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Funkcjonowanie miasta jest nierozerwalnie zwiazane z jego uktadem komunikacyjnym. Siec
drég pozwala mieszkancom na realizacje potrzeb zwiazanych z podrézami obligatoryjnymi do
miejsc pracy czy nauki, a takze korzystanie z obiektow ustugowych, zaspokajajacych potrzeby
zwigzane z handlem, rekreacja, kulturg czy administracjg. Sprawnie funkcjonujaca siec
komunikacyjna powinna zapewniac¢ ptynne przemieszczanie sie uczestnikow ruchu w miescie,
co ma istotny wptyw na jakos¢ zycia.

Obecnie polityka transportowa w Europie kreowana jest juz na poziomie Unii Europejskiej,
a szeroko promowana idea zréwnowazonego rozwoju transportu przejawia sie poprzez
zapewnienie mobilnosci na wysokim poziomie, przy nadrzednym udziale komunikacji
zbiorowej, alternatywnych form transportu (takich jak ruch rowerowy i pieszy) oraz przy
zachowaniu odpowiednich wymogdw w zakresie ochrony $rodowiska. Jest to odpowiedz na
wyzwania poruszone w ,Biatej ksiedze”', wydanej przez Komisje Europejska. W zwiazku
z malejaca dostepnoscia zasobow i ograniczeniami w zakresie srodowiska musza powstac nowe
wzorce transportu, pozwalajace na transport wiekszej liczby towarow i pasazerow za pomoca
najwydajniejszych srodkéw lub kombinacji takich srodkow.

Niniejsze opracowanie pn. Studium rozwoju systemow komunikacyjnych Miasta Olsztyna,
(zwane dalej Studium komunikacyjnym) ma na celu ocene funkcjonowania systemu
transportowego Olsztyna. Efektem przeprowadzonych analiz beda kierunki rozwoju oraz
dziatania, ktore nalezy podja¢ celem realizacji prawidtowej obstugi komunikacyjnej miasta
obecnie oraz w perspektywie czasowej 2027 i 2035.

Dokument uwzglednia przede wszystkim:

e aspekt integracji przestrzennej poszczegoélnych obszarow miasta,

e dazenia do ograniczenia ruchu kotowego, a w szczegolnosci ruchu transportu ciezkiego
przez miasto,

e przeksztatcenia uktadu drogowego stuzace wyznaczaniu obszaréw uspokojonego ruchu,

e tworzenie warunkow do rozwoju transportu zbiorowego,

e tworzenie warunkow do zwiekszenia udziatu komunikacji pieszej i rowerowej,

e zewnetrzne powiazania miasta z jego obszarem funkcjonalnym, wojewddztwem
i krajem.

Studium komunikacyjne stanowic bedzie podstawe do okreslenia kierunkow rozwoju systemow
transportowych  w opracowywanej  Aktualizacji ~ Studium  uwarunkowan i kierunkow
zagospodarowania przestrzennego Olsztyna.

Pierwszy etap prac nad dokumentem, zawarty w niniejszym opracowaniu, to diagnoza stanu
istniejacego, ktora bedzie punktem wyjscia do okreslenia koncepcji rozwoju systemow
komunikacyjnych.

' Biata ksiega. Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu - dgzenie do
osiggniecia konkurencyjnego i zasobooszczednego systemu transportu, Bruksela, dnia 28.3.2011,
KOM(2011) 144 wersja ostateczna
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STUDIUM ROZWOJU SYSTEMOW KOMUNIKACYJNYCH MIASTA OLSZTYNA

2.1 OBSZAR | POLOZENIE MIASTA

Miasto Olsztyn potozone jest w potnocno - wschodniej czesci Polski, w srodkowym rejonie
wojewodztwa warminsko-mazurskiego. Pod wzgledem fizycznogeograficznym  Olsztyn
ulokowany jest w zachodniej czesci Pojezierza Mazurskiego, w obrebie Pojezierza
Olsztynskiego. Przez centralng cze$s¢ miasta z potudnia na potnoc przebiega rzeka tyna,
w dolinie ktdrej rozciaga sie zabudowa miejska Olsztyna.

Powierzchnia miasta wynosi 88,33 km?, co stanowi zaledwie 0,36% powierzchni catego
wojewddztwa. Miasto Olsztyn funkcjonuje jako samodzielny powiat, stanowiac jednoczesnie
wojewodzka stolice administracyjna. Ze wzgledu na swa wielkos¢ oraz istotne znaczenie
spoteczne, ekonomiczne i kulturowe, Olsztyn stanowi centralny punkt Aglomeracji Olsztynskiej.

Mapa 1. Potozenie miasta Olsztyna na tle wojewodztwa warminsko-mazurskiego oraz Polski

Zrédto: Opracowanie na podstawie danych CODGiK

W granicach administracyjnych miasta Olsztyna nie funkcjonuje podziat na dzielnice, natomiast
w przestrzeni miejskiej wyodrebniono 23 osiedla, ktore petnig funkcje pomocnicza w stosunku
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do gmin. Dane dotyczace liczby ludnosci poszczegolnych osiedli, ich powierzchni oraz gestosci
zaludnienia olsztynskich osiedli przedstawia ponizsza tabela.

Tabela 1. Podstawowe dane dla olsztynskich osiedli (stan na kwiecien 2017 r.)

Liczba mieszkancow

osiedla (liczba osob

zameldowanych na
state + czasowo)

Lp.

O 00 N o0 U AW N =

N N N  m) ama m  m  m = o m o -
N = O Vv 0o N oo U A W N = O

23

Nazwa osiedla

Brzeziny
Dajtki
Generatow
Grunwaldzkie
Gutkowo
Jaroty
Ketrzynskiego
Kormoran
Kortowo
Kosciuszki
Likusy
Mazurskie
Nad Jez. Dtugim
Nagorki
Pieczewo
Podgrodzie
Podlesna
Pojezierze
Redykajny

Srodmiescie

Wojska Polskiego

Zatorze

Zielona Gorka

2126
5638
10762
5533
3944
25689
6962
13736
1817
6550
2197
5105
4014
11232
9 894
10 063
10 843
11 675
2282
3042
6 328
6 272
1153

Powierzchnia
osiedla (km?)

2,25
7,5
1,95
1,46
7,2
4,82
4,83
1,1
4,22
1,18
2,1
5,98
4,23
1,69
2,24
1,35
9,93
2,39
6,1
0,58
5,03
0,45
6,44

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych Urzedu Miasta Olsztyna

Gestosc¢ zaludnienia
osiedla (liczba os6b/km?)

945
752
5519
3790
548
5330
1441
12487
431
5551
1046
854
949
6646
4417
7454
1092
4885
374
5245
1258
13938
179
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REDYKAINY

PODLESNA

GUTKOWO

WOJISKA POLSKIEGO

ZIELONA GORKA

POJEZIERZE

Legenda

BRZEZINY

KORTOWO

gestos¢ zaludnienia (os/km2)

179 - 548
548 - 1441 ,
1441 - 4417 GENERALOW,
4417 - 5551
5551 - 7454
7454 - 13938

[ |
&) Granica miasta

BE000

Mapa 2. Osiedla wyodrebnione w granicach administracyjnych Olsztyna wraz z ich gestoscia zaludnienia

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych Urzedu Miasta Olsztyna

Najwieksza gestoscig zaludnienia charakteryzuja sie osiedla potozone w centralnej czesci
miasta. Niewielka powierzchnia oraz zwarta zabudowa najstarszej czesci Olsztyna w rejonie
osiedli Zatorze oraz Kormoran sprawita, iz gestos¢ zaludnienia na tych obszarach znacznie
przekroczyta 10 000 osob/km?. Najnizszy odsetek oséb przypadajacych na 1 km? powierzchni
miasta zauwazalny jest w obrebie duzych osiedli zlokalizowanych na obrzezach Olsztyna.
Znaczna ilos¢ zasobow przyrodniczych (jeziora, lasy) znajdujacych sie w granicach tych osiedli
oraz niska intensywnos¢ zabudowy odzwierciedla sie w niskiej gestosci zaludnienia. Szczegélnie
widoczne jest to w przypadku osiedla Zielona Gorka, Redykajny, Kortowo czy Gutkowo.

2.2 OTOCZENIE

Miasto Olsztyn, jako najwiekszy w regionie osrodek miejski generuje silnie uzalezniona od
siebie sie¢ powiazan z gminami osciennymi, tworzac Miejski Obszar Funkcjonalny. Na Miejski
Obszar Funkcjonalny Olsztyna sktada sie miasto Olsztyn na prawach powiatu oraz 6
otaczajacych je gmin nalezacych do powiatu olsztynskiego:
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e Barczewo,

o Dywity,

e Gietrzwatd,
e Jonkowo,

e Purda,

o Stawiguda.

BARCZEWO

Mapa 3. Potozenie i podziat administracyjny Miejskiego Obszaru Funkcjonalnego Olsztyna

Zrédto: Opracowanie na podstawie danych CODGiK

Czynnikiem ksztattujacym relacje przestrzenne miedzy jednostkami osadniczymi wchodzacymi
w sktad MOF Olsztyna jest m.in. odlegtos¢ pomiedzy poszczegdlnymi miejscowosciami. Ponizsza
tabela przedstawia szacunkowe odlegtosci mierzone przy pomocy istniejacej sieci drogowej.

Tabela 2. Odlegtosci pomiedzy jednostkami wchodzacymi w sktad Miejskiego Obszaru Funkcjonalnego

Olsztyna (km)

Olsztyn

Olsztyn 0

Barczewo 17,2
Dywity 6,7
Gietrzwatd 17,8
Jonkowo 17,4
Purda 18,5
Stawiguda 14,9

Zrédto: opracowanie wtasne

Barczewo

16,6
34,4
33,9
24,4
32,7

28,4

Dywity

23,5
18,8
26,5
22,5

22,8

14,2
35,1
22,1

23,8

Gietrzwatd Jonkowo

34,9
30,9

32,9

Purda

31,4
31,4
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Olsztyn, jako gtowny osrodek aglomeracyjny zajmuje centralne potozenie oraz jest stosunkowo
rowno oddalony po sieci drogowej w odniesieniu do pozostatych jednostek osadniczych
wchodzacych w sktad MOF. Odzwierciedlaja to réwniez przedstawione w tabeli odlegtosci
miedzy poszczegolnymi jednostkami a miastem gtownym, ktére w zadnym z przypadkow nie
przekraczaja 20 km. Wykazane odlegtosci pozwalaja wiec na przemieszczanie sie w kierunku
Olsztyna iz powrotem w relatywnie kréotkim czasie, co swiadczy o spojnosci funkcjonalnej
Miejskiego Obszaru Funkcjonalnego Olsztyna.

2.3 DEMOGRAFIA

2.3.1 STAN ISTNIEJACY

Struktura demograficzna w znacznym stopniu wptywa na funkcjonowanie osrodkow miejskich.
Zmiany, jakie w niej zachodza odzwierciedla ruch komunikacyjny, ktory w zaleznosci od
wzrostu badz spadku liczby mieszkancow danej jednostki osadniczej, wptywa na wzrost
kongestii lub stopniowe zredukowanie przeptywow wewnetrznych.

W roku 2015 miasto Olsztyn zamieszkiwato 173 444 osob. W perspektywie ostatnich szesciu lat
liczba ta spada i, w poréwnaniu z rokiem 2010, zmniejszyta sie o 1 944 osoby.
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Wykres 1. Liczba ludnosci miasta Olsztyna w latach 2010-2015

Zrédto: Opracowanie na podstawie danych GUS

Struktura ludnosci Olsztyna w podziale na ekonomiczne grupy wiekowe - osoby w wieku
przedprodukcyjnym (17 lat i mniej), produkcyjnym oraz poprodukcyjnym - nie odbiega od
trendow Swiatowych, zwigzanych ze starzeniem sie spoteczenstwa. Zjawisko to potwierdza
systematycznie zwiekszajaca sie liczba osob w wieku poprodukcyjnym. W ciaggu szesciu
ostatnich lat ich liczba w poréwnaniu z rokiem 2010 wzrosta o 6 779 osdb. Stopniowemu
zmniejszeniu ulega takze grupa osob w wieku produkcyjnym, co w kontekscie ekonomicznym
nie jest zjawiskiem korzystnym dla analizowanego miasta. Odmiennie ksztattuje si¢ natomiast
grupa oséb w wieku przedprodukcyjnym, w ktorej miedzy rokiem 2010 a 2012 zauwazalny jest
spadek o 330 osob, natomiast w latach pozniejszych, do roku 2015, zanotowano wzrost liczy
0s6b o 309.
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Wykres 2. Struktura funkcjonalna ludnosci Olsztyna w latach 2010-2015

Zrédto: Opracowanie na podstawie danych GUS

Uwarunkowania demograficzne niosa za soba liczne konsekwencje dla transportu. Wzrost
odsetka osob wieku poprodukcyjnym powoduje tym samym wzrost popytu na transport
publiczny. Starzejace sie spoteczenstwo wymaga rowniez ksztattowania wysokiej jakosci
przestrzeni publicznych dostosowanych do potrzeb osob starszych.

Dane GUS sa gtdéwna informacja do oceny obecnego i prognozowanego stanu ludnosci, jednak
od 2010 roku baza wyjsciowa bilansu stanu i struktury ludnosci sa wyniki NSP 2011, ktére moga
nie uwzglednia¢ zmian w zakresie liczby studentow, co jest istotne w przypadku analiz dla
takich miast, jak Olsztyn. Celem uzupetnienia tych danych pozyskano informacje w zakresie
liczby studentow i oszacowano udziat osob zameldowanych w Olsztynie, zamieszkujacych na
terenie miasta, ale nie zameldowanych oraz dojezdzajacych codziennie na uczelnie. Wartosci
te zostaty uwzglednione w dalszych analizach i na ich podstawie oszacowano dane do
sporzadzenia prognoz. Ich charakterystyka znajduje sie w rozdziale Potencjaty ruchotworcze
w |l etapie dokumentu.

2.3.2 STAN PROGNOZOWANY

Opracowanie Studium rozwoju systeméw komunikacyjnych miasta Olsztyna wymaga
oszacowania liczby ludnosci dla okresu perspektywicznego do roku 2027 i 2035.

Weryfikacji poddana zostata Prognoza ludnosci na lata 2014-2050 opracowana przez GUS.
Prognozy te wykonywane sa na podstawie Narodowych Spiséw Powszechnych, biorac pod uwage
zmiany odnotowane w przyroscie naturalnym ludnosci danego obszaru, state badz czasowe
migracje ludnosci oraz przemieszczenia wynikajace ze zmian administracyjnych.

