

— ul. Nadbystrzycka (Jana Pawta Il - Lipowa) do 8000
pas./godzine/przekréj,

- ul. Lwowska (ul. Andersa - ul. Podzamcze) do 6950
pas./godzine/przekrdj,

— ul. Kunickiego (Zemborzycka - al. Unii Lubelskiej) do 6360
pas./h/przekroj,

— Droga Meczennikow Majdanka (Grabskiego — al. Unii Lubelskiej) do
6250 pas./godzing/przekroj,

— al. Krasnicka (Bohateréw Monte Cassino — Al. Ractawickie) do 5050
pas./godzine/przekroj,

— al. Kompozytoréw Polskich (ul. Kosmowskiej — al. Solidarnosci) do 4800
pas./godzine/przekroj,

— ul. Zana (ul. Wilenska - ul. Nadbystrzycka) do 4100
pas./godzine/przekroj,

— ul. Lubartowska (ul. Unicka - al. Solidarnosci) do 2400
pas./godzine/przekroj,

Na Obwodnicy Srédmiejskiej natezenie ruch pasazerskiego bedzie na poziomie:
— w Al Solidarnosci (Dolna 3 Maja — al. Unii Lubelskiej) do 9000
pas./hiprzekroj,
— w Al Unii Lubelskigj (al. Solidarnosci — Al. Zygmuntowskie) do 2700
pas./h/przekroj,
—  w Al. Zygmuntowskich do 2100 pas/h/przekrdj,
— wal. Pitsudskiego - Lipowej do 4500 pas./h/przekro;.

Wewnatrz obszaru centralnego (strefa zrodet i celéw podrdzy) natezenie ruchu
pasazerskiego bedzie na poziomie:

— na Krakowskim Przedmiesciu do 7100 pas./h/przekroj,

— naul. Narutowicza do 6500 pas./h/przekroj,

— naul. Dolnej 3 Maja do 7550 pas./h/przekroj,

— na ul. Zamojskiej do 4900 pas./h/przekroj,

— naul. Lubartowskiej do 3100 pas./h/przekro;.

Potwierdzilo sie znaczenie funkcjonowania obwodowego ukladu tras
ekspresowych dla rozktadu przestrzennego ruchu i obcigzen sieci drogowej
wewnatrz miasta. Obcigzenie tras ekspresowych w wariancie | bedzie wieksze niz
w wariancie II.

Na Obwodnicy Srodmiejskiej rysuja sie dysproporcje pomiedzy
poszczegdlnymi odcinkami. W czesci potnocnej (al. Solidarnosci) natezenia ok.
2500 - 2700 p/h/przekréj, w czesci wschodniej (al. Unii Lubelskiej) natezenia ok.
2500 p/h/przekroj i w czeSci potudniowej i zachodniej (Al. Zygmuntowskie, al.
Pitsudskiego, Lipowa) natezenia na poziomie 900 — 1200 p/h/przekréj. Podobne
natezenia odnotowano na proponowanym domknieciu obwodnicy w czeSci
pdtnocno-zachodniej (cigg ul. Dlugosza, Leszczynskiego, Czechowska).

Potwierdzito sie znaczenie pierscienia Obwodnicy Miejskiej uzupetnionej od
pdtnocy ciggiem al. Solidarnosci-al. Tysigclecia oraz od zachodu ciggiem Armii
Krajowej — Bohaterow Monte Cassino z do$¢ réwnomiernym obcigzeniem. Na
odcinku pétnocnym z natezeniami na poziomie do 3100 p/h/przekréj na ul.
Smorawiriskiego i 2000 — 2500 na ul. Andersa, na odcinku wschodnim z
natezeniami do 5500 p/h/przekroj w al. Tysiaclecia, na odcinku potudniowo —
wschodnim z natgzeniami 1700 — 3000 na ul. Krancowa — Wrotkowska, do 5000
p/hiprzekréj na ul. Diamentowej, na odcinku potudniowym z natezeniami do 4300
p/hiprzekréj na ul. Jana Pawta Il i na odcinku zachodnim z natezeniami ok. 2300 -
4200 p/h/przekroj na ul. Armii Krajowej i Bohateréw Monte Cassino. Widoczne sa
silne koncentracje ruchu na poszczegélnych jej fragmentach zwtaszcza na
al. Tysiaclecia, Diamentowej, ul. Jana Pawla Il i Bohateréw Monte Cassino.

Wazne znaczenie ma ul. Jana Pawta Il. Ograniczenie rozwoju Trasy Zielonej (w
wariancie 1) prowadzi na tej ulicy do zwiekszenia natezen ruchu do poziomu 4300
p/hiprzekréj (w wariancie Il — do 2600 p/h/przekrdj).

Zmniejszyto sie obciazenie tras drogowych o charakterze przekatniowym w
stosunku do uktadu obwodowego. Szczegélnie jesli chodzi o znaczenie
ograniczonej co do zasiegu Trasy Zielonej, spinajacej ul. Jana Pawta Il z
ciagiem al. Solidarnosci - al. Tysigclecia, podobnie jak w wariancie Il o przebiegu
czesciowo w poprzek i czesciowo stycznie do uktadu tras obwodowych. Trasa ma
dos¢ réwnomierne obcigzenie ruchem w przedziale 2300 - 2800 p/h/przekroj. W
zwigzku z tym zmniejszytlo sie takze obcigzenie al. Unii Lubelskiej (2500
p/h/przekroj).

W ukladzie drogowym wewnatrz obszaru centralnego nie wyksztalcity sie
trasy obciazone duzymi natezeniami ruchu, zwlaszcza tranzytowego. Jest to
wyniki korzystny. Zgodnie z zatozeniami wariantu, wiekszo$¢ ulic pracuje w
ramach obstugi poszczegdlnych obszaréw centrum. Najwigksze obcigzenia
siegajg 850 p/h/przekrdj na ul. Rusatki.

Do dwoéch zostata ograniczona liczba punktéw weztowych o kluczowym
znaczeniu, ale o duzym stopniu skomplikowania pod wzgledem rozrzadu
ruchu i wielkosci natezen ruchu. Sg to wezly tras: al. Tysigclecia/ Metgiewska/
Andersa/ Graffa i Diamentowa/ Krochmalna/ Trasa Zielona, przy czym w tym
drugim przypadku zmniejszyto sie natezenie ruchu na trasach zbiegajacych sie w
wezle.

W odrdznieniu od wariantu Il wyksztatcony zostat petniejszy, dodatkowy uktad
drég obwodowych przebiegajacych pomiedzy Obwodnicg Miejskg i granicami
miasta. Jego znaczenie na potnocy Lublina jest zblizone do wariantu Il, z
natezeniami na poziomie 1000 — 1900 p/h/przekrdj wzdtuz ciagu ulic: Zbozowa —
Zelwerowicza — Do Dysa - Nowoprojektowana — wg Planu Zagospodarowania —
Grygowej (odcinek pdtnocny). Nowa trasa drogowa proponowana na potudniu
Lublina (od al. Krasnickiej do ul. Grygowej) obcigzyta sie ruchem na poziomie
1100 p/h/przekréj w rejonie al. Krasnickiej, 1400 p/h/przekrdj w rejonie Zemborzyc
i 1800 p/h/przekrdj w rejonie Majdanka (ul. Grygowej).

Na rys. 30 - rys. 36 przedstawiono wybrane rozktady przestrzenne podrézy dla
poszczegolnych odcinkow ulic, obrazujace funkcje tych ulic w uktadzie drogowym
miasta.

— Al Unii Lubelskiej, z widoczng rolg tej ulicy w rozrzadzie ruchu we
wschodniej czesci Lublina i dos¢ niewielkim wptywem na obciazenie
odcinkéw Obwodnicy Srodmiejskiej (rys. 30);

— Al Solidarno$ci, odcinek na zachdd od obszaru centralnego, z widoczng
rolg tej ulicy przede wszystkim w rozrzadzie ruchu pomiedzy zachodnimi
wlotami i zachodnim obszarem Lublina, a wlotami wschodnimi (rys. 31);

— Al Tysigclecia, odcinek na wschéd od obszaru centralnego, z widoczng
rolg tej ulicy w rozrzadzie ruchu pomiedzy zachodnimi, p&tnocnymi i
wschodnimi wlotami Lublina i w znacznie wigkszym niz w przypadku al.
Solidarno$ci znaczeniem dla rozrzadu ruchu miedzydzielnicowego (rys.
32);

— Ul. Bohateréw Monte Cassino, z widoczng rolg tej ulicy w rozrzadzie
ruchu w zachodniej czesci Lublina, z duzym udziatem w obstudze ruchu
wzdtuz Obwodnicy Miejskiej (rys. 33);

— Ul Jana Pawfa Il, z widoczng rolg tej ulicy w rozrzadzie ruchu w
potudniowej cze$ci Lublina (takze z powigzaniami z trasami wylotowymi)
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oraz duzym znaczeniu w rozrzadzie ruchu zwigzanego z trasami
obwodowymi (rys. 34);

— Ul Grygowej (w rejonie Majdanka) z widoczng rolq tej ulicy w rozrzadzie
ruchu w pofudniowo-wschodniej czgsci Lublina i w powigzaniach z
Obwodnica Srodmiejska i Obwodnica Miejska (rys. 35);

— Nowa trasa drogowa na potudniu Lublina (rejon Zemborzyc) z widoczng
rolg w rozrzadzie ruchu z wlotu al. Krasnickiej w kierunku pétnocnym i
wschodnim, ale bez istotnego znaczenia w zakresie powigzan ze
wschodnimi trasami wylotowymi z Lublina (rys. 36).

