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1. WPROWADZENIE

Niniejsza praca stanowi, zgodnie z umowg zawartg z Miastem Olsztynem, aktualizacje ,Studium
komunikacyjnego miasta Olsztyna” ukonczonego w grudniu, 1998 roku i poddanego weryfikacji
w roku 2001. Aktualizacja dotyczy wybranych probleméw ze ,Studium...” i powinna by¢

traktowana jako jego uzupetnienie w aspekcie zmian jakie zaszty w ciggu ostatnich 8 lat.

W zwigzku z powyzszym nie wszystkie problemy opracowane w Studium bazowym znalazly
miejsce w jego aktualizacji, takze nie zostat w petni powtérzony opis zastosowanych technik, w
tym przytoczony opis metodyki modelowania ruchu, choé samo modelowanie — w sensie
weryfikacji prognoz — zostato przeprowadzone ponownie. Osoby zainteresowane szczego6tami

znajda je w opracowaniu bazowym.

Zgodnie z przyjetym zakresem zadan w ,Aktualizacji studium...” zostaly ujete nastepujace,

podstawowe dzialania:

1) Przeglad i analiza materiatdbw wejsciowych - koncepcyjnych, politycznych, strategicznych,
studialnych, planéw, etc. Rozpoznanie uwarunkowan wewnetrznych i zewnetrznych

rozwoju systemu transportowego

2)  Przygotowanie materialu do prognoz - informacji o miescie, niezbednych do modelowania

ruchu dla horyzontéw czasowych — umownie — dla lat 2020 i 2030:

a) zgromadzenie i opracowanie podstawowych danych o planowanym zagospodarowaniu
przestrzennym miasta, prognozowanej liczbie ludnosci, miejscach pracy ogétem i w
ustugach, miejscach w szkotach na lata 2020 i 2030.

b) przygotowanie zapisu komputerowego sieci do symulacyjnych analiz ruchowych
(zgodnie z pkt. 5 SIWZ oraz wskazaniami przez Zamawiajgcego na biezgco — w
Swietle potrzeb prowadzonych analiz),

c) opracowanie prognoz ruchu zewnetrznego z uwzglednieniem i wykorzystaniem
prognoz wykonanych przez GDDKIA .

3) Opracowanie na dwa analizowane horyzonty czasowe (umownie lata 2020 i 2030)
symulacyjnych modeli ruchu i macierzy ruchu:

a) dlaruchu wewnatrzmiejskiego,
b)  dlaruchu zewnetrznego.

4)  Opracowanie dla dwoch okreséw czasowych (j.w.) prognozowanych wiezb ruchu

wewnetrznego i zewnetrznego
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5)  Ocena struktury ukfadu drogowego zapisanego w obowigzujgcym Studium uwarunkowan i
kierunkéw zagospodarowania przestrzennego miasta Olsztyna, wg opracowanych kryteriéw - w
Swietle aktualnych uwarunkowan, wnioski:
a) Symulacyjne analizy ruchowe (z wykorzystaniem macierzy ruchu opracowanych dla
horyzontéw czasowych 2020 i 2030, pkt.3):
» zasadno$¢ realizacji tras komunikacyjnych dla ktérych wykonano projekty drogowe,
koncepcje drogowe lub rozstrzygnieto ich przebieg w MPZP,
» zasadno$¢ realizacji pozostatych elementow uktadu komunikacyjnego przyjetego w
obowigzujgcym Studium uwarunkowan
» analiza ruchu zewnetrznego — wptyw obwodnicy i potaczen z obwodnicg na system
komunikacyjny miasta
» skutki wzbogacenia komunikacji publicznej o trakcje tramwajowa
6) Rekomendacje odnosnie modelu struktury uktadu drogowego, zabezpieczajgcego
efektywne kierunki rozwoju miasta — akceptacja, badz weryfikacja dotychczasowych planéw.
7) Rekomendacje dla projektowania systemu $ciezek rowerowych, ocena mozliwosci udziatu

ruchu rowerowego w podrézach codziemmych.

Szczegotowej aktualizacji ulegty dane o prognozowanych ,cechach” miasta, decydujace o
wielkosci generacji ruchu, ktére wymagaty gruntownej weryfikacji, czyli:

1) liczbie mieszkancow, przy wykorzystaniu prognoz wynikajgcych z zalozen GUS wraz z
odniesieniem sie autorskim do tych prognoz, uwzgledniajgcym obserwowane trendy i
dynamike rozwoju miasta,

2) liczbie potencjalnego zatrudnienia, j.w.,

3) liczbie uczniéw i miejsc w szkotach ponadpodstawowych,

4)  zmiany wynikajgce z aktualnego (zmienionego od 2001 roku) zagospodarowania miasta i

planowanych obecnie zmian.

Opracowana w roku 2001 aktualizacja prognoz ruchu obejmowata gtéwnie korekte wynikajaca
ze wzrostu wskaznika motoryzacji w miescie, obecnie podejmowana praca — po 8 latach
zdiagnozowanych przemian i planowanych zmian — ujmuje praktycznie pelng weryfikacje
modelowania. W zwigzku z tym powstaly w obecnie opracowanej aktualizacji zmienione, nowe

modele i opracowane na ich podstawie macierze ruchu.
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Ich poréwnanie pozwoli nie tylko na ocene trafnosci stawianych wczesniej prognoz, ale i na
ocene zgodnosci rozwoju miasta z zakladanymi planami rozwoju w poprzednich latach.
Wystepuje tu wzajemne sprzezenie relacji i dlatego tez podejmowana obecnie aktualizacja
Studium jest tak wazna dla sprawdzenia harmonijnego rozwoju miasta i dalszej jego rozbudowy.
Koniecznos$¢ weryfikacji i sukcesywnego monitorowania aktualnosci zapiséw ujmowanych w
dokumentach planistycznych odnos$nie transportu wynika z dynamiki rozwoju urbanistycznego

miasta, w tym rozbudowy mieszkalnictwa oraz inwestowania komercyjnego.

W przedktadanej aktualizacji ,Studium...”, ktéra ma charakter monograficzny, zostat
uwzgledniony obecny stan rozpoznania problemoéw, uwarunkowan, mozliwosci oraz

obowigzujacy stan prawny.
Studium jest ukierunkowane do wykorzystania w praca ch planistycznych, szczegélnie

aktualizowanym Studium uwarunkowa 1 i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego

Miasta Olsztyna.
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2. WYKORZYSTANE MATERIALY PRZY AKTUALIZACJI ,STUDI UM...”

Ponizsze materialy byly pomocne i zostaty wykorzystane przy sporzgdzaniu aktualizacji
»Studium...”:

1) Miasta w Polsce, GUS, W —wa, 2006 r.;

2) Metoda budowy baz danych o drogowym ruchu miejskim, poradnik metodyczny, zeszyty
naukowo-techniczne SITK, 2000 r.;

3) Studium uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego miasta Olsztyna,
2001r.

4) Strategia Rozwoju Miasta Olsztyn na lata 2006-2020, projekt

5) Plan zagospodarowania przestrzennego wojewodztwa warminsko — mazurskiego,
2002r.,

6) Obowigzujgce i przygotowywane plany miejscowe zagospodarowania przestrzennego w
Olsztynie (wykaz: pkt. 3.4.2),

7) Deklaracja koncowa —URBAN 21, przyjeta przez ministréow odpowiedzialnych za rozwdgj
miast, 5.07.2000 r.,

8) Polityka transportowa panstwa na lata 2001-2015 dla zréwnowazonego rozwoju kraju,
dokument MtiGM przyjety przez Rade Ministréw, pazdziernik 2001 r.,

9) Polityka transportowa panstwa na lata 2006 — 2025, Ministerstwo Infrastruktury,
czerwiec, 2005r.,

10) Strategia Rozwoju Kraju 2007-2015, przyjeta przez Rade Ministréw, listopad 2006 r.

11) Strategia rozwoju transportu kolejowego, Ministerstwo Infrastruktury, 2003 r.

12) Informacja o kierunkach rozwoju lotnictwa cywilnego do roku 2010, Ministerstwo
Infrastruktury, 2003 r.,

13) Biata Ksiega Transportu, Europejska polityka transportowa w horyzoncie do 2010 r.; czas
wyborow,

14) Zielona ksiega spoéjnosci terytorialnej, dokument przyjety przez KE, pazdziernik 2008r.,

15)Rozporzadzenie Rady Ministréw w  sprawie ustalenia  sieci  autostrad
drég ekspresowych oraz drég o znaczeniu obronnym, Dz. U. 2004 Nr 128, poz.1334 z
dn. 15.05.2004

16) Wyniki Generalnego Pomiaru GDDKIA z roku 2000 i 2005

17),Prognoza ruchu na zamiejskiej sieci drég krajowych”, Transporojekt, W-wa — na

zlecenie GDDP, Biuro Studiow Sieci Drogowej, 2005r,
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18) Materialy metodyczne: ,Wytyczne pomiaru i szacowania $redniego dobowego ruchu na
zamiejskiej sieci drég powiatowych”, GDDP — Biuro Studiéw Sieci Drogowej, 2006,

19) Kryteria i zasady projektowania drog rowerowych" IKS, 1985,

20) Rower w ruchu drogowym, WKit, T. Kopta,

21) Koncepcja programowa na wykonanie budowy obwodnicy Olsztyna w ciggu drog
krajowych nr 16 i 51, ARCADIS Profil Sp. z o.0., Biuro Konsultacyjno — Projektowe
Inzynierii drogowej ,TRAFIK” na zlecenie GDDKIA, 2007r.,

22) Studium wykonalnosci dla projektu: ,Modernizacja i rozw0j zintegrowanego systemu
transportu zbiorowego w Olsztynie”, etap lll, International Management Services Spoétka
Z 0.0., Krakéw, Jan Friedberg, Projektowanie drég i doradztwo w zarzgdzaniu, Wieliczka,
2009,

23) Program budowy drog rowerowych w Olsztynie, praca w toku przygotowywania, WYG
International & Zielone Mazowsze

24) Materialy metodyczne niezbedne do przygotowania modeli ruchu, zgromadzone i
przekazane przez Urzad Miasta Olsztyna

25) Zdjecia lotnicze miasta Olsztyna;

IRM



3. ZALOZENIA AKTUALIZACJI ,STUDIUM...”, PODSTAWY ANALIZ, MA TERIAL
BAZOWY

Za materiat wejsciowy do aktualizacji ,Studium...” zostaly uznane zweryfikowane modele ruchu
z przyjetego jako bazowe ,Studium komunikacyjnego miasta Olsztyna”. Opracowane na ich
podstawie prognozy, czyli zaktualizowane macierze ruchu, zostaly skorelowane ze zmianami,
ktére zaistnialy od czasu opracowania  bazowego Studium i sg planowane w

zagospodarowaniu przestrzennym miasta.

3.1  ANALIZOWANE HORYZONTY CZASOWE

W aktualizacji Studium prognozy ruchu zostaty opracowane dla okreslonych w SIWZ horyzontow
czasowych, umownie wyznaczonych na lata:

» rok prognozowany — 2020,

» okres kierunkowy — rok 2030.

3.2 OBSZAR TERYTORIALNY ANALIZ

Przedmiotem analiz szczegétowych pozostaje obszar miasta Olsztyna w jego obecnych
granicach administracyjnych, natomiast szacunkowe analizy uzupelniajgce ujmujg obszar
aglomeraciji olsztynskiej w sktad ktorej, oprocz Olsztyna, wchodzi gmina Dywity oraz czesci
gmin: Barczewo, Purda, Stawiguda, Gietrzwatd i Jonkowo.

Ksztaltowanie sie aglomeracji olsztynskiej siega potowy lat 80. XX wieku, kiedy to Olsztyn
przekroczyt liczbe 150 000 mieszkancoéw. W koncu lat 90. XX w. wyodrebnita sie juz
funkcjonalna aglomeracja olsztynska w strukturze osadniczej Polski. Jej obszar zamieszkuje
(osoby zameldowane na pobyt staty) ok. 250 000 oséb. Jest to aglomeracja rozwijajgca sie

dotad z dodatnim przyrostem naturalnym i dodatnim saldem migracji

33 LUDNOSC W OBSZARZE BADANIA — STAN ISTNIEJ ACY, PROGNOZY GUS, AUTORSKIE
ZALOZENIA

W aktualizowanym ,Studium...”. zostaly poddane gruntownej weryfikacji informacje odnosnie
zaludnienia — tak dla stanu istniejgcego jak i prognozowanego wraz ze zmianami ktére sa

zwigzane z rozmieszczeniem ludnosci na terenie miasta .
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Ponizej zostang podane zasadnicze zalozenia, ktére zostaly ujete w weryfikowanych

prognozach.

3.3.1 PROGNOZA DEMOGRAFICZNA GUS

Prognoza demograficzna zakladana przez GUS na rok 2030, “Prognoza ludnosci dla Polski do
roku 2030” zaktada spadek liczby ludnosci w miastach, w tym w Olsztynie 0 9,0% - pomiedzy
rokiem 2002, a 2030. Prognozy GUS uwzgledniajg z zatozenia nie tylko problemy

demograficzne, ale takze i migracyjne.

Zatozenia GUS do prognozy ludnosci Polski na lata 2003-2030 (cytat)

..."ZaloZenia do prognozy ludnosci sg wynikiem ustaler ekspertéw Giléwnego Urzedu Statystycznego,
Rzgdowej Rady LudnoS$ciowej i Komitetu Nauk Demograficznych Polskiej Akademii Nauk.

Prowadzone przez demograféw badania i analizy wskazujg, Ze trwajgcy od kilkunastu lat spadek
rozrodczosci jeszcze nie jest procesem zakoriczonym i dotyczy w coraz wiekszym stopniu kolejnych
rocznikbw miodziezy. Wsréd przyczyn tego zjawiska wymienia sie w rosngcy poziom wyksztatcenia,
trudnosci na rynku pracy, zmniejszenie $wiadczen socjalnych na rzecz rodziny, brak w polityce spotecznej
filozofii umacniania rodziny i generalnie trudne warunki spoteczno-ekonomiczne, w jakich znalazto sie
pokolenie w wieku prokreacyjnym. Zgodnie z opiniami ekspertéw, w najblizszych latach nalezy liczy¢ sie z
dalszym spadkiem wspétczynnika dzietnosci, z obecnej $redniej 1,25 dziecka na kobiete do okoto 1,1 w
2010 r., po czym w latach 2010-2020 mozna oczekiwac niewielkiego wzrostu dzietno$ci do warto$ci okoto
1,2.

W dalszym ciggu bedzie nastepowat spadek umieralnosci i wzrost przecietnej diugosci zycia, jednak
odrabianie zaleglosci w tej dziedzinie w stosunku do krajow najbardziej rozwinietych bedzie nastepowato
wolniej niz w ostatniej dekadzie. Przecietne trwanie Zycia wzrosnie z obecnych 74,5 lat (70,4 mezczyzZni,
78,8 kobiety) do 77,8 w 2015 r. (74,6 mezczyzni, 81,2 kobiety) oraz do 80 lat w 2030 r. (77,6 mezczyzni,
83,3 kobiety).

W najblizszych latach wzro$nie nieco skala migracji zagranicznych, stgd zwiekszy sie nieznacznie ujemne
saldo migraciji, z obecnych kilkunastu tysiecy os6b rocznie do 24 tysiecy oséb okoto 2010 r.

Migracje wewnetrzne pozostang przez najblizsze lata na obecnym niskim poziomie. Sytuacje powinien
zmieni¢ spodziewany wzrost gospodarczy, ktérego oznaki juz wystgpity, a nowy impuls moze nadac
cztonkostwo w Unii Europejskiej. MozZna oczekiwac, Ze zwigzany z tym wzrost mobilnoSci przestrzennej
ludnosci nastgpi okoto 2010 r. i w ciggu nastepnych 10 lat wskaznik migracji powrdci do wielkosci
z poczgtku lat dziewiecdziesigtych. W migracjach miedzy miastem i wsig kontynuowana bedzie
wystepujgca od kilku lat przewaga przemieszczer na wies, zwigzana ze zjawiskiem suburbanizacji.”...

W materialach opracowanych przez GUS (obowigzujgca prognoza) przewiduje sie, ze w roku
2010 w Olsztynie bedzie 176 200 mieszkancéw. Petna prognoza ludnosci w poszczegélnych
horyzontach czasowych opracowana przez GUS (od roku 2002 do 2030) przedstawia sie

nastepujgco:

Prognoza GUS ludno $ci w Olsztynie (tys. mk) do 2030 roku
TAB.3-1
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Olsztyn

2002

2005

2010

2015

2020

2025

2030

172,5

175,4

176,2

174,9

171,5

165,6

157,8
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3.3.2 STATYSTYKI, KOMENTARZ DO PROGNOZ GUS
Zgodnie z corocznym monitoringiem prowadzonym przez GUS (dane z 1 stycznia 2008),
Olsztyn osiggnat juz obecnie prognozowang na rok 2010 liczbe mieszkancéw (bez 58 osbb),
czyli 176 142 mieszkancow (22 miejsce w kraju). Zaznacza sie ciagly, systematyczny wzrost
liczby mieszkancéw Olsztyna - od roku 1946 (wéwczas 29 053 mieszkancow), wzrost ten w
ostatnich latach dalej stabilnie utrzymuje korzystng tendencje dodatnig :
2001 - 174 080
2002 — 172 467 (spis powszechny)
2003 - 173 075
2004 — 173 850
2005 - 174 473
2006 — 174 941
2007 - 175510
» 2008 — 176 142
Nadal utrzymuje sie réwniez dodatni przyrost naturalny.

YV V V V V V VY

Z przedstawionych danych wynika, ze prognozy GUS ju z obecnie s g rozbie zne w swietle
gromadzonych danych rzeczywistych. Prognozy zakladajg wzrost w ciggu 5 lat — miedzy
rokiem 2005, a 2010 — o 800 os6b (por. tabela 3-1), a w rzeczywistosci w ciggu 3 lat, miedzy
rokiem 2005, a 2008 - liczha mieszkancéw Olsztyna wzrosta o 1669 osob, czyli w ciggu 3 lat, a
nie pieciu wzrosta az dwukrotnie w stosunku do zatozen GUS (!).

W kolejnych latach, po roku 2010, prognozy GUS zakfadajg dla Olsztyna spadek ludnosci — do
roku 2020 o 4 650 mieszkancéw w stosunku do roku 2008, a do roku 2030 — analogicznie — 0
18 350 oso6b. Jest to bardzo duze, prognozowane zmniejszenie liczby mieszkancow, tacznie o
ok. 9%.

3.3.3 ZALOZENIA DO PROGNOZ AUTORSKICH
W zwiazku z zaistniatg niespojng sytuacjg, ze wzgledéw pragmatycznych, jak réwniez w obawie
przed niedoszacowaniem prognoz ruchowych, zostata podjeta decyzja o przyjeciu do analiz w
niniejszym, aktualizowanym Studium, autorskich prognoz ludnosci dla Olsztyna, przy
nastepujacych zatozeniach:

» do roku 2020 utrzymuje sie dotychczasowg tendencje wzrostu mieszkancow statych,

(czyli srednio przyrasta liczba mieszkancéw o ok. 620 os6b) co daje ok. 183 000
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mieszkancéw w roku 2020 plus ok. 24 000 studentéw zamiejscowych (16 000 studentow
miejscowych jest ujetych w liczbie mieszkancow), razem: 207 000 oséb .

> dlaroku 2030 przyjmuije sie putap stabilizacji liczby mieszkancow — do ok.185 000 oséb
plus ok. 25 000 studentéw zamiejscowych, czyli razem: 210 000 os6b.

Sytuacja demograficzna w Olsztynie rysuje sie odmiennie od wiekszosci miast w Polsce, gdzie
generalnie liczba mieszkancOw miast rzeczywiscie maleje. Trudno wobec tego przyjaé
bezdyskusyjnie, ze zaktadana w roku 2003 przez GUS tendencja spadkowa liczby mieszkancow
po roku 2010 réwniez sprawdzi sie tutaj i tak wyraznie zaznaczy. Spokojna i systematyczna
dynamika wzrostu liczby mieszkancow obserwowana w Olsztynie ($rednio co roku przyrost o
ponad 600 mieszkancéw) nie wydaje sie byé zagrozona — nie ma uzasadniefd merytorycznych
az tak duzy (zaktadany w prognozach GUS) spadek liczby mieszkancow. Miasto jest atrakcyjne
w szerokim spektrum oddziatywania (turystyka, przemyst, kultura), posiada rezerwy dla rozwoju
mieszkalnictwa i gospodarki oraz wzmacniajgce wsparcie finansowe z zewnatrz, ze wzgledu na
potozenie w pasie ,Sciany Wschodniej”. Niska stopa bezrobocia oraz wyzsze od $redniej
krajowej przecietne wynagrodzenie brutto, swiadczy o sile oddziatywania gospodarczego
Olsztyna i daje podstawy do przyjecia zatlozen dalszego, niezagrozonego rozwoju miasta, w tym
tez liczby jego mieszkancow. Przyjetg do analiz prognoze wzrostu liczby mieszkancéw, w ciggu

22 lat 0 ok. 8 000 os6b, mozna uznaé za umiarkowanie optymistyczng i realna.