Prognoza ludnosci na lata 2014-2050 opracowana przez GUS zaktada stale zmniejszajaca sie
liczbe ludnosci Olsztyna na przestrzeni najblizszych kilkudziesieciu lat. W perspektywie 20 lat,
poczynajac od roku 2015, opracowanie wykonane przez GUS zaktada spadek liczby
mieszkancow Olsztyna o ponad 11 000 osob. Tendencja zmian zawarta w niniejszej prognozie
dla Olsztyna jest charakterystyczna dla wiekszosci polskich miast. W przypadku analizowanego
miasta stale zmniejszajaca sie liczba mieszkancow Olsztyna wynika gtownie z masowego
osiedlania sie olsztynian w sasiednich gminach.
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Na potrzeby opracowania prognoza ludnosci GUS na lata 2014-2050 zostata czesciowo
zmodyfikowana. W poczatkowym roku prognozy dla roku 2015 wprowadzono rzeczywista liczbe
mieszkancow Olsztyna dla wskazanego okresu. Pozostate wartosci dla poszczegolnych
horyzontow czasowych zostaty wyznaczone metoda interpolacji.
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Wykres 3. Prognozowana liczba ludnosci miasta Olsztyna w latach 2015-2035

Zrédto: Opracowanie na podstawie danych GUS

Okresem wyjsciowym dla danych prognozowanych jest rok 2015, w ktérym miasto Olsztyn
zamieszkiwato 173 444 osdb. Okres perspektywiczny istotny w kontekscie wykonania Studium
rozwoju systemoéw komunikacyjnych miasta Olsztyna obejmuje przede wszystkim rok 2027 oraz
2035. Prognoza wykonana przez GUS zaktada systematyczny spadek liczby ludnosci
zamieszkujacej Olsztyn. Przewidywana w roku 2027 liczba ludnosci Olsztyna wyniesie niewiele
ponad 168 700 osob. Natomiast 8 lat pozniej w roku 2035, wedtug zatozen, liczba ludnosci
spadnie o kolejne 6 000 osdb, co wyniesie ok. 162 700 osob zamieszkujacych Olsztyn we
wskazanym okresie.

Prognozy w oparciu o dane GUS zostaty w pozniejszym etapie uzupetnione o dane dotyczace
liczby studentow, co zostato wykorzystane do sporzadzenia prognoz.

Przedstawione tendencje istotnych zmian w strukturze ludnosciowej Olsztyna, determinuja
koniecznos¢ przeksztatcen w istniejagcym obecnie uktadzie komunikacyjnym miasta.
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2.4 ZAGOSPODAROWANIE PRZESTRZENNE

Dokumenty strategiczne poziomu krajowego podkreslaja role umiejetnego wdrazania systeméw
komunikacyjnych, jako elementu wzmacniajacego wiezy gospodarcze miedzy jednostkami oraz
wptywajacego na komfort i jakos¢ zycia spoteczenstwa. Spéjnosc przestrzenna i funkcjonalna,
W powiazaniu z poszanowaniem S$rodowiska naturalnego to gtowne elementy zawarte
w Koncepcji Przestrzennego Zagospodarowania Kraju.

Na szczeblu wojewodzkim w Planie zagospodarowania przestrzennego wojewodztwa
warminsko-mazurskiego znalazty sie szczegotowe wytyczne dotyczace komunikacji zewnetrznej
i wewnetrznej Olsztyna, jako centralnego osrodka wojewodzkiego. Zalecono m.in. poprawe
dostepnosci komunikacyjnej z Warszawa, lotniskiem w Szymanach oraz w granicach Miejskiego
Osrodka Funkcjonalnego Olsztyna. Za jedna z kluczowych inwestycji dla Olsztyna, znacznie
ingerujaca w obecnie istniejacy uktad komunikacyjny, uwaza sie budowe obwodnicy miasta,
ktorej gtownym zadaniem bedzie wyprowadzenie ruchu tranzytowego z centrum.

Studium Uwarunkowan i Kierunkéw Zagospodarowania Przestrzennego jest dokumentem
odzwierciedlajacym kierunki polityki przestrzennej gmin. Wzrost wskaznika motoryzacji, a co
za tym idzie stale zmniejszajaca sie przepustowos¢ drog sprawita, iz w SUIKZP Olsztyna
z 2013 r. jednym z gtownych kierunkoéw rozwoju jest wprowadzenie i szersze wykorzystanie
transportu publicznego w strukturze miasta. Duzy nacisk ktadzie sie rowniez na kwestie
zwigzane z budowa obwodnicy miejskiej, ktora nie tylko odciazy zattoczone centrum Olsztyna,
ale wptynie takze na polepszenie powiazan komunikacyjnych z uktadem regionalnym
i krajowym.

Aktami prawa o najwiekszym stopniu szczegotowosci w kontekscie zagospodarowania
przestrzennego sa miejscowe plany zagospodarowania przestrzennego. Narzedzie to umozliwia
sprawne i efektywne zarzadzanie przestrzeniag. Planowanie przestrzenne z pomoca wskazanych
aktow prawa miejscowego pozwala na kontrolowanie rozwoju obszaru. Istniejace MPZP
pozwalaja miedzy innymi na zapobieganie suburbanizacji, wprowadzanie tadu przestrzennego
czy ograniczanie wydatkéw na uzbrojenie terenu.
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Wykres 4. Udziat powierzchni objetej obowigzujacymi miejscowymi planami zagospodarowania
przestrzennego w powierzchni ogétem w latach 2010-2015 [%]

Zrédto: Opracowanie na podstawie danych GUS

Udziat powierzchni objetej miejscowymi planami zagospodarowania przestrzennego w Olsztynie
stanowi ponad potowe obszaru miasta. W kontekscie dynamiki zmian we wskazanym aspekcie
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rokrocznie zauwazalny jest staty wzrost pokrycia miejscowymi planami Olsztyna, ktory w ciggu
6 ostatnich lat zwiekszyt udziat powierzchni objetej miejscowymi planami zagospodarowania
przestrzennego o blisko 12%.

Informacje dotyczace zagospodarowania przestrzennego Olsztyna, z podziatem na funkcje
dominujace, jakie petnia poszczegdlne obszary w strukturze urbanistycznej miasta, stanowia
istotny element w kontekscie zobrazowania przemieszczen oraz natezenia ruchéow w obrebie
badanej jednostki osadniczej. Zagospodarowanie przestrzenne ma scisty zwiazek z mobilnoscia.
Struktura przestrzenna miasta wptywa na ksztatt ifunkcjonowanie struktur systemow
transportowych, ktérych przebieg powinien by¢ dostosowany do potrzeb ruchowych ludnosci.
Analizy prognostyczne, zwigzane z rozrostem zabudowy miejskiej wywotanej powstawaniem
nowych osiedli mieszkaniowych czy zmieniajaca sie liczba ludnosci, sa pomocne w kontekscie
wyznaczania dalszych kierunkow rozwoju systemu komunikacyjnego.
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Mapa 4. Kierunki rozwoju przestrzennego Olsztyna zawarte w Studium Uwarunkowan i Kierunkéw
Zagospodarowania Przestrzennego Olsztyna, 2013

Zrédto: Studium Uwarunkowan i Kierunkéw Zagospodarowania Przestrzennego Olsztyna, 2013

Proces zwiazany zrozwojem i ksztattowaniem systemu transportowego Olsztyna wymaga
Scistego zintegrowania polityki transportowej z polityka przestrzenna miasta. Podstawowym
celem powiazania dwoch wskazanych polityk jest maksymalne zmniejszenie terenochtonnosci
infrastruktury transportowej, ktora jednoczesnie w jak najwiekszym stopniu zapewni obstuge
transportowa mieszkancow na terenie miasta, jak réwniez poza jego granicami.
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2.5 UWARUNKOWANIA SRODOWISKOWE

Olsztyn to miasto cechujace sie bardzo urozmaiconymi walorami srodowiska przyrodniczego.
Potozenie na terenie Warmii, w obszarze Pojezierza Olsztynskiego sprawia, ze zasob
elementéw przyrodniczych w granicach administracyjnych Olsztyna jest nietypowy w skali
kraju. Jednymi z czesci sktadowych systemu przyrodniczego sa tereny lesne, rolnicze oraz wody
srodladowe i ich otoczenie. Tereny zieleni stanowia siedliska flory i fauny, ale takze wptywaja
na stan jakosci zycia, tadu przestrzennego i rozwoju gospodarczego.

Na obszarze miasta znajduje sie 11 jezior, stanowiacych blisko 10% powierzchni Olsztyna.
Najwieksze ich nagromadzenie wystepuje w zachodniej czesci miasta, ktora ze wzgledu na
atrakcyjnos¢ przyrodnicza i krajobrazowa petni funkcje rekreacyjna. Przez miasto przebiegaja
réwniez trzy rzeki: najdtuzsza z nich - Lyna, Wadag oraz Kortowka. Obszary lesne ulokowane
w obrebie miasta zajmuja powierzchnie 1971 ha (dane GUS 2014 r.), co w odniesieniu do
powierzchni miasta stanowi blisko 25% jego terytorium.

Analizujac kierunki wykorzystania powierzchni w granicach administracyjnych Olsztyna,
zdecydowanie dominuja grunty zabudowane i zurbanizowane, ktére stanowia 42% powierzchni
catkowitej miasta. Na uwage zastuguje jednak odsetek gruntow zajetych przez elementy
przyrodnicze miasta, ktére sumarycznie zajmuja ponad potowe obszaru Olsztyna.

= uzytki rolne

= grunty lesne oraz
zadrzewione i zakrzewione

42% = grunty pod wodami

grunty zabudowane i
zurbanizowane

nieuzytki

Wykres 5. Kierunki wykorzystania powierzchni miasta Olsztyna w 2014 r.

Zrédto: Opracowanie na podstawie danych GUS

taczna powierzchnia obszarow objetych ochrong prawna w granicach administracyjnych
Olsztyna w roku 2015 wyniosta 501,8 ha. Bezposrednio na terenie miasta Olsztyna znajduja sie
rezerwaty Redykajny i Mszar, ktérych powierzchnia to 14,8 ha. Pozostate 487 ha zajmuja
obszary chronionego krajobrazu. Korytarze ekologiczne taczace ciagi elementow systemow
przyrodniczych, tj. obszaréw zalesionych, poét uprawnych, tak oraz gruntéw zajetych pod wody
powierzchniowe, tworza sie¢ umozliwiajaca migracje roslin i matych zwierzat.
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Potozenie w rejonie Warmii iMazur jest niewatpliwym walorem w kontekscie rozwoju
turystycznego. Elementy sSrodowiska przyrodniczego stanowia element bazowy dla rozwoju
transportu niezmotoryzowanego. Powinny one rowniez podlegaé szczegolnej uwadze
w przypadku wprowadzania nowych inwestycji. Urozmaicona przestrzen miasta powoduje
jednak bariere ograniczajaca rozwdj sieci transportowych w dowolnych kierunkach.
Uksztattowanie terenu oraz istniejace  w granicach  administracyjnych  Olsztyna
zagospodarowanie przestrzeni sprawia, ze uktad komunikacyjny miasta posiada nieregularny
przebieg. Duzy udziat terenow niezurbanizowanych w granicach administracyjnych miasta,
pomimo duzej atrakcyjnosci krajobrazowej sprzyjajacej wypoczynkowi i rekreacji, sa trudne do
obstuzenia komunikacja. Ze wzgledu na wystepowanie duzych obszarow lesnych oraz gestej
sieci wod powierzchniowych, rozwdj komunikacji jest znacznie utrudniony, szczegolnie
w kierunku pétnocnym oraz zachodnim.
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Mapa 5. Uzytkowanie terenu

Zrédto: Opracowanie na podstawie Urban Atlas

2.6 UKLAD KOMUNIKACYJNY

System transportowy stanowi szkielet uktadu przestrzennego, wzgledem ktérego rozwijaja sie
wszystkie aktywnosci miejskie. System komunikacyjny sktada sie z szeregu podsystemow, wsrod
ktorych rozréozni¢ mozna transport drogowy, transport kolejowy, transport zbiorowy, ruch
pieszy, ruch rowerowy oraz systemy zwiazane z parkowaniem. Sprawnie dziatajacy system
transportowy wymaga przemyslanej organizacji oraz zarzadzania ruchem i infrastruktura.
W Olsztynie - najwiekszym w regionie osrodku miejskim, kumuluje sie najwiecej problemow
transportowych, ktére wynikaja z koniecznosci obstugi ruchu wewnatrzmiejskiego, jak
i zewnetrznego.
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Olsztyn stanowi osrodek centralny Miejskiego Obszaru Funkcjonalnego, bedac jednoczesnie
istotnym weztem komunikacyjnym w drogowym i kolejowym systemie transportowym regionu
i kraju. Sie¢ drog krajowych ma uktad promienisty, co umozliwia komunikacje w dowolnym
kierunku. Drogi te stanowig rowniez uktad wyprowadzajacy ruch z Olsztyna w kierunku
zewnetrznego uktadu transportowego.

W ramach transportu kolejowego wyrézni¢ mozna ruch dalekobiezny oraz regionalny. Pociagi
dalekobiezne stanowia o zewnetrznej dostepnosci Olsztyna. Bezposrednimi potaczeniami
kolejowymi miasto Olsztyn potaczone jest z Warszawa, Poznaniem, Wroctawiem, Zielong Gora,
Kielcami, Krakowem, Katowicami, Gdynia, Szczecinem oraz Biatymstokiem.”
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Mapa 6. Potozenie Olsztyna i Miejskiego Obszaru Funkcjonalnego w uktadzie komunikacyjnym regionu

Zrédto: Opracowanie na podstawie danych CODGiK

Rozpatrujac dostepnos¢ komunikacyjna Olsztyna w odniesieniu do uktadu drogowego, nalezy ja
ocenic¢ jako niewystarczajaca w stosunku do zapotrzebowania. Drogi krajowe taczace Olsztyn
z zewnetrznym uktadem drogowym, przy stale zwiekszajacym sie wskazniku motoryzacji,
przenosza zbyt duze obcigzenia. Brak tras alternatywnych oraz obwodnicy miejskiej powoduja
zattoczenie ruchem samochodowym drog przebiegajacych przez centrum miasta, ktoére
przenosza ruch tranzytowy.
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2.6.1 SIEC DROGOWA - KATEGORIE ZARZADZANIA DROG

Kategorie zarzadzania drogami publicznymi okreslaja funkcje danej drogi w sieci drogowej.
Podziat ten pozwala na sprawng organizacje i zarzadzanie infrastruktura drogowa.

Promienisty, centralnie rozchodzacy sie uktad sieci drog krajowych stanowi podstawe dla
funkcjonowania transportu ciezkiego. Brak obwodnicy Olsztyna niekorzystnie wptywa jednak na
segregacje ruchu tranzytowego, ktory w obecnym uktadzie musi korzystac z sieci drogowej
przebiegajacej przez centrum miasta. Sie¢ drog krajowych uzupetniaja odcinki drog
wojewoddzkich, powiatowych oraz gminnych, ktére w znacznie mniejszym stopniu obstuguja
ruch tranzytowy, stuzac tym samym zaspokojeniu lokalnych potrzeb transportowych.