W wariancie | zbadano takze mozliwo$¢ wzmocnienia roli kolei w obstudze
podrozy metropolitarnych i wewnatrz Lublina. Wyniki prognoz przewozow
pasazerskich w podziale na komunikacie miejskg (autobusy i trolejbusy),

Podziat zadan przewozowych w podrézach do obszaru centralnego

Sredni podziat zadan przewozowych w skali miasta (podréze wewnetrzne)

Praca przewozowa pasazerogodzinach (transport zbiorowy) 14736
Praca przewozowa pasazerokilometrach (transport zbiorow 337579
Praca przewozowa w osobogodzinach (transport zbiorow 26440

podmiejska (autobusy i busy) oraz kolej (potok pasazerski na odcinku Swidnik
Lotnisko — przystanek Motycz) przedstawiono na rys. 39.

Przyjmujac zatozenie o 4 pociggach/godzing na linii kolejowej (pociag co 15
minut) uzyskano maksymalny potok pasazerski na poziomie 900 pas/godzine w
obu kierunkach. Jest to obcigzenie zdecydowanie mniejsze niz w przypadku
gtownych  Kkorytarzy transportowych Lublina obstugiwanych transportem
zbiorowym, ale zwiekszenie atrakcyjnosci linii kolejowej w obstudze miasta i okolic
(nowe przystanki, system P+R) moze przyczyni¢ sie do zwigkszenia efektywnosci
utrzymywania samego potaczenia kolejowego Lublina z lotniskiem (dodatkowi
pasazerowie, nie zwigzani z lotniskiem) oraz poprawi obstuge transportem
zbiorowym przede wszystkim dwoch obszaréw: osiedla Czuby i terenéw
przemystowych, w tym Strefy Ekonomicznej we wschodniej czeSci miasta.

Wigczenie systemu kolejowego do obstugi Lublina bedzie takze przynosi¢
oszczedno$ci w pracach przewozowych wykonywanych w catym systemie

Tabl. 20. Zestawienie podstawowych parametrow opisujgcych wariant .

transportowym. Skroci diugosci przejazdow transportem zbiorowym o ok 850
pasazerokilometrow i 0 ok. 215 pasazerogodzin w ciagu jednej godziny szczytu.

Aktywizacja linii kolejowej wymaga jednak wykonania pogtebionych studiéw
techniczo-ekonomicznych.

Biorgc pod uwage potencjaty generacyjne obszaréw rozmieszczonych wzdtuz linii
kolejowej, oszacowano zapotrzebowanie na P+R na poziomie 500 miejsc do
parkowania. W analizach, ze wzgledu na brak odwzorowania w modelu, nie
uwzgledniono systemu B+R.

Szczegbtowe wyniki rozktadu prognozowanego ruchu i przewozéw w transporcie
zbiorowym w obszarze centralnym przedstawiono na rys. 37 oraz na rys. 38.

Zestawienie podstawowych parametrow opisujacych wariant | przedstawiono w
tabl. 20.

Liczba podrézy w transporcie zbiorowym 55409

57773
20% samochodami
80% transportem zbiorowym
42% samochodami
58% transportem zbiorowym

Praca przewozowa w pojazdogodzinach (samochody osobowe 15823

Praca przewozowa w pojazdokilometrach (samochody osobowe 584698

' ie zbi 6,75
28min38s
18min46s

Srednia dtugos¢ podrézy samochodem (obszar metropolitarn 9,73

Sredni czas podrdzy samochodem (obszar metropolitarn 16min 56s
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Rys. 28. Wyniki prognoz ruchu drogowego, wariant |.
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Rys. 29. Wyniki prognoz ruchu drogowego, obszar miejski, wariant I.
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Rys. 31. Rozkfad przestrzenny podroézy, al. Solidarnosci, wariant .
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Rys. 32. Roz

ktad przestrzenny podrézy, al. Tysigclecia, wariant .
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Rys. 33. Rozktad przestrzenny podrdzy, ul. Armii Krajowej, wariant I.
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Rys. 34. Rozkfad przestrzenny podrézy, ul. Jana Pawta Il, wariant |
7 o = 1 <

/

Rys. 36. Rozkfad przestrzenny podrézy, na now

ym odcinku ulicy pomiedzy al. Krasnicka,

Rys. 35. Rozkfad przestrzenny podrézy, ul. Grygowej, wariant .
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Rys. 37. Wyniki prognoz ruchu, obszar centrainy, wariant |. Rys. 38. Prognoza przewozéw w transporcie zbiorowym, obszar centralny, wariant |.
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Rys. 39. Wyniki prognoz przewozéw pasazerskich w transporcie zbiorowym, wariant .
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WARIANT I

Wyniki prognoz ruchu drogowego dla wariantu Il przedstawiono na rys. 40 i na
rys. 41 (powiekszenie obszaru srodmiejskiego).

Analiza prognozowanego ruchu w wariancie Il wskazuje na szczeg6lnie duze
obcigzenie ruchem:

— ukfadu ekspresowych tras obwodowych, z najwiekszymi natezeniami
pomiedzy weztami Dabrowica i Wiodawa (3800 — 4000 p/h/przekréj) oraz
nieco mniejszymi na zachodnim odcinku obwodnicy (2200 — 2900
p/hiprzekréj) i wschodnim (1950 — 2900 p/h/przekroj),

— Al Tysigclecia z natezeniami ruchu na poziomie 4200 - 5500
p/hiprzekroj,

— Al Witosa z natezeniami na poziomie do 4000 p/h/przekroj,

— ul. Smorawiiskiego z natezeniami ruchu na poziomie 3300 — 3700
p/hiprzekroj,

— ciggu ul. Sowirskiego — Poniatowskiego z natezeniami ruchu na
poziomie 3600 — 4100 p/h/przekro;,

— Trasy Zielonej z natezeniami ruchu na poziomie 2300 - 3200
p/hiprzekréj na odcinku zachodnim i 3000 p/h/przekréj na odcinku
$rodmiejskim,

— ul. Turystycznej z natezeniami ruchu na poziomie 2500 p/h/przekroj,

— al. Solidarnosci z natgzeniami ruchu na poziomie 2500 - 3600
p/hiprzekroj,

— ciggu ulic Kraricowa — Wrotkowska z natezeniami ruchu na poziomie
2300 - 3000 p/h/przekroj,

— nowego wlotu al. Warszawskiej z natgzeniami ruchu na poziomie do
3600 p/h/przekro;.

Ponadto w wariancie II:

Potwierdzilo sie znaczenie funkcjonowania obwodowego uktadu tras
ekspresowych dla rozktadu przestrzennego ruchu i obcigzen sieci drogowej
wewnatrz miasta. Pomimo zaktadanego rozwoju miasta i zwigzanego z tym
zwigkszenia sie liczby wykonywanych podrézy, natezenia ruchu na
podstawowych ciggach komunikacyjnych w tym na al. Solidarnosci bedg nizsze
niz obecnie (zmniejszenie ruchu z 4600 p/hiprzekrdj do 2600 p/h/przekroj).
Niewatpliwie w duzym stopniu przyczynia sie do tego zaktadany intensywny
rozwdj innej sieci drogowej, dajacy mozliwo$¢ roztozenia sie ruchu na wigcej tras.

W ukiadzie drogowym widoczna jest silna koncentracja przebiegow tras o
wysokich parametrach przez centralng cze$¢ miasta. Powoduje to
niekorzystne zjawisko koncentracji ruchu w najbardziej zurbanizowanym obszarze
srodmiejskim, takze w poblizu jego czesci staromiejskiej.