Odnosnie liczby studentéw, ktérzy stanowig w Olsztynie liczng grupe generujacy istotny ruch,
zostalo w przeprowadzanych analizach przyjete, ze juz bardzo wysoka ich liczba, ktéra
dynamicznie podwoita sie od roku 2000, bedzie sie stabilizowa¢ na obecnym poziomie,
natomiast w kolejnych latach bedzie poszerzana jako$¢ nauczania i umacnianie sie roli miasta
jako osrodka akademickiego. Jednym z najistotniejszych ,punktowych” generatoréw ruchu w
miescie jest i pozostanie Kampus Uniwersytecki na osiedlu Kortowo i w jego sgsiedztwie, gdzie

uczy sie i mieszka ok. potowa z obecnej liczby studentow.

Wydaje sie stuszne, w $wietle dokonanych autorskich rozpoznan i obserwowanych trendow,
przyjecie do analiz umiarkowanie optymistycznych zalozen - w przeciwienstwie do zaktadanego
przez GUS regresu - zaktadajgcych postepujacy, spokojny w swojej dynamice, ale sukcesywny

rozwoj gospodarczy i kulturowy miasta oraz podnoszenie jakosci zycia mieszkancow.
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3.3.4 PROGNOZOWANE PARAMETRY DEMOGRAFICZNE

Ponizej zostaly przedstawione, opracowane przy przyjeciu autorskich zatozen (podanych w
punkcie 3.3) oraz bedace wynikiem przeprowadzonych analiz, sumaryczne prognozowane
parametry demograficzne, przy uwzglednieniu charakterystyk wynikajgcych z planowanego

zagospodarowania przestrzennego miasta, przyjete dla celéw wykorzystania w modelowaniu

ruchu.
TAB. 3-5
Lata | Liczba Liczba Liczba studentéw Liczba Liczba uczniéw szkot
mieszka Acow | studentéw ogétem -t acznie z mieszka Acow ponadpodstawowych
zamiejscowych miejscowymi zawodowo miejscowych
(wliczeni réwnie z czynnych
do mieszka Acéw)
2009 176 200 23 500 39 000 65 120 12 650
2020 183 000 24 000 40 000 67 710 12 900
2030 185 000 25 000 40 000 68 450 13 000
TAB. 3-6
Lata | Miejsca pracy Miejsca pracy w Miejsca na Miejsca w Miejsca w szkotach
ustugach uczelniach akademikach ponadpodstawowych
2009 72 000 45 900 30 000 4500 18 000
2020 72 800 46 500 32 000 5500 18 200
2030 73 500 48 500 32 000 6 000 18 500

Gtéwne dojazdy do pracy i nauki w szkotach ponadpodstawowych odbywajg sie i beda sie
odbywa¢ z gmin sasiadujagcych z Olsztynem ( Barczewo, Dywity, Gietrzwatd, Jonkowo, Purda,
Stawiguda). Obecnie dojazdy szacuje sie:

» do pracy — rzedu 6 000 os6b dziennie,
do nauki — 5000 os6b (szkoly ponadpodstawowe i studenci nie mieszkajgcy na stancjach

Olsztynie).

3.4 ZAGOSPODAROWANIE PRZESTRZENNE

3.4.1 INFORMACJE OGOLNE

Od 1999 roku Olsztyn nosi status miasta na prawach powiatu, bedacego stolicg wojewddztwa
warminsko-mazurskiego, ktére powstato w ramach reformy administracyjnej kraju w 1999 roku.
W latach 1975-1999 Olsztyn byt stolicg wojewddztwa olsztynskiego, ktére wowczas byto
najwiekszym polskim wojewodztwem. W latach 1945-1975 Olsztyn rowniez byt miastem
wojewddzkim. W sklad powiatu olsztynskiego wchodzg miasta: Barczewo, Biskupiec, Dobre

Miasto, Jeziorany, Olsztynek.

Wg administracyjnego podziatu, w miescie znajdujg sie 23 osiedla , ktére petnig role pomocniczg

gminy. Niektore z nich zwyczajowo nazywane sg dzielnicami. Poza nimi istnieje réwniez ok. 20
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osiedli nie posiadajacych rad osiedlowych. Ostatnia zmiana podziatu administracyjnego miata
miejsce w 2007. Wowczas od osiedla Jaroty oddzielito sie Osiedle Generatow.

L Gutkowo
2. Redykajny
3. Likusy

4. Nad Jeziorem Mugi
5. Wojska Polskiego
6. Podlesna
1. Zatorze
8. Zielona Gorka
9. Ketrzyiskiego
10. Dajtki

11 Grunwaldzkie
12. Srodmiescie
13. Kosciuszki
14. Kormoran

15. Pojezierze
16. Mazurskie
17. Kortowo

18. Podgrodzie
19. Brzeziny

20. Nagdrki

21 Generalow
22. Jaroty

23. Pieczewo

Zrédto: Wikimedia Commonts, osiedla Isztyna.svg.
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Olsztyn — zdjecie satelitarne
Zrédio:lokalizator zumi

Dokonane w obecnie weryfikowanym ,Studium...” zmiany wczes$niejszych zalozen odnosnie
zagospodarowania przestrzennego poszczegoélnych jednostek przestrzenno uzytkowych (tzw.
rejonéw komunikacyjnych), wynikajg ze skorygowanych po roku 2001 planéw miasta odnos$nie
wyznaczenia nowych obszaréw pod rozwdj zabudowy mieszkaniowej, ustugowej, dziatalnosci
gospodarczej, komercyjnej, a takze planowanych lokalizacji nowych generatoréw ruchu.
Odpowiednie informacje — w postaci opracowanych i przygotowywanych planéw
zagospodarowania przestrzennego oraz przesgdzen rozwoju systemu drogowego - zostaly
przygotowane i udostepnione przez Urzad Miasta Olsztyna. Ponizej, w rozdz. 3.4.2, zostaty
ujete informacje odnosnie stanu planowania przestrzennego w miescie — pokrycie miasta
planami oraz wykaz obowigzujacych i przygotowywanych miejscowych planéw
zagospodarowania przestrzennego.
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3.4.2 STAN PLANOWANIA PRZESTRZENNEGO W OLSZTYNIE (Zrédito: Urzgd m. Olsztyna)

STAN PLANOWANIA PREESTRZENNEGO
W GMINIE OLEZTYN

MAJ 2009

2 i Plarry
uchinalone po 1 stycznia 1995k

[ S

1 6 Ohzzary objete uchwatkimi o przysRpieniv do sporzadzenia
plandn zagozpodaranania przestrzennego

plany W Greinie Pl

Mumery plandu wgunkazy kil 2009

KON SN0 W INNDZIALE SRCHTEKTURY
| PLANOWWGNIA P RZEST RZENMEGO
UM OLSZT YN, Mad Z00ar.



TAB. 3-3 Wykaz obowi azujacych miejscowych planéw zagospodarowania przestrzen nego miasta Olsztyna (maj, 2009
1 Uchwala RM Zatwierdzenie miejscowego planu szczegdlowego zagospodarowania przestrzennego terenu mi edzy ulicami: Dz. U. Woj.
Nr XV1/165/95 Sikorskiego, Pstrowskiego, Metalow g i ogrodami dziatkowymi w Olsztynie Ol. Nr 29,

z dnia 25.10.1995 .

Uchwata RM
Nr XXX/342/97
z dnia 26.02.1997 r.

Uchwata RM
Nr XXX/340/97
z dnia 26.02.1997 r.

Uchwata RM
Nr XXXV1/413/97
z dnia 25.06.1997 r.

Uchwata RM
Nr XLVII/556/98
z dnia 17.06.1998 r.

Uchwata RM

Nr XIX/290/99
z dnia 25.11.1999 .

Uchwata RM

Nr XXIV/479/2000
z dnia 16.02.2000 .

Uchwata RM

Nr XXXI1/571/2000
z dnia 28.06.2000 .

Zatwierdzenie zmiany miejscowego planu szczegélowego zagospodarowania przestrzennego otoczenia jeziora
Ukiel - rejon Gutkowo (zmiana lokalizacji gtéwnejp  rzepompowni $ciekdw sanitarnych)

Zatwierdzenie miejscowego planu zagospodarowania przestrzennego terenu mi edzy Nagorkami i Jarotami w
Olsztynie

Zmiana miejscowego planu ogélnego zagospodarowania przestrzennego m.Olsztyna oraz planu szczegétowego
UN-8, BRZEZINY-POZORTY w Olsztynie

Zmiana miejscowego planu szczegdtowego zagospodarowania przestrzennego Dzielnicy Redykajny w Olsztynie
w obszarze ulicy Hozjusza
obr 156 dz. 3/11

Zmiana miejscowego planu szczegbtowego zagospodarowania przestrzennego Dzielnicy Redykajny w Olsztynie
w rejonie ul. Hozjusza (obr 156 dziatki
Nr3/11i6

Zmiana miejscowego planu szczegdtowego zagospodarowania przestrzennego Dzielnicy Redykajny w Olsztynie
ul. Hozjusza obr 156 dz. Nr 36

Zmiana miejscowego planu ogdlnego zagospo-darowania przestrzennego m. Olsztyna dla terenu.
miedzy ulicami:Jagiello nska, H.Sawickiej, Kato-wick a, Rataja i Chetmi fnska

poz. 312 zdn.8.12.95r.

Dz. U. Waj.
Ol. Nr 9,
poz. 108 z dn.27.03.97 r.

Dz. Urz. Woi.
Ol. Nr 9,
poz. 107 z dn.27.03.97 r.

Dz. Urz. Woj.
Ol. Nr 21/97
zdn.11.07.97 r.

Dz. Urz. Wo).Ol.
Nr 16 poz. 207
z dn.27.07.1998r.

Dz. Urz. Woj.
Warmin.-Maz.
Nr 83, poz.1493
zdn. 16.12.1999r.

Dz. Urz. Woi.

Warmin.-Maz.

Nr 19, poz.294
z dn. 22.03.2000 r.

Dz. Urz. Woi.

Warmin.-Maz.

Nr 47, poz.641
z dn. 09.08.2000 r.
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11

12

13

Uchwata RM

Nr XLI1/664/2001
z dnia 28.02.2001 r.

Uchwata RM
Nr LI11/800/2001
z dnia 14.11.2001 r.

Uchwata RM
Nr LV/829/2001
z dnia 19.12.2001 r.

Uchwata RM
Nr LV/830/2001
z dnia 19.12.2001 r.

Uchwata RM
Nr LIX/891/02
z dnia 27.02.2002 r.

Zatwierdzenie miejscowego planu szczegdtowego zagospodarowania przestrzennego otoczenia jeziora
Ukiel w Olsztynie —rejon Daijtki

Zmiana miejscowego planu szczeg6towego zagospodarowania przestrzennego Dzielnicy Gutkowo w Olsztynie
Miejscowy plan szczegétowy zagospodarowania przestr ~ zennego Osiedla Gutkowo -Rejon ulic Podbipi
Skrzetuskiego

Miejscowy plan zagospodarowania przestrzennego cz

\ esci osiedla Gutkowo w Olsztynie -rejon ulicy
Zurawie;.

Zmiana planu ogdlnego zagospodarowania przestrzennego miasta Olsztyna w rejonie ulicy Sielskiej
(obreb 47, dziatki Nr 48/1, 48/3 i cz esci dziatki Nr 48/4)

Zmiana miejscowego planu szczegétowego zagospodarowania przestrzennego osiedla Dajtki w Olsztynie w
rejonie poto Zzonym mi edzy ulicami Sielsk g i Roln g (obreb 47, dziatki Nr 51/9, 50/15, 51/1 i 277/72)

etyi

Dz. Urz. Woj.
Warmin.-Maz.
Nr 31, poz. 430

zdn. 13.04.2001 r.

Dz. Urz. Woi.
Warmin.-Maz
Nr 130 poz. 1787
z dn. 29.11.2001r.

Dz. Urz. Woj.
Warmin.-Mazur.
Nr 14 poz. 257
z dnia 30.01.2002r

Dz. Urz. Woj.
Warmin.-Mazur.
Nr 14 poz. 258
z dnia 30.01.2002r

Dz. Urz. Woj.
Warmin.-Mazur.
Nr 49,poz. 780
z dn.22.04.2002 r.

14

15

16

Uchwata RM
Nr LXI11/925/02
z dnia 22.05.2002 r.

Uchwata RM
Nr V/45/03
z dnia 29.01.2003 r.

Uchwata RM
Nr V/46/03
z dnia 29.01.2003 r.

19

Zmiana miejscowego planu ogélnego zagospodarowania przestrzennego m. Olsztyna dla terenu poto zonego
przy Al. Marszatka J. Pitsudskiego, mi  edzy hal  sportow g ,URANIA” a PI. Inwalidéw Wojennych

Zmiana miejscowego planu ogdlnego zagospodarowania przestrzennego m. Olsztyna w rejonie ulicy Kujawskiej

Zmiana miejscowego planu ogélnego zagospodarowania przestrzennego m. Olsztyna w rejonie ulicy Borowej

IRM

Dz. Urz. Woj.
Warmin.-Mazur.
Nr 90,poz. 1333

z dn.24.07.2002 r.

Dz. Urz. Woi.
Warmin.-Mazur.
Nr 23,poz. 350
z dn.28.02.2003 r.

Dz. Urz. Woj.
Warmin.-Mazur.
Nr 23,poz. 351
z dn.28.02.2003 r.
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18

19

20

21

22

23

24

25

Uchwata RM
Nr 1X/94/03
z dnia 30.04.2003 r.

Uchwata RM
Nr X/151/03
z dnia 28.05.2003 r.

Uchwata RM
Nr X1/177/03
z dnia 25.06.2003 r.

Uchwata RM
Nr XI11/212/03
z dnia 27.08.2003 r.

Uchwata RM
Nr XX/280/03
z dnia 17.12.2003 r.

Uchwata RM
Nr XX/281/03
z dnia 17.12.2003 r.

Uchwata RM
Nr XXI11/321/04
z dnia 25.02.2004 r.

Uchwata RM
Nr XXVI111/395/04
z dnia 30.06.2004 r.

Uchwata RM
Nr XXVI111/394/04
z dnia 30.06.2004 r.

Zmiana miejscowego planu szczegétowego zagospodarowania przestrzennego dzielnicy Redykajny w Olsztynie,
dziatka Nr 44 obr eb 155

Zmiana planu ogdlnego zagospodarowania przestrzennego m. Olsztyna dla dziatki Nr 12, obr eb 24 potozonej
przy ul. Oficerskiej w Olsztynie.

Zmiana miejscowego planu zagospodarowania przestrzennego BRZEZINY - POZORTY w czeéci obejmujacej
pas drogowy ulicy Tuwima  w Olsztynie

Miejscowy plan zagospodarowania przestrzennego mias  ta Olsztyna dla terenu  CENTRUM

Miejscowy plan zagospodarowania przestrzennego cz ~ e$ci osiedla Gutkowo w Olsztynie —rejon  ulic

Wotodyjowskiego i Battyckiej

Miejscowy plan zagospodarowania przestrzennego terenéw Uniwersytetu Warminsko — Mazurskiego

w Kortowie — miasto Olsztyn”.

Miejscowy plan zagospodarowania przestrzennego miasta Olsztyna dla terenu polozonego w
potudniowej cze$ci miasta w rejonie ulicy Bart gskiej — ,KORTOWO-SADY”.

Miejscowy plan zagospodarowania przestrzennego miasta Olsztyna dla terenu potozonego w potudniowej
czesci dzielnicy Redykajny w Olsztynie

Zmiana miejscowego planu zagospodarowania przestrzennego miasta Olsztyna dla terenu miedzy ulicami:
Jagiello nska, H. Sawickiej, Katowick g, Torunska, Rataja i Chetmi nska

Dz.

Dz.

Dz.

Dz.

Dz.

Dz.

Dz.

Dz.

Dz.

Urz. Woj. Warmin.-Mazur.
Nr 73 poz. 1109
z dn. 2.06.2003 r.

Urz. Woj. Warmin.-Mazur.
Nr 93 poz. 1316
z dn. 30.06.2003 r

Urz. Woj. Warmin.-Mazur.
Nr 114 poz. 1535
z dn. 30.07.2003 r

Urz. Woj. Warmin.-Mazur.
Nr 147 poz. 1806
z dn. 18.09.2003 r

Urz. Woj. Warmin.-Mazur.
Nr 6 poz. 123
z dn.19.01.2004 r.

Urz. Woj. Warmin.-Mazur.
Nr 6 poz. 124
z dn. 19.01.2004 r.

Urz. Woj. Warmin.-Mazur.
Nr 44 poz. 550
z dn. 05.04.2004 r.

Urz. Woj. Warmin.-Mazur.
Nr 102 poz. 1288
z dn. 02.08.2004 r.

Urz. Woj. Warmin.-Mazur.
Nr 102 poz. 1287
z dn. 02.08.2004 r.
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26

Uchwata RM
Nr XXXVI1/475/04
z dnia 1.12.2004 .

Miejscowy plan zagospodarowania przestrzennego miasta Olsztyna dla terenu potozonego miedzy ulicg
Lubelsk a, bocznic g kolejow g a granic g miasta Olsztyn

Dz.

Urz. Woj. Warmin.-Mazur.
Nr 191 poz. 2723
zdn. 17.12.2004 r.

27 Uchwala RM Miejscowy plan zagospodarowania przestrzennego CENTRUM SPORTOWEGO przy Al. Marszatka Dz. Urz. Woj. Warmin.-Mazur.
Nr XXXVI1/473/04 J. Pilsudskiego w Olsztynie Nr 197 poz. 2829
z dnia 1.12.2004 r. z dn. 31.12.2004 r.

28 Uchwala RM Miejscowy plan zagospodarowania przestrzennego miasta Olsztyna dla terenu Srédmie $cia mi edzy ulicami Dz. Urz. Woj. Warmin.-Mazur.
Nr XXXVI1/474/04 Feliksa Szrajbera, Niepodlegto $ciirzekgtyna Nr 197 poz. 2830
z dnia 1.12.2004 r. z dn. 31.12.2004 r.

29 Uchwala RM Miejscowy plan zagospodarowania przestrzennego miasta Olsztyna dla terenu poto zonego mi edzy ulic Dz. Urz. Woj. Warmin.-Mazur.

Nr XXXVII11/492/04
z dnia 29.12.2004 r.

Lubelsk a, lini g kolejow g a granic g miasta Olsztyn

Nr 11 poz. 228
z dn. 09.02.2005 r.

30 Uchwata RM Miejscowy plan zagospodarowania przestrzennego miasta Olsztyna w rejonie ulicy Sielskiej (obr eb 47, dziatka Dz. Urz. Woj. Warmin.-Mazur.
Nr XXXVI11/493/04 48/1, 48/3 i czesci dziatki 48/4) Nr 11 poz. 229
z dnia 29.12.2004 r. z dn. 09.02.2005 r.
31 Uchwata RM Miejscowy plan zagospodarowania przestrzennego dzielnicy Redykajny w Olsztynie dla dziatki nr 1/1 obr. 154, Dz. Urz. Woj. Warmin.-Mazur.
Nr XXXVI1/472/04 poto zonej przy ul. Cietrzewiej Nr 45 poz. 636
z dnia 01.12.2004 r. z dn. 22.04.2005 r.
32 Uchwata RM Miejscowy plan zagospodarowania przestrzennego Miasta Olsztyn dla terenu poto Zonego miedzy ulic a Dz. Urz. Woj. Warmin.-Mazur.
Nr XLI11/561/05 Towarow @ a bocznic g kolejow g Stomilu-Olsztyn S.A. Nr 44 poz. 634
z dnia 15.04.2005 r. z dn. 21.04.2005 .
33 Uchwata RM Miejscowy plan zagospodarowania przestrzennego dla terenu poto zonego miedzy ulicami Sielsk g i Rolna na Dz. Urz. Woj. Warmin.-Mazur.