Dane dotyczace drog wskazuja, ze pod zarzadem Prezydenta Olsztyna na koniec 2016 r.
znajdowato sie tacznie 343,9 km drdg, w tym:

« 25,8 km drog krajowych,

« 13,1 km drog wojewodzkich,
» 14,0 km drog powiatowych,
* 293,4 km drég gminnych.

Tabela 3. Ciagi ulic tworzace gtéwny uktad uliczny miasta Olsztyna

Gtowny uktad uliczny miasta
1. Battycka - Grunwaldzka - Mochnackiego - al. Niepodlegtosci-Pstrowskiego
2. Sielska - Armii Krajowej - al. Obroncow Tobruku
3. al. Warszawska-Sliwy - Szrajbera - Pienieznego - 1 Maja
4. al. Wojska Polskiego - Artyleryjska - Schumana
5. Ptoskiego - al. Sikorskiego - Obiegowa
6. Bartaska - Wilczynskiego
7. Bukowskiego - Witosa - Krasickiego
8. Tuwima - Synow Putku - Wyszynskiego - Leonharda
9. al. Pitsudskiego - 11 Listopada - pl. Jednosci Stowianskiej
10. Lubelska - Budowlana - Towarowa - Ketrzynskiego - Limanowskiego - al. Sybirakow
11. Jagiellonska
12. Kosciuszki
13. Dworcowa

Zrédto: Plan Zréwnowazonego Rozwoju Publicznego Transportu Zbiorowego dla Miasta Olsztyna na lata 2012-
2027
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DROGI KRAJOWE

DK 16: droga ta rozciaga sie réwnoleznikowo taczac okolice Grudziadza z granica polsko-
litewska. W granicach administracyjnych miasta Olsztyna DK 16 przebiega na odcinku okoto
12,5 km, integrujac zachodnig cze$s¢ miasta z czescia wschodnia. W odniesieniu do
Miejskiego Obszaru Funkcjonalnego Olsztyna, droga przebiega przez Olsztyn taczac
Gietrzwatd z Barczewem. Odcinkowo w ciagu drogi krajowej nr 16 planowany jest przebieg
obwodnicy Olsztyna, ktora docelowo potaczy wskazang droge z droga krajowa nr 51.

DK 51: biegnie potudnikowo od potaczenia z DK 7 w Olsztynku do przejscia granicznego
w Bezledach. Razem z DK 16 stanowi jeden z najwazniejszych szlakow komunikacyjnych
w wojewodztwie warminsko-mazurskim. Na obszarze miasta Olsztyna droga ta osiaga
dtugosc okoto 10 km, integrujac potnocng i potudniowa czes¢ miasta. W odniesieniu do MOF
Olsztyna taczy gmine Stawiguda, prowadzac przez Olsztyn, do gminy Dywity.

DK 53: znajduje sie na terenie wojewddztwa warminsko-mazurskiego i mazowieckiego -
rozpoczyna sie w Olsztynie itaczy go z Ostroteka. W strukturze miasta przebiega na
stosunkowo niewielkim odcinku wynoszacym okoto 3,5 km.

DROGI WOJEWODZKIE

Promienisty uktad drog krajowych uzupetniajg drogi wojewodzkie:

DW 527: rozpoczyna sie w Olsztynie i prowadzi na zachéd do wojewodztwa pomorskiego,
do gminy Dzierzgon.

DW 598: ma swoj poczatek w Olsztynie i biegnac na potudnie taczy dwie drogi krajowe
nr 53 i nr 58.

DROGI POWIATOWE

Drogi powiatowe petnig funkcje pomocnicza w stosunku do drog krajowych i wojewodzkich.
W przewazajacej czesci drogi powiatowe przebiegaja poza Scistym centrum Olsztyna. Wyjatek
stanowi natomiast droga nr 1464N biegnaca na wschod od Srédmiescia.

DROGI GMINNE

Drogi gminne stanowig najwyzszy odsetek wsrod wszystkich drog znajdujacych sie w granicach
administracyjnych Olsztyna.

Tabela 4. Charakterystyka sieci drogowej miasta Olsztyna wedtug kategorii zarzadzania

Dlugoi¢  Udziat

[km] (%] Ulice

Kategoria drogi

ulice: Sielska, Armii Krajowej, Obroncow Tobruku,
Sikorskiego, Pstrowskiego, Wyszynskiego, Leonharda,

krajowa 25,8 7,5 Towarowa, Budowlana, Lubelska, Warszawska, Armii
Krajowej, Sielska, Schumana, Artyleryjska, Wojska
Polskiego, Pstrowskiego

wojewodzka 13,1 3,8 ulice: Battycka, Grunwaldzka, Mochnackiego,
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Dtugosc Udziat

[km] (%] Ulice

Kategoria drogi

Niepodlegtosci, Sikorskiego, Ptoskiego

ulice: Bartaska, Wilczynskiego, Pitsudskiego,
powiatowa 14,0 4.1 Poprzeczna, Zientary Malewskiej, Wadaska,
Jagiellonska

gminna 291,0 84,6

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych Urzedu Miasta Olsztyna

2.6.2 SIEC DROGOWA - KLASY DROG

ULICE UKLADU PODSTAWOWEGO
Wymagania techniczne i uzytkowe stanowig podstawe dla dokonania podziatu drdg na klasy.

Uktad podstawowy miasta tworza przede wszystkim ulice klasy gtownej i zbiorczej. W Olsztynie
drogi gtowne petnig funkcje tranzytowa. Przeznaczone sa do najdtuzszych przemieszczen
w miescie oraz do wyprowadzania ruchu poza miasto.

W Olsztynie udziat drog klasy zbiorczej jest stosunkowo duzy i wystepujg one od poziomu drog
krajowych do powiatowych. Czesciowo petniag funkcje tranzytowa, szczegolnie w ciagach drog
krajowych. W pozostatych przypadkach wykorzystywane sa do komunikacji miedzyosiedlowej.
Wsrod drog powiatowych, zaliczonych rowniez do podstawowego uktadu komunikacyjnego
miasta, wystepuja wyjatkowo dwie drogi klasy lokalnej: ul. Bartaska w ciggu drogi powiatowej
nr 1372N oraz ul. Zientary-Malewskiej w ciagu drogi powiatowej nr 1448N.

Tabela 5. Zestawienie ulic uktadu podstawowego przebiegajacych przez Olsztyn

Nr drogi Nazwa ulicy Klasa Uwagi
Sielska G
Armii Krajowej G
Obroncow Tobruku G
Sikorskiego G
Pstrowskiego G
DK 16 .
Wyszynskiego Z
Leonharda YA
"G" - na odcinku od ul. Budowlanej do 70 m za
Towarowa G/Z
ul. Stalowa
Budowlana Z
Lubelska YA
DK 51 Warszawska G
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Nr drogi Nazwa ulicy Klasa Uwagi
Armii Krajowej G
Sielska G
Schumana G

"G" - na odcinku od mostu na rzece tynie do

Artyleryjska G/z al. Wojska Polskiego
Wojska Polskiego Z
"G" - od ul. Marcina Kasprzaka do 240 m za
DK 53 Pstrowskiego G/Z skrzyzowaniem ul. Pstrowskiego z Gdynska
i Opolska.
DW 527 Battycka yA
Sikorskiego G
DW 598
Ptoskiego G
Bartaska L
DP 1372N
Wilczynskiego Z
DP 1464N  Pitsudskiego yA
Poprzeczna z
DP 1448N
Zientary Malewskiej L
DP 1449N  Wadaska Z
DP 1971N  Jagiellonska Z

Zrédto: dane ZDZiT w Olsztynie, stan na kwiecien 2017 r.

ULICE UKLADU POMOCNICZEGO

Pozostate ulice zaliczono do uktadu pomocniczego. Stuza one podrézom o matej intensywnosci,
komunikacji wewnatrzosiedlowej i ruchu wyjazdowego i dojazdowego.

Zgodnie z 84 ust. 2 rozporzadzenia Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 2 marca
1999 w sprawie warunkow technicznych, jakim powinny odpowiada¢ drogi publiczne iich
usytuowanie, drogi powinny mie¢ parametry techniczne iuzytkowe odpowiadajace
nastepujacym klasom drog:

e drogi krajowe - klasy A, S, GP i wyjatkowo klasy G,

e drogi wojewodzkie - klasy G, Z i wyjatkowo klasy GP,
e drogi powiatowe - klasy G, Z i wyjatkowo klasy L,

e drogi gminne - klasy L, D i wyjatkowo klasy Z.

Na tej podstawie mozna stwierdzic, ze uktad drogowy miasta tworzy zadowalajace warunki do
realizacji zadan transportu drogowego.
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2.6.3 STAN DROG W OLSZTYNIE

Zgodnie z art. 62 ust. 1 pkt 2 ustawy prawo budowlane, Zarzad Drog, Zieleni i Transportu
w Olsztynie wykonat okresowa kontrole stanu technicznego drog w Olsztynie i ich przydatnosci
do uzytkowania. Ocenie poddano 293,994 km drog o nawierzchni ulepszonej (drogi
o nawierzchni nieulepszonej nie podlegaja ocenie). W wyniku kontroli otrzymano nastepujacy
obraz stanu technicznego jezdni:

e stan bardzo zty: 35,279 km,

e stan zty: 47,039 km,

e stan zadowalajacy: 76,438 km,
e stan dobry: 70,558 km,

e stan bardzo dobry: 64,680 km.

12%
m bardzo dobry
16% dobry
zadowalajacy
zty
24% bardzo zty
26%

Wykres 6. Stan techniczny drég w Olsztynie
Zrédto: dane ZDZiT w Olsztynie

Stan blisko 75% drog w Olsztynie okreslono jako zadowalajacy, dobry lub bardzo dobry. Ze
wzgledu na stan techniczny nadal jednak wiele drog potrzebuje przebudowy, remontu badz
modernizacji. Takie dziatania planowane sa m.in. na:

e ul. Emilii Plater, od skrzyzowania z ul. 22 Stycznia do ul. Kosciuszki,

e ul. Leohnarda i Wyszynskiego, od zjazdu do OBI do skrzyzowania z ul. Pstrowskiego,

e ul. Jagiellonskiej, od skrzyzowania z ul. Limanowskiego do ul. Jagiellonskiej 72a,

e ul. Pstrowskiego, od skrzyzowania z al. Sikorskiego do potaczenia z projektowang droga
dojazdowa do obwodnicy.

Realizacja tych zadan jest uzalezniona od zabezpieczenia odpowiednich srodkow w budzecie
miasta badz pozyskania srodkow zewnetrznych.
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2.6.4 OBIEKTY INZYNIERSKIE NA SIECI DROGOWEJ MIASTA

Urozmaicona oraz bogata w wody powierzchniowe przestrzen miasta Olsztyna stanowi
wyzwanie dla ksztattowania systemow komunikacyjnych. Obecnos¢ przeszkdéd wodnych,
warunkujacych koniecznos¢ wprowadzania obiektéw mostowych do miejskiej sieci drogowej,
powoduje wzrost wrazliwosci systeméw transportowych, a co za tym idzie, ryzyko nagtej utraty
przepustowosci drog.

Przez Olsztyn przebiegaja 3 rzeki - tyna, Wadag oraz Kortowka, ktore stanowia bariere
funkcjonalng dla ruchu komunikacyjnego. Olsztynskie mosty stuza przede wszystkim ruchowi
drogowemu, jednak znaczna czes¢ z nich przeznaczona jest wytacznie dla ruchu rowerowego

i pieszego.

Oprocz mostow i ktadek pieszo-rowerowych, w Olsztynie wystepuja takze wiadukty drogowe,
wiadukty nad koleja oraz przejscia podziemne.

Wykaz wszystkich ww. obiektow znajduje sie w tabeli ponizej.

Tabela 6. Wykaz obiektoéw inzynierskich na sieci drogowej miasta Olsztyna

Droga
nr nr
ewid.
K0000
16 16
K0000
16 16
K0000
16 16
K0000
16 16
K0000
1 51
K0005
1
K0005
1
K0001
6
WO0005
527 27
WO0005
527 27
WO0005
527 27
P0261
1971N 74
313010N G1300
10
306001N G0600
01
G0200
302024N 24
306017N G0600

km

139+934

146+391

141+270

141+270

83+231

104+184

104+184

101+180
3+387
87+477
0+404
0+583

0+005
2+097

Klasa
drogi

G

Z

yA

ciag
pieszy

D

Nazwa
ulicy /drogi/

Armii Krajowej

Towarowa

Obroncow Tobruku
Obroncow Tobruku

Al. Wojska Polskiego

Artyleryjska (jezdnia
potnocna)

Artyleryjska (jezdnia

potudniowa)

Artyleryjska -Dw.Zach

ul.Sielska

Niepodlegtosci

(jezdnia pd. - zach.)

Niepodlegtosci
(jezdnia pn. - wsch.)