Podobnie jak w wariancie | wystepujg wyrazne dysproporcie pomiedzy
odcinkami pétnocnym (al. Solidarnosci) z natezeniem ok. 2600 p/h/przekréj, i
wschodnim (al. Unii Lubelskiej) z natezeniem ok. 2800 — 3400 p/h/przekréj a
odcinkiem potudniowym i zachodnim (ul. Muzyczna i ul. Gteboka ) z natezeniem
na poziomie 730 - 1100 p/h/przekrdj oraz na odcinku zachodnim (ul.
Sowinskiego, ul. Poniatowskiego) z natezeniem na poziomie 3700 - 4200
p/hiprzekrd

Bardziej rownomiernemu obciazeniu ulegta Obwodnica Miejska. Na odcinku
péinocnym z natezeniami na poziomie do 36500 pr/h/przekréj na ul.
Smorawinskiego i 1700 — 2000 na ul. Andersa, na odcinku wschodnim z
natezeniami do 5500 p/h/przekroj w al. Tysiaclecia, na odcinku potudniowo —
wschodnim z natgzeniami 2200 — 3000 na ul. Krancowa — Wrotkowska, do 5300
p/h/przekréj na ul. Diamentowej, na odcinku potudniowym z natezeniami do 3100
p/hiprzekréj na ul. Jana Pawia Il i na odcinku zachodnim z natezeniami ok. 2100 -
3200 p/h/przekroj na ul. Armii Krajowej i Bohaterow Monte Cassino. Widoczne sa
silne koncentracje ruchu na poszczegélnych jej fragmentach zwtaszcza na
al. Tysiaclecia, Diamentowej, ul. Jana Pawta Il i Bohaterow Monte Cassino,
Smorawinskiego.

Wyraznie wyksztalcity sie dwie wazne trasy przekatniowe w ukladzie
drogowym przebiegajace wewnatrz obszaru obstugiwanego Obwodnica
Miejska. Pierwszg z nich jest Trasa Zielona, silnie obcigzona ruchem na catym
ciagu, a wewnatrz Obwodnicy Srodmiejskiej z natezeniami na poziomie 3000
p/hiprzekréj w rejonie dworca Lublin Gtéwny i 3400 p/h/przekrdj wzdtuz al. Unii
Lubelskiej. Takie usytuowanie Trasy Zielonej koncentruje ruch zewnetrzny i ruch z
potudniowego Lublina w osi przebiegajacej w bezposredniej bliskoSci obszaru
centralnego i Starego Miasta i docigza znacznym ruchem skrzyzowanie al.
Solidarno$ci/Al.  Tysigclecia/Al.  Unii  Lubelskiej/Podzamcze  potozone w
bezposrednim  sasiedztwie Zamku. Drugg trasg przekatniowg jest
zmodernizowany (tunel) ciag ulic Poniatowskiego, Sowirniskiego przedtuzenie
ul. Smoluchowskiego ktéry z natezeniem ruchu na poziomie 2100-4000
p/hiprzekréj w znacznym stopniu zastepuje przebieg Obwodnicy Miejskiej wzdtuz
ul. Jana Pawta Il — Bohateréw Monte Cassino.

Wyksztatcity sie trasy przekatniowe wewnatrz obszaru centralnego. Cigg ul.
Rusatki — Moscickiego — Hempla - 3 Maja - Dolna 3 Maja, cigg ul. Rusatki —
Moscickiego - Okopowa oraz ciag ul. Narutowicza — Hempla - 3 Maja —Dolna 3
Maja, utatwiajace przekraczanie obszaru centralnego w poprzek (z pominigciem
Obwodnicy Srodmiejskiej), z natezeniami na poziomie do 800-1300 p/h/przekrd;.

W ukladzie drogowym funkcjonuja 4 punkty weziowe o kluczowym
znaczeniu, ale o duzym stopniu skomplikowania pod wzgledem rozrzadu
ruchu i wielko$ci natezen ruchu. Sg to wezly tras: al. Tysigclecia/Metgiewska /
Andersa / Graffa, al.Witosa /S17, Diamentowa / Krochmalna / Trasa Zielona,
Filaretow / Sowinskiego / Gteboka / przedtuzenie ul. Smoluchowskiego.

Z kolei relatywnie mniejsze znaczenie niz mozna przypisa¢ dodatkowemu
uktadowi o charakterze obwodowym: Zbozowa - Zelwerowicza — Do Dysa -
Nowoprojektowana wg Planu Zagospodarowania — Grygowej z na poziomie 800 —
2000 p/hiprzekroj, za wyjatkiem odcinka ul. Grygowej pomiedzy ul. Metgiewska i
Kwiatkowskiego z natezeniami na poziomie 1300 - 2200 p/h/przekrdj. Nie
nastapito takze wyrazne wyksztatcenie ciggu promienistego z nowego wiotu al.
Warszawskiej, tj.: nowy przebieg al. Warszawskiej — Gteboka — Muzyczna w
kierunku do wezta dworcow PKP/ PKS, z natezeniem odcinkami na poziomie
ponizej 800 p/h/przekrd;.

Na rys. 42 - rys. 49 przedstawiono wybrane rozktady przestrzenne podrézy dla
poszczegoinych odcinkdw ulic, obrazujgce ich funkcje w ukladzie drogowym
miasta.
— Al Unii Lubelskiej, z widoczng rolg tej ulicy w rozrzadzie ruchu pomiedzy
potudniowa czescig Lublina, a czescig pdtnocng i pdtnocno-wschodnig

oraz stosunkowo nieduzym znaczeniu funkcji obwodowej w stosunku do
obszaru centralnego, gtownie w obstudze powigzan poprzez ciag Al.
Zygmuntowskie - al. Pitsudskiego. Wynika to przede wszystkimi z
wigczenia tej ulicy w cigg Trasy Zielonej (rys. 42);

al. Solidarnosci, odcinek na zachdd od obszaru centralnego, z widoczng
rolg tej ulicy w rozrzadzie ruchu pomiedzy zachodnimi wlotem i
obszarem Lublina, a obszarem pétnocno i potudniowo wschodnim
miasta. Widoczna jest tez rola tej ulicy w obstudze ruchu wzdtuz
obecnego przebiegu dk 17. Na tym odcinku al. Solidarnosci praktycznie
nie petni funkcji trasy obwodowej w stosunku do obszaru centralnego
(rys. 43);

Al. Tysigclecia, odcinek na wschdod od obszaru centralnego, rowniez z
widoczna rolq tej ulicy w rozrzadzie ruchu pomigdzy zachodnimi wlotem i
obszarem Lublina, a wlotami pétnocno i potudniowo wschodnim,
zwlaszcza wzdtuz obecnego przebiegu dk 17. Na tym odcinku al.
Tysigclecia wspomaga takze rozrzad ruchu z Trasy Zielonej, przenoszac
ruchu z tej trasy na poziomie 650 p/h/przekroj (rys. 44);

Ul. Krancowa, z widoczng rolg tej ulicy zaréwno w rozrzadzie ruchu w
potudniowej czesci Lublina (pomiedzy czescig potudniowo-zachodnig i
potudniowo-wschodnia), jak i znaczng w rozrzadzie ruchu o charakterze
obwodowym (obstuga  ruchu  od rejonu  wezta  al.
Tysiaclecia/Graffa/Turystyczna/Metgiewska na pétnocy do rejonu
Bohateréw Monte Cassino/al. Krasnicka (ciggiem ul. Jana Pawta Il -
Armii Krajowej — Bohaterow Monte Cassino) i Gteboka/al. Krasnicka
(ciagiem ul. Smoluchowskiego — Gteboka) na zachodzie (rys. 45);

Ul. Poniatowskiego, ul. Sowinskiego, z widoczng rolg tej ulicy w
rozrzadzie ruchu pomiedzy potudniowo-zachodnig czescig Lublina a
praktycznie catg jego czescig pétnocng i z duzym udziatem w obstudze
ruchu obwodowego (wzdtuz Obwodnicy Miejskiej), ale takze przejmujacq
ruch z tras przekatniowych w tym uktadzie, np. ciagu Smoluchowskiego -
Gteboka (rys. 48);

Ul. Smoluchowskiego, z widoczng rolg tej ulicy zarébwno w rozrzadzie
ruchu z kierunku potudniowo-wschodniego w kierunku pétnocno-
zachodnim Lublina w poprzek obszaru obstugiwanego Obwodnicg
Miejskg i znaczng rolg w doptywie ruchu do Obwodnicy Miejskiej, w
wezle  Krancowa/Smoluchowskiego i weZle  przediuzenie
Smoluchowskiego/Gteboka/Filaretow/Sowinskiego) (rys. 47);

Trasa Zielona, z widoczng rolg tej ulicy w obstudze ruchu tranzytowego
pomiedzy potudniowo-zachodnimi i pdtnocnymi trasami wlotowymi do
Lublina oraz obstudze podrozy miedzydzielnicowych pomiedzy
potudniowo-zachodnimi i pdtnocno-wschodnimi - dzielnicami  Lublina.
Trasa ta silnie docigza al. Unii Lubelskiej (wschodni odcinek Obwodnicy
Srodmiejskiej) ruchem na poziomie 1000 p/h/przekrdj (rys. 49).
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Rys. 40. Wyniki prognoz ruchu drogowego, wariant II.
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Rys. 41. Wyniki prognoz ruchu drogowego, obszar miejski, wariant Il.
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Rys. 44. Rozkfad przestrzenny podrézy, al. Tysigclecia, wariant II.