Nr XLIV/580/05
z dnia 27.04.2005 r.

osiedlu Dajtki w Olsztynie

Nr 67 poz. 939
z dn. 07.06.2005 r.
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34 Uchwata RM Miejscowy plan zagospodarowania przestrzennego Olsztyna, ul. Jagiello iska - KOSZARY Dz. Urz. Woj. Warmin.-Mazur.
Nr XLV/599/05 Nr 75 poz. 1090
z dnia 25.05.2005 r. z dn. 20.06.2005 r.
35 Uchwala RM Miejscowy plan zagospodarowania przestrzennego Olsztyn — Jaroty B-11 Dz. Urz. Woj. Warmin.-Mazur.
Nr XLVI/614/05 Nr 91 poz. 1240
z dnia 22.06.2005 r. z dn. 12.07.2005 .
36 Uchwata RM Miejscowy plan zagospodarowania przestrzennego osiedla Gutkowo w Olsztynie Dz. Urz. Woj. Warmin.-Mazur.
Nr XLVI/615/05 Nr 93 poz. 1261
z dnia 22.06.2005 r. z dn. 18.07.2005 r.
37 Uchwala RM Miejscowy plan zagospodarowania przestrzennego Lasu Miejskiego w Olsztynie Dz. Urz. Woj. Warmin.-Mazur.
Nr LV/748/06 Nr 32 poz. 695
z dnia 25.01.2006 r. z dn. 02.03.2006 .
38 Uchwata RM Miejscowy plan zagospodarowania przestrzennego miasta Olsztyna dla terendw zieleni wokét Starego Miasta Dz. Urz. Woj. Warmin.-Mazur.
Nr LV/747/06 zawartych miedzy ulicami: Wyzwolenia, F. Nowowiejskiego, Jednoéci Stowianskiej, S. Pienieznego, rzeka tyna, |[Nr 29 poz. 641
z dnia 25.01.2006 r. ulicami M. Mochnackiego, Grunwaldzka, M. Kromera, i linig kolejowg Olsztyn — Warszawa/Gdarisk z dn. 22.02.2006 r.
Uchwata Zmiana ,Miejscowego planu zagospodarowania przestrzennego dla terenu potozonego miedzy ul. Lubelska, Dz. Urz. Woj. Warmin.-Mazur.
39 RM bocznicg kolejowg a granicg miasta Olsztyn” o nazwie ,Dzielnica Przemystowa — Wschdd 2”, ,Miejscowego planu | Nr 44 poz. 908
Nr LVI1/763/06 zagospodarowania przestrzennego dla terenu potozonego miedzy ul. Towarowg a bocznicg kolejowg Stomilu- z dn. 05.04.2006 r.
z dnia 22.02.2006 r. | Olsztyn S.A., 0 nazwie ,Dzielnica Przemystowa — Wschéd 1” i ,Miejscowego planu zagospodarowania
przestrzennego dla terenu potozonego miedzy ul. Lubelska, linig kolejowg a granicg m. Olsztyn” o nazwie Track-
Wschdd.
40 Uchwata RM Miejscowy plan zagospodarowania przestrzennego przy ul. Kresowej w Olsztynie. Dz. Urz. Woj. Warmin.-Mazur.
Nr LXI111/811/06 Nr 118 poz. 1908
z dnia 28.06.2006 . z dn. 25.08.2006 .
Dz. Urz. Woj. Warmin.-Mazur.
41 Uchwala RM Miejscowy plan zagospodarowania przestrzennego Olsztyna, ul. Artyleryjska — Koszary”. Nr 154 poz. 2249

Nr LXVI1/837/06
z dnia 06.09.2006 r.
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42

43

44

45

46

47

Uchwata RM
Nr LXVI11/838/06
z dnia 06.09.2006 r.

Uchwata RM
Nr X1/119/07
z dnia 30.05.2007 r.

Uchwata RM
Nr XIV/171/07
z dnia 29.08.2007 r.

Uchwata RM
Nr XXIV/300/08
z dnia 26.03.2008 r.

Uchwata RM
Nr XXVI11/339/08
z dnia 25.06.2008 r.

Uchwata RM
Nr XXX/371/08
z dnia 27.08.2008 r.

Zmiana miejscowego planu zagospodarowania przestrzennego miasta Olsztyna, dla terenu przy ul. Torunskiej w
obszarze dzialki 97/22 obreb 23

Miejscowy plan zagospodarowania przestrzennego miasta Olsztyna — rejon Pieczewo

Miejscowy plan zagospodarowania przestrzennego otoczenia jeziora Ukiel, rejon Likusy w Olsztynie

Zmiana ,Miejscowego planu zagospodarowania przestrzennego Brzeziny-Pozorty” w Olsztynie, przy ulicach
Dubiskiego i Olszewskiego

Miejscowy plan zagospodarowania przestrzennego miasta Olsztyna otoczenia jeziora Skanda

Miejscowy plan zagospodarowania przestrzennego, Olsztyn — Park Centralny

Dz. Urz. Woj. Warmin.-Mazur.

Nr 147 poz. 2174
z dn. 03.10.2006 r.

Dz. Urz. Woj. Warmin.-Mazur.

Nr 102 poz. 1452
z dn. 16.07.2007 r

Dz. Urz. Woj. Warmin.-Mazur.

Nr 148 poz. 1929
z dn. 5.10.2007 r

Dz. Urz. Woj. Warmin.-Mazur.

Nr 75 poz. 1426
z dn. 13.05.2008 r

Dz. Urz. Woj. Warmin.-Mazur.

Nr 122 poz.2027
z dn. 6.08 2008 r

Dz. Urz. Woj. Warmin.-Mazur.

Nr 162 poz.2304
z dn. 15.10 2008 r
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TAB. 3-4 Obowi gzujace uchwaly Rady Miasta Olsztyn w sprawie przyst apienia do
sporz adzenia planéw zagospodarowania przestrzennego, spor  zadzane plany (maj,2009)

3

Uchwata Rady Miasta Olsztyn Nr LX/903/2002 z dnia 27 marca 2002 r. w sprawie przystgpienia do sporzgdzenia
aktualizacji ,Miejscowego planu szczegbtowego zagospodarowania przestrzennego dzielnicy
przemystowej ,A” w Olsztynie oraz zmiany ,Planu og6 Inego zagospodarowania przestrzennego m.

Olsztyna” dla terenéw przylegtych

Uchwala Rady Miasta Olsztyn Nr LXIV/949/02 z dnia 26 czerwca 2002 r. w sprawie przystgpienia do
sporzadzania zmiany planu ogélnego zagospodarowania przestrzennego m. Olsztyna dla terenu Srédmie $cia,

miedzy ulicami F. Szrajbera, A. Sliwy, Warszawsk airz.tyna

11

Uchwala Rady Miasta Olsztyn Nr LXV/962/2002 z dnia 2 sierpnia 2002 r. w sprawie przystgpienia do
sporzadzania zmiany ,Miejscowego planu szczeg6towego zagospo-darowania przestrzennego otoczenia
jeziora Ukiel w Olsztynie — rejon Gutkowo” oraz do zmiany cz e$ci ,Miejscowego planu szczegétowego

zagospodarowania przestrzennego dzielnicy Gutkowo”

13

Uchwala Rady Miasta Olsztyn Nr V/47/2003 z dnia 29 stycznia 2003 r. w sprawie przystgpienia do sporzgdzenia
miejscowego planu zagospodarowania przestrzennego m. Olsztyna dla terenu Srédmie $cia ograniczonego
ulicami Pieni eznego, Jedno $ci Stowia nskiej, Nowowiejskiego, Wyzwolenia, lini g PKP, ul. Lanca,

Mickiewicza, projektowan g — Obiegow @, Niepodlegto $ci i zakolem rzeki Lyny.

14

Uchwala Rady Miasta Olsztyn Nr V/49/2003 z dnia 29 stycznia 2003 r. w sprawie przystgpienia do sporzgdzania
miejscowego planu zagospodarowania przestrzennego Olsztyna pod tras € komunikacji kolowej -

OBWODNICA /ul. Pitsudskiego — Klebark Maty/ i zagos  podarowanie terenéw przylegtych.

19

Uchwala Rady Miasta Olsztyn Nr V/54/2003 z dnia 29 stycznia 2003 r. w sprawie zmiany uchwaly o
przystgpieniu do sporzadzania zmiany planu og6lnego zagospodarowania przestrzennego mias  ta Olsztyna

— terenu poto zonego mi edzy zakolem rzeki Lyny, lini g PKP, Al. Wojska Polskiego i Kasprowicza.

20

Uchwala Rady Miasta Olsztyn Nr Xl1/172/2003 z dnia 25 czerwca 2003 r. w sprawie przystgpienia do
sporzadzania miejscowego planu zagospodarowania przestrzennego m iasta Olsztyna — SRODMIESCIE II

23

Uchwala Rady Miasta Olsztyn Nr X1/175/2003 z dnia 25 czerwca 2003 r. w sprawie przystgpienia do
sporzadzania miejscowego planu zagospodarowania przestrzennego m iasta Olsztyna, ulica Sliwy —
CENTRUM HANDLOWE.

27

Uchwala Rady Miasta Olsztyn Nr XV/237/03 z dnia 22 pazdziernika 2003 r. w sprawie przystgpienia do
sporzadzenia zmiany ,Miejscowego planu zagospodarowania przestrzennego terenu miedzy ulicami:
Turowskiego, Krasickiego i projektowan g NDP w Olsztynie”.

30

Uchwala Rady Miasta Olsztyn Nr XXXV/440/04 z dnia 27 pazdziernika 2004 r. w sprawie przystgpienia do
sporzadzenia ,Miejscowego planu zagospodarowania przestrzennego Zespotu parkowego Korczaka —

Mleczna.”

31

Uchwata Rady Miasta Olsztyn Nr XL/510/05 z dnia 26 stycznia 2005 r. w sprawie przystgpienia do sporzgdzenia

.Miejscowego planu zagospodarowania przestrzennego terenu przy ul. Metalowej w Olsztynie”

36

Uchwala Rady Miasta Olsztyn Nr XLIX/671/05 z dnia 28 wrze$nia 2005 r. w sprawie przystgpienia do
sporzadzenia zmiany ,Miejscowego planu zagospodarowania przestrzennego dla terenu poto zonego w

potudniowej cz esci dzielnicy Redykajny w Olsztynie”

37

Uchwala Rady Miasta Olsztyn Nr L/691/05 z dnia 26 pazdziernika 2005 r. w sprawie przystgpienia do
sporzadzenia zmiany ,Miejscowego planu zagospodarowania przestrzennego otoczenia jeziora Ukiel w

Olsztynie — Rejon Dajtki”




38

Uchwala Rady Miasta Olsztyn Nr LII/710/05 z dnia 30 listopada 2005 r. w sprawie przystgpienia do
sporzgdzenia ,Miejscowego planu zagospodarowania przestrzennego dzielnicy przemystowej — Zachod

w Olsztynie”

39

Uchwala Rady Miasta Olsztyn Nr LXV/816/06 z dnia 21 lipca 2006 r. w sprawie przystgpienia do sporzgdzenia

.Miejscowego planu zagospodarowania przestrzennego terenu w rejonie ulicy Kasprzaka w Olsztynie”

40

Uchwata Rady Miasta Olsztyn Nr LXVII/836/06 z dnia 6 wrze$nia 2006 r. w sprawie przystgpienia do
sporzadzenia  ,Miejscowego planu zagospodarowania przestrzennego dla terenu poto zonego w

pétnocnej cz esci dzielnicy Redykajny w Olsztynie”

42

Uchwata Rady Miasta Olsztyn Nr XI/118/07 z dnia 30 maja 2007 r. w sprawie przystgpienia do sporzgdzenia
zmiany ,Miejscowego planu zagospodarowania przestrzennego dla terenu poto zonego w potudniowej

czesci dzielnicy Redykajny w Olsztynie” przy ulicy Hozj uszai Zbiczej

43

Uchwala Rady Miasta Olsztyn Nr XIX/234/07 z dnia 28 listopada 2007 r. w sprawie przystgpienia do
sporzadzenia ,Miejscowego planu zagospodarowania przestrzennego — STADION przy ulicy Sybirakéw w

Olsztynie

44

Uchwala Rady Miasta Olsztyn Nr XIX/235/07 z dnia 28 listopada 2007 r. w sprawie przystgpienia do
sporzadzenia ,Miejscowego planu zagospodarowania przestrzennego Jeziora Ukiel w Olsztynie w

Olsztynie

45

Uchwala Rady Miasta Olsztyn Nr XXXIX/478/09 z dnia 25 lutego 2009 r. w sprawie przystgpienia do
sporzgdzenia ,Miejscowego planu zagospodarowania przestrzennego dla terenu poto zonego na osiedlu

Dajtki w Olsztynie, w rejonie skrzy zowania ulic Rolnej i Klosowej

46

Uchwala Rady Miasta Olsztyn Nr XLIII/507/09 z dnia 29 kwietnia 2009 r. w sprawie przystgpienia do
sporzgdzenia ,zmiany miejscowego planu zagospodarowania przestrz ennego terenéw Uniwersytetu
Warminsko-Mazurskiego w Olsztynie oraz  miejscowego planu zagospodarowania przestrzennego

.Brzeziny-Pozorty”

47

Uchwala Rady Miasta Olsztyn Nr XLIII/506/09 z dnia 29 kwietnia 2009 r. w sprawie przystgpienia do
sporzadzenia ,miejscowego planu zagospodarowania przestrzennego czesci terenu dawnych Koszar

przy Al. Warszawskiej w Olsztynie”

Uchwata Rady Miasta Olsztyn Nr V/39/07 z dnia 31 stycznia 2007 r. w sprawie przystgpienia do sporzadzenia ,Studium

uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego miasta Olsztyn
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3.5

SIECI DROGOWE

Przygotowane do symulacyjnych obcigzen zapisy sieci drogowych zostaly opracowane na

podstawie materiatéw przekazanych przez Urzad Miasta w Olsztynie:

» 2020 - sie¢ zostata rozbudowana o wykonane realizacje od roku 2001 oraz uzupetniona o

przyjete przesadzenia/plany inwestycyjne, tabeli 3-7 . Nalezy podkresli¢, ze przyjete
zalozenia podczas opracowywania Studium komunikacyjnego w roku 2001 odnosnie
stanu sieci etapowej, praktycznie przesunety sie poza rok 2015 uznawany wéwczas jako
rok kierunkowy. Juz wtedy zostalo zauwazone, ze zaktadany rozwoj sieci drogowej w

miescie jest bardzo optymistyczny, zwazywszy na tempo inwestycji drogowych w Polsce.

» 2030 - docelowa sie¢ drogowa — umownie realizowana do roku 2030 — pozostata przyjeta

jako wejscie do prowadzonych analiz wg ustaler obowigzujgcego SUIKZP.

TAB. 3-7 ZESTAWIENIE PLANOW INWESTYCYJNYCH W ZAKRESIE BUDOWY | MODERNIZACJI DROG
(Zrédto: Urzgd Miasta w Olsztynie)
od cl\i]r:k a Opis odcinka Etap realizacji inwestyciji
1. Projektowana ulica lokalna na Os. Gutkowo:
a) od ul. Baltyckiej do granicy miasta Zabezpieczono pas drogowy dla przejscia ulicy
(klasa L) w mpzp Os. GUTKOWO
b) potgczenie odcinka jw. Z ul. Zurawig poza Polgczenie zabezpieczone i uzgodnione z sgsiednig Gm.
granicg Miasta Jonkowo.
2. ul. Zurawia (potgczenie Os. Gutkowo z Drogg Kraj. | Postulowana do uwzglednienia w projektowanym mpzp w
Nr16 w kier. Ostrédy) klasie L

3. Odcinek drogi krajowej od granicy miasta do GDDKIA zgtosita potrzebe modernizacji odcinka w
projektowanego wezta Obwodnicy z Drogg Krajowg | zwigzku z projektowanym WEZLEM
Nr 16

4, Ul. Hozjusza (klasa L) - Przewidziana w uchwalonym mpzp REDYKAJNY-
a) od ul. Przepidrczej, POLUDNIE
b) zamkniecie petli ul. Hozjusza -Postulowana do uwzglednienia w mpzp

5. Ul. Battycka (klasa Z): -Na potrzeby mpzp REDYKAJNY-POLUDNIE
a) od Ronda Shumana do wiaduktu kolejowego w wykonano koncepcje budowy odcinka b);
Likusach -Przygotowania do wprowadzenia inwestycji modernizacji
b) od wiaduktu kolejowego w Likusach do wylotu z i budowy ulicy na catym przebiegu (przygotowania do
miasta w kierunku Morgga (mpzp REDYKAJNY- projektu budowlanego)
POLUDNIE)

6. Ul. Artyleryjska (klasa Z) Projekt budowlany oraz pozwolenie na budowe od Ronda
Schumana do Al. Wojska Polskiego tgcznie z wiaduktem
kolejowym ul. Partyzantéw do ul.1-go Maja; trwa
przygotowanie realizacji inwestycji

7. Al. Wojska Polskiego od ul. Sybirakéw do wylotu z Wykonano koncepcje budowy na potrzeby uchwalonego

miasta w kier. Dywit (klasa Z) mpzp LAS MIEJSKI
8. Ul. Sybirakéw (klasa Z) Wykonano projekt budowlany
9 Ul Partyzantéw od ul.1-go Maja do Ronda Gen. J. Zlecono projekt budowlany modernizacji
Bema (klasa L)

10. Modernizacja i przebudowa odcinka ulic Koncepcja modernizacji i przebudowy odcinka wraz z
Partyzantow i Lubelskiej, od Ronda Gen. J. Bema placem "przeddworcowym" (cel: WEZEL
do ul. Przemystowej PRZESIADKOWY transportu publicznego).

11. Przebudowa ul. Lubelskiej (klasa Z) Zlecono przygotowanie projektu budowlanego

12. Ul. Obiegowa : - Projekt budowlany (odcinek a)

26

a) odcinek od Pstrowskiego do Zotnierskiej (klasa
G)

- Przewidziane zlecenie modyfikacji projektu w zw. z
przewidywang trakcjg szynowg tramwaju
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Nr

odcinka Opis odcinka Etap realizacji inwestyciji
b) odcinek od Zotnierskiej do Ketrzynskiego (klasa przebieg trasy (odcinek b) rezerwowany w
G) dotychczasowym studium
13. Ul. Towarowa projektowana od ul. Leonharda do do | -Projekt koncepcyjny budowy odcinka Budowlana-wezet

wylotu z miasta w kier. Barczewa/ do wezla z Obwodnicy (odcinek b) na potrzeby uchwalonych mpzp

obwodnicg (klasa G) Dz. PRZEMYSLOWA-WSCHOD 1 i WSCHOD 2
- Wydz. Inwestycji Miejskich przygotowuje opracowanie
koncepcji drogowej na pozostaly (odcinek a) oraz
projektu budowlanego na cato$¢ (odcinki a+b)

14. Projektowana ulica na obszarze mpzp TRACK- Przebieg ulicy ustalony w obowigzujgcym mpzp

WSCHOD (klasa L)
15. Al. Pitsudskiego od Wyszynskiego do wylotu z Zlecono projekt budowlany modernizacji istn.
miasta (klasa Z) ul.Pitsudskiego wspdlnie z Samorzgdem Powiatowym
16. Trasa N-D-P:
a) od Al. Warszawskiej do ul. Sikorskiego (klasa G -Zlecono analize wariantowania przebiegu trasy na
lub Z) odcinku (odcinek a), wigcznie z okre$leniem klasy
b) od ul.Sikorskiego do ul. Krasickiego (klasa G) -Wykonano koncepcje drogowg przebiegu odcinka trasy
(odcinek b)
¢) od ul. Krasickiego do granicy miasta w kierunku -Zabezpieczono pas drogowy dla przej$cia trasy (odcinek
wschodnim (klasa G) c) w mpzp PIECZEWO II
d) od granicy miasta do wezta Obwodnicy (klasa G) | Podtgczenie do OBWODNICY wg GDDKIA + projekt
przebudowy Drogi Krajowej Nr 53 (wg opracowania
GDDKIA)
17. Projektowana ulica na obszarze mpzp PIECZEWO | Zabezpieczono pas drogowy dla przejscia trasy
Il (klasa Z2) w obowigzujgcym mpzp
18. Polgczenie ul. Wilczyiskiego z Projektowana ulica Zabezpieczono pas drogowy dla przejscia trasy
na obszarze mpzp PIECZEWO |l (klasa Z) w obowigzujgcym mpzp
19. Ulica lokalna na Os. Kortowo-Sady (przedtuzenie Wykonano koncepcje drogowg przebiegu ulicy dla po-
ul. Wilczyniskiego do ul. Bukowskiego) (klasa Z) trzeb wyprzedzajgcych realizacje infrastruktury
podziemnej
20. Ul. Sikorskiego od ul. Wilczynskiego do granicy -Wykonano proj. budowlany i wydano decyzje o
miasta w kierunku Butryn pozwoleniu na budowe.
(klasa G) -Przewidywana korekta projektu w zw. z przewidywang
trakcjg szynowg tramwaju.