Battycka
Jagiellonska
Limanowskiego
Szrajbera

15. Dywizji

Btawatna

droga do elektrowni

Rok
budowy

1989
1964
1997
1997
1987
2012
2012
2012

2005

1978

1978

1999
1965
1963
1930
1993

1934
1936

Rodzaj
obiektu

estakada

wiadukt nad
koleja

most rz. tyna

most rz. tyna
most rz. Wadag
most rz. tyna

most rz. tyna
przejscie
podziemne
przejscie
podziemne
most rz.
tyna
most rz.
tyna
wiadukt nad
koleja
most rz. Wadag

wiadukt nad
koleja

mostrz—Ltyna

most rz. tyna

wiadukt nad
koleja

most rz. Wadag
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Nosnosc
uzytkowa

400 kN
300 kN
400 kN
400 kN
500 kN
500 kN
500 kN

500 kN

300 kN

300 kN

500 kN
400 kN
300 kN
300-kN
300 kN

zamkniety
15 kN
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310012N

312009N

312002N

312002N

315024N

312003N

309019N

301025N

318033N

320008N

314005N

317004N

312032N

Droga
17

G1000
12

G1200
09

G1200
02

G1200
02

G1500
24

G1200
03

G0900
19

G0300
21

G0100
25

G1800
33

G2000
08

G1400
05

G170004

G120032

0+827

0+018

0+055

0+070

1+082

0+094

0+364

0+401

0+462

1+014

1+298

0+214

0+837

0+000

Klasa

ciag
pieszy

ciag
pieszy

droga
wewn.

yA

Z

tory
kolejowe

Zrédto: dane Urzedu Miasta Olsztyna

Nazwa

Kalinowskiego

Prosta

Nowowiejskiego
(prawobrzezny)

Nowowiejskiego
(lewobrzezny)

Tuwima

Zamkowa

droga wewn. Las
Miejski
ul. Wojska Polskiego -
ul. Lesna

droga na wyspe

droga Braswatd -
Redykajny

Kanarkowa

Partyzantow -
jezdnia lewa

Partyzantow -
jezdnia prawa

Tuwima (jezdnia
poétnocna)

Tuwima (jezdnia
potudniowa)

Zotnierska/Obiegow
a

15. Dywizji /Stara
Artyleryjska

Wilczynskiego
Dworcowa
Zotnierska
Wankowicza

linia kolejowa PKP

Rok

1982

1991

przed
1939

1987
2015

1904

1966

1989
1993
1903
2012
2012
2002
2006
2015
2012
1986
1973
1977

1980

przed
1939

Rodzaj

most rz. tyna

most rz. tyna

most rz.
tyna

most rz. tyna

ktadka pieszo-
rowerowa

most rz. tyna

most rz. tyna

most rz.
Wadag

most rz.
tyna
wiadukt nad
koleja

wiadukt nad
koleja
wiadukt nad
koleja

most rz. tyna

most rz. tyna

wiadukt
drogowy
przejscie
podziemne
przejscie
podziemne
przejscie
podziemne
przejscie
podziemne
przejscie
podziemne
przejscie
podziemne

2.6.5 ANALIZA ZGODNOSCI OBECNYCH PARAMETROW TECHNICZNYCH ULIC
Z WYMAGANIAMI FUNKCJONALNO-TECHNICZNYMI | ANALIZA FUNKCJONALNO-RUCHOWA

Analize zgodnosci

obecnych parametréw technicznych z wymaganiami

technicznymi wykonano dla gtownych ulic uktadu komunikacyjnego Olsztyna.

Nosnos¢

400 kN
400 kN
300 kN

300 kN

zamkniety

150 kN

100 kN
400 kN
100 kN

500 kN

500 kN
500 kN

500kN

300 kN
300 kN
300 kN
300 kN

300 kN

funkcjonalno -

Zgodnos¢ oceniono w oparciu o parametry okreslone w Rozporzadzeniu Ministra Transportu
i Gospodarki Morskiej z dnia 2 marca 1999 w sprawie warunkéw technicznych, jakim powinny
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odpowiadac¢ drogi publiczne iich usytuowanie. Wzieto pod uwage obecne klasy drég oraz
wynikajace z nich wymagania techniczne w zakresie funkcji transportowej i dostepnosci.

Zgodnie z §9 ust. 1 pkt 4 i 5 ww. rozporzadzenia, droga klasy:

e G - powinna mie¢ powiazania z drogami nie nizszej klasy niz L (wyjatkowo klasy D),
a odstepy miedzy skrzyzowaniami poza terenem zabudowy nie powinny by¢ mniejsze
niz 800 m, oraz na terenie zabudowy nie mniejsze niz 500 m; dopuszcza sie wyjatkowo
odstepy miedzy skrzyzowaniami poza terenem zabudowy nie mniejsze niz 600 m, a na
terenie zabudowy nie mniejsze niz 400 m, przy czym lokalizacje i czestos¢ zjazdow
nalezy ograniczy¢ poprzez zapewnienie dojazdu z innych drog nizszych klas, szczegolnie
do terendw przeznaczonych pod nowa zabudowe;

e 7 - powinna mie¢ powiazania z drogami wszystkich klas, z ograniczeniami wynikajacymi
z uwarunkowan dla pozostatych klas, a odstepy miedzy skrzyzowaniami poza terenem
zabudowy nie powinny by¢ mniejsze niz 500 m oraz na terenie zabudowy nie mniejsze
niz 300 m; dopuszcza sie wyjatkowo odstepy miedzy skrzyzowaniami poza terenem
zabudowy nie mniejsze niz 250 m, a na terenie zabudowy - nie mniejsze niz 150 m. Na
drodze klasy Z nalezy dazy¢ do ograniczenia liczby zjazdow, szczegolnie do terenow
przeznaczonych pod nowa zabudowe.

Ponadto wykonujac analize zgodnosci zatozono, iz droga klasy:

e G - powinna obstugiwac gtownie ruch tranzytowy oraz wewnetrzny miedzydzielnicowy,
e Z - powinna obstugiwac gtownie ruch lokalny i miedzyosiedlowy, a nastepnie
odprowadzac zebrany ruch w kierunku drég klasy G.

Kolumna ,maksymalne zarejestrowane natezenie w dobie” przedstawia maksymalng liczbe
pojazdow w ciagu danej ulicy, zliczonych przy uzyciu monitoringu funkcjonujacego w ramach
ITS. Zestawienie to obrazuje, jaki ruch przenosza ulice o okreslonych parametrach i spetniajace
dane funkcje w przestrzeni miejskiej.

Wyniki przeprowadzonej analizy przedstawiono w tabeli ponizej.
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Tabela 7. Analiza zgodnos$ci parametrow technicznych ulic w Olsztynie

Funkcja transportowa Odlegtos¢ miedzy skrzyz. Powiazanie z drogami Maksymalne
zarejestrowane
Nazwa ulicy Klasa  zatozenia stan zatozenia stan zatozenia stan natezenie
techniczne faktyczny techniczne faktyczny techniczne faktyczny w dobie
[l. pojazdow]

1 Maja yA MO, Lok MO 2150 m 110m GP,G,L,D Z, L 7174
11 Listopada Z MO, Lok Lok 2150 m 120m GP,G,L,D Z,L,D b.d.
Al. Obroncéw Tobruku G T, MO T, MO 2400 m 180m GP,Z,L G,L, D 12 545
Al. Pitsudskiego yA MO, Lok MO 2150 m <100m GP,G,L,D G, ZL,D 10 737
Al. Schumana G T, MO T, MO 2400 m 700m GP,Z, L G, Z 14 279
Al. Sybirakow yA MO, Lok MO, Lok 2150 m 100m GP,G,L,D G Z, L 7 276
Al. Warszawska G T, MO T, MO 2400 m <100m GP,Z, L G, Z,L,D 14 296
Al. Wojska Polskiego Z MO, Lok T, MO 2150 m <100m GP,G,L,D G, ZL,D 16 481
Armii Krajowej G T, MO T, MO 2400 m 250m GP, Z, L G, Z,L,D 17 957
Artyleryjska G/Z T, MO T, MO 2400 m <100m GP,Z,L G, Z,L,D 18 823
Battycka yA MO, Lok T, MO 2150 m <100m GP,G,L,D G LD 14 654
Budowlana Z MO, Lok Lok 2150 m 370m GP,G,L,D G,Z b.d.
Bukowskiego Z MO, Lok MO, Lok 2150 m 180m GP,G,L,D G,D 3714
Dworcowa Z MO, Lok MO, Lok 2150 m <100m GP,G,L,D G, L 15 995
Elblaska Z MO, Lok Lok 2150 m <100m GP,G,L,D L b.d.
Grunwaldzka Z MO, Lok MO, Lok 2150 m <100m GP,G,L,D G LD 9 693
Hozjusza Z MO, Lok MO, Lok 2150 m <100m GP,G,L,D L,D b.d.
Jagiellonska Z MO, Lok T, MO 2150 m <100m GP,G,L,D G, Z,L,D 8 239
Jednosci Stowianskiej Z MO, Lok Lok 2150 m 130m GP,G,L,D Z, L 3981
Jezynowa Z MO, Lok Lok 2150 m 130m GP,G,L,D L,D b.d.
Kazimierza Jagiellonczyka Z MO, Lok MO, Lok 2150 m <100 m GP,G,L,D G, LD 3118
Ketrzynskiego Z MO, Lok MO, Lok 2150 m <100m GP,G,L,D Z 11 619
Ktosowa Z MO, Lok Lok 2150 m <100m GP,G,L,D GLD b.d.
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Funkcja transportowa Odlegtos¢ miedzy skrzyz. Powiazanie z drogami Ma!(symalne
zarejestrowane
Nazwa ulicy Klasa  zatozenia stan zatozenia stan zatozenia stan natezenie
techniczne faktyczny techniczne faktyczny techniczne faktyczny w dobie
[l. pojazdow]

Knosaty Z MO, Lok Lok >150 m <100 m GP,G,L,D G, LD 2 326
Kotobrzeska Z MO, Lok MO, Lok >150 m <100m GP,G,L,D G Z,L,D 5267
Konopnickiej Z MO, Lok MO, Lok 2150 m 140m GP,G,L,D Z,L,D b.d.
Kosciuszki yA MO, Lok MO, Lok 2150 m <100m GP,G,L,D G ZL,D 5498
Krasickiego Z MO, Lok MO, Lok 2150 m <100m GP,G,L,D G, Z,L 13 883
Leonharda Z MO, Lok MO 2150 m 240m GP,G,L,D G, Z,L 18 375
Limanowskiego Z MO, Lok MO, Lok 2150 m <100m GP,G,L,D Z, L 17 748
Lubelska Z MO, Lok T, MO 2150 m <100m GP,G,L,D Z,L,D b.d.
Mochnackiego Z MO, Lok MO 2150 m <100m GP,G,L,D G LD 9 693
Niepodlegtosci G T, MO MO >400 m 120m GP, Z, L G ZL,D 15 539
Nowa Niepodlegtosci G T, MO Lok >400 m - GP,Z, L VA b.d.
Nowowiejskiego Z MO, Lok Lok 2150 m <100m GP,G,L,D Z,L,D b.d.
Obiegowa G T, MO T, MO >400 m 460m GP,Z, L G, Z 11 154
Opolska yA MO, Lok MO, Lok 2150 m <100m GP,G,L,D G ZL,D 3610
Partyzantow yA MO, Lok MO, Lok >150 m <100m GP,G,L,D G, ZL,D 12 007
Pienieznego yA MO, Lok Lok 2150 m <100m GP,G,L,D Z,L,D 10 375
Pl. Konstytucji 3 Maja yA MO, Lok MO 2150 m - GP,G,L,D yA b.d.
Pl. Generata Bema Z MO, Lok MO >150 m - GP,G,L,D Z 17 748
Ptoskiego G T, MO T, MO 2400 m 180m GP,Z, L G, Z,L,D 5019
Polna Z MO, Lok Lok 2150 m <100m GP,G,L,D L,D b.d.
Poprzeczna Z MO, Lok Lok 2150 m 160m GP,G,L,D L,D b.d.
Pstrowskiego G/Z T, MO T, MO, Lok 2400 m <100m GP,Z,L G, Z,L,D 15 687
Sielska G T, MO T, MO >400 m 160m GP,Z, L Z, LD 16 636
Sikorskiego G T, MO T, MO 2400 m 150m GP, Z, L G ZL,D 21752
Synow Putku G T, MO T, MO >400 m 320m GP,Z, L G, Z, L 21 911
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Funkcja transportowa Odlegtos¢ miedzy skrzyz. Powiazanie z drogami Maksymalne
zarejestrowane
Nazwa ulicy Klasa  zatozenia stan zatozenia stan zatozenia stan natezenie
techniczne faktyczny techniczne faktyczny techniczne faktyczny w dobie
[l. pojazdow]
Sliwy G T, MO T, MO 2400 m 520m GP, Z, L G ZL 10 265
Towarowa G/Z T,MO T, MO >400 m <100m GP,Z, L G Z L 16 796
Tuwima G T, MO T, MO >400 m 250m GP,Z, L G ZL,D 12 056
brak
Wadaska Z MO, Lok MO >150 m @@, | EEL e b.d.
terenie
miasta
Wankowicza Z MO, Lok MO, Lok 2150 m <100m GP,G,L,D G Z,L,D 4785
Wawrzyczka Z MO, Lok Lok >150 m <100m GP,G,L,D G LD 2787
Wilczynskiego yA MO, Lok MO, Lok 2150 m <100m GP,G,L,D G, ZL,D 8 967
Witosa Z MO, Lok MO, Lok 2150 m <100m GP,G,L,D G, Z, LD 6 348
Wyszynskiego Z MO, Lok T, MO 2150 m 360m GP,G,L,D G, Z,L,D 20 940
Zotnierska Z MO, Lok MO, Lok 2150 m <100m GP,G,L,D G, Z,L 7 491

Zrédto: Opracowanie wiasne
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Na podstawie przeprowadzonej analizy sformutowano nastepujace wnioski:

na wiekszosci drog wyzszej klasy typu G oraz Zw Olsztynie skrzyzowania i wezty
drogowe zlokalizowane s3 czesciej, niz wynika to z zapisow Rozporzadzenia Ministra
Transportu i Gospodarki Morskiej zdn. 2 marca 1999 w sprawie warunkow
technicznych, jakimi powinny odpowiadac drogi publiczne i ich usytuowanie.

réwniez niezgodna zrozporzadzeniem jest czestotliwos¢ wystepowania zjazdow
z jezdni tych drog. Wywotuje to zwiekszenie dostepnosci jezdni tych drég powodujac, iz
w rzeczywistosci petnig funkcje drog nizszej klasy;

na odcinkach drog klasy G ruch tranzytowy i miedzydzielnicowy taczy sie z ruchem
lokalnym, charakteryzujacym sie innymi parametrami dynamicznymi. Jest to wynikiem
czestych zjazdow oraz skrzyzowan z drogami nizszej klasy. Wptywa to niekorzystnie na
poziom bezpieczenstwa ruchu (z uwagi na znaczace roznice predkosci pojazdow
jadacych tranzytem od realizujacych przemieszczenia krotkie) oraz obniza komfort
podrézowania zaréwno dla uczestnikdéw ruchu tranzytowego, jak i lokalnego;

istniejacy uktad drogowy Olsztyna charakteryzuje sie duzym udziatem drég
klasyfikowanych jako drogi klas G i Z. Tego typu charakterystyka sygnalizuje, iz uktad
jest nastawiony bardziej na obstuge ruchu tranzytowego, a faktycznie stuzy obstudze
zabudowy. Mieszanie sie ruchu lokalnego z ruchem tranzytowym jest niepozadane,
o0 czym wspomniano uprzednio. Na poprawe sytuacji wruchu powinna wptynac
budowana obwodnica Olsztyna;

oddanie do uzytku potudniowej obwodnicy Olsztyna (a w dalszej perspektywie czasowej
réwniez potnocnego odcinka obwodnicy) odcigzy gtowne arterie w miescie w zakresie
ruchu tranzytowego;

analiza funkcjonalno-ruchowa pokazuje, ze najwieksze obcigzenia przenosza drogi
krajowe nr 16 i 51 oraz droga wojewodzka nr 598; wyjatkiem jest ul. Synow Putku - na
tej drodze gminnej o klasie drogi gtdwnej zaobserwowano najwieksze natezenie na sieci
drogowej miasta (mapa pokazujaca wyniki pomiarow natezen potokow samochodowych
znajduje sie w rozdziale 4.3).
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Transport publiczny jest nieodtacznym elementem wspoétczesnych miast. Zrownowazony rozwaoj
miast europejskich w kwestiach transportu objawia sie przede wszystkim w promowaniu
alternatywnych srodkoéw transportu w stosunku do samochodowego transportu indywidualnego.
Powiazanie podrozy pieszych i transportu rowerowego z transportem zbiorowym nie tylko
wptywa na polepszenie sie jakosci powietrza, ale takze powoduje efektywne zoptymalizowanie
podrozy mieszkancow danej jednostki osadniczej. Podstawowa i najwazniejsza cecha
transportu publicznego jest przede wszystkim jego dostepnos¢. Rowny dostep do transportu
zbiorowego, bez wzgledu na uwarunkowania fizyczne, wiekowe czy jakiekolwiek inne, stanowi
fundament dla rozwoju funkcji publicznych.