I

Rys. 45. Rozktad przestrzenny podrézy, ul. Krancowa, wariant Il.
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Rys. 48. Rozktad przestrzenny podrézy, ul. Poniatowskiego, wariant II.

Rys. 49. Rozktad przestrzenny podrézy, Trasa Zielona, wariant II.
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Wyniki prognoz przewozéw w transporcie zbiorowym dla wariantu I
przedstawiono na rys. 50. Uzyskane wyraznie mniejsze natezenia ruchu
pasazerskiego niz w wariancie .

Analiza gtéwnych tras obstugiwanych transportem zbiorowym w wariancie I
wskazuje na szczegdlnie duze obcigzenie ruchem pasazerskim:

— Al Ractawickie (al. Krasnicka — Krakowskie Przedmiescie) do
7400 pas./h/przekroj,

— Al Solidarnosci (Dolna 3 Maja - al. Unii Lubelskiej) do
6600 pas./h/przekroj,

— Nadbystrzycka (Jana Pawta Il — Lipowa) do 6300 pas./h/przekroj,

— Droga Meczennikéw Majdanka (Grabskiego — al. Unii Lubelskiej) do
5100 pas./h/przekroj,

—  Kunickiego (Zemborzycka — al. Unii Lubelskiej) do 5400 pas./h/przekroj,
— Lwowska (Andersa — Podzamcze) do 5600 pas./h/przekrdj,

— Al Kra$nickiej (Bohaterow Monte Cassino — Al. Ractawickie) do
4000 pas./h/przekroj,

— Zana (Bohaterbw Monte Cassino -  Nadbystrzycka) do
3300 pas./h/przekrdj,

— Al Unii Lubelskiej (al. Solidarno$ci — Al. Zygmuntowskie) 2600 w rejonie
al. Solidarno$ci 16600 pas./h/przekrdj w rejonie ul Zamoyskiej,

— Krakowskie Przedmiescie do 5300 pas./h/przekrd;,
— Narutowicza (al. Pitsudskiego - Kapucynska) do 5000 pas./h/przekrdj,
— Dolna 3 Maja - 3 Maja do 5600 pas./h/przekrd;.

Szczegbtowe wyniki rozktadu natezen ruchu samochodowego i przewozéw w
transporcie zbiorowym w obszarze centralnym przedstawiono na rys. 51 oraz na
rys. 52.

Zestawienie podstawowych parametrow opisujacych wariant Il przedstawiono w
tabl. 21.

Parametr
Liczba podr6zy w transporcie zbiorowym

Liczba przejazdow samochodami osobowymi
Podziat zadan przewozowych w podr6zach do obszaru centralnego

Sredni podziat zadan przewozowych w skali miasta (podréze

Praca przewozowa w pojazdogodzinach (samochody osobowe

Praca przewozowa w pojazdokilometrach (samochody osobowe

Srednia diugo$é podrézy samochodem (obszar metropolitarn

Sredni czas podrozy samochodem (obszar metropolitarn

Tabl. 21. Zestawienie podstawowych parametrow opisujgcych wariant I1.

Wartos¢

52% samochodami
48% transportem zbiorowym

308585

15787

6.98

21min 27s

15min 40s
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Rys. 50. Prognoza przewozéw w transporcie zbiorowym, wariant I.
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Rys. 51. Wyniki prognoz ruchu, obszar centralny, wariant II. . . ey .
Rys. 52. Prognoza przewozéw w transporcie zbiorowym, obszar centralny, wariant Il.
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PODSUMOWANIE PROGNOZ RUCHU

1.

3.

Wykonane wariantowe prognozy ruchu potwierdzily bardzo duze
znaczenie obwodowego ukfadu tras ekspresowych w rejonie Lublina dla
rozktadu przestrzennego ruchu i obcigzen sieci drogowej wewnatrz
miasta. We wszystkich analizowanych wariantach, pomimo zaktadanego
rozwoju miasta i zwigzanego z tym zwigkszenia sie liczby wykonywanych
podrézy, natezenia ruchu na podstawowych ciggach komunikacyjnych
beda nizsze niz obecnie (np. w al. Solidarno$ci - rejon starego miasta,
nastapi zmniejszenie natezenia ruchu z 4300 p/hiprzekroj do 2500
p/h/przekroj). Niewatpliwie stan ten bedzie wynikat takze z rozwoju innej
sieci drogowej, co umozliwi roztozenie ruchu na wiecej tras.

Sposéb obcigzenia uktadu drogowego prognozowanym ruchem
potwierdza wystepujacy w ukfadzie drogowym Lublina problem
niejednoznacznos$ci przebiegu tras obwodowych i petnionych przez nie
funkcji w rozrzadzie ruchu. Jednoznaczno$¢ uktadu zaktdcajg zarowno
dublujace sie trasy o charakterze obwodowym jak i liczne (i 0 wysokich
parametrach) trasy przekatniowe. Z punktu widzenia czytelno$ci uktadu
drogowego i eliminowania przejazdow tranzytowych w stosunku do
poszczegbinych  obszarébw dazyé sie powinno do mozliwe
jednoznacznego wyznaczenia tras obwodowych (np. poprzez przyznanie
wyzszej klasy techniczno-funkcjonalnej i podkreslenie uprzywilejowania
w rozwigzaniach punktéw weztowych) i tgczacych je tras promienistych,
Z unikaniem mozliwosci wykonywania skrotéw trasami przekatniowymi,
dodatkowo tworzacymi fragmentacje poszczegdlnych obszaréw miasta.

W prognozach dla transportu zbiorowego ujawnita sie atrakcyjno$é
podstawowych osi transportu zbiorowego na kierunkach do centrum
miasta, silnie obcigzone ruchem pasazerskim: Al. Krasnicka, Al
Ractawickie, Nadbystrzycka, Droga Meczennikéw Majdanka, Kunickiego,
Lwowska, Kompozytoréw Polskich, dwie trasy réwnoleznikowe Zana i
Jana Pawla I, trasy przebiegajace Obwodnica Srodmiejska; al.
Solidarnosci, al. Tysigclecia, al. Unii Lubelskiej, Al. Zygmuntowskie, al.
Pitsudskiego i Lipowa oraz trasy w obszarze centralnym: Krakowskie
Przedmiescie, Narutowicza, Zamojska, Lubartowska i Dolna 3 Maja — 3
Maja. Ich uktad wynikajacy z kierunkéw ciazen ruchu w kazdym z
analizowanych wariantdw byt zblizony, przy czym w przypadku
scenariuszy zaktadajacych uprzywilejowanie transportu zbiorowego
wartosci potokdw pasazerskich uzyskano zdecydowanie wyzsze, Srednio
0 25%. Uprzywilejowanie transportu zbiorowego, zwigzane z
ograniczeniem szerokosci jezdni dla ruchu samochodowego bedzie
ogranicza¢ przepustowos¢ tras drogowych na kierunkach do centrum
miasta, co sprzyja podkresleniu znaczenia tras obwodowych (wariant ).