21. Ul. Bukowskiego (przedtuzenie ul. Witosa) (klasa Z) | Wykonano koncepcje drogowg przebiegu ulicy dla
potrzeb wyprzedzajgcych realizacje infrastruktury
podziemnej.

22. Ul. Witosa (klasa Z) -Wykonano proj. budowlany i wydano decyzje o
pozwoleniu na budowe.

-Przewidywana korekta projektu w zw. z przewidywang
trakcjg szynowg tramwaju.

23. Modernizacja drogi wojewo6dzkiej nr 598 od granic Whiosek Generalnej Dyrekcji Drég Krajowych i Autostrad

miasta do wezta obwodnicy w kierunku na Bartag o koniecznos$ci modernizacji odcinka drogi nr 598 w
zwigzku z planowanym wezlem

24. Fragment p6tnocnego odcinka Obwodnicy zapisany | zabezpieczono pas drogowy dla przejscia trasy

w mpzp TRACK-WSCHOD

w obowigzujgcym mpzp

Wszystkie ujete w tabeli koncepcje i projekty budowlane zostaly ujete jako zrealizowane w

zapisach sieci dla roku 2020.
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4. MODELE RUCHU
4.1 ZALOZENIA WERYFIKACJI MODELI

Podstawowym zadaniem dla autoréw aktualizowanego ,Studium komunikacyjnego..."bylo
przyjecie zalozen odnosnie sposobu i zakresu weryfikacji parametréw symulacyjnych modeli
ruchu, wypracowanych w bazowym Studium komunikacyjnym. Analizowany docelowo, w
bazowym Studium komunikacyjnym, horyzont czasowy przesunat sie obecnie z roku 2015 na
rok 2030, cho¢ nalezy rownoczesnie podkreslié, ze i postep inwestycyjny rozwoju systemu
drogowego réwniez zdecydowanie sie opOznit - w stosunku do przyjmowanych wowczas
zalozen i ulega znacznemu przesunieciu w czasie. Trudno réwniez okresli¢, czy i w jakim
stopniu kryzys — wcigz stabo odczuwalny w Polsce — wplynie na zmiane podstawowych
zachowan komunikacyjnych mieszkancéw. Obserwowana obecnie mobilizacja i wzrost
aktywnosci w ramach blokowania skutkéw kryzysu na $wiecie moze spowodowac, ze w okresie
prognozowanym nastgpi szybsze — od zaktadanych pierwotnie dla okreséw kierunkowych —

osigganie parametrow mobilnosci i takie zalozenie zostato przyjete.

Nalezy podkresli¢, ze parametry modeli ruchu w bazowym Studium komunikacyjnym Olsztyna
zostaty opracowane na podstawie przeprowadzonych badan: ankietowych, ruchu kotowego, w
tym kordonowych ,zrodio-cel” i napetnien w $rodkach komunikacji publicznej — w Scistej
wspOtpracy z olsztyAskim oddzialem GUS i Urzedem Miasta. Stanowily one rzetelng baze dla
opracowania parametrow modeli prognozowanych na okres etapowy i przyjmowanego wéwczas
jako docelowy roku 2015. Wcigz stanowig — z racji rozlegtosci i doktadnosci przeprowadzonych
wowczas badan i analiz — warto$¢, ktéra moze by¢ wykorzystywana w konfrontacji z aktualng
wiedzg o trendach rozwojowych miasta oraz wynikami badan prowadzonych w ostatnich latach.
Istotny wkiad sektorowy wniosty szczegdlnie dwa opracowania:

» Koncepcja programowa na wykonanie budowy obwodnicy Olsztyna w ciggu drég
krajowych nr 16 i 51, ARCADIS Profil Sp. z 0.0., Biuro Konsultacyjno — Projektowe
InZynierii drogowej ,TRAFIK” na zlecenie GDDKIA, 2007r.,

» Studium wykonalnosci dla projektu: ,Modernizacja i rozwdj zintegrowanego systemu
transportu zbiorowego w Olsztynie”, etap lll, International Management Services Spétka
Z 0.0., Krakéw, Jan Friedberg, Projektowanie drég i doradztwo w zarzgdzaniu, Wieliczka,
2009,

Uwzgledniajac i wykorzystujac:
» zgromadzong wiedze bazowa,

> specyfike Olsztyna,



» doswiadczenia z innych miast Polski oraz miast ,starej” UE,
» whasne doswiadczenia eksperdzkie,
przy przyjeciu:

» pragmatycznych zatozen odnosnie wzrostu ruchliwosci mieszkancow wraz ze wzrostem
poziomu ekonomicznego,

» zmian modelu zachowan komunikacyjnych mieszkancow w kierunku wiekszej
ruchliwosci w podrézach o charakterze tzw. bytowym (sport, kultura, kontakty
miedzyludzkie, etc),

» zasady niedopuszczenia do niedoszacowania prognoz ruchu,

zostaty opracowane dwa podstawowe modele prognostyczne na lata 2020 i 2030.

4.2 MODELE RUCHU WEWNATRZMIEJSKIEGO

Dla sprawdzenia zgodnosci planowanego rozwoju miasta z rozbudowg infrastruktury drogowej
przygotowano 2 prognozy ruchu, na rok 2020 i kierunkowg — umownie na rok 2030, kazdg w
dwoéch scenariuszach (I — bez wprowadzenia linii tramwajowej do obstugi transportem
pasazerskim i Il — z wprowadzeniem linii tramwajowej) - z r6znym podziatem modalnym podrézy

niepieszych pomiedzy komunikacje indywidualng i zbiorowa.

Dla obliczeniowych horyzontéw czasowych zostaly opracowane modele ruchu, bazujgce na
modelach opracowanych dla stanu istniejacego i etapowego, przygotowanych w ramach
Studium komunikacyjnego m. Olsztyna (oprac.1998, wer. 2001). Wiadomo, ze wraz ze
wzrostem wskaznika motoryzacji oraz poziomu dochodéw, wzrasta liczba podrézy
wykonywanych przez jednego mieszkanca srednio w ciggu doby. Przyrost ten dotyczy gtéwnie
podrozy wykonywanych w celach nie zwigzanych z pracg lub naukg i odbywanych
samochodem. Przyjeto zatozenie, ze przyrost ruchu (wzrost ruchliwosci) nie bedzie zalezat od
tego, czy planowane inwestycje drogowe zostang zrealizowane, czy nie - czyli zostat przyjety
do prognoz sukcesywny, zakladany w planach wzrost programu ogdlnomiejskiego

(mieszkaniowego, aktywizacji gospodarczej, komercji, etc.).

Do obliczenia wskaznikdw wzrostu ruchu w analizowanych horyzontach czasowych, konieczne
byto okreslenie ogélnego wzrostu ruchliwosci i podziatu zadan przewozowych w przysztosci.

Zostaly przyjete nastepujace zatozenia:
» liczba podrézy pieszych bedzie sie nieco zmniejszaé,

» ogo6lna ruchliwos¢ mieszkancéw bedzie wzrastaé do poziomu ok. 2,6 podrézy/dobe w
roku 2030,
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Liczba podrézy komunikacjg indywidualng zostata w obliczeniowych horyzontach czasowych
oszacowana wariantowo — dla scenariusza | udziat podrézy samochodami osobowymi bedzie
zgodny z obserwowanym obecnie trendem wzrostu ruchu indywidualnego, dla scenariusza Il

udziat samochodéw osobowych w ruchu zostanie pomniejszony na skutek wprowadzenia
preferencji dla komunikacji publicznej wraz z wprowadzeniem trakcji tramwajowej i
spodziewanych zmian w zachowaniach komunikacyjnych ludnosci. Scenariusz ten nie zaklada
wprowadzenia restrykcji dla komunikacji indywidualnej — jest to zawsze $rodek ostateczny i nie
nalezy czyni¢ takich zalozen na okres dtlugoterminowy, szczegoélnie przy projektowaniu
docelowej sieci drogowej. Natomiast dbalos¢ o jakos¢ sSwiadczonych ustug komunikacjg
publiczng, czyli podniesienie komfortu i parametréw jazdy, powinno zaowocowaé pewng zmiang
zachowan i samoistng checig wyboru przez mieszkancéw miasta publicznego $rodka transportu

— jako korzystniejszego w odbywaniu miejskich podrézy.

Wynikajgce z tych zatozen wskazniki wzrostu ruchu miejskiego sg przedstawione w tabelach

zamieszczonych ponizej — dla analizowanych scenariuszy | i ll:

4.2.1 PARAMETRY RUCHLIWO SCI — lata 2020 i 2030

TAB.4-1-1, podré ze piesze i niepiesze, scenariusz | — bez preferencji dla komunikacji zbiorowej

2020 . 2030r.
o Sposéb udziat udziat
};]V; podré zowania ruchliwo $é wszystkich udziat podré zy | ruchliwo $é wszystkich udziat podr6 zy
Y ogotem sposobow niepieszych ogbtem sposobow niepieszych
podré zowania podré zowania
pieszo 0,057 0,045
0P kom. indywidualna 0,190 0,205
kom. zbiorowa 0,133 0,126
razem
pieszo
kom. indywidualna
P-D uhad
kom. zbiorowa
razem
pieszo
kom. indywidualna
D-N w
kom. zbiorowa
razem
pieszo
kom. indywidualna
N-D W
kom. zbiorowa
razem
D-1 pieszo
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2020 r. 2030r.
motywac | SPoSob | e o | e o
: podr6 zowania ruchliwo $é wszystkich udziat podré zy | ruchliwo $é wszystkich udziat podr6 zy
yina ogotem sposobow niepieszych ogbtem sposobow niepieszych
podré zowania podré zowania
kom. indywidualna 0,210 0,420 0,545 0,291 0,500 0,639
kom. zbiorowa 0,175 0,350 0,455 0,164 0,282 0,361
razem 0,500
pieszo 0,115
D kom. indywidualna 0,210
kom. zbiorowa
razem
pieszo
n kom. indywidualna
kom. zbiorowa
razem
pieszo
RAZEM kom. indywidualna
kom. zbiorowa
razem
TAB.4-1-2 - podr6 ze piesze i niepiesze, scenariusz Il — z preferencjami dla komunikacji zbiorowej
2020 r. 2030r.
motwac | Sposcb | udne I | S
: podré zowania ruchliwo $é wszystkich udziat podré zy | ruchliwo $é wszystkich udziat podré zy
yina ogo6tem sposobdéw niepieszych ogoétem sposoboéw niepieszych
podré zowania podré zowania
pieszo 0,034 0,090
0P kom. indywidualna 0,152 0,400
kom. zbiorowa 0,194 0,510
pieszo
-5 kom. indywidualna
kom. zbiorowa
razem ) R
pieszo 0,065 0.380 RIS
DN kom. indywidualna 0,017
kom. zbiorowa 0,088
razem 0’ 170 R
pieszo
NI kom. indywidualna
kom. zbiorowa
razem
32 IRM



2020 r. 2030r.
G Spos6b udziat udziat
motywac | - 1dr6 zowania ruchliwo $¢ wszystkich | udziat podré 2y | ruchliwo $é wszystkich | udziat podré zy
yina ogotem Sposobow niepieszych ogotem Sposobow niepieszych
podr6 Zowania podr6 zowania

pieszo 0,115 0,230 0,127 0,218

o kom. indywidualna 0,150 0,300 0,390 0,186 0,320 0,409
kom. zbiorowa 0,235 0,470 0,610 0,269 0,462 0,591
razem
pieszo

D kom. indywidualna 0,150 0,300 0,193 0,320
kom. zbiorowa 0,235
razem
pieszo :

" kom. indywidualna 0,175 0,500 0,588 0,137 0,380 0,441
kom. zbiorowa 0,123 0,350 0,412 0,174 0,482 0,559
razem
pieszo

R AZEM kom. indywidualna 0,796 0,332 0,413 0,848 0,327 0,409

kom. zbiorowa 1,131 0,471 0,587 1,228 0,474 0,591
razem 2,400 2,591

4.2.2 WSKAZNIK MOTORYZACJI NA LATA 2020 i 2030

Wskaznik samochodéw osobowych na 1000 mieszkancéw na okres horyzontu roku 2020 zostat

przyjety w wysokosci 420 sam. osob. / 1000 mieszk., na okres perspektywiczny roku 2030 — 480

sam. osob. / 1000 mieszk

4.2.3 WSKAZNIK NAPELNIENIA SAMOCHODOW OSOBOWYCH DLA POSZCZEGOL NYCH GRUP

MOTYWACYJNYCH:
TAB. 4-3
Napetnienie samochodéw
Motywacja osobowych
2020r. 2030 .
D-P 11 1,0
P-D 11 1,0
D-N 13 11
N-D 13 11
D-I 1,4 1,3
I-D 14 1,3
-l 13 1,2
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4.2.4 PODSTAWOWE WYNIKI MODELOWANIA RUCHU (komunika cja indywidualna)

TAB.4-4a — ROK 2020, scenariusz |

Grupa Liczba podré zy w |Udziat szczytu W | |jczba podré 2y w Udziat podr6 2y w
motywacyjna godzinie szczytu dobie dobie dobie
D-P 1468 0,06 31811 15,6%
P-D 8320 0,34 30384 14,9%
D-N 1957 0,08 12439 6,1%
N-D 3670 0,15 11215 5,5%
D-I 4160 0,17 39764 19,5%
I-D 1958 0,08 42619 20,9%
-1 2936 0,12 35890 17,6%
SUMA 24470 0,12 203920 100%

TAB.4-4b - ROK 2020, scenariusz Il

Grupa Liczba podro zy w Udziat szczytu w Liczba podré zy w Udziat podr6 zy w
motywacyjna godzinie szczytu dobie dobie dobie
D-P 1188 0,06 25740 15,6%
P-D 6732 0,34 24585 14,9%
D-N 1584 0,08 10065 6,1%
N-D 2970 0,15 9075 5,5%
D-1 3366 0,17 32175 19,5%
I-D 1584 0,08 34485 20,9%
-1 2376 0,12 20040 17,6%
SUMA 19800 0,12 165000 100%

TAB.4-5a — ROK 2030, scenariusz |

Grupa Liczba podré zy w Udziat szczytu w Liczba podré zy w Udziat podré zy w
motywacyjna godzinie szczytu dobie dobie dobie
D-P 1580 0,06 34968 14,6%
P-D 8957 0,34 33292 13,9%
D-N 2107 0,08 14610 6,1%
N-D 3952 0,15 13173 5,5%
D-I 4479 0,17 47902 20,0%
I-D 2108 0,08 51255 21,4%
-1 3161 0,12 44548 18,6%
SUMA 26345 0,11 239508 100%
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TAB.4-5b — ROK 2030, scenariusz Il

Grupa Liczba podro zy w Udziat szczytu w Liczba podré zy w Udziat podré 2y w
motywacyjna godzinie szczytu dobie dobie dobie
D-P 1449 0,06 32062 14,6%
P-D 8213 0,34 30524 13,9%
D-N 1932 0,08 13396 6,1%
N-D 3623 0,15 12078 5,5%
D-I 4106 0,17 43920 20,0%
I-D 1932 0,08 46994 21,4%
-1 2899 0,12 40846 18,6%
SUMA 24156 0,11 219600 100%

4.3 RUCH ZEWNETRZNY

Odnosénie ruchu zewnetrznego, w stosunku do miasta w jego granicach administracyjnych,

wykorzystano bazy danych i prognozy GDDKIA oraz prognozowany bilans dojazdéw do pracy i

szkot .

4.3.1 POLOZENIE MIASTA WZGL EDEM DROG ZEWNETRZNYCH

Wedlug stanu na 31 grudnia 2007, w Olsztynie jest 13 km powiatowych drég publicznych o
twardej nawierzchni ulepszonej i 170 km drég publicznych o twardej nawierzchni, w tym 164 km

posiadajg nawierzchnie ulepszong. Gtdwnymi drogami przebiegajacymi przez miasto sg: drogi

krajowe:

» DK16 — Grudzigdz —Olsztyn- Etk—Ogrodniki,
» DK51 — Bezledy-Olsztyn—Olsztynek,
» DKb53 — Olsztyn- Szczytno—Ostroteka

oraz wojewoddzkie:

» DWb527 — Olsztyn-Morgg-Pastek,
» DW598 — Olsztyn-Jedwabno-Wielbark.

W odlegtosci ok. 28 km od Olsztyna przebiega droga krajowa DK7; Gdansk-Olsztynek-

Warszawa-Krakéw-Chyzne.
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Zrodto: lokalizator zumi

Olsztyn nie posiada dotgd obwodnicy, a wiekszo$¢ ruchu tranzytowego odbywa sie ulicami
miasta. Obecnie trwajg uzgodnienia oraz prace projektowe zwigzane z ustaleniem jej trasy.

Wedtug zalozen obwodnica Olsztyna powinna powsta¢ do 2013.
Planowana obwodnica Olsztyna bedzie mie¢ za zadanie (ha podst. danych GDDKIA):

» przejecie ruchu tranzytowego (krajowego i miedzynarodowego) obechie prowadzonego
przez miasto,

> poprawe dostepnosci transportowej do terendw rozwojowych miasta dla lokalizacji funkciji
komercyjnych,

> poprawe warunkoéw dojazdu do Olsztyna z satelitarnych osiedli mieszkaniowych (jedno i

wielorodzinnych), a takze sgsiednich gmin.
Na Obwodnice Olsztyna skladaé sie bedg trzy jej czesci:

» Obwodnica Zachodnia — droga krajowa nr 16,
» Obwodnica Potudniowa — drogi krajowe nr 16 i 51,

» Obwodnica Wschodnia — droga krajowa nr 51.

Obwodnica bedzie trasg posiadajgcg dwie jezdnie i po dwa pasy ruchu na kazdej jezdni.
Mozliwos¢ wjazdu i zjazdu na trase bedzie jedynie w weztach, ktoérych lokalizacja zostanie

przesgdzona w trakcie obecnie prowadzonych prac projektowych.
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Trasa Obwodnicy prowadzi¢ bedzie przez teren miasta i pieciu sasiednich Gmin: Gierzwald,

Stawiguda, Purda, Barczewo i Dywity.

4.3.2 ZALOZENIA | PODSTAWA PROGNOZ RUCHU ZEWNETRZNEGO
Ruch zewnetrzny zostat zaprogramowany zgodnie z planowang rozbudowg wezta drog
zewnetrznych oraz wskaznikami wzrostu ruchu polecanymi do stosowania przez Generalng

Dyrekcje Drég Krajowych i Autostrad.

Bank Danych Drogowych GDDKIA jest komputerowym systemem wspomagajgcym
zarzadzaniem sieci drog krajowych o nastepujgcej strukturze:

Dane Dane Dane Dane
statyczne dynamiczne administracyjne pomocnhicze
e § e § e b e
S S MRS CEIRE i & R

w w technologia

Bazy danych moga by¢ wykorzystane do okreslania wielkosci ruchu zewnetrznego w stosunku
do badanego obszaru. Pierwsza z nich pozwala na okreslenie wielkosci potoku ruchu na
odcinkach sieci krajowej w punktach wlotowych do obszaru analizy, jednakze bez mozliwosci
okreslenia dokad ten potok sie kieruje oraz jaki jest w nim udziat ruchu docelowego i
tranzytowego. Mozliwe jest jednak w uproszczonych analizach bezposrednie wykorzystanie tych
informacji do budowy macierzy ruchu zewnetrznego i kalibracji rozktadu ruchu na sie¢ bez
potrzeby wykonywania dodatkowych pomiaréw ruchu.

W drugiej bazie danych zawarte sg szczego6towe informacje o relacjach ruchu w ukfadzie
krajowym, moze wiec ona by¢ wykorzystana do okreslenia powigzan danego miasta z obszarem
zewnetrznym, z uwzglednieniem kierunkdéw ruchu. W powigzaniu z krajowym modelem
sieciowym umozliwia ona okreslanie relacji ruchu na wlotach oraz wielko$¢ ruchu tranzytowego.
Trzecia baza danych zawiera informacje o charakterze raczej technicznym i moze stanowi¢
zrodio informacji o sieci drogowej w sytuacji gdy model sieci obejmuje réwniez czesé drég

krajowych.
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Czwarta baza danych moze byé wykorzystana, podobnie jak trzecia przy budowie modelu
sieciowego obejmujgcego oprocz obszaru miasta takze czesé drég krajowych. tacznie
z krajowg macierzg ruchu moze stuzy¢é do analizy relacji zewnetrznych w stosunku do

analizowanego obszaru.

W przeprowadzonych analizach ruchu zewnetrznego dla Olsztyna zostaty wykorzystane bazy
danych GDDKIA uzupelnione informacjami z przeprowadzonych badan ruchu na ulicach w
poblizu granic administracyjnych miasta.