Zjawisko stale zwiekszajacej sie liczby samochodow osobowych, szczegdlnie w duzych
miastach, skutkuje niewydolnoscia infrastruktury transportowej. Ogromnym wyzwaniem dla
miast jest wiec zorganizowanie efektywnej sieci potaczen transportem publicznym, ktoéra
zacheci mieszkancow do regularnego korzystania z oferty przewozowej transportu zbiorowego,
nie tylko w ramach obstugi konkretnej jednostki miejskiej, ale takze jej strefy podmiejskiej.

3.1  ANALIZA POLACZEN WEWNETRZNYCH

3.1.1 TRANSPORT AUTOBUSOWY

Dostepne autobusowe przewozy pasazerskie o charakterze uzytecznosci publicznej
organizowane sa przez Zarzad Drdg, Zieleni i Transportu (ZDZiT), jednostke budzetowa
powotang przez Rade Miasta Olsztyna. Przewozy autobusowe zlecane sa kilku operatorom,
w tym:

e Miejskiemu Przedsiebiorstwu Komunikacyjnemu sp. z o.0.,

e konsorcjum firm KDD Dariusz Gackowski oraz Blue Line Sp. z 0.0. w Warszawie oddziat
w tancucie,

e konsorcjum firm Meteor Sp. z 0.0. oraz Irex-3 Sp. z o.0.

Olsztynska komunikacja miejska wg stanu na dzien 11.04.2017 r. sktadata sie 35 linii
autobusowych.

Tabela 8. Rodzaje oraz numery linii autobusowych wchodzacych w sktad komunikacji miejskiej Olsztyna

Rodzaj linii Numery linii
101, 103, 105, 106, 107, 108, 109, 110, 111, 112,
linie autobusowe zwykte 113, 116, 117, 120, 121, 126, 127, 128, 130, 131,
136, 141
linie autobusowe dowozowe do tramwaju 201, 202, 203, 204, 205
linie autobusowe okresowe 302, 303, 304, 305, 307, 309
linie autobusowe nocne NO1, NO2

Zrédto: Opracowanie na podstawie danych ZDZiT

W przewazajacej czesci linie autobusowe maja za zadanie obstuge potaczen wewnetrznych
realizowanych na terenie miasta. Miejska komunikacja obejmuje, na podstawie podpisanych
porozumien, swym zasiegiem Gmine Dywity oraz Gmine Stawigude, Purda i Barczewo.
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Stale zwiekszajaca sie liczba samochodow na olsztynskich drogach, a tym samym wyczerpujaca
sie przepustowos¢ ulic, negatywnie wptywaja na efektywnosc obstugi autobusowej komunikacji
zbiorowej.

3.1.2 TRANSPORT TRAMWAJOWY

Przewozy tramwajowe w Olsztynie réwniez organizowane sa przez Zarzad Drég, Zieleni
i Transportu, a operatorem jest Miejskie Przedsiebiorstwo Komunikacyjne Sp. z 0.0. System
tramwajowy funkcjonowat do roku 1965, jednak obecnie wtadze Olsztyna, zauwazajac
pogtebiajace sie problemy komunikacyjne, postanowity zmieni¢ uktad komunikacyjny miasta
poprzez ponowne wprowadzenie komunikacji tramwajowej, ktora zostata uruchomiona w
grudniu 2015 r. Odrebne torowisko przeznaczone dla tego srodka transportu, wysoka
przepustowos¢ oraz brak emisji szkodliwych substancji do powietrza atmosferycznego to
gtowne zalety komunikacji tramwajowej. Zmniejszona koniecznosc¢ interakcji tego srodka
transportu z transportem drogowym wptywa na niezawodnos¢ kursowania, a tym samym na
wzrost komfortu uzytkownikow korzystajacych z komunikacji tramwajowej. Obecnie na terenie
miasta Olsztyna funkcjonuja trzy linie tramwajowe.

Tabela 9. Linie tramwajowe funkcjonujace na terenie Olsztyna oraz ich przebieg

Numer linii Przebieg

KANTA- Witosa - Ptoskiego - Sikorskiego - Obiegowa - Zotnierska - Kosciuszki -
Pitsudskiego - 11 Listopada - WYSOKA BRAMA

KANTA- Witosa - Ptoskiego - Sikorskiego - Obiegowa - Zotnierska - Kosciuszki -
DWORZEC GLOWNY

UNIWERSYTET-PRAWOCHE,NSKIEGO- Tuwima - Sikorskiego - Obiegowa - Zotnierska -
Kosciuszki - DWORZEC GLOWNY

Zrédto: Opracowanie na podstawie danych ZDZiT (stan na kwiecieri 2017)

Tramwaje, w przeciwienstwie do komunikacji autobusowej, funkcjonuja tylko na obszarze
miasta i nie wykraczaja poza granice administracyjna Olsztyna.

3.2  ANALIZA POLACZEN ZEWNETRZNYCH

3.2.1 TRANSPORT AUTOBUSOWY

Cztery gminy oscienne obstugiwane sg czesciowo przez miejska komunikacja publiczng
Olsztyna. Zgodnie ze stanem na dzien 11.04.2017 r. sa to:

e gmina Dywity - linia nr 108, 112 oraz wybrane kursy linii 110;
e gmina Barczewo - okresowa linia nr 304;

e gmina Stawiguda - linia nr 136 i 121;

e gmina Purda - linia nr 105.

Rozpatrujac komunikacje autobusowa w kontekscie potaczen zewnetrznych, mozna podzieli¢ ja
na trzy kategorie realizowanych podrozy:

e transport regionalny;
e transport krajowy;
e transport miedzynarodowy.
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Odmiennie niz w przypadku powiazan wewnetrznych, przewozy zewnetrzne organizowane sa
przede wszystkim przez prywatnych przewoznikéw komercyjnych. Wsréd indywidualnych
przedsiebiorcéw organizujacych autobusowe przewozy zewnetrzne dominuja powigzania
o charakterze regionalnym. W ponizszej tabeli wyodrebniono potaczenia pobliskich
miejscowosci z Olsztynem, ktore odbywaja sie w najwiekszej sposrdd analizowanych potaczen
czestotliwosci. Przy analizie tych potaczen wzieto pod uwage tylko kursy odbywajace sie w dni
robocze, jednak z pominieciem kursow okresowych odbywajacych sie np. zi do Mragowa
w okresie letnim w zwiazku z ruchem turystycznym. Zdecydowanie najlepiej w kontekscie
komunikacji autobusowej wypada relacja Szczytno - Olsztyn, w ramach ktérej dobowo
przewozy odbywaja sie az 56 razy w dni robocze, co oznacza, ze w zaleznosci od pory dnia czas
oczekiwania na kurs wynosi od 5 do 30 minut.

Tabela 10. Transport autobusowy o charakterze regionalnym o najwiekszych czestotliwosciach przejazdéow
przewoznikéw komercyjnych

Relacja Liczba potaczen dobowych (w dni robocze)
Biskupiec - Olsztyn 22
Gizycko - Olsztyn 13
Ketrzyn - Olsztyn 17
Morag - Olsztyn 21
Mragowo - Olsztyn 15
Orneta - Olsztyn 12
Ostroda - Olsztyn 16
Szczytno - Olsztyn 56

Zrédto: Opracowanie na podstawie portalu e-podréznik.pl (stan na 4.04.2017)

Transport krajowy w przypadku transportu autobusowego rozpatrywany jest jako potaczenie
miast o istotnym znaczeniu w strukturze osadniczej kraju. W przypadku skomunikowania
zewnetrznego Olsztyna odnotowano 6 miast, bedacych siedzibami wojewddzkimi, z ktorych
odbywaja sie autobusowe przewozy pasazerskie do Olsztyna, tj. Warszawa, Torun, Poznan,
Lublin, Gdansk oraz Biatystok.

Z uwagi na bliskos¢ granicy z Rosja, z Olsztyna organizowane sa przewozy autobusowe do
Kaliningradu. Kilka razy w tygodniu mozliwa jest takze podréz do Wilna iz powrotem.
Przewozy te organizuje przewoznik Eurobus/Biacomex.

3.2.2 TRANSPORT KOLEJOWY

Miasto Olsztyn stanowi najwazniejszy wezet kolejowy w regionie. Wedtug rozktadu jazdy
pociagow na okres 12.03 - 10.06.2017, w dni robocze zatrzymuja sie na nim pociagi dwoch
przewoznikow: PKP Intercity S.A. i Przewozy Regionalne Sp. z o.0.

W Olsztynie dostepne sa pociagi dalekobiezne kategorii InterCity oraz TLK, ktore zatrzymuja sie
na obszarze Olsztyna na dwdch stacjach - Olsztyn Gtowny oraz Olsztyn Zachodni. S3 to:

e 1 para pociagow InterCity ,Warmia” relacji Warszawa Zachodnia - Olsztyn Gtowny,
e 1 para pociagow InterCity ,,Mazury” relacji £6dz Fabryczna - Olsztyn Gtéwny,

e 1 para pociagow TLK ,,Drweca” relacji Poznan Gtowny - Olsztyn Gtéwny,

e 1 para pociagow TLK ,,Mamry” relacji Wroctaw Gtowny - Olsztyn Gtowny,

e 1 para pociagow TLK ,,Ukiel” relacji Zielona Gora - Olsztyn Gtowny,

e 1 para pociagow TLK ,,Jeziorak” relacji Poznan Gtéwny - Olsztyn Gtowny,

e 1 para pociagow InterCity ,,Zeromski” relacji Krakow Gtéwny - Olsztyn Gtowny,
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1 para pociagow InterCity ,Kolberg” relacji Krakow Gtowny - Olsztyn Gtéwny,
1 para pociagow TLK ,,Kormoran” relacji Bielsko-Biata Gtowna - Olsztyn Gtowny,
1 para pociagow InterCity ,,Ortowicz” relacji Krakow Gtowny - Olsztyn Gtowny,
1 para pociagow TLK ,,Biebrza” relacji Gdynia Gtéwna - Biatystok,
e 1 para pociagow TLK ,,Gryf” relacji Szczecin Gtowny - Olsztyn Gtowny,
1 para pociagoéw TLK ,,Rybak” relacji Szczecin Gtowny - Biatystok,
1 para pociagdw TLK ,,Zutawy” relacji Szczecin Gtowny - Olsztyn Gtéwny,
1 para pociagow TLK ,,Mamry” relacji Jelenia Gora - Olsztyn Gtowny,
1 para pociagow TLK ,,Stanczyk” relacji Szczecin Gtéwny - Olsztyn Gtowny.

Spotka Przewozy Regionalne oferuje przewozy z pobliskich miejscowosci do Olsztyna, ktory
stanowi najwiekszy kolejowy osrodek w regionie. Przewozy kolejowe odbywaja sie gtownie
z wykorzystaniem linii kolejowych nr 353, 220, 221, 204 oraz 216.

Tabela 11. Potaczenia kolejowe obstugiwane przez spotke Przewozy Regionalne odbywajace sie w dni
robocze

Relacja Liczba potaczen (w dni robocze)
Itawa Gtowna - Olsztyn Gtowny 10
Morag - Olsztyn Gtowny 7
Dziatdowo - Olsztyn Gtowny 4
Braniewo - Olsztyn Gtowny 3
Gdynia Gtéwna - Olsztyn Gtowny 2
Elblag - Olsztyn Gtowny 6
Bydgoszcz Gtowna - Olsztyn Gtowny 4
Etk - Olsztyn Gtowny 6
Pisz - Olsztyn Gtowny 3
Szczytno - Olsztyn Gtowny 6
Korsze - Olsztyn Gtowny 6

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie rozktadu jazdy PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. (stan na dzien
04.04.2017)

Pociagi spotki Przewozy Regionalne kursuja rowniez do portu lotniczego Olsztyn - Mazury
w Szymanach, a rozktad jazdy dostosowany jest do rozktadu lotow na lotnisku.

Pociagi dalekobiezne stanowiag o zewnetrznej dostepnosci Olsztyna. W poréwnaniu do sytuacji
sprzed kilku lat oferta kolejowa poprawita sie - szczegdlnie pod wzgledem czasu i komfortu
podrozy w kierunku Warszawy.

Znaczenie kolei dla Olsztyna mozna rozpatrywac tylko w kategoriach powiazan zewnetrznych,
poniewaz w kontekscie przemieszczen w obrebie miasta kolej ma marginalne znaczenie.

3.2.3 TRANSPORT LOTNICZY

Najblizszy port lotniczy znajduje sie w miejscowosci Szymany, 56 km na potudniowy wschod od
Olsztyna. Po kilkuletniej rozbudowie portu otwarto lotnisko dla obstugi cywilnej. Pasazerskie
rejsy lotnicze rozpoczety sie z poczatkiem 2016 roku. Lotnisko ma charakter miedzynarodowy
i jest jedynym lotniskiem funkcjonujacym na terenie wojewodztwa warminsko-mazurskiego.
Obecnie (stan na lipiec 2017 r.) z lotniska w Szymanach mozna podrézowac do Londynu i Oslo.
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3.3  ANALIZA WIELKOSCI POTOKOW PASAZERSKICH

Analiza popytu transportu zbiorowego zostata sporzadzona na podstawie badan
marketingowych, zrealizowanych w drugim kwartale roku 2016 - pierwszym roku
funkcjonowania nowego uktadu komunikacyjnego uwzgledniajacego wznowienie po 50 latach
funkcjonowania komunikacji tramwajowej w miescie. W przyktadowym dniu roboczym w
okresie nauki szkolnej, pojazdy olsztynskiej komunikacji miejskiej przewiozty 130 485 osob, z
czego 85,6% (111 644 osob) stanowili pasazerowie linii autobusowych, a 14,4% (18 841 osob) -
pasazerowie linii tramwajowych. Nalezy w tym miejscu zwroci¢ uwage na fakt, iz jest to
pierwszy od 2012 roku wzrost liczby przewiezionych pasazerow - w stosunku do wynikéw badan
przeprowadzonych w IV kwartale 2014 roku, kiedy przewieziono 128 967 osob, wzrost wyniost
1,18%. W soboty oraz w niedziele liczba przewiezionych os6b wyniosta odpowiednio: 65 744
(50% wielkosci popytu w dniu roboczym) oraz 47 669 (37% wielkosci popytu w dniu roboczym).”