Dotychczasowy rozwoj uktadu drogowego wokdt obszaru centralnego w
powigzaniu ze sposobem zagospodarowania przestrzennego (zabudowa
niektorych pierzei ulic) utrudnia wyksztatcenie kompletnego pierscienia
Obwodnicy Srodmiejskiej, w pefni sprawnego i jednolitego w sposobie
wypetniania funkcji w uktadzie drogowym. W analizowanych wariantach,
poszczegoine odcinki tej obwodnicy funkcjonujg w rozny sposéb. Wynika
to z ich parametréw technicznych, zdecydowanie wyzszych (trasy
dwujezdniowe) w czesci pdtnocnej i wschodniej i nizszych w czesci
potudniowej i zachodniej (zwtaszcza w wariancie 1). W szczegdInosci:

- Wyraznie silniej obcigzone sg ulice al. Solidarnoéci, al. Tysigclecia i
al. Unii Lubelskiej. Obstuguja one zaréwno ruch dojazdowy do

obszaru centralnego jak tez ruch miedzydzielnicowy, a nawet
zewnetrzny w stosunku do miasta. Ulice te stanowig bowiem
kontynuacje waznych tras drogowych Lublina o niekorzystnie
wyznaczonych przebiegach w bezposrednim sasiedztwie Scistego
centrum miasta. Dodatkowo al. Solidarnosci, niezaleznie od
funkcjonowania obwodowych tras ekspresowych zachowuje
znaczenie dla obstugi powigzan z ruchem Zzrédtowo-docelowym w
stosunku do miasta. Znaczenie al. Unii Lubelskiej w duzej mierze
zalezy od decyzji dotyczacych wyksztatcenia Trasy Zielonej. Petna
realizacja tej trasy (z powigzaniem do al. Krasnickiej) bedzie
oznacza¢ wprowadzenie w al. Unii Lubelskiej intensywnego ruchu
tranzytowego w stosunku do $rédmiejskiego obszaru  Lublina
(zwigkszenie ruchu o ok. 30%).

— Atfrakcyjnos¢ ciagu al. Solidarno$ci-al. Tysigclecia i al. Unii
Lubelskiej (pomimo funkcjonowania tras ekspresowych) w
powigzaniu z kontynuacjg Trasy Tysigclecia w kierunku Obwodnicy
Miejskiej i drég wyjazdowych z miasta (al. Witosa, Turystyczna)
prowadzi do niekorzystnego obcigzania sie ruchem tras
przebiegajacych w bezposredniej bliskosci centrum miasta oraz
silnego obcigzenia sie skrzyzowania Rondo Dmowskiego
przylegajacego do historycznej czesci miasta (z sumg ruchu na
wlotach ok. 6500 p/h).

—  Obwodnica Srodmiejska w wariantach | i Il pefni inne funkcje. W
wariancie | w wigkszym stopniu stuzy obstudze celéw zwigzanych z
obszarem centralnym. W wariancie Il w wiekszym stopniu
uczestniczy w rozrzadzie ruchu miejskiego, a w mniejszym
Zwigzanego z centrum.

5. Sposéb funkcjonowanie uktadu drogowego wewnatrz obszaru

centralnego jest uzalezniony od przyjetego wariantu organizacji ruchu. W
przypadku zastosowania rozwigzan umiarkowanie ograniczajacych
dostepnos¢ tego obszaru dla ruchu samochodowego (wariant Il) nalezy
spodziewa¢ sie wzrostu znaczenia tras przekatniowych w centrum
miasta: ciggu ul. Rusatki — Moscickiego — Hempla - 3 Maja - Dolna 3
Maja, ciggu ul. Rusatki — Moscickiego - Okopowa oraz ciggu ul.
Narutowicza — Hempla - 3 Maja —-Dolna 3 Maja. Beda one utatwia¢
przekraczanie obszaru centralnego w poprzek (z pominigeciem
Obwodnicy Srodmiejskiej i ostabiajac jej znaczenie), z natezeniami na
poziomie 850-1300 p/h/przekréj. Z kolei wprowadzenie ograniczen w
dostepno$ci wg propozycji przedstawionej w wariancie 1 organizacii
ruchu w obszarze centralnym zapewni mozliwos¢ dojazdéw do tego
obszaru po najkrotszej drodze (od obwodnicy) i z wyeliminowaniem
ruchéw tranzytowych (najwieksze natezenie ruchu na ul. Rusatki, do 850
p/hlprzekroj).

Rozwazono dwa warianty rozwigzania tzw. Trasy Zielonej, tworzacej
dhugi, przekatniowy w stosunku do Obwodnicy Miejskiej cigg o wysokich
parametrach technicznych, faczacy potudniowg i pdtnocng czeé¢ Lublina
po wschodniej stronie czesci srodmiejskiej. W wariancie Il, zgodnym z
dotychczasowymi planami miasta, o przebiegu od al. Krasnickiej wzdtuz
linii kolejowej w kierunku poétnocnym, z wykorzystaniem m.in. al. Unii
Lubelskiej do skrzyzowania z al. Tysigclecia uzyskano silne i dos¢
jednorodne obcigzenie ruchem na calym ciggu (ok. 3000-3400
p/hiprzekréj). W wariancie | ograniczono funkcje tej trasy (w celu
zmniejszenia natezen ruchu wprowadzanych przez te trase do obszaru
$rodmiejskiego) poprzez jej skrécenia do ul. Jana Pawta Il (zachowano

obecny przebieg i uwzgledniono juz podjete decyzje realizacyjne).
Skrécenie trasy bedzie oznacza¢ ograniczenie prognozowanych natezen
ruchu o ok. 30% z przeniesieniem cze¢sci ruchu w cigg ul. Jana Pawta Il i
na proponowang nowg trase drogowg przebiegajacq od wezla
Konopnica bardziej na potudnie od Trasy Zielonej w ciagu ul. Zeglarskiej.
Ostabienie roli Trasy Zielonej zwigksza czytelno$¢ funkcje uktadu tras
obwodowych (Obwodnicy Miejskiej i Obwodnicy Srodmiejskiej) dzieki
ograniczeniu natezenia ruchu na trasie przekatniowej oraz zmniejszeniu
natezenia ruchu w al. Unii Lubelskiej, w bezposrednim sasiedztwie
$cistego centrum miasta.

Duze znaczenie nalezy przypisa¢ planowanej drodze faczacej wezet
Dabrowica z przediuzeniem al. Solidarno$ci (nowy wlot al. Warszawskiej)
z natezeniami na poziomie 3600 p/h/przekréj. Rozwigzanie to umozliwi
wprowadzenie ruchu zewnetrznego bezposrednio w uktad tras wyzszego
rzedu (al. Solidarnosci i Bohateréw Monte Cassino) rozwazanych jako
przebieg Obwodnicy Miejskiej. Stworzy takze mozliwos¢ ostabienia
funkciji obecnej ul. Warszawskiej z przeznaczeniem jej do obstugi ruchu
lokalnego i zlokalizowanych w tym rejonie Ogrodu Botanicznego i
Skansenu. Ze wzgledu na brak mozliwosci zapewnienia ciggtosci uktadu
drogowego w potnocno-zachodniej czesci Lublina (brak mozliwosci
przedtuzenia ul. Zelwerowicza w kierunku nowego wlotu ul.
Warszawskiej (z uwagi na kolizie $rodowiskowe) odcinek ul
Warszawskiej od skrzyzowania z ul. Zbozowg do al. Solidarnosci bedzie
czesciowo domyka¢ pdinocng frase obwodowg (Zbozowg -
Zelwerowicza - Do Dysa — Nowoprojektowang) i obstugiwaé ruchu z
rejonu Stawian (natezenia na poziomie 1500 p/h/przekrdj).

Przedtuzenie ul. Smoluchowskiego w kierunku zachodnim do ul.
Nadbystrzyckiej i dalej do ul. Gtebokiej ostabia znaczenie potudniowego
odcinka Obwodnicy Miejskiej. Prognozowane silne obcigzenie ruchem (w
wariancie Il na poziomie 2000-2800 p/h) obcigza dodatkowo rejon wezta
tras Filaretow/Sowinskiego/Gteboka i wprowadza ruchu w cigg ul.
Gtebokiej do al. Krasnickiej (1800 p/h/przekréj). Jednocze$nie
rozwigzanie to ostabia znaczenie ciagu ulic Gteboka - Muzyczna (ok. 700
p/hiprzekréj). Rezygnacja z kontynuacji ul. Smoluchowskiego w
zachodniej czeSci obszaru  $rddmiejskiego, ogranicza  stopien
skomplikowania ww. wezla i zwigksza role ciggu ul. Gteboka - Muzyczna
(1500-1600 p/h/przekréj). Przy czym wskazane jest na odcinku al.
Warszawska - al. Krasnicka przerwanie ciggtosci ciggu Gteboka -
Muzyczna w celu ograniczenia mozliwo$ci promienistego wjazdu w rejon
Srodmiescia i dworcow PKP/PKS bezposrednio z wezta Dabrowica.