Wyniki przeprowadzonego pomiaru generalnego z 2005 roku na wlotach do miasta lub w jego

bliskim sgsiedztwie obrazuje ponizszy diagram:

¥

@GMORAG

N i i A"
N 2T b
R H IR BH AN ]

Zrodio:GDDKIA 2005

W tabeli zamieszczonej ponizej zostaly przedstawione zatozenia dotyczgce prognoz ruchu
drogowego przygotowane na podstawie prognoz GDDKIA w roku 2006 z uwzglednieniem
pomiaréw ruchu na sieci drég krajowych wykonywanych co 5 lat. Wskazniki ujete w tabeli
odnosza sie do roku bazowego 2005 dla wskazanych okreséw i przedstawiajg ile razy ruch

konkretnej kategorii pojazdéw wzrosnie do wartosci z roku bazowego:
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Wskainiki wzrostu

Przedzial Samochody
Samochody |Samochodyd| Samochody | ™.
ceasd osobowe ostawcze cigzarowe Ezm"'E_ =[St
i

2005-2010 1,250 1,098 1,104 1,393 1,029
2005-2015 1,515 1,189 1,202 1,811 1,054
2005-2020 1,816 1,283 1,302 2,320 1,079
2005-2025 2112 1,378 1.405 2,873 1,103
2005-2030 2424 1471 1,506 3427 1,125

Prognozy na pozostalych drogach zostaty opracowane wg zalecen:

1) “Wytyczne pomiaru i szacowania $redniego dobowego ruchu na zamiejskiej sieci drog
powiatowych”, GDDKIA — Biuro Studiéw Sieci Drogowej,

2) “Prognoza ruchu na zamiejskiej sieci drdg krajowych”, pkt. 5.2 “Uproszczona metoda
obliczania prognozy ruchu na drogach powiatowych i gminnych”, Transprojekt, W-wa — na
zlecenie GDDKIA, Biuro Studiéw Sieci Drogowej,

4.3.3 PROGNOZY RUCHU ZEWNETRZNEGO
W ponizej zamieszczonych tabelach zostaly zestawione wyniki pomiaru generalnego [SDR —
2005] i na ich podstawie wyekstrapolowane prognozowane wartosci SDR dla drég krajowych i

wojewddzkich, zgodnie z polecang do stosowania metodyka:

ROK 2020
Suma ruchuw | SDR 2020 % ruchu
Numer Nr punktu dobie SDR Godzina ciezarowego
wlotu wg Droga 2005r szczytu 2020 w ruchu
GDDKIiA dobowym
2020r
1 51206 | DK 51:Olsztyn-Bezledy 7101 12 386 1115 9.0
2 51402 |DK16:0lsztyn-Etk 11 757 20536 1850 12,4
3 51405 | DK53:0lsztyn-Szczytno 5035 8798 840 12,4
4 DW 598 Olsztyn- 1348 1538 200
4,2
Jedwabne
6 51401 DK16:.OIsztyn- 8 898 15 340 1380 172
Grudzigdz
7 i DW527:0lsztyn-Morag 2 347 2 689 295 8,7
SUMA: 45 238 76 518 7 050
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ROK 2030

Nr Suma ruchu SDR 2030 % ruchu
Numer | punktu w dobie SDR Godzina szczytu | Cigzarowego
Droga 2005r w ruchu
wlotu wg + %1030 S
i opotudniowego
GDDKIA pop d 2030r
1 51206 | DK 51:0lsztyn-Bezledy 7 101 16 329 1470 8.8
2 51402 | DK16:Olsztyn-Etk 11 757 27 108 2440 12,4
3 51405 DK53:0lsztyn- 5035 11616 1045 12,6
Szczytno
4 i DW 598 Olsztyn- 1348 1 605 220 40
Jedwabne '
5 51404 DK51 Olsztyn- 8 752 20 096 1810 16,8
Olsztynek
6 51401 DK16:.OIsztyn- 8 898 20 170 1815 17,2
Grudzigdz
7 ) DW527:0lsztyn-Morag 2 347 2 809 320 9.2
SUMA: 45238 99 733 9120

4.4 PRZYGOTOWANIE SIECI MIEJSKIEJ DO SYMULACYJNYCH OBCIAZEN RUCHEM NA LATA
2020 1 2030

4.4.1 ROK 2020

Komputerowy zapis sieci, wykonany w roku 2001 dla celéw Studium, zostat wzbogacony o
wprowadzenie uaktualnien (por. pkt. 3-5, tab. 3-7) w zwigzku z prowadzonymi i
przygotowywanymi do realizacji inwestycjami drogowymi w postaci :

» Zrealizowana w parametrach klasy technicznej drogi gtéwnej ul. Obroncéw Tobruku na
odcinku od skrzyzowania z ul. Warszawskg do skrzyzowania z ul. Sikorskiego,

» Zrealizowana w parametrach klasy technicznej drogi zbiorczej ul. Tuwima,

» Zrealizowana w parametrach klasy technicznej drogi gtéwnej ul. Sielska z przedtuzeniem
w ul. Schumana,

> Projektowana ul. Artyleryjska w parametrach klasy technicznej drogi gtéwnej na odcinku
od ronda Schumana do Al. Wojska Polskiego

» Projektowane przedtuzenie ul. Sikorskiego w parametrach klasy technicznej drogi
gtéwnej, na odcinku od ul. Wilczynskiego do wylotu z miasta,

» Projektowane przedtuzenie ul. Witosa w parametrach klasy technicznej drogi zbiorczej,
na odcinku od skrzyzowania z ul. Kanta do skrzyzowania z projektowanym
przedtuzeniem ul. Sikorskiego

> Projektowana w klasie technicznej drogi gtéwnej ul. Obiegowa na odcinku od
skrzyzowania z ul. Pstrowskiego-Sikorskiego do ul. Pitsudskiego.
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Projektowana w klasie technicznej drogi zbiorczej ul. Nowa-Grunwaldzka na odcinku od
ronda Schumana do ul. Sliwy

Projektowana w klasie technicznej drogi zbiorczej ul. Nowa-Battycka na odcinku od
przejazdu kolejowego na ul. Battyckiej do granic miasta

Projektowana w klasie technicznej drogi gtéwnej ul. Towarowa, na odcinku od
skrzyzowania z ul. Leonharda do skrzyzowania z ul. Budowlang (przebudowa), od
skrzyzowania z ul. Budowlang do granic miasta — wezet Grgdek obwodnicy miasta
(projektowana budowa)

Projektowana w klasie technicznej drogi gtéwnej ul. NDP na odcinku miedzy ul.
Sikorskiego a ul. Krasickiego oraz przesadzenie jej przebiegu w MPZP Pieczywo Il do

granic miasta — wezet Szczesne obwodnicy miasta.

Zgodnie z ustaleniami taka sie¢ drogowa zostata przyjeta do analiz dla roku 2020.

4.4.2. ROK 2030
Dla roku 2030, zgodnie z przyjetym wstepnie zatozeniem, zostat przyjety uklad drogowy wg

obowigzujacego obecnie SUIKZP.
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5. ANALIZY RUCHOWE
51  HORYZONT CZASOWY ROKU 2020
5.1.1 WIEZBY RUCHU

Zgodnie z podanymi we wczesniejszych rozdziatach zatozeniami i przeprowadzonymi analizami,
na rysunkach nr 3 i 4 zostaly przedstawione wiezby ruchu, czyli  zapotrzebowanie na
powigzania komunikacyjne pomiedzy wyznaczonymi sektorami skupiajgcymi po kilka rejonow
komunikacyjnych. Dla przypomnienia, w tabeli 5-1 zostat podany sposob przypisania rejonéw

komunikacyjnych do wyznaczonych sektorow.

Tab. 5-1
Nazwa sektora Numer rejonu
A 24, 25, 26, 27, 28
B 9,10, 11, 12, 13, 14, 15, 16
C 1,2,3,4,5
D 6,7,8,17
E 18, 19, 20, 21, 22, 23, 68, 69, 70, 71, 72
F 45, 46, 47, 48, 49, 50, 51, 52, 53, 54, 55, 56, 57, 58, 59,
60, 61, 62, 65, 66, 67
G 29, 30, 31, 32, 33, 34, 35, 36, 37, 38, 39, 43, 44, 63, 64
H 40, 41, 42

Rysunek nr 3 obrazuje wiezbe ruchu wewnetrznego, natomiast rysunek nr 4 wiezbe ruchu
tranzytowego. Miasto Olsztyn posiada zwartg strukture, co korzystnie odzwierciedla sie w
wiezbie ruchu wewnetrznego. Rozktad zapotrzebowania na potaczenia komunikacyjne jest
stosunkowo proporcjonalny, ze zwiekszeniem potrzeb potgczen z czesci potudniowej i
wschodniej do $rédmiescia oraz wzajemnych relacji miedzy nimi. Obraz wiezby ruchu
tranzytowego wynika wprost z gromadzonych baz danych i prognoz GDDKIA.

5.1.2 WARIANT ,NIC NIE ROBI €”

Na rysunku nr 5 zostalo przedstawione obcigzenie istniejgcej, podstawowej sieci drogowej
miasta, prognozowanym ruchem - na rok 2020. Jest to wizualizacja stanu zaniechania
rozbudowy uktadu drogowego, przy réwnoczesnym rozwoju i zagospodarowywaniu miasta
innymi funkcjami (mieszkalnictwo, komercja, etc.). Szczegblnie rysunek nr 6 , ktory obrazuje
przekroczenia przepustowosci, informuje o braku mozliwosci prawidiowego funkcjonowania
ukladu. Petna ocena tego scenariusza znajduje sie w tabeli ujmujacej oceny pracy sieci, w
rozdziale 6.
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5.1.3 OBCIAZENIE SIECI PRZYJETEJ DLA HORYZONTU CZASOWEGO 2020, SCENARIUSZ | (bez
tramwaju,

Na rysunku nr 7 zostat przedstawiony schemat podstawowego uktadu drogowego, ktory —
zgodnie z planami i zakladang strategig rozbudowy uktadu drogowego — powinien zostaé
zrealizowany do roku 2020. Uktad ten, dla scenariusza nr | — czyli umownie bez tramwaju —
zostat obcigzony opracowang macierzg ruchu wewnetrznego i zewnetrznego . Obcigzenia sieci
ruchem i przekroczenia przepustowosci zostaly przedstawione na rysunkach nr 8 i 9. Z
wizualizacji obcigzeh wynika, ze na sieci wystepujg dos¢ istotne przekroczenia przepustowosci,
szczegolnie w czesci poludniowej i pétnocno — wschodniej miasta. Dotyczy to przede wszystkim
ulic:

ul. Warszawska (pomiedzy ulicami Tuwima i Armii Krajowej),

ul. Obroncéw Tobruku ,

Al. gen. W. Sikorskiego (na odcinku: od ul. Wankowicza do ObrofAcéw Tobruku),

kard. S. Wyszyniskiego,

ul. Towarowa (odc. od ul. kard. S. Wyszynskiego),

YV V.V V VYV V

ul. Baltycka — na dojezdzie do ul. R.Schumana,

» Al Sybirakéw na dojezdzie skrzyzowania z ul. Partyzantow,
Ulice w $rédmiesciu miasta pracujg bez rezerw przepustowosci.
Nalezy zaznaczyé¢, ze gtéwne niedobory przepustowosci dotyczg odcinkéw ulic na ktérych
skupiajg sie tacznie ruch wewnetrzny i miedzydzielnicowy, w tym tez docelowo — zrédtowy, ktéry
niekoniecznie musi przejezdza¢ przez srédmiescie, ale z braku innych potaczen docigza jego
uktad. Sytuacja bedzie sie poprawia¢ wraz z rozbudowg uktadu drogowego ,na zewnatrz”.
Niezaleznie nalezy podkresli€, ze zarejestrowane przekroczenia przepustowosci zaznaczajg sie
w okresach ruchu szczytowego, poza tymi godzinami sytuacja bedzie bardziej przyjazna.

Szczego6towe oceny zostaly przedstawione w tabeli, w rozdz. 6.

5.1.4 SCENARIUSZ Il (z tramwajem)

Scenariusz Il opisuje sytuacje drogowg jak w rozdz. 5.1.2, natomiast charakteryzuje sie
odmiennym podziatem modalnym podrézy niepieszych, ze wzgledu na wprowadzenie do obstugi
miasta w sektorze transportu zbiorowego - tramwaju. Przebieg planowanej linii tramwajowej
zostat przyjety wg rekomendacji ze Studium wykonalnosci dla projektu: ,Modernizacja i rozwgj
zintegrowanego systemu transportu zbiorowego w Olsztynie”, etap I, International Management
Services Spotka z o.0., Krakéw, Jan Friedberg, Projektowanie drég i doradztwo w zarzgdzaniu,
Wieliczka, 2009. Rekomendacja ta uzyskata akceptacje Miasta.
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Scenariusz Il zostal obcigzony opracowang macierzg ruchu wewnetrznego i zewnetrznego dla
roku 2020 z uwzglednieniem zmian wynikajacych z odmiennej oferty obstugi mieszkancéw
miasta transportem publicznym. Obcigzenia sieci ruchem i przekroczenia przepustowosci
zostaty przedstawione na rysunkach nr 10 i 11. Z wizualizacji obcigzen wynika, ze na sieci
wystepujg stosunkowo mato istotne, praktycznie pomijalne przekroczenia przepustowosci, za
wyjatkiem uktadu drogowego na poétnoc od toréw kolejowych. Przekroczenia przepustowosci
notuje sie na:

» ulicy Baltyckiej — na dojezdzie do ul. R. Schumana,

> Al Sybirakéw - na dojezdzie skrzyzowania z ul. Partyzantéw,

» ulicach Poprzecznej i Jagiellonskiej.
Wyraznie zaznacza sie pewna izolacja czesci péinocnej miasta, wynikajgca z bariery jakg
stanowig tory kolejowe i sposéb zagospodarowania, lokalizacja osiedli mieszkaniowych, z
ktérych nie ma dobrego dojazdu do pozostatej czesci Olsztyna.
Mimo tych zauwazalnych ,minuséw” ocena tego scenariusza, wypada korzystnie, szczeg0lnie
na tle scenariusza |, szczegéty oceny znajdujg sie w rozdz. 6.

5.2 HORYZONT CZASOWY ROKU 2030

5.2.1  WIEZBY RUCHU

Na rysunkach nr 12 i 13 zostaly przedstawione podobnie jak dla horyzontu czasowego roku
2020 wiezby ruchu. Rysunek nr 12 obrazuje wiezbe ruchu wewnetrznego, natomiast rysunek
nr 13 wiezbe ruchu tranzytowego. Obserwowany rozktad zapotrzebowania na potgczenia
komunikacyjne w ruchu wewnagtrzmiejskim jest proporcjonalny, bez zaznaczania sie
dominujgcych kierunkéw. Jest to sytuacja bardzo korzystna, ktéra Swiadczy o prawidtowym
rozwoju miasta i otwiera mozliwosci dobrej obstugi komunikacyjnej. Obraz wiezby ruchu
tranzytowego, podobnie jak dla horyzontu czasowego 2020 roku, wynika  wprost z

gromadzonych baz danych i prognoz GDDKIA.

5.2.2  WARIANT ,NIC NIE ROBI €,

Analogicznie jak dla horyzontu czasowego roku 2020, na rysunku nr 14 zostato przedstawione
obcigzenie istniejgcej, podstawowej sieci drogowej miasta, prognozowanym ruchem - na rok
2030. Jest to wizualizacja stanu zaniechania rozbudowy uktadu drogowego, przy rownoczesnym
rozwoju i zagospodarowywaniu miasta innymi funkcjami (mieszkalnictwo, komercja, etc.).
Rysunek nr 15 obrazuje przekroczenia przepustowosci i informuje o braku mozliwosci
prawidtowego funkcjonowania uktadu, praktycznie jest obrazem paralizu komunikacyjnego w
miescie, ktéry moze wystgpi¢ przy braku koordynacji jego rozwoju. Petna ocena tego
scenariusza znajduje sie w tabeli ujmujgcej oceny pracy sieci, w rozdziale 6.

44 IRM



5.2.3 OBCIAZENIE SIECI PRZYJETEJ DLA HORYZONTU CZASOWEGO 2020, SCENARIUSZ | (bez

tramwaju)
Na rysunku nr 16 zostat przedstawiony schemat kierunkowego ukfadu drogowego — zgodnie z
aktualnymi planami i zaktadang strategig rozbudowy ukladu drogowego. Ukilad ten, dla
scenariusza nr | — czyli bez tramwaju — zostat obcigzony opracowang macierzg ruchu
wewnetrznego i zewnetrznego dla horyzontu czasowego roku 2030. Obcigzenia sieci ruchem i
przekroczenia przepustowosci zostaty przedstawione na rysunkach nr 17 i 18. Z wizualizacji
obcigzen wynika, ze na sieci wystepujg stosunkowo istotne przekroczenia przepustowosci,
szczegolnie w czesci potudniowej wschodniej miasta i potnocnej - podobnie jak dla horyzontu
roku 2020. Dotyczy to przede wszystkim ulic:

I. Krasickiego

Dworcowej — do ul. J. Pitsudskiego,

J. Pitsudskiego do ul. W. Leonharda i ul. W. Leonharda do ul. Towarowej,

>
>
>
» ul. Towarowa do ul. Dworcowej,
» planowanej ul. Obiegowej — co $wiadczy o pilnej potrzebie jej realizaciji,
> ulicy Baltyckiej — na dojezdzie do ul. R. Schumana,
» Al. Sybirakoéw - na dojezdzie skrzyzowania z ul. Partyzantéw,

» ulicach Poprzecznej i Jagiellonskiej.
Jak zaznaczono wczesniej, wyczerpania przepustowosci dotyczg okresu ruchu szczytowego i
zatozonego programem rozktadu ruchu wg najkrétszej $ciezki jego przebiegu, czyli mozna sie
spodziewa¢, ze w przypadku notowanych ucigzliwosci na sieci, tzw. ,waskich gardel’ , ruch
skieruje sie na odcinki gdzie sg jeszcze pewne rezerwy, a podroze, ktore niekoniecznie musza
sie odbywa¢ w okresach ruchu szczytowego, bedg realizowane poza szczytem. Szczegdbtowe

oceny tego scenariusza zostaly przedstawione w tabeli, w rozdz. 6.

5.2.4 SCENARIUSZ Il (z tramwajem)

Analizowany scenariusz 1l charakteryzuje sie odmiennym podziatem modalnym podrozy
niepieszych, analogicznie jak dla horyzontu czasowego roku 2020, ze wzgledu na
wprowadzenie do obstugi miasta tramwaju.

Analizujgc obcigzenia sieci wyraznie zaznacza sie pozytywny wptyw wzmocnienia komfortu
podrozy komunikacja publiczng i spodziewanego przesuniecia podrozujgcych z komunikacji
indywidualnej do publicznej. Praktycznie wiekszo$¢ ulic, na ktérych notowano przekroczenia
przepustowosci w scenariuszu |, funkcjonuje prawidtowo, cho¢ z pelnym wykorzystaniem
przepustowosci. Nalezy jednak podkresli¢, ze jest to okres ruchu szczytowego. Niewielkie
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przekroczenia sg notowane na ulicy kard. Stefana Wyszynskiego i w czesci pétnocnej miasta —
podobnie jak w scenariuszu |I.

Obcigzenia sieci ruchem i przekroczenia przepustowosci zostaty przedstawione na rysunkach
nr 19 i 20. Ocena tego scenariusza, szczegolnie korzystna na tle scenariusza |, znajduje sie w

rozdz. 6.

5.3 OCENA, SKUTKI WZBOGACENIA KOMUNIKACJI PUBLICZNE J O TRAKCJE
TRAMWAJOW A DLA OBCI A2EN SIECI RUCHEM DROGOWYM

Z przedstawionych analiz wynika, ze wprowadzenie tramwaju do obstugi transportem
publicznym w sposéb bardzo znaczacy wzbogaca oferte podr6zowania. Nalezy tu przypomnieé
przyjete w Studium zalozenie braku wprowadzania restrykcji dla podrézowania komunikacjg
indywidualng. Przyjeto, ze dla celdéw planowania jest to zawsze $rodek ostateczny i nie nalezy
czyni¢ takich zatozen na okres dtugoterminowy, szczegolnie przy projektowaniu docelowej sieci
drogowej. Natomiast dbatos¢ o jako$é swiadczonych ustug komunikacjg publiczng, czyli
podniesienie komfortu i parametrow jazdy, powinno zaowocowa¢ pewng zmiang zachowan i
samoistng checig wyboru przez mieszkancéw miasta publicznego $rodka transportu — jako

korzystniejszego w odbywaniu miejskich podrézy.