Wizualizowane wartosci zmieniaja w punktach odpowiadajacych lokalizacji przystankow, gdzie
dokonuje sie wymiana pasazerska, a takze na skrzyzowaniach, gdzie dochodzi do rozwidlen linii
komunikacyjnych. Ponadto, na odcinkach, gdzie pokrywaja sie trasy tramwajow i autobusow,
podano taczng liczbe pasazerow komunikacji miejskiej, bez podziatu na rodzaj pojazdu.
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Mapa 7. Liczba pasazeréw komunikacji miejskiej w Olsztynie w dobie, przecietnego dnia roboczego

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie danych ZDZiT (stan na Il kwartat 2016 r.)

Najwieksze napetnienia zaobserwowano wzdtuz:
e al. Pitsudskiego, na odcinku miedzy ul. Pienieznego i Kosciuszki,

e al. Sikorskiego, na odcinku miedzy ul. Wankowicza i Wilczynskiego,
e ul. Pienieznego,
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e al. Sikorskiego, na odcinku miedzy al. Obroncéw Tobruku i ul. Wankowicza,
e ul. Synow Putku i Wyszynskiego, przy skrzyzowaniu z ul. Pstrowskiego,
o ul. Sliwy i al. Warszawskiej, do skrzyzowania z al. Obroficow Tobruku.

Duza liczba pasazerow w scistym centrum niewatpliwie ma zwiazek zliczba linii, jakie
przebiegaja w tej okolicy, szczegdlnie wzdtuz al. Pitsudskiego. Na tym odcinku swoje trasy ma
bowiem jedenascie linii autobusowych oraz jedna linia tramwajowa. Zréznicowanie popytu na
komunikacje miejska jest rowniez scisle zwigzane zrozmieszczeniem generatoréw ruchu,
poniewaz najwieksze wartosci zaobserwowano w poblizu galerii handlowych i marketow.
Zaleznos¢ ta pokazuje istotnos¢ kierunku prowadzenia polityki przestrzennej miasta w
przedmiocie ustug bedacych w zakresie aktywizacji poszczegolnych jego rejonow.
Zagospodarowanie nowych terenow lub dziatania rewitalizacyjne terenéw poprzemystowych na
mieszkalnictwo lub funkcje ustugowe moga mie¢ niebagatelny wptyw na strukture
przemieszczen w miescie.
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4.1 MOTORYZACJA

Od kilkunastu lat w Europie obserwuje sie intensywny rozwdj motoryzacji. Skutkuje to
wzrostem zanieczyszczenia srodowiska naturalnego, zattoczeniem drdg, potegowanym obecnie
zjawiskiem suburbanizacji i problemami spotecznymi - cho¢ sg to jedynie niektore z efektow
rosnacej presji motoryzacyjnej wptywajacej na pogarszanie sie warunkdow zycia na
zurbanizowanych terenach. Obecnie dazy si¢ do tego, aby polityka transportowa byta oparta na
zasadach zrownowazonego rozwoju. Celem tak prowadzonej polityki transportowej jest przede
wszystkim zachowanie optymalnego podziatu odbywanych podrézy pomiedzy publiczny
transport zbiorowy a transport indywidualny.

Obciagzenie ruchem sieci drogowej jest zalezne gtownie od czestotliwosci uzytkowania
samochodu, stopnia napetnienia oraz wskaznika motoryzacji (liczby samochodéw osobowych
przypadajacych na 1000 mieszkancow).

Na ponizszym wykresie przedstawiono wartos¢ wskaznika motoryzacji dla Olsztyna oraz dla
powiatu olsztynskiego w latach 2010-2015, atakze - dla poréwnania - wskazniki dla
wojewodztwa warminsko-mazurskiego oraz Polski.

600
550
450 1 —
400 —
350
300 2010 2011 2012 2013 2014 2015
e PO sk 447 4 470,3 486 ,4 503,7 519,9 539,2
===Woj. warminsko -| = 3o g 418,4 433,5 4499 466, 1 483,2
mazurskie
Powiat olsztynski | 425,8 448 4 462,0 476,5 4921 510,9
Miasto Olsztyn 399,2 4146 425,3 437,5 452,3 468,9

Wykres 7. Wskaznik motoryzacji dla miasta Olsztyna, powiatu olsztynskiego, wojewédztwa warminsko-
mazurskiego oraz Polski w latach 2010-2015

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych GUS

W latach 2010-2015 wskaznik motoryzacji wzrastat we wszystkich analizowanych jednostkach
terytorialnych. Wskaznik motoryzacji dla wojewodztwa, jak i jego analizowanych obszaréw,
jest nizszy od wskaznika motoryzacji dla catego kraju. Warto zwrdci¢ uwage, ze wskaznik
motoryzacji w Olsztynie jest nizszy od wskaznika motoryzacji w powiecie olsztynskim.
Przyczyna takiego stanu rzeczy moze byc¢ funkcjonujaca w miescie komunikacja miejska, za
pomoca ktorej mieszkancy moga przemieszczaé sie na terenie miasta. Ludnos¢ powiatu
olsztynskiego czesto ma mozliwos¢ sprawnego dojazdu do Olsztyna jedynie transportem
indywidualnym. Wedtug krajowych prognoz, wskaznik motoryzacji bedzie wzrastat, jednak
w nieco wolniejszym tempie. Rosnacy wskaznik motoryzacji oznacza, ze przybywa samochodow
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osobowych, ktore stanowig konkurencje dla transportu zbiorowego. Wskaznik ten rosnie
szybciej przy jednoczesnym spadku liczby mieszkancow.

Mieszkancy maja coraz tatwiejszy dostep do komunikacji indywidualnej. Aby zahamowacd
przyrost samochodow osobowych, konieczna jest poprawa atrakcyjnosci transportu zbiorowego
poprzez podwyzszenie standardu ustug przewozowych.

4.2 PARKOWANIE

Wedtug danych na koniec 2016 r. na terenie miasta Olsztyna znajdowato sie ok. 22 000 miejsc
postojowych, w tym 2 600 w strefie ptatnego parkowania. Mimo rokrocznie przybywajacych
samochodow osobowych, catkowita liczba miejsc parkingowych w Olsztynie praktycznie nie
ulegta zmianie od 2011 roku.

Na terenie Olsztyna wyrézni¢ mozna 3 formy organizacyjne parkowania:

e parkingi niestrzezone ptatne,
e parkingi strzezone ptatne,
e parkingi niestrzezone nieptatne.

Pierwsza wymieniona powyzej forma organizacyjna dominuje w centralnej i srodmiejskiej
czesci Olsztyna. Strefa Ptatnego Parkowania w Olsztynie zostata utworzona Zarzadzeniem
Prezydenta Olsztyna z dnia 29 grudnia 1994 r. Ptatne parkowanie na drogach publicznych
miasta Olsztyna wprowadzone zostato po raz pierwszy z dniem 3 kwietnia 1995 r. Obecny zasieg
tej strefy, przedstawiony na ponizszej mapie, zostat ustanowiony w dniu 26 sierpnia 2015 r.
uchwata Rady Miasta Olsztyna.
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Mapa 8. Strefa ptatnego parkowania w Olsztynie

Zrédto: Uchwata nr X1/ 150/ 15 Rady Miasta Olsztyna z dnia 26 sierpnia 2015 r.

Przy planowaniu stref ptatnego parkowania wazne jest takze uwzglednienie potrzeb os6b
zamieszkujacych obszar takiej strefy. W Olsztynie wyrézniono 5 sektorow, w obrebie ktorych
osoby zameldowane na state badz czasowo moga wykupic¢ specjalny abonament mieszkanca
uprawniajacy ich do korzystania ze strefy.
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L%

Mapa 9. Sektory dla mieszkancéw wyodrebnione w ramach strefy ptatnego parkowania w Olsztynie

Zrédto: Uchwata nr X1/ 150/ 15 Rady Miasta Olsztyna z dnia 26 sierpnia 2015 r.

Wprowadzenie strefy ptatnego parkowania moze przynies¢ szereg korzysci w odniesieniu do
organizacji systemow komunikacyjnych w miescie takim jak Olsztyn. Przede wszystkim
poprawie ulega dostepnos¢ do miejsc parkingowych w centralnej i srodmiejskiej czesci miasta,
na skutek zmniejszenia sie w tych obszarach ruchu samochodowego, przy zwiekszonym udziale
0sob korzystajacych z komunikacji publicznej. Sytuacja ta sprzyja poprawie jakosci powietrza,
a przestrzen uliczna staje sie bardziej dostepna dla ruchu pieszego. Wada wprowadzania do
miast stref ptatnego parkowania jest natomiast zattoczenie ulic osiedlowych lezacych
w sasiedztwie obszardw objetych ptatnym postojem, na ktorych parkuja osoby zamieszkate na
terenie wyznaczonej strefy, chcac tym samym uniknac optat za korzystanie z niej.

Lokalizacja parkingow ptatnych strzezonych na terenie Olsztyna zwigzana jest gtdwnie
z funkcjonowaniem obiektow uzytecznosci publicznej, ktore w niektorych przypadkach wiaza
sie z koniecznoscig pozostawienia samochodu na parkingu na dtuzszy czas (np. szpitale, dworce
kolejowe, dworce autobusowe). Najwiecej ptatnych parkingdéw strzezonych zlokalizowanych
jest w srodmiejskiej czesci miasta, gdzie wystepuja liczne hotele oraz instytucje publiczne,
a mozliwosci pozostawienia samochodu sa dos¢ ograniczone. Parkingi tego typu sprawdzaja sie
takze w sasiedztwie duzych osiedli mieszkaniowych.
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Mapa 10. Lokalizacja parkingow strzezonych ptatnych w centralnej czesci miasta Olsztyna

Zrédto: www.mapa. targeo.pl

W innych czesciach miasta dominujaca forma organizacji parkingdw sa parkingi niestrzezone
nieptatne idopuszcza sie ja we wszystkich miejscach, gdzie parkowanie jest zgodne
z przepisami ruchu drogowego.

Identyfikacja probleméw parkingowych najbardziej
mieszkancow Olsztyna i jego okolic, ktorzy sa statymi uzytkownikami tej przestrzeni. W ocenie
mieszkancow MOF Olsztyna pojawiaja sie trudnosci z zaparkowaniem w centralnej
i Srodmiejskiej czesci Olsztyna oraz pod obiektami uzytecznosci publicznej w miescie, jak
urzedy czy szpitale. Jako niewystarczajace wskazano takze liczby miejsc postojowych na
terenie osiedli - mieszkancy czesto maja problem ze znalezieniem miejsca parkingowego pod
swoim domem. Ponadto duzym problemem w Olsztynie jest brak parkingow typu Park&Ride,
umozliwiajacych pozostawienie samochodu celem kontynuowania podrozy komunikacja

skuteczna jest w odniesieniu do

zbiorowa.
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4.3  ANALIZA WIELKOSCI POTOKOW SAMOCHODOWYCH

Wielkos¢ potokéw samochodowych zostata okreslona na podstawie danych uzyskanych z
Systemu ITS Olsztyn. Do analizy przyjeto wartosci uzyskane z  pomiarow
zarejestrowanych w dniach 09-15.05.2016r.

Posiadanie tych statystyk jest jedng z zalet systemu ITS, jednakze niesie za soba pewne
ograniczenia. Pomiary sa dokonywane jedynie w zakresie skrzyzowan objetych systemem, co
obecnie sprowadza sie przede wszystkim do wiekszosci skrzyzowan sterowanych poprzez
sygnalizacje swietlne. Druga kwestia wartg zaznaczenia jest fakt, ze pomiar na skrzyzowaniach
dotyczy liczby pojazdow wjezdzajacych na skrzyzowanie danym pasem - oznacza to, ze z tych
danych nie da sie wskazac struktury rodzajowej, a strukture kierunkowa mozna wskazac tylko
w przypadkach, gdy wszystkie kierunki sg przypisane do pasow roztacznie. Pomiary natezen ze

skrzyzowan zostaty przedstawione na ponizszej mapie.
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Mapa 11. Wyniki pomiaréow natezen na drogach w Olsztynie

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie danych ZDZiT
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Zgodnie z przedstawionymi danymi, najwiecej pojazdow porusza sie po drogach wjazdowych do
miasta oraz po obwodowych wokét centrum. Natezenie na drogach wjazdowo-wyjazdowych
(krajowych i wojewodzkich), przede wszystkim ul. Sielskiej, al. gen. Wtadystawa Sikorskiego,
ul. Ignacego Krasickiego ial. Wojska Polskiego (wedtug osobnych badan przeprowadzonych
przez gmine Dywity w 2016 roku przez miejscowosc¢ Dywity w ciggu dnia roboczego przejezdza
ponad 20 tysiecy pojazddw), wynika z koniecznosci wjazdu do miasta lub dojazdu z osiedli
potozonych w poblizu granic Olsztyna. Ruch obwodowy wokot centrum (czyli przede wszystkim
ulice: Armii Krajowej, Artyleryjska i Kard. Stefana Wyszynskiego) wynika w czesci z ruchu
tranzytowego, a w czesci z ruchu docelowego do centrum, ktéry rozktada sie wedtug kryterium
najkrotszego czasu przejazdu, a nie najkrotszej drogi. Jest to powigzane z przepustowoscig
drég, ktora na wskazanych ciagach jest duzo wyzsza niz w samym centrum. Zjawisko to pogtebi
sie jeszcze bardziej po wybudowaniu obwodnicy - wielu kierowcow zdecyduje sie na nadtozenie
kilometrow, aby wjecha¢ od odpowiedniej strony do Olsztyna. Zmieni sie wtedy rozktad ruchu
na drogach wjazdowych potaczonych z obwodnica i mozna spodziewac sie zmniejszenia ruchu
wokot centrum, poniewaz sSrednia dtugos¢ podrozy (wyrazona odlegtoscia) w miescie pojazdow
wjezdzajacych spoza miasta powinna ulec zmniejszeniu.