Relatywnie mniejsze znaczenie nalezy przypisa¢é nowemu ciggowi drdg
przebiegajacemu ulicami Zbozowg - Zelwerowicza - Do Dysa -
Nowoprojektowang (800-1500 p/h/przekréj). Mankamentem majgcym
wptyw na jego atrakcyjnos¢ dla ruchu, jest brak mozliwos$ci domknigcia w
kierunku pétnocno-zachodnim (do nowego wlotu ul. Warszawskiej).
Niemniej jednak z uwagi na charakter obwodowy i mozliwos¢ spiecia
dzielnic potnocnych (Stawin, Czechdéw, Kalinowszczyzna) powyzej
przebiegu silnie obcigzonej na tym odcinku Obwodnicy Miejskiej,
uzasadnione jest jego wyksztatcenie, z zatozeniem do$¢ ograniczonych
parametrow technicznych (proponowana klasa Z 1x2). Wieksze
znaczenie funkcjonalno-ruchowe bedzie mie¢ ciag ul. Grygowej i jej
przedtuzenie w kierunku potudniowym. Potgczenie ul. Grygowej z al.
Tysigclecia i trasg wylotowa w kierunku wschodnim (wezet Swidnik)
zapewni obstuge terendw produkcyjnych i strefy ekonomicznej
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10.

1.

12.

13.

14.

potozonych we wschodniej czeSci miasta i rozrzad ruchu w kierunku
potudniowym. Bedzie to najsilniej obcigzona ruchem (2200 p/h/przekrd))
potudniowa trasa, zwlaszcza w przypadku wyksztalcenia nowego
potaczenia do al. Krasnickiej. Znaczenie ul. Grygowej wynika takze z
mozliwosci jej wykorzystania do obstugi Majdanka (od strony
wschodniej).

W wariancie | rozwazono wyksztatcenie nowego ciggu na potudniu
Lublina mogacego w pewnym stopniu dopetni¢ uktad tras obwodowych w
potudniowej czesci miasta. Dla zaproponowanego przebiegu od wezla
Konopnica w kierunku do ul. Zeglarskiej i z wprowadzeniem w ciag
nowej ulicy wg planu zagospodarowania (na przediuzeniu projektowanej
ul Uhorczaka) do ul. Abramowickiej i dalej do ul. Grygowej (w rejonie
Dominowa) uzyskano przecietne natezenia ruchu prognozowanego, na
poziomie 1100-1400 p/h/przekroj uzasadniajace rozwazanie tego ciggu
w do$¢ niskich parametrach 1x2 pasy ruchu.

W prognozach uzyskano przecietne obcigzenie ruchem ukfadu nowych
drég w rejonie dzielnic Ko$minek i Dziesigta: przedtuzenia ul.
Zemborzyckiej w  kierunku ul. Grygowej, przedtuzenia ul.
Smoluchowskiego w kierunku Abramowiciej z natezeniami do 1200
p/hiprzekréj, ktére uzasadniajg myslenie o tych potaczeniach jako
zbiorczych dla obszaru z przekrojem 1x2 pasy ruchu.

Analiza mozliwo$ci zwigkszenia atrakcyjno$ci linii kolejowych w obstudze
przewozéw  metropolitarnych i lokalnych  ujawnita  przecigtne
zainteresowanie potencjalnych pasazerow. Przy zatozeniu uzupetnienia
systemu o nowe przystanki, system P+R i czestotliwo$¢ na poziome 4
pociggdw/godzine, na analizowanym potaczeniu kolejowym pomiedzy
przystankiem Motycz i Swidnik Lotnisko uzyskano maksymalny potok
pasazerski na poziomie 900 pas/godzine w obu kierunkach. Jest to
obcigzenie zdecydowanie mniejsze w poréwnaniu do gtéwnych korytarzy
transportowych Lublina obstugiwanych transportem zbiorowym. Jednak
zwigkszenie atrakcyjnosci linii kolejowej w obstudze miasta i okolic (nowe
przystanki, system P+R) poprawi efektywno$¢ potaczenia kolejowego
Lublina z lotniskiem (dodatkowi pasazerowie, nie zwigzani z lotniskiem)
oraz poprawi obstuge transportem zbiorowym przede wszystkim dwéch
obszardw: osiedla Czuby i terenéw przemystowych, w tym Strefy
Ekonomicznej we wschodniej czesci miasta.

Wiaczenie systemu kolejowego do obstugi Lublina bedzie przynosic
oszczednoSci w pracach przewozowych wykonywanych w catym
systemie transportowym. Skréci dtugosci  przejazdow transportem
zbiorowym o ok 850 pasazerokilometréw i o ok. 215 pasazerogodzin w
ciggu jednej godziny szczytu. Zapotrzebowanie na system P+R
oszacowano na poziomie ok. 1000 miejsc do parkowania.

W wariancie | w ktérym zatozono wigksze uprzywilejowanie transportu
zbiorowego  uzyskano zdecydowanie lepsze warunki podrézy
transportem zbiorowym. Sredni czas jazdy transportem zbiorowym na
poziomie 18 minut 46sekund w porédwnaniu do 21 minut 27 sekund w
wariancie Il (dtuzej o 14%). Jednocze$nie uzyskano poréwnywalne
Srednie czasy przejazdu samochodami. Z punktu widzenia $redniego
czasu podrozy samochodem najlepszy okazat sie wariant Il — 15 minut
40 s, w stosunku do wariantu |, ok 17 minut. Warianty sg zblizone jesli
chodzi o $rednig dtugos¢ podrézy samochodami (9,33 km w wariancie Il i
9,73 km w wariancie 1) i dtugos¢ podrézy transportem zbiorowym
(6,75km wariancie | i 6,98 w wariancie Il).
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Jednym z podstawowych celow rozwojowych systemu transportowego Lublina powinno by¢ maksymalizowanie korzysci
spofecznych w stosunku do ponoszonych kosztéw, a gtdwnym narzedziem jego realizacji powinno by¢ zarzadzanie
popytem uzytkownikéw w taki sposéb, aby zapotrzebowanie na podrézowanie byto zaspokajane w sposdb jak najbardziej
ekonomiczny. Stad tez w pierwszej kolejnosci powinny by¢ podejmowane decyzje prowadzace do lepszego
wykorzystania istniejacych zasobow (np. poprzez zarzadzanie ruchem, zarzadzanie eksploatacjq infrastruktury,
uprzywilejowanie transportu zbiorowego), ograniczania motoryzacji i stwarzania alternatywnych ofert odbywania
podrézy (np. poprzez zwiekszanie atrakcyjnosci transportu zbiorowego, rozwoj ruchu rowerowego, zachecanie do ruchu
pieszego), zmian w zagospodarowaniu przestrzennym (np. poprzez dogeszczanie zagospodarowania w korytarzach
dobrze obstugiwanych przez transport zbiorowy, zwigkszanie atrakcyjno$ci funkcjonalnej obszaréw $rodmiejskich,
mieszanie funkciji, przeciwdziatanie eksplozji i suburbanizacji miasta). Powinny by¢ takze wykorzystywane mechanizmy
fiskalne (np. optaty za parkowanie). W przypadku wyczerpania mozliwosci oddziatywania na system transportowy srodkow
o takim charakterze, powinny by¢ podejmowane dziatania wymagajace inwestycji infrastrukturalnych. Powinny one jednak
wynika¢ z selekcji dziatann dokonywanej na podstawie analiz wielokryterialnych uwzgledniajacych rachunek kosztow i
korzysci ekonomicznych. Wybierane powinny by¢ przedsiewziecia priorytetowe, najbardziej uzasadnione i najskuteczniej
wptywajace na poprawe systemu transportowego.

Zidentyfikowane w Lublinie problemy komunikacyjne, wyrazajace sie m.in. zattoczeniem ulic miasta, zwlaszcza w
godzinach ruchu szczytowego, wystepujacym deficytem miejsc parkingowych, zwtaszcza w centralnym obszarze miasta, a
takze pogarszajacymi sie warunkami ruchu Srodkow transportu zbiorowego, sg skutkiem braku réwnowagi pomiedzy
podazg systemu transportowego a popytem. Btedem bytoby jednak poszukiwanie rozwigzan przede wszystkim (lub
wytacznie), powigkszajacych przepustowo$¢ uktadu drogowego (poprzez tworzenie nowych potgczen, powigkszanie
przekrojow ulic, zastepowanie skrzyzowan wezitami). Oznaczatoby to bowiem dalsze zachecanie do korzystania z
samochodow.

Kontynuowany powinien by¢ dotychczasowy kierunek rozwoju systemu transportowego Lublina okreslony uchwatami Rady
Miasta (uchwaty dot. polityki transportowej i strategii rozwoju) oparty na zasadach zréwnowazonego rozwoju, zgodnie z
ktérym Miasto powinno dazy¢ do utrzymywania rownowagi pomiedzy realizacjg celéw gospodarczych, spotecznych,
transportowych i ochrony $rodowiska. W programie rozwojowym wymaga to uwzglednienia interesow roznych grup
uzytkownikéw i stosowanie takich dziatan, ktére pozwolg zapewni¢ sprawnos$¢ i efektywno$¢ funkcjonowania systemu
transportowego, spetniajgcego oczekiwania uzytkownikow (m.in. mieszkancéw miasta), ale ze Swiadomoscia, ze
wiekszos¢ z nich nie bedzie korzystaé z samochodéw osobowych. W dtuzszej perspektywie nalezy bowiem zaktadac,
ostabianie roli prywatnych samochodow, gtéwnie na rzecz transportu zbiorowego.