5.4 ANALIZA RUCHU ZEWN ETRZNEGO — WPLYW OBWODNICY | POt ACZEN Z OBWODNICA NA
SYSTEM KOMUNIKACYJNY MIASTA

Prognozy ruchu zewnetrznego zostaty szczegétowo oméwione i opracowane, z wykorzystaniem
baz danych GDDKiA, w rozdziale 4.3. W Studium przedstawiono przebieg planowanej
obwodnicy Olsztyna zgodnie z obecnym stanem wiedzy, rekomendacjami i uzgodnieniami
miedzy GDDKIA, a miastem. Ten przebieg i jego powigzania z miastem, poprzez planowane
wezly (6 weztéw) - od zachodu:

» z DK16 (w kontynuaciji ulicy Sielskigj),

» DK51 (w kontynuacji Alei Warszawskiej),

» DW598 (w kontynuaciji ulicy Jarockiej),

» DK53 (w kontynuacji ulicy W.Pstrowskiego), przedtuzeniem ulicy K. Wyszynskiego w kier.

Klebarku

» z DK16 (w kontynuaciji ulicy Lubelskiej),

zostat obcigzony symulacyjnym ruchem, co przedstawiajg rysunkinr 17 i 19 .
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Oczywiste jest, ze celem realizacji obwodnicy jest sukcesywne przejmowanie tranzytu poza
Olsztyn az do pelnej realizacji obwodnicy i na jej obcigzenie nie ma wptywu realizacja, badz nie
linii tramwajowej. Podtrzymuje sie rekomendacje z poprzedniej edycji Studium
komunikacyjnego, ze dla miasta jest korzystne rozpoczecie realizacji od strony pétnocnej gdzie
zaznaczajg sie wieksze uciazliwosci — szczegolnie wynikajagce z duzego udziatu ruchu

ciezarowego w ruchu tranzytowym, a ktory jest prowadzony drogami krajowymi : DK 16 i DK53.

Kolejnos¢ etapowania budowy obwodnicy miasta da najlepsze efekty przy przyjeciu realizaciji:

» czesci pétnocno — wschodniej,

» czesci wschodniej,

> nastepnie z réwng waga odcinkoéw czesci potudniowo — wschodniej i potudniowej (na

kierunek docelowy).

Uwolnienie miasta od ruchu tranzytowego bedzie istotng ulgg dla sieci miejskiej — co obrazujg
wykonane symulacyjne obcigzenia sieci ruchem - a réwnocze$nie planowana obwodnica
usprawni powigzania stolicy wojewddztwa z uktadem regionalnym i krajowym. Takie ,otwarcie”
jest niezbedne dla rozwoju miasta, a prognozy ruchu — budowane na podstawie obecnie
rozpoznanych trendéw — mogag ulec wzrostowi — rOéwniez na skutek stymulacji aktywnosci

gospodarczej jaki moze spowodowac realizacja obwodnicy.

Opracowane wiezby ruchu tranzytowego, rysunki 4 i 13 (odpowiednio na lata 2020 i 2030),
odnoszgce sie do godzin ruchu szczytowego, sg dowodem i wizualizacjg tak potrzeb, jak i

stusznosci planowanego sposobu poprowadzenia obwodnicy.

Niezaleznie, dla prawidtowego rozktadu ruchu w miescie, podstawowe znaczenie ma réwniez
przejecie tzw. matego tranzytu migdzydzielnicowego przez miejskg obwodnice opasujaca
Srodmiescie (tzw. ul. ,Obiegowg” na ktdrg sktadajg sie tez juz istniejgce ulice; Armii Krajowej i
Obroncéw Tobruku) oraz usprawnienia tras wigzacych dzielnice peryferyjne ze $rodmiesciem

(miejsce zamieszkania — miejsca pracy).
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6. WSKAZNIKI OCENY PRACY SIECI

Poprzez zestawienia réznych charakterystyk istniejgcej i planowanej pracy uktadu, mozna

oszacowacé jego jakosé.

W zamieszczonej tabeli ujeto zestaw zbadanych wskaznikéw poréwnawczych dla:
» ukiadu komunikacyjnego ze stanu istniejgcego obcigzonego ruchem istniejgcym,
» etapowego uktadu komunikacyjnego, uktadu komunikacyjnego zapisanego w planie
zagospodarowania przestrzennego, obcigzonego ruchem prognozowanym — scenariusz |
» ukladu komunikacyjnego zapisanego w planie zagospodarowania przestrzennego,
obcigzonego ruchem prognozowanym — scenariusz .

Mozliwie kompletng ocene zapewnia uwzglednienie czterech podstawowych grup kryteriow:
> kryteria  strukturalne, zwigzane z proporcjonalnym rozmieszczeniem  ustug
komunikacyjnych w zurbanizowanej tkance miasta,
> kryteria funkcjonalne, zwigzane z dziataniem ukfadu, zwlaszcza z efektami ruchowymi,
» kryteria ekologiczne

> kryteria realizacyjne - tatwo$¢ budowy, dostepnosc terenu dla inwestycji drogowych.

Ustalenie hierarchii kryteriow jest zawsze problemem dos¢ skomplikowanym, zalezy od
warunkéw, potrzeb indywidualnych oraz charakterystyki analizowanego obszaru - nie ma
mozliwosci podania hierarchizacji, ktéra spetniataby warunki umozliwiajgce uniwersalng ocene.
Czes¢ z rozwazanych kryteriow w przyjetej ocenie ma charakter wymierny - sg mierzalne, czesé
niewymierny. Kryteria wymierne nie sprawiajg problemu przy poréwnaniach, natomiast
niewymierne zostaly poddane analizie w czterostopniowej skali ocen, przyjmujac sposéb
spetnienia postawionego kryterium jako:

» niezadowalajacy,

» zadawalajacy,

> dobry,

» bardzo dobry.

Ocena wariantow odnos$nie sposobu realizacji kryteriéw niewymiernych zostata przeprowadzona
w zespole specjalistéw od komunikacji (pracujgcych w zespole autorskim i zaproszonych),
przyjmujac ocene przewazajgca. Ponizsza tabela ujmuje wskazniki wymierne i niewymierne.
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WSKA ZNIKI OCENY PRACY SIECI

Scenariusz ,nic nie robi  ¢"-

PROGNOZA 2020r

PROGNOZA 2030r

Prognoza 2020 |Prognoza 2030 | Scenariusz | | Scenariusz Il | Scenariusz | | Scenariusz Il
Struktura uktadu drogowego:
- zgodno$¢ uktadu drogowego ze niezadowalaj | niezadowalaj dobra dobra bardzo bardzo
strukturg przestrzenng aca aca dobra dobra
- wplyw na pozgdany rozwagj niezadowalaj | niezadowalaj bardzo bardzo
. dobra dobra
przestrzenny miasta aca aca dobra dobra
: czytellnoscluk}adu zadowalajgca | zadowalajgca dobra dobra dobra dobra
komunikacyjnego
Funkcjonalno $¢ uktadu
drogowego:
- diugos¢ sieci [km] 215,95 215,95 241,52 241,52 310,71 310,71
- Srednia dtugo$¢ podrézy [km] 6,38 6,61 6,80 6,60 7,57 7,24
- Sl G298 [ li72) TS WAt aa) 150,86 192,40 102,91 69,94 89,48 58,30
motywacjach [min]
- Srednia predkos$¢ podrozy
komunikacjg indywidualng we 3,97 2,12 35,8 42,24 38,2 45,0
wszystkich motywacjach [km/h]
- przecigzenie uktadu —
przekroczenie przepustowosci sieci 64,23 78,35 46,92 36,43 47,5 40,1
na poziomie "C" — $rednio o [%]
- j.w. — na dtugosci [km]: 118,7 159,55 86,1 65,3 96,0 76,9
- praca przewozowa [wozokm] 204 755 231 000 218 232 180 992 264 549 237 168
- dogodno$¢ prowadzenia relacji niezadowalaj | niezadowalaj bardzo bardzo
dobra dobra
ruchu zewnetrznego aca aca dobra dobra
Jako $ciowe oddziatywanie na
srodowisko - emisje spalin w
godzinie ruchu szczytowego:
*S0, [kg] 105 120 79 70 98 87
*CO [kg] 15823 17087 9691 8773 12767 11158
*NOy [kg] 1087 1189 733 656 924 829
*C,Hy [kg] 2203 2716 1650 1492 2168 1900
Ochrona centrum przed ruchem niezadowalaj | niezadowalaj bardzo bardzo
dobra dobra
tranzytowym aca aca dobra dobra
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Z przedstawionych wskaznikéw wynika, ze najkorzystniejszy w realizacji docelowej jest
zdecydowanie scenariusz Il, czyli rozwigzanie docelowe z wprowadzeniem do obstugi miasta
transportem publicznym - tramwaju.

Szczegolnie dobrze zaznacza sie znacznie mniejsze niz w scenariuszu | oddziatywanie ruchu na
Srodowisko- w grupie kryteriow ekologicznych . Takze wskazniki z grupy Kkryteriéw
funkcjonalnych, takie jak praca przewozowa, czas, predkosé podrézy — z racji mniejszego
obcigzenia ruchem uktadu — sg korzystniejsze. Pozostate kryteria, zwigzane bezposrednio z
realizacjg sieci drogowej (koniecznej dla obstugi transportu indywidualnego i zbiorowego),
pozostajg poréwnywalne w ocenach dla obu scenariuszy.
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7. WYBOR MODELU REKOMENDOWANEGO, ZABEZPIECZAJ ACEGO EFEKTYWNE
KIERUNKI ROZWOJU | FUNKCJONOWANIA MIASTA

Wyniki przeprowadzonych analiz potwierdzajg stusznos¢ kierunku planowania i podejmowanych
dziatan rozbudowy uktadu drogowego. Podstawowym problemem ruchowym pozostaje
koncentracja ruchu w czesci $rédmiejskiej, niemniej sukcesywna rozbudowa ukiladu ,na

zewnatrz” sprawia, ze warunki komunikacyjne mimo wzrostu ruchu stabilizujg sie.

Wprowadzenie opcji z tramwajem jest bardzo korzystnym rozwigzaniem. Nie jest zadaniem
niniejszego Studium podanie analizy ekonomicznej wprowadzenia tego $rodka, natomiast
decydujace sg tutaj wzgledy spoteczne, a te sg bezdyskusyjne. Wskazane jest prowadzenie
polityki komunikacyjnej w kierunku dalszego zwiekszania preferencji dla autobusowej
komunikacji publicznej, szczegolnie przy przejezdzie przez skrzyzowania i podnoszenia jakosci
$wiadczonych ustug przez przewoznikbw. Spowoduje to ,tagodne’ przesuniecie czesci
uzytkownikdw samochodow indywidualnych do komunikacji publiczne;.

Obcigzenia sieci wykonane dla roku 2020 obrazujg okres przejsciowy. Jest oczywiste, ze
najkorzystniej bytoby przyspieszy¢ docelowg realizacje ukladu miejskiego i obwodnicy Olsztyna
(z racji juz istniejgcych op6znien) niemniej wydaje sie to mato prawdopodobne w Swietle

uwarunkowan decyzyjnych, terenowych i finansowych.

W przeprowadzonych analizach zostaly przedstawione obcigzenia sieci w okresach szczytu
ruchu. Nalezy sie spodziewaé, ze rejestrowane zjawisko pewnych przekroczen przepustowosci,
moze wystgpi¢ w tagodniejszej formie. Normalng reakcjg podrézujgcych jest przesuwanie
podrdzy na sasiednie godziny, co daje w wyniku przedtuzanie sie okresu szczytu, ale i utatwia

poruszanie sie po miescie.

Modelowe obcigzenie sieci z opcja tramwaju przedstawiajg stan ogolnie zadowalajacy,
potwierdzajgc po raz kolejny trafnosé planowanych w Olsztynie rozwigzarh komunikacyjnych.
Poprawa, ktérg sie uzyskuje w ukladzie kierunkowym (2030) jest zdeterminowana docelowg
rozbudowg ukladu srédmiescia na zewnatrz, szczegdlnie istotnym podniesieniem parametrow
na ulicach J. Tuwima, S. Wyszynskiego, W. Leonharda. Zwraca sie uwage na potrzebe
sukcesywnej modernizacji skrzyzowan srédmiejskich, ktore bedg decydowaé o przepustowosci
sieci miejskiej. Modelowe obcigzenie sieci docelowej przedstawia stan zadowalajgcy. Bardzo

istotne okazalo sie wprowadzenie do uktadu ulicy Artyleryjskiej po potudniowej stronie toréw, jak
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réwniez potwierdzita sie potrzeba pilnej realizacji ulicy Obroncéw Tobruku, ktéra przejmuje
kongestie z ulicy Dworcowej i Kardynata Wyszynskiego.
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8. OCENA MOZLIWOSCI UDZIALU RUCHU ROWEROWEGO W PODRO ZACH

CODZIENNYCH, REKOMENDACJE DO PROJEKTOWANIA SCIEZEK ROWEROWYCH.

8.1 ANALIZA DO SWIADCZEN SPOSOBU UZYTKOWANIA ROWERU Z PRZEPROWADZONYCH
KOMPLEKSOWYCH BADA N RUCHU W ROZNYCH OSRODKACH ZURBANIZOWANYCH - WNIOSK |
Z BADANIA CODZIENNYCH PODROZY MIESZKANCOW MIAST POLSKICH (NA PODSTAWIE
ANKIETOWYCH BADA N PRZEPROWADZONYCH PRZEZ IRM D.IGPIK O/KRAKOW)

Pomimo wcigz niskich jeszcze udziatéw ruchu rowerowego w puli podrézy niepieszych nalezy
podejmowaé sukcesywne dziatania w kierunku rozwigzywania probleméw prowadzenia ruchu
rowerowego w celu tworzenia bezpiecznego, zachecajgcego do uzytkowania roweru systemu
tras rowerowych.
Podstawowe wskazania to:
» konieczno$¢ poprawienia bezpieczenstwa ruchu dla obecnego uzytkowania roweru,
» potrzeba stymulowania ruchu rowerowego:
» w podrézach rekreacyjnych - jako aktywny sposob spedzania czasu przewidzianego
na rekreacja,
» w podrézach codziennych - dla stworzenia systemu wzbogacajgcego sposoby
podrézowania,
> potrzeba uwzglednienia rezerw terenowych pod niezalezne trasy rowerowe w planach
zagospodarowania przestrzennego.
Niniejsze wskazéwki majg da¢ podstawe do sukcesywnego tworzenia systemu tras rowerowych

w Olsztynie oraz poda¢ szacunkowg prognoze mozliwosci jego wykorzystywania.

Miasto zlecito do firmy International & Zielone Mazowsze opracowanie ,Programu budowy drog
rowerowych w Olsztynie”. Program ten — po konsultacjach z Miastem -  znajdzie
odzwierciedlenie w miejskich dokumentach planistycznych i kolejno — w realizacjach.

Analizy przeprowadzone na podstawie wywiadow domowych o codziennych podrézach
mieszkancéw w kilkunastu miastach polskich (m.in. Krakowie, Rzeszowie, Biatymstoku,
Ostrowcu Swietokrzyskim, Nowym Saczu, Kielcach ok. 1,5 do 3 % populacji mieszkancéow
objetych wywiadem) wskazujg na wcigz dos¢ staby udziat przemieszczen rowerem w calosci
podrdzy niepieszych. Miesci sie on w granicach od 2 % - 3,5% wszystkich podrézy niepieszych.
Liczba ta nie powinna budzi¢ zdziwienia ze wzgledu na stosunkowg skromng "podaz" sieci tras
rowerowych w miastach i réwnoczesnie duzg sezonowo$¢ tego ruchu. Srednia diugo$é
najczesciej realizowanych podrézy miescita sie w granicach 3 — 5 km, wiek os6b korzystajgcych

z roweru to w wiekszosci ludzie mtodzi (do 30 lat) i ludzie starsi — emeryci, rencisci, powyzej 55
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lat. Ludzie w wieku $rednim, najbardziej aktywni zawodowo, majg skromny udziat w codziennych
podrdzach rowerem.

Przeprowadzone rozpoznania w krajach o wysokim stopniu motoryzacji i réwnocze$nie
rejestrowanych stosunkowo duzych potokach rowerowych $wiadczg o tym, ze ruch rowerowy
zwieksza sie réwnolegle z ofertg mozliwosci bezpiecznego uzytkowania roweru, czyli istnieniem

systemu tras rowerowych.

Chcac zatem, aby udzial podrézy odbywanych rowerami zwiekszyt sie, w sprzyjajgcych
warunkach, do rzedu ok. 8%-10% odbywanych podrézy niepieszych w miescie, sie¢ tras

rowerowych musi mie¢ odpowiednig dtugos¢.

Zgodnie ze wskazaniami literaturowymi (gtdwnie badania holenderskie), minimalna docelowa
dtugos¢ tras rowerowych dla miasta wielkosci Olsztyna (wg zaleznosci dtugosci tras rowerowych
liczonej w odniesieniu do 1000 mieszkancow) powinna wynosi¢ ok. 85 km. Ze wstepnych
analiz opracowania firmy International & Zielone Mazowsze wynika, ze projektowany
uklad tras rowerowych, jego dlugo $¢, zbliza sie do podanej jako efektywna warto $ci.
Przy takiej ofercie istnieje mozliwos¢ istotnego, odnosnie wielkosci — udziatu ruchu rowerowego
w podrézach niepieszych. Oczywiscie nalezy podkresli¢ fakt, ze klimat, pogoda,
przyzwyczajenia, ale i warunki kondycyjne (w tym wiekowe) ludnosci determinujg fakt, ze nie w
kazdym okresie roku ten udzial bedzie rownie stabilny. Podobnie na mozliwos¢
wykorzystywania roweru ma wptyw rodzaj odbywanych podrézy — trudno np. do marketu po
duze zakupy, czy tez z dwojkg dzieci do przedszkola jecha¢ rowerem. Trasy rowerowe nie
stanowi g wiec oferty podré zowania kierowanej i dost epnej jednakowo dla wszystkich
mieszka Acéw miasta, dla ka zdej osoby, w ka zdym okresie roku i dla ka zdej motywaciji
odbywanych podré zy — w przeciwie Astwie do komunikacji publicznej . Z tego tez wzgledu
nie moga stanowi¢ alternatywy $rodka transportu - w petni uprawnionej z nazwy — w podrézach
niepieszych, moga natomiast bardzo istotnie wzbogaci¢ system transportowy o mozliwosci mato
konfliktowego i w peini uzasadnionego spotecznie podrézowania. Z tego tez wzgledu w
przeprowadzonym modelowaniu ruchu nie pomniejszono podrézy niepieszych o potencjalng
grupe podrézy rowerowych. Moglo by to doprowadzi¢é do niedoszacowania potrzeb
prognozowanych dla przejecia przez transport publiczny.
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8.2 TRADYCJE KULTUROWE, STYMULACJA RUCHU

Zjawisko ruchu rowerowego powinno by¢ monitorowane w celu odpowiednio wczesniejszego
uchwycenia trendéw, zachowan komunikacyjnych w celu dostosowywania planowanej realizacji
tras (i stosowanych rozwigzan technicznych) do rejestrowanych potrzeb. Nalezy obserwowaé
napetnianie sie ruchem tras i zgodnie z obserwacjami dalej realizowa¢ zaplanowany system -

tak by jego rozbudowa byta zgodna z zapotrzebowaniem spotecznym.

Jesli chodzi o powszechno$¢ w jazdach rowerem mozna podaé nazwy miast, szczeg6lnie o
profilu przemystowym (gtéwnie tam gdzie uprzemystowienie nastepowato na przetomie
poprzednich wiekéw), w ktérych rowery sg srodkiem komunikacji w motywacji ,praca-dom” na
réwni waznym i uzytkowanym z komunikacjg masowsg. Do miast tych mozna zaliczyé: Ostrowiec
Swietokrzyski, Stalowg Wole, Tychy, Starachowice, miasta $laskie o matej i $redniej wielkosci.

Obecnie zaznacza sie wyraznie stabilizujgca moda na rower, czy wrecz potrzeba jego
uzytkowania, szczegolnie w okresach poza zimowych, ktdra rozpoczeta sie ok. 10 lat temu. Jest
to zjawisko ze wszech miar korzystne, tak ze wzgledéw na sposéb podrézowania, jak i
zdrowotnych. Aby ten trend nie zostat zaprzepaszczony nalezy pomoOc w jego utrzymaniu i
rozwoju poprzez zaoferowanie rowerzystom mozliwosci bezpiecznej, wygodnej i przyjemnej
jazdy. Stwierdzono juz, ze przy braku tras rowerowych udziat podrézy rowerowych jest znikomy.
Stymulacje tego ruchu nalezy rozpoczg¢ od konsekwentnej budowy tras, ktére umozliwig
realizacje konkretnych celéw (np. w pierwszej kolejnosci z obszaréw mieszkalnictwa w tereny

rekreacyjne, badz do skupisk pracy).