Wieksze natezenie pojazdéw obserwuje sie rowniez w poblizu galerii handlowych oraz
wiekszych marketow, szczegoélnie w okolicach Galerii Warminskiej oraz przy skrzyzowaniu ul.
Synow Putku, Wyszynskiego i Pstrowskiego. Potwierdza to istotnosc¢ obiektow handlowych jako
generatorow ruchu w skali catego miasta. Wyjatkiem jest Aura Centrum przy al. Pitsudskiego -
w tych okolicach natezenie pojazddéw w dobie jest niskie, co moze mie¢ zwiazek z faktem, ze
tereny te sg objete strefa ptatnego parkowania i zlokalizowane sa w zasiegu dobrej dostepnosci
do transportu zbiorowego.
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Od 1 stycznia 2016 r. w Olsztynie oficjalnie dziata ITS (ang. Intelligent/Integrated
Transportation Systems). W sktad ITS wchodza m.in. nastepujace podsystemy:

e sterowanie praca sygnalizacji swietlnych wchodzacych w sktad systemu ITS,

e monitoring na skrzyzowaniach objetych systemem sterowania ruchem,

e rejestracji przejazdow na czerwonym swietle przez wybrane skrzyzowania,

e priorytetéw dla pojazdow komunikacji miejskiej na skrzyzowaniach z sygnalizacja
Swietlng bedacych w systemie,

e zarzadzania ruchem pojazdow komunikacji miejskiej,

e informacji pasazerskiej w Internecie, na przystankach, w pojazdach i na smartfonach,

e biletu elektronicznego (olsztynska karta miejska) oraz podsystem biletomatow
stacjonarnych i mobilnych w pojazdach komunikacji miejskiej,

¢ informacji meteorologicznej.

Wedtug danych z 2016 r. 85 sygnalizacji swietlnych w Olsztynie objetych jest obszarowym
systemem sterowania ruchem SCATS. W ramach systemu na przystankach funkcjonuje 37
biletomatow stacjonarnych i77 tablic informacji pasazerskiej. Ponadto, w pojazdach
komunikacji miejskiej funkcjonuje 159 biletomatéw mobilnych, 517 wyswietlaczy informacji
oraz 527 kasownikow do biletow papierowych oraz elektronicznych. Monitoring zapewnia 500
kamer zlokalizowanych na skrzyzowaniach, przystankach oraz w tramwajach i autobusach.

Gtownym zadaniem ITS jest stworzenie najlepszych warunkéw dla ruchu pojazdow komunikacji
miejskiej. Tramwaje w Olsztynie posiadaja priorytet bezwzgledny, natomiast w przypadku
autobusow priorytet jest stosowany w zaleznosci od opdznien wzgledem planowanego rozktadu
jazdy. System zaczyna dziatac, gdy autobus na trasie osiggnie wartos¢ opdznienia zdefiniowang
w systemie (wartos¢ moze by¢ rézna w zaleznosci od numeru linii komunikacyjnej). Ponadto,
tablice zlokalizowane na przystankach komunikacji zbiorowej pokazuja realny czas przyjazdu
autobusu lub tramwaju, a nie rozktadowy. Docelowo dane o czasach przejazdow komunikacji
miejskiej pozwalaja na optymalizacje rozktadow jazdy.

W przypadku zarzadzania ruchem ulicznym cel funkcjonowania ITS polega na jak najszybszym
oproznieniu catych obszaréw ulic. Zliczanie pojazdow odbywa sie za pomoca petli indukcyjnych
zamontowanych w jezdni, ktére mierza natezenie ruchu i przesytaja dane do systemu. Na
podstawie analizy ruchu system SCATS steruje sygnalizacjami w obszarze. System umozliwia
rowniez sprawna reakcje w sytuacjach kryzysowych. Przyktadowo w razie wypadku
komunikacyjnego wspomaga organizacje komunikacji zastepczej.
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Dla ruchu pieszego wyznacza sie w miescie siec¢ traktow pieszych, sktadajacych sie z chodnikow
oraz Sciezek, czesto o nawierzchni nieutwardzonej. Roéwniez przejscia przez jezdnie
wyposazone sg W oznakowanie w formie pasow oraz sygnalizacje swietlna, ktorych zadaniem
utatwienie pieszym przemieszczania sie w obrebie miast, zdominowanych obecnie przez ruch
samochodowy. Komunikacja piesza, jako podstawowa forma przemieszczania sie, dotyczy
wszystkich uczestnikow ruchu. Nierozerwalnie zwigzana jest réwniez zinnymi formami
transportu i przybiera rozny charakter - szybkich przesiadek pomiedzy srodkami transportu
zbiorowego, pokonywania krétkich odcinkéw z samochodu do celu, dtugich, rekreacyjnych
spacerow czy srednich odlegtosci w codziennych i obligatoryjnych podrozach. W miastach,
niezaleznie od ich wielkosci, znajduja sie charakterystyczne punkty, w ktorych koncentruje sie
ruch pieszy. Sa to m.in. przystanki komunikacji publicznej (zaréwno autobusowe, jak
i tramwajowe), stacje kolejowe czy obiekty publiczne, w szczegoélnosci szkoty, osrodki zdrowia
czy koscioty.

Analizujac Olsztyn pod katem przystosowania miasta dla ruchu pieszego zauwazalne jest, iz
gtowne trasy spacerowo-handlowe oraz trasy intensywnego ruchu pieszego zlokalizowane sa na
terenie Srodmieécia Olsztyna. Sa to gtdwne miejsca petniace funkcje przestrzeni publicznych
w miescie. Stan tych ciagdw pieszych jest zadowalajacy, ale zdarzaja sie miejsca nie
spetniajace oczekiwan uzytkownikéw i niedostosowane do potrzeb osob o niepetnej sprawnosci
ruchowej, np. miejscowo na al. Warszawskiej, ul. Partyzantow oraz ul. Kosciuszki.
Niewatpliwie zaleta tych tras pieszych sa pojawiajace sie elementy zieleni. Duzy odsetek
stanowa rowniez trakty piesze znajdujace sie w pasach drogowych, w bezposrednim
sasiedztwie drog. W pozostatych rejonach Olsztyna stopniowo wprowadzane sa udogodnienia
dla pieszych. Mimo postepéw w tym kierunku nadal zauwazana jest niepetna ciagtosc
infrastruktury pieszej.

Analizujac ruch pieszy nie mozna zapomina¢ o potrzebach osob niepetnosprawnych
i 0 ograniczonej zdolnosci ruchowej, ktére réwniez zaliczane sa do tej kategorii ruchu.
Zapewnienie odpowiedniego poziomu bezpieczenstwa wskazanej grupy uzytkownikéw ruchu
wymaga wprowadzenia w przestrzen miasta dodatkowego wyposazenia ciagdéw pieszych
0 urzadzenia utatwiajace osobom niepetnosprawnym poruszanie sie w miejskiej przestrzeni.
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Mapa 12. Trasy piesze w Srédmiesciu Olsztyna

Zrédto: Zintegrowany Program Rozwoju Przestrzennego Srédmiescia Olsztyna (2015)
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Ruch rowerowy na terenie Olsztyna wykazuje znaczny wzrost jego znaczenia, co wigze sie
réwniez ze zwiekszeniem oraz poprawa jakosci infrastruktury rowerowej. W ostatnich kilku
latach poczynajac od roku 2011 catkowita dtugosc Sciezek rowerowych na terenie miasta
Olsztyna zwiekszyta sie blisko 2,5-krotnie.

[km]
80,0
70,0
60,0
50,0
40,0
30,0
20,0
10,0
,0

2011 2012 2013 2014 2015

| dtugosc sciezek rowerowych w 31,0 40,0 42,0 59,3 72,5

Olsztynie [km]

Wykres 8. Dtugosc¢ sciezek rowerowych w Olsztynie w latach 2011-2015

Zrédto: Opracowanie na podstawie danych GUS

Szczegolnie w duzych osrodkach miejskich, takich jak Olsztyn, komunikacja rowerowa to jedna
z alternatyw dla transportu zmotoryzowanego. Wedtug czwartej edycji ogélnopolskiego
»Rankingu miast przyjaznych rowerzystom” magazynu ,Rowertour”, Olsztyn uplasowat sie na
o6smym miejscu.

Wedtug badan przeprowadzonych na potrzeby Programu budowy drog rowerowych, ruch
rowerowy w Olsztynie w dni powszednie koncentruje sie na ulicach prowadzacych do centrum
(np. Limanowskiego, Sikorskiego, Wojska Polskiego). Wskazano, ze jazda rowerem przez
Srodmiescie jest utrudniona, a jeszcze wiekszego wysitku wymaga przejazd pomiedzy czescia
potnocna (Zatorze, Srodmiescie) a potudniowa (Kortowo, Nagorki, Jaroty, Pieczewo). Natomiast
w weekendy ciezar ruchu rowerowego przenosi sie na czesc¢ zachodnia - w kierunki atrakcyjne
rekreacyjnie.

Widoczne sa dziatania, ktére daza do promocji transportu rowerowego. Nalezy do nich
wyznaczenie stanowiska oficera rowerowego oraz udziat w programach miedzynarodowych
takich jak BikeLab czy SUMBA. Zrzesza on specjalistow z Polski, Szwecji i Litwy w ramach
wzajemnej analizy wyzwan rozwoju ruchu rowerowego, dzielenia sie dobrymi praktykami oraz
opracowania skutecznych metod promocji jazdy na rowerze. Chociaz wszystkie dziatania
wymagaja dopracowania i ujecia systemowego, sa dobra prognoza.

W Olsztynie zauwazalnych jest wiele dobrych praktyk. Szczegoélnie nowopowstajace ciagi
z nawierzchnig bitumiczna, odpowiednie tuki zakretow i niskie krawezniki. Coraz czesciej
wprowadzane sa kontrapasy dla rowerzystow. W kwestii taczenia transportu rowerowego
i samochodowego, ciekawym rozwiazaniem sa znaki zwracajace uwage kierowcéw na ciagi
rowerowe prowadzone poprzecznie do biegu jezdni.
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Na poczatku roku 2015 na terenie miasta Olsztyna zainstalowanych byto 270 stojakow dla
rowerow. Priorytetowymi lokalizacjami stojakéw sa: placowki oswiatowe, miejsca uzytecznosci
publicznej i miejsca rekreacji. Pod wzgledem miejsc parkingowych dla rowerdw istotne sg
rozwigzania Bike&Ride, ktore zaczynaja pojawiac sie w Olsztynie - zalazek takiego systemu
stanowi zadaszony parking zlokalizowany przy krancowce tramwajowej ,,Kanta”.

= |stniejace drogi dla rowerow

Mapa 13. Istniejace drogi dla roweréw w Olsztynie

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych UM Olsztyna
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Na bezpieczenstwo ruchu drogowego wptyw ma wiele elementéw: stan techniczny drog
i pojazdow, rozwiazania z zakresu inzynierii ruchu, a takze swiadomos¢ wszystkich uczestnikow
ruchu. Podmiotami kreujacymi odpowiedni poziom bezpieczenstwa na drogach nie sg jedynie
zarzadcy drég, ale tez jednostki Policji, Strazy, Inspekcja Transportu Drogowego oraz sami
uzytkownicy. Na szczeblu krajowym ochrone bezpieczenstwa drogowego sprawuje Krajowa
Rada Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego. Stworzyta ona Narodowy Program Bezpieczenstwa
Ruchu Drogowego na lata 2013-2020. Za gtowne cele stawia on ograniczenie rocznej liczby
zabitych o co najmniej 50% i ciezko rannych o co najmniej 40% do roku 2020. Do ich osiagniecia
prowadzi¢c ma odpowiednia edukacja iszkolenia uczestnikbw ruchu, dyscyplina
w przestrzeganiu regut i konsekwencje ich tamania, utrzymanie odpowiednich predkosci na
drogach, prawidtowy stan techniczny pojazdéw oraz drog.

Na ponizszych wykresach przedstawiono wskazniki liczby wypadkéw drogowych i ofiar
Smiertelnych w przeliczeniu na 100 tys. mieszkancow. Wskazniki obejmuja miasto Olsztyn oraz
powiat olsztynski. Porownanie obejmuje lata 2011-2015, podano takze wskazniki dla kraju
i wojewodztwa.

200,0
180,0
160,0 —

140,0

120,0

100,0

80,0

60,0

40,0

20,0

0,0
201 1 2012 2013 2014 2015

wypadki drogowe na 100 tys. ludnosci

u Polska 104,1 96,2 93,1 90,9 85,8
= woj. warminsko-mazurskie 113,9 110,8 112,0 113,9 106,6
= powiat olsztynski 147,3 175,8 138,8 183,7 177,4
= miasto Olsztyn 100,9 113,4 134,0 153,6 141,3

Wykres 9. Liczba wypadkoéw drogowych na 100 tys. ludnosci

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie Banku danych lokalnych GUS
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30,00
25,00
20,00 —_
15,00 —
10,00 —
.l II II II N
0,00 2011 2012 2013 2014 2015
ofiary smiertelne na 100 tys. ludnosci
= Polska 10,89 9,28 8,72 8,32 7,64
= woj. warminsko-mazurskie| 12,32 9,99 10,63 10,24 9,71
powiat olsztynski 28,25 22,26 18,84 13,84 20,29
miasto Olsztyn 3,99 2,85 1,72 7,44 1,72

Wykres 10. Ofiary Smiertelne na 100 tys. ludnosci

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie Banku danych lokalnych GUS

Liczba wypadkéw i ofiar wypadkow w stosunku do liczby mieszkancow spada w ujeciu krajowym
oraz spada lub utrzymuje sie na podobnym poziomie w ujeciu wojewodzkim. Gorzej sytuacja
wyglada w ujeciu lokalnym: wskaznik dotyczacy wypadkow w miescie i powiecie wykazuje
tendencje rosnaca ijest wyzszy niz w wojewoddztwie ikraju. W przypadku wskaznika
dotyczacego ofiar S$miertelnych wypadkéow sytuacja wyglada dobrze w Olsztynie i zle
w powiecie olsztynskim. Wskazniki dotyczace liczby ofiar Smiertelnych w miastach sa nizsze niz
poza miastem (mniejsze predkosci na drodze powoduja mniejsze konsekwencje wypadku).
Wskaznik dla powiatu olsztynskiego w 2015 roku byt okoto dwukrotnie wyzszy niz
w wojewaddztwie i okoto trzykrotnie wyzszy niz w kraju. W ostatnich latach powiat cechuje sie
jednym z najwyzszych (cho¢ nie najwyzszym) wskaznikiem powiatowym w wojewodztwie.

Ponizej przedstawiono dane dotyczace jedynie miasta Olsztyn, dotycza one lat 2014-2016.
Nalezy pamieta¢, ze w ostatnich latach w Olsztynie zaszty duze zmiany: rok 2016 jest
pierwszym rokiem funkcjonowania sieci tramwajowej, co byto poprzedzone inwestycjami silnie
ingerujacymi w uktad drogowy i wymuszajacymi czeste zmiany i tymczasowa organizacje ruchu
- ma to znaczenie w szczegolnosci przy danych dotyczacych lokalizacji wypadku. Przytoczone
statystyki dotycza zdarzen odnotowanych, co oznacza, ze nie obejmuja zdarzen, ktoérych
uczestnicy postanowili nie zgtaszac.