Zmniejszanie presji na rozwoj uktadu drogowego powinno oznacza¢ dostosowywanie systemu transportowego do nowych
potrzeb, zwlaszcza zwigzanych z rozwojem transportu zbiorowego, rozwojem ruchu rowerowego, obstugg terenow
rozwojowych oraz ograniczeniami ruchu w wybranych obszarach, zwtaszcza w centrum. Wymaga to uporzadkowania i
zréznicowania zasad dostepno$ci poszczegolnych obszaréw miasta i regut organizacji ruchu. W tym wzgledzie korzystne
jest wprowadzenie podziatu Miasta na strefy i strefowania obstugi komunikacyjnej. Rekomenduje sie ustalenie 3 stref z
wyrdznieniem strefy centralnej, miejskiej i peryferyjno-podmiejskiej. W strefie |, centralnej, podstawowg powinna by¢
zasada ograniczania ruchu samochodowego, a w niektérych podobszarach i na wybranych ciggach nawet jego
eliminowanie. Powinno to wnika¢: ze zrozumienia ograniczonej pojemno$ci komunikacyjnej centrum, z dazenia do poprawy
wizerunku reprezentacyjnej czesci miasta, ograniczenia emisji hatasu i zanieczyszczen oraz ochrony débr historycznych.
W strefie II, miejskiej, obejmujgcej obszary przylegte do Scistego centrum, o zwartej zabudowie, powinien by¢ stosowany
priorytet dla transportu zbiorowego, zwtaszcza na gtownych trasach, ale jednocze$nie dopuszczana powinna by¢ wieksza
swoboda uzytkowania samochodu. W strefie Il uktad drogowy i podaz parkingéw powinny by¢ dostosowywane do potrzeb
wynikajacych z poziomu motoryzaciji przy zatozeniu minimalizowania kosztéw transportu zbiorowego.

Strefowanie obstugi komunikacyjnej powinno by¢ zwigzane z zarzadzaniem doptywami ruchu samochodowego do
poszczegblnych obszaréw miasta, przy wykorzystaniu do tego celu réznych narzedzi, w tym wysokiej jakosci transportu
zbiorowego, stuzacego do przejmowania podrézy odbywanych samochodami. Wymaga to uprzywilejowania transportu
zbiorowego na gtownych trasach i w obszarze centralnym. Rezultatem tych dziatan powinno by¢ ograniczenie liczby
wjazdow do strefy centralnej, ograniczenie udziatu podrézy tranzytowych przecinajacych poszczegdlne obszary,
umozliwienie dojazdéw do wybranych celow podrézy z tras obwodowych (po najkrotszej trasie) oraz zapewnienie
hierarchizacii ulic z punktu widzenia ich funkcji (np. zwigkszenie lub ograniczenie dostepnosci).

6.

10.

11.

Efektywne stosowanie zasady strefowania ruchu wymaga wyksztatcenia, w sposob jak najbardziej jednoznaczny, uktadu
tras obwodowych, przejmujacego podstawowe funkcje zwigzane z obstugg poszczegélnych obszaréw miasta, przy
jednoczesnym ograniczaniu roli powigzan stanowigcych sieczne takiego uktadu, ktore mogtyby zacheca¢ do wykonywania
przejazddw w poprzek obszaréw chronionych od ruchu samochodowego i ograniczajacych konkurencyjno$¢ podrézowania
transportem zbiorowym. Strefowanie ruchu powinno by¢ takze zwigzane ze specjalnym podej$ciem do organizacji ruchu w
obszarze centralnym Lublina, z priorytetami dla transportu zbiorowego, ruchu rowerowego i pieszego.

W planowaniu rozwoju Lublina oprécz decyzji dotyczacej podtrzymania realizacji strategii zréwnowazonego rozwoju
systemu transportowego, w celu okreslenia przysztego zapotrzebowania na transport, kluczowe znaczenie majq zatozenia
dotyczace rozwoju demograficznego i gospodarczego. Wage problemu podkre$la fakt, ze w ostatnich latach w Lublinie
obserwowany jest spadek liczby mieszkaricow, z ok. 360 tys. w roku 1999 do ok. 348 tys. w roku 2010. Z punktu widzenia
planowania systemu transportowego nie jest wskazane zaktadanie scenariusza ograniczania liczby mieszkancw.
Zatozenie takie bytoby ryzykowne, prowadzac wprost do ograniczania potrzeb transportowych Grozitoby to ryzykiem
wystapienia samosprawdzajacego sie scenariusza, w ktorym wytaczenie bodzcéw rozwojowych mogtoby doprowadzi¢ do
stagnacji miasta, a nawet do jego zmniejszania sie. Stad tez rekomenduje sie aby w studiach planistycznych postugiwaé
sie scenariuszem demograficznym, ktéry w dtuzszej perspektywie zaktada wzrost miasta do poziomu ok. 400 tys.
mieszkancow.

Z punktu widzenia optymalizowania warunkéw funkcjonowania systemu transportowego Lublina réwnie wazne jest
podejmowanie dziatah w obrebie systemu transportowego jak i tych, ktore dotyczq zagospodarowania przestrzennego.
Nalezy przez to rozumie¢ dazenie do koncentrowania zaludnienia wewnatrz granic miasta, zwlaszcza wzdtuz korytarzy
dobrze obstugiwanych transportem zbiorowym oraz dogeszczanie funkciji zlokalizowanych w obszarze centralnym oraz w
centrach dzielnic. Stymulowanie zmian w zagospodarowaniu przestrzennym powinno oznaczac takze usuwanie blokad i
stwarzanie zachet rozwojowych na wybranych terenach (np. poprzez poprawe dostepnosci komunikacyjnej). Podobne
zatozenie powinno obowigzywac¢ w odniesieniu do lokalizowania migjsc pracy i funkcji ustugowo-handlowych.

W odniesieniu do systemu transportowego rekomenduje sie trzy najwazniejsze dziatania priorytetowe:
uprzywilejowanie transportu zbiorowego, rozwdéj uktadu tras obwodowych i zmiany w organizacji ruchu w
obszarze centralnym miasta. Szczeg6ing role w systemie transportowym Lublina powinien petni¢ naziemny transport
zbiorowy, organizowany w formie komunikacji autobusowej oraz trolejbusowej. Wyrazem tego powinien by¢ wysoki stopien
uprzywilejowania w ruchu ulicznym (wydzielone pasy i wyodrebnione jezdnie dla transportu zbiorowego oraz priorytet w
sterowaniu ruchem) oraz organizowanie zintegrowanych wezitéw przesiadkowych. Celem powinno byé osiggniecie
przewagi transportu zbiorowego nad samochodami prywatnymi pod wzgledem czasu dojazdu do centrum, niezawodnosci
odbywania podrozy oraz ptynnosci przejazdu. Powinien temu stuzy¢ dobrze i konsekwentnie wyksztatcony uktad wysokiej
jakosci tras transportu zbiorowego, do ktdrego powinien zosta¢ dostosowany uktad linii autobusowych i trolejbusowych.

W rozwoju uktadu drogowego podstawowym zadaniem powinno by¢ wytworzenie ukladéw tras obwodowych
Obwodnicy Srédmiejskiej, Obwodnicy Miejskiej oraz wspieranie rozwoju ukfadu tras ekspresowych. Zadaniem
Obwodnicy Srédmiejskiej (o rekomendowanym przebiegu ulicami: al. Solidarnosci, al. Tysigclecia, al. Unii Lubelskiej, Al.
Zygmuntowskie, al. Pitsudskiego, Lipowa, Al. Ractawickie, Dtugosza, Leszczyriskiego), powinna by¢ przede wszystkim
obstuga ruchu dojazdowego do obszaru centralnego, przy mozliwie jak najmniejszym jej wykorzystywaniu do obstugi
podrozy miedzydzielnicowych. Obwodnica ta na wiekszosci odcinkéw powinna mie¢ klase G, poza odcinkiem ulic:
Dlugosza, Leszczynskiego, Czechowska o klasie Z. Zadaniem Obwodnicy Miejskiej (o rekomendowanym przebiegu
ulicami: Smorawinskiego, Andersa, Melgiewska, Graffa, Al. Tysigclecia, Kraficowa, Dywizjonu 303, Nowoprojektowang |,
Wrotkowska, Diamentowg, Krochmalng, Jana Pawta Il, Armii Krajowej, Bohaterow Monte Cassino, Nowoprojektowang 2 i
al. Solidarno$ci) powinna by¢ obstuga podrézy miedzydzielnicowych oraz powigzan z wlotami do miasta oraz uktadem tras
stuzacych do rozrzadu ruchu zewnetrznego w stosunku do Lublina (trasy ekspresowe i inne). Obwodnica Miejska
zasadniczo powinna mie¢ klase GP. Rozwijanie ukfadu tras obwodowych powinno nastepowaé réwnoczesnie z
ostabianiem tras o charakterze przekatniowym (np. Filaretéw - Sowinskiego — Poniatowskiego, czy Trasy Zielonej) z uwagi
na ich przekatniowy, konkurencyjny przebieg w stosunku do tras obwodowych i zwigzany z tym wptyw na zmniejszenie ich
efektywnosci.