8.3 WYTYCZENIE GLOWNYCH, POTENCJALNYCH KIERUNKOW SP ODZIEWANEGO RUCHU
ROWEROWEGO W OLSZTYNIE

Ze wzgledu na zgromadzenie w zespole IRM materialtbw inwentaryzacyjnych o ruchu w
Olsztynie, zdecydowano sie na wykorzystanie wiezby ruchu dla okreslenia podstawowych
potrzeb powigzah rowerowych. Wiezba ruchu odtwarza obraz potrzeb powigzan
komunikacyjnych niezaleznie od sieci komunikacyjnej - w liniach napowietrznych. Mozna sie
stad zorientowa¢ o wielkosci potencjalnych podrézy w przypadku gdyby nie wystepowaty
przeszkody terenowe w postaci braku potgczen, czy tez zbyt diugich mozliwosci powigzan po
uktadzie komunikacyjnym. Wiezba ruchu obrazuje wystepujace potrzeby komunikacyjne

mieszkancéw miasta, ktérych cze$¢ moze zosta¢ zaspokojona poprzez komunikacje rowerowa.
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Z rysunkéw nr ........... wida¢, ze najwieksze potoki wystepujg na kierunku pétnoc — potudnie
pomiedzy rejonami intensywnej zabudowy mieszkaniowej, kampusem studenckim, a centrum
miasta.

Przy planowaniu uktadu tras rowerowych dla Olsztyna wzieto réwniez pod uwage wystepujgce
potoki pasazerskie w komunikacji zbiorowej, ktére obrazujg w jaki spos6b zapotrzebowanie na
podréze, uwidocznione w wiezbie ruchu, rozktada sie w sieci komunikacji zbiorowej miasta oraz
obcigzenie sieci suma ruchu.

Przy wskazaniu kierunkéw zapotrzebowania na trasy rowerowe brano takze pod uwage cele dla
ruchu rekreacyjnego lezgce poza granicami miasta.

Na rysunku.21 .zostaty wskazane kierunki, na ktérych jest szansa duzego wykorzystania tras

rowerowych.

Kolejne rozdzialy tekstu podajg szereg uwag i wskazan odnosnie projektowania tras
rowerowych, ktére mogg zosta¢ wykorzystane w poszukiwaniach dobrych rozwigzan i w efekcie
— realizacji systemu tras rowerowych dla miasta.

8.4 ZACHOWANIE SIE ROWERZYSTOW, BEZPIECZENSTWO
Ze wzgledu na niewielkg przestrzen zajmowana na jezdni oraz ze wzgledu na duzag zwrotnos¢ w
ruchu, rowerzysci mogg tatwo wigczaé sie miedzy inne pojazdy. Duza ruchliwo$¢ rowerzystow
stwarza jednak pewne niebezpieczenstwa. Jazda rowerem wymaga wysitku fizycznego ze
strony rowerzysty. Czesto w celu zmniejszenia tego wysitku rowerzysci swiadomie przekraczajg
przepisy drogowe:

» zawracanie na jezdniach jednokierunkowych,

> jazda "pod prad",

» przekraczanie ciggtej linii,

» nieprzestrzeganie wskazan sygnalizaciji.

Niestabilnos¢ roweru, szczegdlnie przy matych predkosciach, stwarza dodatkowe
niebezpieczenstwo gwattownej zmiany kierunku jazdy lub gwattownego zatrzymania.
Wysitek fizyczny rowerzysty i niestabilnos¢ roweru w potaczeniu z brakiem zabezpieczenia

rowerzysty przed urazami zwiekszajg ryzyko wypadkow z bardzo powaznymi obrazeniami.
Ze wzgledu na sztywne zawieszenie wiekszosci rowerdw, rowerzysci zawsze wybierajg drogi,
gdzie nawierzchnia jest gtadka. Jesli nawierzchnia ruchliwej jezdni jest lepsza niz innego,

bardziej bezpiecznego potgczenia (w tym tez Sciezki rowerowej np. o kostkowej lub innej
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niegtadkiej powierzchni, chodnika z ptyt), rowerzysci zawsze wybiorg jazde wsrdéd samochodéw,
narazajgc sie na niebezpieczenstwo. Dlatego przy realizacji $ciezek rowerowych podstawowg
uwage nalezy zwrdci€é na rodzaj nawierzchni. Moze to by¢ asfalt, zwir, nawet nawierzchnia

gruntowa dla $ciezek rekreacyjnych - byle bytaby to nawierzchnia gtadka.

Ruch rowerdéw stwarza problemy podobne do ruchu pieszego. Wydaje sie sprawg podstawowg
potrzeba sukcesywnego oddzielania ruchu rowerdéw od ruchu samochodéw, co zwiekszy komfort
jazdy, w tym ochrone rowerzysty przed spalinami i zapewni bezpieczenstwo obu rodzajom ruchu
(kierowcy samochodéw stresujg sie ruchem rowerowym - czesto powstajg wypadki
spowodowane ruchem rowerowym bez udzialu w wypadku rowerzysty, a tylko przez jego nie w
petni odpowiedzialne zachowanie sie na jezdni).

W wypadkach spowodowanych przez rowerzystow (tu liczone jako 100%), okoto 70% wypadkow
jest z udziatem (poszkodowaniem) rowerzystow, w pozostatych 30% poszkodowanymi sg inni
uczestnicy ruchu. Do najwazniejszych przyczyn tych wypadkéw, wg statystyk policyjnych,
naleza:

» nieprzestrzeganie pierwszenstwa przejazdu - 25%,

» wptyw alkoholu - 20%,

» brawura, nieprawidlowe manewry - wyprzedzania, omijania oraz jazda lewa strong - 12%.

8.5 BUDOWA SYSTEMU TRAS ROWEROWYCH

Koncepcja systemu tras rowerowych powinna by¢ spdjna z catym systemem transportu.
System oznacza tu kompleksowe rozwigzanie ukladu potgczen i przecie¢ - skrzyzowan
z pozostalym ruchem (tak kolowym jak i pieszym) miejsc postojowych oraz powigzan

z pozostatym systemem transportowym.

Ten ostatni problem jest wazny - projektanci uktadéw drogowych czesto nie uwzgledniajg
potrzeb rowerzystéw, na przyktad:

» zwiekszanie liczby paséw ruchu kosztem zmniejszania szerokosci tych paséw,

» zakazy wjazdu rowerom na drogi/ulice bez wskazania innych tras przejazdu,

» zamykanie ulic dla ruchu kotowego w sposéb technicznie uniemozliwiajgcy poruszanie sie

roweréw po tych ulicach.

Natomiast projektanci systemow tras rowerowych muszg pamieta¢ o potrzebach pozostatych

uczestnikéw ruchu rowerowego:
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» pieszych, ktorzy nie chcg byé narazeni na kolizje z ruchem rowerowym na chodnikach,
» pojazdow samochodowych, dla ktérych manewrujgcy rowerzysta, wykonujgcy slalom

miedzy samochodami, stwarza utrudnienie, przeszkode i zagraza bezpieczenstwu.

Z punktu widzenia funkcjonalno - motywacyjnego klasyfikuje sie trzy typy systeméw potgczen
rowerowych:

» system tras ruchu rekreacyjnego,

» system tras ruchu codziennego,

» system tras o przeznaczeniu mieszanym: wielofunkcyjnym i wielomotywacyjnym.

Wymieniony jako ostatni system, powinien by¢ docelowym systemem dla miasta. Od charakteru
os$rodka i obserwowanych potrzeb komunikacyjnych zalezy sposéb etapowania jego rozwoju.

Dla duzego i wielofunkcyjnego miasta, rzedu liczby mieszkancow i sposobu zagospodarowania
Olsztyna, wydaje sie najstuszniejsze podjecie prac od razu nad realizacjg systemu tras

rowerowych o przeznaczeniu wielofunkcyjnym.

Z punktu widzenia rozwigzan technicznych mozna wydzieli¢ systemy tras rowerowych:
» wyizolowanych od innych rodzajéw ruchu,

» mieszanych.

Pierwszy system jest mozliwy do realizacji tylko w okreslonych obszarach (np. na osiedlach, czy
tez w terenie rekreacyjnym), przy nowych inwestycjach rogowych. Dla catego miasta, ze
wzgledu na potrzebe prowadzenia rowerzysty "od drzwi do drzwi" muszg to byé systemy
kombinowane, dobrze oznakowane i efektywnie poprowadzone. Rowerzysta nie skorzysta z

trasy, ktéra bedzie musiat nadktada¢ drogi — pojedzie na skréty.

8.6 ANALIZA ZASAD WYBORU SPOSOBU PROWADZENIA RUCHU ROWEROWEGO

W zaleznosci od parametréw geometrycznych i ruchowych trasy ruchu rowerowego podzielono
na 5 podstawowych typow :

1) wydzielona droga rowerowa,

2) Sciezka rowerowa,

3) wydzielony pas ruchu rowerowego,

4) zalecany pas ruchu rowerowego,

5) ruch mieszany:
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» kolowo rowerowy,
» pieszo rowerowy.

Wybér okreslonego rodzaju sposobu prowadzenia ruchu rowerowego powinien zalezeé od:

» wielkosci i predkosci ruchu samochodowego, w tym udziatu ruchu ciezarowego,
szerokosci jezdni,
widocznosci,

wielkosci istniejacej bgdz spodziewanej ruchu rowerowego

YV V V V

istniejagcych warunkow terenowych.

Nie mozna méwi¢ o minimalnej granicy potoku ruchu rowerowego od ktérej rozwaza sie juz
potrzebe uwzglednienia probleméw tego ruchu, ze wzgledu na wcigz niktg podaz mozliwosci dla
bezpiecznego pojawienia sie znaczacej liczby rowerzystdw na naszych drogach i ulicach.
Istnieje natomiast graniczna warto$¢ potoku ruchu kotowego, przy ktoérej ruch rowerowy
powinien by¢ wyeliminowany z jezdni.

Wg materiatdw zagranicznych krajow o duzym udziale rowerzystow w ruchu io0 znacznie
wiekszych niz nasze potokach ruchu samochodowego, uwaza sie, ze na skrajnym pasie jezdni,
po ktérej moze odbywa¢ sie ruch rowerowy moze by¢ prowadzony maksymalny potok
samochodowy rzedu 500 pojazdéw / godzine. Powyzej tego potoku, ruch rowerowy -

niezaleznie od wielkosci - musi byé wyeliminowany z jezdni.

Niezaleznie od tego stwierdzenia budowa niezaleznej trasy rowerowej jest uzasadniona gdy
Srednioroczny potok dobowy rowerzystéw przekracza 200 roweréw. Jezdnia moze prowadzié
ruch rowerowy bez zadnych urzadzen specjalnych, gdy srednioroczny potok ruchu kotowego nie
przekracza na dobe 1000 pojazddw, czyli srednio na godzine 100 pojazdéw na pasie skrajnym.
Dotyczy to gtdwnie ulic lokalnych i dojazdowych. Poszerzony pas ruchu dopuszcza ruch
mieszany, samochodowo — rowerowy, w przypadku wystepowania potoku samochodowego

rzedu 200 samochodow na pasie skrajnym na godzine ($rednio okresu ruchu szczytowego).

Przy wyborze rodzaju trasy ruchu rowerowego operuje sie najczesciej wielkoscig
$redniorocznego dobowego lub godzinowego ruchu na pasie skrajnym. Aby uzmystowi¢ lepiej
co przedstawia sobg tak opisany ruch, przeliczono potok na pasie skrajnym na szczytowy potok
godzinowy dla jednego kierunku ruchu w zaleznosci od liczby paséw na jezdni. Wielkosci te

przedstawia ponizsza tabela :
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Dopuszczalny dobowy potok Dopuszczalny potok godzinowy w zaleznosci od liczby paséw
samochodowy na pasie skrajnym ruchu dla jednego kierunku
1 pas 2 pasy 3 pasy
poj./ dobe poj./ godzine poj./ godzine poj./ godzine
1000 100 300 400
2000 200 600 800
3000 300 900 1200
3500 350 1050 1400
5000 500 1500 2000

Szacunku dokonano przyjmujgc nastepujace zatozenia:
» udziat godziny szczytu w potoku dobowym - 10%,
» rozktad potoku ruchu na pasy w zaleznosci od liczby pasow:
» dla dwoch paséw ruchu 0,5 : 1,
» dlatrzech paséw ruchu0,5:1:0,5.
Pamieta¢ nalezy, ze najbardziej trudnym i niebezpiecznym manewrem dla rowerzysty na
skrzyzowaniu jest skret w lewo, dlatego nalezy tak prowadzié trasy rowerowe, aby do minimum
ograniczy¢ potrzebe wykonywania tych manewréw zwlaszcza na skrzyzowaniach bez

sygnalizacji o duzym natezeniu ruchu kotowego.

8.7 ORIENTACYJINE KRYTERIA WYBORU RODZAJU TRASY ROWEROWEJ,
PARAMETRY TECHNICZNE PROJEKTOWANIA

8.7.1 NIEZALEZNA TRASA ROWEROWA

Wydzielone trasy rowerowe zwykle sg prowadzone jako drogi ruchu rekreacyjnego a wiec w
terenach o walorach widokowych i wypoczynkowych, dla taczenia obszaréw o charakterze
rekreacyjnym z terenami mieszkaniowymi.

Trasy te powinny by¢ budowane jako dwukierunkowe, oddzielone od pozostalego ruchu
kotlowego o najmniej 10,0 m i projektowane z urzgdzeniami towarzyszacymi (typu miejsca np.

widokowe, ustugi gastronomiczne, higieniczne, miejsca do postoju).

W literaturze sg podane wartosci progowe potoku rowerdw, dla ktérych optaca sie projektowaé
samodzielne $ciezki rowerowe. Wartosci tych - okreslonych na podstawie dos$wiadczen
zagranicznych - nie przytaczamy ze wzgledu na brak podstaw do wiarygodnego prognozowania

wielkosci ruchu rowerowego w krajowych warunkach. Nalezy tylko stwierdzi¢, ze tego typu trasy
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nalezy budowa¢ tam gdzie jest spodziewany potencjalnie duzy ruch rowerowy oraz wszedzie
gdzie to jest mozliwe (warunki terenowe) dla podniesienia bezpieczenstwa i atrakcji ruchu

rowerowego.

8.7.2 TRASA ROWEROWA ZLOKALIZOWANA W PASIE DROGOWYM

Trasy rowerowe sg prowadzone réwnolegle do jezdni i oddzielone od niej bezpiecznikiem lub
pasem zieleni. Niekiedy sg tworzone przez wydzielenie czesci chodnika (ciggu pieszego).

Trasy towarzyszgce jezdni mogg by¢ prowadzone jako jednokierunkowe po obu stronach jezdni
lub jako jedna sciezka dwukierunkowa w zaleznosci od warunkéw terenowych, cho¢ raczej
powinno sie unika¢ sciezek jednokierunkowych ze wzgledu na koniecznos$é przekraczania jezdni
ruchu kolowego przy zmianie kierunku ruchu oraz nieuniknione “nadrabianie” drogi lub
niepodporzadkowanie sie takiej organizacji ruchu przy dojazdach do celéw potozonych w poblizu
drogi.

Szerokosc¢ pasa dzielgcego jezdnie od sciezki rowerowej powinna wynosi¢ przynajmniej 1,5m.
Podstawowe kryteria dotyczgce wyboru $ciezki towarzyszgcej jezdni sg nastepujace:
» dobowy potok ruchu kotowego od 3,5 do 5 tysiecy pojazdéw na pasie zewnetrznym,
lub duza - ok. 60 km/godz. predkos¢ ,
» nie ma mozliwosci prowadzenia ruchu rowerowego drogami zastepczymi o

mniejszym ruchu (nizszej klasie technicznej).

8.7.2.1 WYDZIELONY (KONSTRUKCYJNIE) Z JEZDNI PAS R UCHU ROWEROWEGO
Podstawowe kryteria:

» dobowy potok ruchu kotowego od 2 do 3,5 tysiecy pojazdéw na pasie zewnetrznym i
jesli on ma szerokos¢ przynajmniej 3,6 m. oraz jest zachowana dobra widocznosé,

» -predkosé pojazdéw ponad 50 km/godz,

» brak lub mata ilos¢ przystankéw autobusowych,

8.7.2.2 WYDZIELONY ZA POMOC A OZNAKOWANIA POZIOMEGO

Wydzielony jest z jezdni lub ciggu pieszego za pomocg znakéw poziomych (oddzielony od
pozostatego ruchu linig przerywana); pozadane jest podkreslenie pasa przez odmienny typ
nawierzchni i ewentualnie drobne elementy konstrukcyjne wbudowane w jezdnie.
Podstawowe kryteria:

» dobowy potok ruchu kotowego od 1 do 2 tysiecy pojazdéw na pasie zewnetrznym i

maty ponizej 5% udziat ruchu ciezarowego, dobra widocznosc¢
» predkos$¢ samochodéw ok. 40 km/godz.
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8.7.3 JEZDNIA RUCHU MIESZANEGO KOLOWO - ROWEROWEGO
Podstawowe kryteria:
» dobowy potok ruchu na pasie zewnetrznym do 1 tys. samochodéw,
> predkos¢ pojazdoéw do 40 km/godz.

8.7.4 CIAG PIESZO - ROWEROWY
Podstawowe kryteria:

» umiarkowany ruch pieszy,

» umiarkowany ruch rowerowy,

» dotyczy obszaréw zamknietych dla ruchu samochodowego.

Uwaga: Podane kryteria nalezy traktowac jako pomoc w projektowaniu, a nie jako warunki
obligatoryjne. Niejednokrotnie problemy terenowe, czy finansowe bedg przeszkodg w
dostosowaniu sie do podanych wskazowek. W zwigzku z tym nalezy najpierw robi¢ to co jest

mozliwe w okre$lonych warunkach, docelowo dgZgc do zbliZzenia sie do zalecen.

8.8 PARAMETRY TECHNICZNE PROJEKTOWANIA

Szerokos¢ tras rowerowych jest wielokrotnoscig liczby paséw ruchu rowerowego, ktére ustala
sie w zaleznosci od zatozonego standardu obstugi. W przypadku zaobserwowania napetniania
sie trasy rowerowej duzym ruchem nalezy - o ile sg oczywiscie mozliwosci terenowe - standard
podniesé. Dla projektowania komunikacji rowerowej nalezy przyja¢ jako podstawy bazowe
zasady ogolne wynikajgce z Rozporzadzenia Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej w

sprawie warunkow technicznych jakim powinny odpowiadaé drogi publiczne i ich usytuowanie.

W ponizszym tekscie zostang podane podstawowe parametry tras, ktérych zadaniem jest w
warunkach praktycznie kazdego miasta w Polsce, zachecié¢ do jazdy na rowerze.

Parametry te zapewniajg przejecie (na wysokim poziomie swobody ruchu B) 450 rowerzystow
na godzine. Sciezka rowerowa jednokierunkowa powinna mieé szerokos¢ 1,20 m, niemniej jako
absolutne minimum w trudnych warunkach terenowych dopuszcza sie 0,80 m.

Zalecane szerokodci tras rowerowych podaje ponizsza tabela :

Organizacja ruchu Szerokos¢ trasy rowerowej w [m]
Liczba paséw ruchu szeroko$c¢ Szerokos$¢
pozgdana minimalna
1 1,20 0,80
Sciezka jednokierunkowa 2 2,40 1,60
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Organizacja ruchu Szeroko$¢ trasy rowerowej w [m]
Liczba paséw ruchu szeroko$¢ Szeroko$c
pozgdana minimalna
3 2,40
2 2,40 1,60
Sciezka dwukierunkowa 3 3,00 2,40
4 3,20

Nalezy podkresli¢, ze wyzej przedstawione parametry nie zawsze sg zgodne z zalecanymi do
stosowania w Polsce wytycznymi projektowania. Spetnienie wymagan wytycznych jest
niejednokrotnie niemozliwe ze wzgledu na poruszanie sie projektantow w istniejgcej substanc;ji
miejskiej. Autorzy opracowania sg zdania, ze lepiej jest wykonywaé ciggi ruchu rowerowego
dopuszczajgc miejscowe odstepstwa od wytycznych niz kierujgc sie zbytnim formalizmem
odstgpi¢ od ich realizacji lub wykonaé niezwigzane ze sobg fragmenty sieci. Przekonanie takie
poparte jest obserwacjg przebiegu tras rowerowych w krajach o wysokim udziale ruchu
rowerowego w podrézach. Jednoczes$nie nalezy zwr6ci€é szczeg6lng uwage na wyjgtkowo
staranne i czytelne wykonanie inwestycji we wszystkich “trudnych” miejscach, aby ograniczy¢ do

minimum mozliwo$é wystepowania niepowotanych zachowan uczestnikow ruchu.

8.9 PROPONOWANE NAWIERZCHNIE SCIEZEK ROWEROWYCH
Na wstepie wspomniano, ze rower wymaga nawierzchni wzgl ednie réwnych, rodzaj
nawierzchni nie ma istotnego znaczenia . Zawsze powinny to by¢ nawierzchnie typu lekkiego,

o minimalnych grubosciach warstw - dla sciezek projektowanych jako samodzielne.

Na trasach rekreacyjnych mozna z dobrym skutkiem stosowaé nawierzchnie gruntowe
profilowane, ktorych wyprofilowanie musi zapewni¢ dobre odwodnienie - spadek poprzeczny
musi by¢é minimum 3%. Natomiast na trasach rowerowych, ktére majg peti¢ funkcje
komunikacyjng niezaleznie od warunkéw atmosferycznych, nalezy stosowaé nawierzchnie z
optymalnych mieszanek gruntéw (ilastych, pylastych, piaskowych), poddanych badaniu na
rozpad w wodzie. Nawierzchnie tego typu wykazujg dobrg odpornosé na obcigzenia i

charakteryzujg sie nieprzepuszczalnoscig wody.

Bardzo dobre sg nawierzchnie z bitumu typu lekkiego, dobrze jesli sg z dodatkiem destruktu
gumowego (zwiekszajgcego przyczepnos¢ opon), o wystarczajgcej grubosci 3,0 cm. Rodzaj
podbudowy nie ma istotnego znaczenia, nalezy sie kierowa¢ wzgledami ekonomicznymi i

stosowaé materiaty miejscowe.

63 IRM



Obecnie czesto spotyka sie efektowne nawierzchnie (lub fragmenty nawierzchni) z kolorowych,
betonowych ksztattek wibroprasowanych. W opinii rowerzystéw (z testowania juz wykonanych
Sciezek rowerowych w Krakowie) sg one dobre tylko dla podkreslenia np. wyznaczonych
przejazdéw przez jezdnie, czy tez zmiany sposobu prowadzenia sciezki rowerowej. Nie lubig ich
natomiast uzywac rowerzysci dla jazdy "ciagtej" - nawierzchnie te nie sg odbierane jako w petni
gtadkie i wygodne dla prowadzenia roweréw, powodujg odczuwalne drgania i w zwigzku z tym
nie zaleca sie ich do stosowania jako nawierzchnie dla $ciezek rowerowych - tylko jak
wspomniano powyzej, dla podkreslenia organizacji ruchu.
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9.0 WNIOSKI

Celem opracowanej aktualizacji Studium byla weryfikacja programu rozwoju i modernizaciji
komunikacji w Olsztynie, w oparciu o0 szczeg6towe analizy ruchowe przeprowadzone na
podstawie przygotowanych baz danych w ramach Studium, wymaganych do przeprowadzenia
analiz. Dla sprawdzenia zgodnosci planowanego rozwoju miasta z rozbudowg infrastruktury
drogowej przygotowano 2 podstawowe prognozy: na rok 2020 i kierunkowg — umownie na rok
2030, kazdg w dwdch scenariuszach (I — bez wprowadzenia trakcji tramwajowej do obstugi
transportem pasazerskim i Il — z wprowadzeniem trakcji tramwajowej) - z réznym podziatem
modalnym podrézy niepieszych pomiedzy komunikacje indywidualng i zbiorowg. Przyjecie do
analiz sieciowych skrajnych scenariuszy zabezpieczylo odpowiednie zbadanie planowanego
rozwoju sieci i wybdér modelu zapewniajgcego odpowiednig jako$¢ ustugi transportowe;.

C S

Za przedmiot analiz szczeg6towych przyjeto obszar miasta Olsztyna w jego obecnych granicach
administracyjnych, natomiast szacunkowe analizy uzupetniajgce ujely obszar aglomeraciji
olsztynskiej w sktad ktérej - oprdcz Olsztyna - wchodzi gmina Dywity oraz czesci gmin:
Barczewo, Purda, Stawiguda, Gietrzwatd i Jonkowo.

S

Opracowana w roku 2001 aktualizacja prognoz ruchu ze Studium komunikacyjnego miasta
(1998r) obejmowata gtéwnie korekte wynikajgcg ze wzrostu wskaznika motoryzacji w miescie,
obecnie ukonczona praca — po 8 latach zdiagnozowanych przemian i planowanych zmian —
ujeta praktycznie petng weryfikacje modelowania ruchu wraz z pakietem danych wejsciowych. W
zwigzku z tym powstaly w obecnie opracowanej aktualizacji zmienione, nowe modele i
opracowane na ich podstawie macierze ruchu. Ich poréwnanie pozwolito nie tylko na ocene
trafnosci stawianych wczesniej prognoz, ale i na ocene zgodnosci rozwoju miasta z zakladanymi
planami rozwoju w poprzednich latach. Wystepuje tu wzajemne sprzezenie relacji i dlatego tez
przeprowadzona obecnie aktualizacja Studium jest tak wazna dla sprawdzenia harmonijnego
rozwoju miasta i dalszej jego rozbudowy. Koniecznosé weryfikacji i sukcesywnego
monitorowania aktualnosci zapiséw ujmowanych w dokumentach planistycznych odnosnie
transportu (oczywiscie nie tylko) wynika z dynamiki rozwoju urbanistycznego miasta, w tym
rozbudowy mieszkalnictwa oraz inwestowania komercyjnego.

S

W Studium zostaly wykorzystane i przyjete do przeprowadzonych analiz wczes$niejsze studia,
koncepcje i projekty wykonane dla potrzeb miasta, w szczegélnosci:
1) Miasta w Polsce, GUS, W —wa, 2006 r.;
2) Metoda budowy baz danych o drogowym ruchu miejskim, poradnik metodyczny, zeszyty
naukowo-techniczne SITK, 2000 r.;
3) Studium uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego miasta Olsztyna,
2001r.
4) Strategia Rozwoju Miasta Olsztyn na lata 2006-2020, projekt
5) Plan zagospodarowania przestrzennego wojewoddztwa warminsko — mazurskiego,
2002r.,
6) Obowigzujgce i przygotowywane plany miejscowe zagospodarowania przestrzennego w
Olsztynie (wykaz: pkt. 3.4.2),
7) Deklaracja koncowa —URBAN 21, przyjeta przez ministréw odpowiedzialnych za rozwdj
miast, 5.07.2000 r.,
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8) Polityka transportowa panstwa na lata 2001-2015 dla zréwnowazonego rozwoju kraju,
dokument MtiGM przyjety przez Rade Ministréw, pazdziernik 2001 r.,

9) Polityka transportowa panstwa na lata 2006 — 2025, Ministerstwo Infrastruktury,
czerwiec, 2005r.,

10) Strategia Rozwoju Kraju 2007-2015, przyjeta przez Rade Ministréw, listopad 2006 r.

11) Strategia rozwoju transportu kolejowego, Ministerstwo Infrastruktury, 2003 r.

12) Informacja o kierunkach rozwoju lotnictwa cywilnego do roku 2010, Ministerstwo
Infrastruktury, 2003 r.,

13) Biata Ksiega Transportu, Europejska polityka transportowa w horyzoncie do 2010 r.; czas
wyborow,

14) Zielona ksiega spoéjnosci terytorialnej, dokument przyjety przez KE, pazdziernik 2008r.,

15)Rozporzadzenie Rady Ministréw w  sprawie ustalenia  sieci  autostrad
drég ekspresowych oraz drég o znaczeniu obronnym, Dz. U. 2004 Nr 128, poz.1334 z
dn. 15.05.2004

16) Wyniki Generalnego Pomiaru GDDKIA z roku 2000 i 2005

17),Prognoza ruchu na zamiejskiej sieci drég krajowych”, Transporojekt, W-wa — na
zlecenie GDDP, Biuro Studiow Sieci Drogowej, 2005r,

18) Materialy metodyczne: ,Wytyczne pomiaru i szacowania $redniego dobowego ruchu na
zamiejskiej sieci drog powiatowych”, GDDP — Biuro Studidw Sieci Drogowej, 2006r,

19) Kryteria i zasady projektowania drég rowerowych" IKS, 1985,

20) Rower w ruchu drogowym, WKit, T. Kopta,

21) Koncepcja programowa na wykonanie budowy obwodnicy Olsztyna w ciggu drog
krajowych nr 16 i 51, ARCADIS Profil Sp. z 0.0., Biuro Konsultacyjno — Projektowe
Inzynierii drogowej ,TRAFIK” na zlecenie GDDKIA, 2007r.,

22) Studium wykonalnosci dla projektu: ,Modernizacja i rozwdj zintegrowanego systemu
transportu zbiorowego w Olsztynie”, etap lll, International Management Services Spoétka
Z 0.0., Krakéw, Jan Friedberg, Projektowanie drég i doradztwo w zarzgdzaniu, Wieliczka,
2009,

23) Program budowy drog rowerowych w Olsztynie, praca w toku przygotowywania, WYG
International & Zielone Mazowsze

24) Materialy metodyczne niezbedne do przygotowania modeli ruchu, zgromadzone i
przekazane przez Urzad Miasta Olsztyna

25) Zdjecia lotnicze miasta Olsztyna,;

ok sk

W wyniku przeprowadzonych analiz funkcjonalno - ruchowych stwierdzono, ze podstawowy
uktad drogowy miasta, ustalony w Studium uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania
przestrzennego, jest generalnie zgodny z planowang strukturg przestrzenng rozbudowy
Olsztyna i aglomeracji. W efekcie wielokryterialnej oceny funkcjonowania modelowych sieci,
uwzgledniajacej réwniez aspekty $rodowiskowe, zdecydowano o zarekomendowaniu (do
aktualizowanego Studium uwarunkowan i dalszych opracowan szczegdtowych) — uktadu
docelowego (umownie na rok 2030) potwierdzajgcego stuszno$¢ prowadzonych dziatan
planistycznych i inwestycyjnych rozbudowy uktadu drogowego. Wprowadzenie opcji z trakcja
tramwajowg do obstugi podrozy niepieszych okazato sie niezbednym, bardzo korzystnym
rozwigzaniem, ktére determinuje utrzymanie sprawnej przepustowosci sieci drogowej,
potwierdzajgc po raz kolejny trafno$¢ planowanych w Olsztynie rozwigzan komunikacyjnych.
Nie bylo zadaniem niniejszego Studium podanie analizy ekonomicznej wprowadzenia tego
$rodka do obstugi miasta transportem publicznym, natomiast decydujace okazaly sie tu wzgledy
spoteczne, a sg one bezdyskusyjne. Przedstawiona w Aktualizacji Studium Komunikacyjnego
analiza modelowej opcji docelowej uktadu drogowego — bez trakcji tramwajowej — wskazuje na
wystepujace, stosunkowo istotne, przekroczenia przepustowosci - szczegblnie w czesci
potudniowo - wschodniej miasta i pétnocne;j.
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Wskazane jest prowadzenie polityki komunikacyjnej w kierunku dalszego zwiekszania
preferencji dla wszystkich srodkéw komunikacji publicznej, szczegélnie przy przejazdach przez
skrzyzowania i sukcesywnego podnoszenia jakosci $wiadczonych ustug przez przewoznikéw.
Spowoduje to tagodne’ przesuniecie czesci uzytkownikéw samochodéw indywidualnych do
komunikacji publiczne;j.

F ok sk

Widoczna w przeprowadzonych analizach poprawa warunkéw ruchowych, ktérg sie uzyskuje w
drogowym ukfadzie kierunkowym (2030), jest zdeterminowana docelowg rozbudowg uktadu
srodmiescia ,na zewnatrz”, szczegolnie istotnym okazato sie podniesienie parametrow ulic: J.
Tuwima, S. Wyszynskiego, W. Leonharda. Zwraca sie uwage na potrzebe sukcesywnej
modernizacji skrzyzowan srédmiejskich, ktére bedg decydowacé o przepustowosci sieci miejskiej.
Bardzo istotne okazalo sie wprowadzenie do uktadu ulicy Artyleryjskiej, po potudniowej stronie
toréw, jak rOwniez potwierdzita sie potrzeba pilnej realizacji ulicy Obroncéw Tobruku, ktéra
przejmuje kongestie z ulicy Dworcowej i Kardynata Wyszynskiego.

& ok sk

Obcigzenia sieci wykonane dla roku 2020 obrazujg okres przejsciowy. Pewne niedobory
przepustowosci rejestruje sie na ulicach:

Warszawskiej (pomiedzy ulicami Tuwima i Armii Krajowej),

Obroncoéw Tobruku ,

Al. gen. W. Sikorskiego (na odcinku: od ul. Wankowicza do Obroncéw Tobruku),

kard. S. Wyszynskiego,

Towarowej (odc. od ul. kard. S. Wyszyhskiego),

ul. Baltyckiej — na dojezdzie do ul. R.Schumana,

Al. Sybirakéw na dojezdzie skrzyzowania z ul. Partyzantéw,

Ulice w $rédmiesciu miasta pracujg bez rezerw przepustowosci.

Jest oczywiste, ze najkorzystniej byloby przyspieszyé docelowa realizacje uktadu drogowego (z
racji juz istniejgcych opdznien), niemniej wydaje sie to malo prawdopodobne w Swietle
uwarunkowan finansowych. Nalezy zaznaczy¢, ze gtéwne niedobory przepustowosci dotycza
odcinkéw ulic na ktérych skupiajg sie tgcznie ruch lokalny - wewnetrzny i miedzydzielnicowy, w
tym tez docelowo — zrédiowy, ktory niekoniecznie musi przejezdzaé przez srédmiescie, ale z
braku innych potgczen docigza jego ukiad. Sytuacja bedzie sie poprawia¢ wraz z rozbudowg
ukladu drogowego ,na zewnatrz’. Niezaleznie nalezy podkresli€, ze zarejestrowane
przekroczenia przepustowosci zaznaczajg sie w okresach ruchu szczytowego, poza tymi
godzinami sytuacja bedzie bardziej przyjazna.

VVVVVYY

S S

W przeprowadzonych analizach zostaly przedstawione obcigzenia sieci w okresach szczytu
ruchu, czyli okresach najwiekszych obcigzen sieci drogowej w dobie. Nalezy sie spodziewaé, ze
rejestrowane zjawisko pewnych przekroczen przepustowosci moze wystepowaé w tagodniejszej
formie. Normalng reakcjg podrozujgcych jest przesuwanie podrézy na sasiednie godziny w
przypadkach przecigzen sieci, co daje w efekcie wydtuzanie sie okresu szczytu (w fagodniejszej
formie) i ulatwia poruszanie sie po miescie.

ok sk
Ruch zewnetrzny zostal zaprogramowany zgodnie ze wskaznikami wzrostu ruchu polecanymi

do stosowania przez Generalng Dyrekcje Drég Krajowych i Autostrad oraz planowang
rozbudowg wezta drog krajowych wokoét miasta. Do obcigzen sieci miejskiej wykorzystana
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zostata krajowa wiezba ruchu. W Studium przedstawiono przebieg planowanej obwodnicy
Olsztyna zgodnie z obecnym stanem wiedzy, rekomendacjami i uzgodnieniami miedzy GDDKIA,
a miastem. Ten przebieg i jego powigzania z miastem, poprzez planowane wezly od zachodu: z
DK16, DK51, DW598, DK53, przedtuzeniem ulicy K. Wyszynskiego w kier. Klebarku oraz z
DK16, zostat obcigzony modelowym ruchem symulacyjnym. Oczywiste jest, ze celem realizacji
obwodnicy jest sukcesywne przejmowanie tranzytu poza Olsztyn az do pelnej realizaciji
obwodnicy. Podtrzymuje sie rekomendacje z poprzedniej edycji Studium komunikacyjnego, ze
dla miasta jest korzystne rozpoczecie realizacji od strony péinocnej gdzie zaznaczajg sie
wieksze ucigzliwosci — szczegolnie wynikajgce z duzego udziatu ruchu ciezarowego w ruchu
tranzytowym, a ktéry jest prowadzony drogami krajowymi : DK 16 i DK53. Kolejno$¢ etapowania
budowy obwodnicy miasta da najlepsze efekty przy przyjeciu realizacji:

» czesci pétnocno — wschodniej,

» czesci wschodnigj,

> nastepnie z réwng waga odcinkoéw czesci potudniowo — wschodniej i potudniowej (na

kierunek docelowy).

Uwolnienie miasta od ruchu tranzytowego bedzie istotng ulgg dla sieci miejskiej, a rownoczesnie
planowana obwodnica usprawni powigzania stolicy wojewddztwa z ukfadem regionalnym i
krajowym. Takie ,otwarcie” jest niezbedne dla rozwoju miasta, a prognozy ruchu — budowane na
podstawie obecnie rozpoznanych trenddw — mogg ulec wzrostowi — réwniez na skutek
stymulacji aktywnosci gospodarczej jaki moze spowodowacé realizacja obwodnicy. Niezaleznie,
dla prawidtowego rozktadu ruchu w miescie, podstawowe znaczenie ma przejecie tzw. matego
tranzytu miadzydzielnicowego przez miejskg obwodnice opasujgcg $rédmiescie (tzw. ul.
,Obiegowa” na ktérg skladajg sie tez juz istniejace ul. Armii Krajowej i Obrohcéw Tobruku) i
usprawnienia tras wigzacych dzielnice peryferyjne ze $rédmiesciem (miejsce zamieszkania —
miejsca pracy).

C S

Trasy rowerowe nie stanowig oferty podrézowania kierowanej i dostepnej jednakowo dla
wszystkich mieszkancow miasta, dla kazdej osoby, w kazdym okresie roku i dla kazdej
motywacji odbywanych podrézy — w przeciwienstwie do komunikacji publicznej. Klimat, pogoda,
przyzwyczajenia, ale i warunki kondycyjne (w tym wiekowe) ludnosci determinujg fakt, ze nie w
kazdym okresie roku ten udzial ruchu w podrézach niepieszych moze by¢ jednakowo stabilny.
Podobnie na mozliwo$¢ wykorzystywania roweru ma wptyw réwniez rodzaj odbywanych podrozy
— trudno np. do marketu po duze zakupy, czy tez np. z dwojka dzieci do przedszkola jechaé
rowerem. Z tego tez wzgledu podréze rowerem nie mogg stanowi¢ alternatywy dla publicznych
$rodkow transportu - w petni uprawnionej z nazwy — mogg natomiast bardzo istotnie wzbogacié
system transportowy o mozliwosci mato konfliktowego i w petni uzasadnionego spotecznie
podrézowania. Zgodnie ze wskazaniami literaturowymi (gtéwnie badania holenderskie),
minimalna docelowa dilugosé tras rowerowych dla miasta wielkosci Olsztyna (wg zaleznosci
diugosci tras rowerowych liczonej w odniesieniu do 1000 mieszkancéw) powinna wynosi¢ ok. 85
km. Ze wstepnych analiz opracowania firmy International & Zielone Mazowsze, ktéra
opracowywuje Koncepcje tras rowerowych dla miasta, wynika, ze projektowany uktad tras
rowerowych, jego dtugosé, zbliza sie do podanej jako efektywna wartosci. Przy takiej ofercie
istnieje mozliwos¢ istotnego, odnosnie wielkosci — udziatu ruchu rowerowego w podrézach
niepieszych.
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Legenda: ~—

—  Sektory

—____rejony komunikacyjne

A nazwy sektorow
30 numery rejondw komunikacyjnych

Rys. 2. Podziat miasta na rejony i sektory komunikacyjne
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Rys. 3. Wiezba ruchu wewnetrznego - rok 2020 ;-fl
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Rys. 4. Wiezba ruchu tranzytowego - rok 2020
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Rys. 5. Scenariusz "nic nie robi¢", suma ruchu na rok 2020
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Godzina szczytu poptdniowego [E/h}

Rys. 8. Obciazenie sieci suma ruchu na rok 2020 - scenariusz |
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Rys. 10. Obcigzenie sieci sumg ruchu na rok 2020 - scenariusz Il
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Rys. 12. Wiezba ruchu wewnetrznego - rok 2030 ;-fl
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Rys. 13. Wiezba ruchu tranzytowego - ro
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Rys. 14. Scenariusz "nic nie robi¢", suma ruchu na rok 2030
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Rys. 17. Obciazenie sieci suma ruchu na rok 2030 - scenariusz |
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Rys. 19. Obciazenie sieci suma ruchu na rok 2030 - scenariusz Il
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Rys. 21.

Schemat podstawowego uktadu sciezek rowerowych
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Legenda:

Sciezki rowerowe istniejgce
Sciezki rowerowe planowane w ramach inwestycji drogowych
Sciezki rowerowe planowane

ciggi rowerowe preferowane do realizacji w pierwszej kolejinosci