Rekomenduje sie podjecie proby domkniecia od strony potudniowej uktadu tras obwodowych, obstugujacych ruch
zewnetrzny w stosunku do miasta (tras ekspresowych S12, S17 i $19) z poszukiwaniem mozliwosci wyksztaicenia trasy
drogowej od wezla Konopnica, w kierunku ul. Zeglarskiej (czeSciowo przebieg poza granicami Lublina) i dalej ulicg
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12.

13.

14.

1.

16.

17.

Uhorczaka, do ul. Abramowickiej, nastepnie do ul. Grygowej, w klasie G 1x2 oraz od wezta Witosa, wzdtuz granicy miasta
do ul. Grygowej, w klasie G 1x2. Uzupetnienie to, chociaz w nizszym standardzie niz trasy ekspresowe utatwitoby rozrzad
ruchu zewnetrznego w stosunku do miasta i zrédtowo-docelowego.

Uzupetnieniem oferty transportu zbiorowego moze byé system parkingdw przesiadkowych ,Parkuj i jedz” (P+R).
Rekomenduje sie jednak powigzanie rozwoju tego systemu z organizowaniem wysokiej jakoSci korytarzy transportu
zbiorowego. Parkingi P+R majg wowczas szanse staC sie atrakcyjnymi punktami przesiadkowymi z samochodéw na
autobusy i trolejpusy. Dzieki temu zwiekszaC sie bedzie takze efektywno$¢ krancowych odcinkéw linii transportu
zbiorowego. Propozycje lokalizacji parkingéw P+R przedstawione w Studium nalezy traktowaé jako wstepne. Doktadne
potozenie, wielko$¢ i zasady realizacji powinny wynika¢ ze szczeg6towych analiz lokalizacyjnych, technicznych i
ekonomicznych.

Konieczna jest jakosciowa zmiana systemu transportu rowerowego w Lublinie. System ten powinien by¢ traktowany jako
uzupetnienie oferty transportu zbiorowego i jako alternatywa dla samochoddw. Nalezy dazy¢é do wytworzenia spdjnego
rozwigzania, na ktore powinny sktadac sie trasy i parkingi rowerowe oraz system roweréw publicznych. Zasadniczo uktad
tras powinien by¢ przypisany do uktadu drogowego z mozliwoscig wytwarzania dodatkowych skrétéw, np. przez tereny
parkowe, tereny zieleni urzadzonej, strefy piesze, itp. Priorytetem powinno by¢ zorganizowanie systemu w obszarze
centralnym (w miare mozliwosci z wykorzystaniem istniejacej infrastruktury ulic, tj. przede wszystkim poprzez wyznaczanie
pasow i kontrapaséw rowerowych i wprowadzanie uspokojenia ruchu) oraz na gtéwnych trasach dojazdowych do obszaru
centralnego i na powigzaniach z waznymi generatorami ruchu (np. Miasteczko Uniwersyteckie). Z uwagi na szczegdlne
uwarunkowania terenowe Lublina wyzwaniem bedzie zapewnienie czgsci powigzan w zwigzku z duzymi pochyleniami
niwelety. W takich przypadkach rekomenduje sie jednak do$¢ ostrozne planowanie rozwigzan bardzo kosztownych
inwestycyjnie, dazac raczej do rozwigzan wykorzystujgcych istniejace obiekty drogowe, lub odpowiednio ksztattujac teren.

W najblizszych latach nalezy oczekiwaé rozwoju dwdch waznych weztéw komunikacyjnych Lublina, zintegrowanego wezta
kolejowo-autobusowego w rejonie dworca kolejowego Lublin Gtéwny, lotniska w Swidniku. W pierwszym przypadku nalezy
oczekiwa¢ wzrostu znaczenia potudniowej czeéci centrum miasta ze wzgledu na funkcje transportowe wezta (obstuga
podrozy kolejowych dalekiego i $redniego zasiegu, obstuga linii lotniskowej, obstuga komunikacjq autobusowa) jak i
rosnaca wartos¢ terendw inwestycyjnych (takze w zwiazku z rozwojem uktadu drogowego). W tym kontek$cie rekomenduije
sie przeprowadzenie szczegotowej analizy obstugi komunikacyjnej otoczenia wezla i zasad organizacji ruchu, zwtaszcza
jesli chodzi o pl. Dworcowy, ul. Dworcowg (z powigzaniem do Parku Ludowego), 1 Maja, pl. Bychawski, Rondo
Lubelskiego Lipca, w celu zapewnienia reprezentacyjnych i atrakcyjnych przestrzeni miejskich z okreslonymi zasadami
obstugi ruchu pieszego, obstugi transportem zbiorowym i rowerowym i uporzgdkowanym parkowaniem.

Uruchomienie lotniska w Swidniku oprocz spodziewanych korzysci komunikacyjnych, gospodarczych i wizerunkowych
stwarza przestanki do podjecia szczegotowej analizy mozliwosci wiaczenia kolei do obstugi podrézy wewnatrz
miasta oraz podrozy aglomeracyjnych na wiekszg skalg niz ma to miejsce obecnie. Szanse takg bedzie stwarzaé
uruchomienie linii lotniskowej. Proponowane w studium uruchomienie linii kolejowej Putawy — Lublin — Swidnik Port
Lotniczy w rejonie Lublina umozliwiajacej obstuge na 8 nowych i modernizowanych stacjach i przystankach kolejowych
(Motycz, Marynin, Czuby, Lublin Gtéwny, Lublin Pétnocny, Lublin Strefa Ekonomiczna, Swidnik Miasto, Swidnik Wschodni
i Swidnik Lotnisko) wyposazonych w system P+R. Podjecie decyzji dotyczacych kolei wymaga wykonania szczegétowych
studium techniczno-ekonomiczno-finansowego.

Wskazane jest podjecie prac studialnych (dotyczacych funkcji i zagospodarowania przestrzennego oraz obstugi
komunikacyjnej) w odniesieniu do takich obszaréw jak: Miasteczko Uniwersyteckie, pas terenu wokét al. Solidarnosci na
odcinku Obwodnicy Srédmiejskiej, terendw potozonych pomiedzy al. Unii Lubelskiej, al. Tysiaclecia i rz. Bystrzyca oraz
pomiedzy rzekg Bystrzycq i ul. Leczynska, jako atrakcyjnego z punktu widzenia bliskosci centrum, dobrych powigzan z
uktadem drogowym oraz o wysokich walorach widokowych zwigzanych z panoramg Starego Miasta.

Rekomenduje sie takze opracowanie branzowych dokumentéw transportowych w zakresie:
— Strategii uprzywilejowania transportu zbiorowego w Lublinie.

— Strategii wyksztatcenia uktadu tras obwodowych w Lublinie.

— Polityki parkingowej Lublina.

— Strategii poprawy bezpieczenstwa ruchu drogowego
— Strategii rozwoju ruchu rowerowego.
— Strategii wtaczenia systemu kolejowego do obstugi miasta.

oraz wykonanie 3 pilotowych projektéw koncepcyjnych dla nastepujacych przedsiewziec:

— Projekt korytarza wysokiej jako$ci transportu zbiorowego wzdtuz ciagu ul. al. Krasnicka — Al. Ractawickie z system
parkingéw Parkuj i jedz.

— Projekt korytarza drogowego potudniowej obwodnicy Lublina taczacego wezet Konopnica w kierunku ul. Zeglarskiej,
ulica Uhorczaka, do ul. Abramowickiej, do ul. Grygowej, oraz od wezta Witosa, wzdtuz granicy miasta do ul. Grygowe;.

— Projekt organizaciji ruchu rowerowego na ulicach jednokierunkowych w obszarze centralnym Lublina.
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