W tabeli ponizej pokazano ogélna liczbe zdarzen i poszkodowanych.

Tabela 12. Liczba wypadkéw i poszkodowanych w Olsztynie

Rok Wypadki Zabici Ranni Kolizje
2014 271 13 298 2828
2015 255 3 289 2976
2016 295 8 357 2981

Zrédto: Wydziat Zarzqdzania Kryzysowego i Ochrony Ludnosci

60
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W Olsztynie rejestruje sie dwiescie kilkadziesiat wypadkow rocznie, w ktorych poszkodowanych
jest okoto 300 osob. W ciaggu roku ginie na olsztynskich drogach kilka oséb, co jest jednym
z najnizszych wynikow wsrod miast wojewoddzkich. Wyjatkowo tragicznym, co widac¢ réwniez
w perspektywie czasowej danych GUSu, byt rok 2014.

W statystykach wypadki i zdarzenia drogowe przypisywane sa do skrzyzowan badz ulic, na
ktorych sie wydarzyty. Analiza danych dotyczacych skrzyzowan pozwala stwierdzic, ze wypadki
sq roztozone rownomiernie w przestrzeni miasta inie jest mozliwe wskazanie istotnie
najbardziej niebezpiecznych skrzyzowan. W ponizszej tabeli zaprezentowano dane dotyczace

skrzyzowan.

Tabela 13. Skrzyzowania z najwieksza liczba zdarzen w latach 2014-2016

SKRZYZOWANIA

BEMA X
LIMANOWSKIEGO

ARTYLERYJSKA
X BALTYCKA

BEMA X
KETRZYNSKIEGO

SIKORSKIEGO X
TUWIMA

SYNOW PULKU X
KRASICKIEGO

DWORCOWA X
PILSUDSKIEGO

PSTROWSKIEGO
X SIKORSKIEGO

SIKORSKIEGO ~ X
OBRONCOW
TOBRUKU
BALTYCKA X
SCHUMANA

WARSZAWSKA X
TUWIMA

SCHUMANA X
GRUNWALDZKA

SIKORSKIEGO X
WILCZYNSKIEGO

GRUNWALDZKA
X
ARTYLERYJSKA

PILSUDSKIEGO X
GLOWACKIEGO

WARSZAWSKA X
DYBOWSKIEGO

WYSZYNSKIEGO
X
PSTROWSKIEGO

WOUSKA
POLSKIEGO X
JAGIELLONSKA

wypadki

1

1

1

2014

2015

2016

zabici

2014

2015

2016

ranni

2014

2015

2016

kolizje

2014

23

30

19

14

17

21

15

40

13

17

28

12

14

2015

34

30

29

14

21

23

14

13

35

19

18

11

11

14

61

2016

26

28

25

21

22

17

19

17

18

16

15

13

14

10

12

13

12

zdarzenia

3 2

R R
24 36
32 35
19 29
14 15
20 22
29 23
15 14
10 13
40 36
14 9
17 20
11 11
28 18
5 11
13 13
14 16
6 3

2016

28

28

27

24

23

22

21

20

18

17

16

15

15

14

14

14

13
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SKRZYZOWANIA

WYSZYNSKIEGO
X ZOLNIERSKA

DWORCOWA ~ X
KETRZYNSKIEGO

TOWAROWA X
LEONHARDA

SIKORSKIEGO X
WANKOWICZA

SYNOW PULKU X
SIKORSKIEGO

PSTROWSKIEGO
X DWORCOWA

PSTROWSKIEGO
X OBIEGOWA

SIELSKA X
SCHUMANA

SYNOW PULKU X
ORLOWICZA

TUWIMA X
IWASZKIEWICZA

wypadki

<

)

o~
3 1
3 0
0 0
2 3
0 0
1 1
0 0
0 0
1 2
0 0

2015

2016

zabici

2014

2015

2016

ranni

2014

Zrédto: Wydziat Zarzqdzania Kryzysowego i Ochrony Ludnosci
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kolizje
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12 13
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11 12
11 10
0 2
15 12
4 8
8 4

2016
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zdarzenia
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o~ o~
14 11
15 13
21 16
13 22
11 12
12 11
0 2
15 12
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W 2016 roku najwiecej zdarzen odnotowano na skrzyzowaniach ulic Bema i Limanowskiego,
Artyleryjskiej i Battyckiej oraz Bema i Ketrzynskiego (odpowiednio 28, 28 i27). Wypadki
Smiertelne wydarzyty sie na skrzyzowaniach Sikorskiego z Obroncéw Tobruku oraz Pitsudskiego

z Gtowackiego.

W ponizszej tabeli przedstawiono statystyke dotyczaca liczby zdarzen i wypadkéw w podziale

na ulice.

Tabela 14. Ulice z najwieksza liczba zdarzen w latach 2014-2016

ULICE

SIKORSKIEGO
DWORCOWA
PSTROWSKIEGO
BALTYCKA

WOJSKA POLSKIEGO 7

PILSUDSKIEGO
WARSZAWSKA
WYSZYNSKIEGO
LUBELSKA
TOWAROWA
WILCZYNSKIEGO
PARTYZANTOW
KRASICKIEGO
LEONHARDA

wypadki

T o
2 K&
12 18
24 9
18 7
18 14

8
16 6
13 14
6 8
4 7
2 7
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2 4
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2 3
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5
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ULICE
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wypadki zabici ranni kolizje zdarzenia
ULICE Tlefeglglelgl(glelal(zlele | ]e
R 8 & ] ] ]®R R & & & & ] & <
ZEROMSKIEGO 0 1 0 0 0 0 0 2 0 10 16 10 10 17
BARCZEWSKIEGO 0 0 1 0 0 0 0 0 1 8 5 8 8 5
AUGUSTOWSKA 3 1 0 0 0 0 3 1 0 17 8 9 20 9
PRAWOCHENSKIEGO 1 0 0 0 0 0 1 0 0 4 3 9 5 3
SKLODOWSKIEJ 0 2 0 0 0 0 0 2 0 5 2 9 5 4
ZAMENHOFA 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 3 9 3

Zrédto: Wydziat Zarzqdzania Kryzysowego i Ochrony Ludnosci

W roku 2016 najwiecej zdarzen odnotowano na ulicy Sikorskiego (195 zdarzen), Dworcowej
(149), Pstrowskiego (144) i Battyckiej (143). Wypadki ze skutkiem s$miertelnym w ostatnich
trzech latach wydarzyty sie na ulicach Sikorskiego, Dworcowej, Pstrowskiego, Battyckiej,
Wojska Polskiego, Pitsudskiego, Warszawskiej, Towarowej, Leonharda, Sielskiej, Artyleryjskiej
i Zotnierskiej.

W ponizszej tabeli przedstawiono statystyke zdarzen z udziatem pieszych, a w nastepnej -
Z udziatem rowerzystow.

Tabela 15. Zdarzenia z udziatem pieszych

wypadki zabici ranni kolizje zdarzenia
ULICE

2014
~ 2014
= 2016
2014
~ 2015
2014

DWORCOWA
BALTYCKA
JAGIELLONSKA
SIKORSKIEGO
PILSUDSKIEGO
LUBELSKA
WILCZYNSKIEGO
BEMA
PSTROWSKIEGO
WARSZAWSKA
KRASICKIEGO
PARTYZANTOW
ZOLNIERSKA
1 MAJA
DABROWSZCZAKOW
KOLOBRZESKA
PANA TADEUSZA
TUWIMA
WOJSKA POLSKIEGO
WYZWOLENIA
DYBOWSKIEGO
IWASZKIEWICZA
KETRZYNSKIEGO 0 1
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wypadki zabici ranni kolizje zdarzenia

ULICE < 0 © < T} © < 1 o < 1 o <~ 0 ©

S © © © © © © © © © ©o ©o ©o o o°o

o~ o~ o~ o~ o~ o~ o~ o~ o~ o~ o~ o~ o~ o~ o~

OBRONCOW

TOBRUKU 0 0 1 0 0 0 0 0 1 1 0 1 1 0 2
WYSZYNSKIEGO 2 1 1 0 0 0 2 1 1 0 0 1 2 1
ZEROMSKIEGO 0 1 0 0 0 0 0 2 0 1 0 2 1 1

Zrédto: Wydziat Zarzqdzania Kryzysowego i Ochrony Ludnosci

Tabela 16. Zdarzenia z udziatem rowerzystow

wypadki zabici ranni kolizje zdarzenia
ULICE Tleleglzlelg(zlelg[zelg[z]elg
R & 8 &8 ] & R ] & & & & & & <&
DWORCOWA 0 5 4 0 0 0 0 5 4 1 1 3 1 6 7
WYSZYNSKIEGO 0 1 2 0 0 0 0 1 2 0 2 4 0 3 6
ZOLNIERSKA 0 0 5 0 0 0 0 0 5 1 0 0 1 0 5
BALTYCKA 3 6 2 0 0 0 4 6 2 3 0 3 6 6 5
WARSZAWSKA 2 2 3 0 0 0 2 2 3 1 5 1 3 7 4
ARTYLERYJSKA 1 4 3 1 0 0 0 4 3 1 1 0 2 5 3
ARMII KRAJOWEJ 1 3 2 0 0 0 1 3 3 1 0 1 2 3 3
LEONHARDA 0 0 2 0 0 1 0 0 1 1 2 1 1 2 3
SYNOW PULKU 2 0 2 0 0 0 2 0 2 0 1 1 2 1 3
WILCZYNSKIEGO 0 2 2 0 0 0 0 2 2 1 2 1 1 4 3
PARTYZANTOW o o 1 o o0 O o0 O 1t 1 0 2 1 0 3
SIKORSKIEGO 2 7 1 0 0 0 2 8 1 1 3 2 3 10 3
WOJSKA POLSKIEGO 1 1 1 0 0 0 1 1 1 0 2 2 1 3 3
LUBELSKA 0 2 2 0 0 0 0 2 2 0 0 0 0 2 2
NOWOWIEJSKIEGO 1 1 2 0 0 0 1 1 2 0 1 0 1 2 2
LIMANOWSKIEGO 0 0 1 0 0 0 0 0 1 0 0 1 0 0 2
PSTROWSKIEGO 1 0 1 0 0 0 1 0 1 3 1 1 4 1 2
TOWAROWA 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 0 0 2

Zrédto: Wydziat Zarzqdzania Kryzysowego i Ochrony Ludnosci

W przypadku zdarzen z udziatem pieszych rowniez nie mozna wskaza¢ miejsc istotnie
niebezpiecznych. Wypadki s$miertelne miaty miejsce na ulicach Dworcowej, Battyckiej,
Sikorskiego, Pitsudskiego, Pstrowskiego, Warszawskiej, Zotnierskiej i Wojska Polskiego. Wsrdd
rowerzystow w ostatnich trzech latach odnotowano dwie ofiary Smiertelne - na ulicach
Artyleryjskiej i Leonharda.

Jednym z dziatan podejmowanych przez wtadze miasta na rzecz poprawy bezpieczenstwa na
drogach Olsztyna jest systematyczne wprowadzanie strefy Tempo 30. Ogot tych dziatan sprzyja
rozwojowi ekomobilnosci i przyczynia sie do poprawy S$rodowiska naturalnego. Poprzez
zwiekszenie bezpieczenstwa na drogach mieszkancy mogg czesciej wybierac podroze piesze lub
jazde rowerem, co w konsekwencji moze mie¢ wptyw na zmniejszenie zjawiska kongestii.
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STUDIUM ROZWOJU SYSTEMOW KOMUNIKACYJNYCH MIASTA OLSZTYNA

Rozwoj systemow transportowych to jeden z kluczowych elementéw zawartych w dokumentach
planistycznych i strategicznych na szczeblu krajowym, regionalnym i lokalnym. Dokumenty
0 znaczeniu strategicznym w odniesieniu do systeméw komunikacyjnych maja za zadanie
okresli¢ polityke stosowana wzgledem danego regionu, bedac jednoczesnie wyznacznikiem
kierunkow i celow, ktorych okreslenie odzwierciedla wizja pozadanego stanu docelowego
rozwoju systemow transportowych. Dokumenty planistyczne natomiast, uwzgledniajac cele
wyznaczone w dokumentach strategicznych, w bardziej precyzyjny sposob okreslaja sposoby
rozwoju sieci transportowych, biorac przy tym pod uwage przestrzeganie zasad
Zrownowazonego rozwoju.

W analizie kierunkow rozwoju systemu transportowego miasta Olsztyna wykorzystano
nastepujace dokumenty:

e Polityka Transportowa Panstwa na lata 2006-2025;

e Krajowa Strategia Rozwoju Transportu do 2020 r. (z perspektywa do 2030 r.);

e Koncepcja Przestrzennego Zagospodarowania Kraju do 2030 r.;

e Krajowa Strategia Rozwoju Regionalnego 2010-2020: Regiony, Miasta, Obszary Wiejskie;

e Strategia Rozwoju Spoteczno-Gospodarczego Wojewodztwa Warminsko - Mazurskiego do
roku 2025;

e Plan Zagospodarowania Przestrzennego Wojewddztwa Warminsko-Mazurskiego, 2015 r.;

e Plan Zréwnowazonego Rozwoju Publicznego Transportu Zbiorowego dla Wojewodztwa
Warminsko-Mazurskiego;

e Strategia Miejskiego Obszaru Funkcjonalnego Olsztyna;

e Plan Zréownowazonego Rozwoju Publicznego Transportu Zbiorowego dla Miasta Olsztyna
na lata 2012-2027;

e Strategia Rozwoju Publicznego Transportu Zbiorowego w Olsztynie do 2027 r.;

e Strategia Rozwoju Miasta Olsztyna 2020;

e Studium Uwarunkowan i Kierunkdw Zagospodarowania Przestrzennego Olsztyna, 2013 r.

9.1 DOKUMENTY PLANISTYCZNE

9.1.1 KONCEPCJA PRZESTRZENNEGO ZAGOSPODAROWANIA KRAJU DO 2030 R.

Polityka transportowa jest jednym z kluczowych obszarow zainteresowania nadrzednego
dokumentu planistycznego w Polsce, jakim jest Koncepcja Przestrzennego Zagospodarowania
Kraju (dalej réwniez jako KPZK). Koncepcja ta okresla kierunki dziatan inwestycyjnych,
majacych na celu m.in. zapewnienie spdjnosci systemow transportowych. Podwyzszanie jakosci
infrastruktury transportowej, systematyczna jej rozbudowa, atym samym wzmacnianie
potaczen wewnatrz kraju, jaki ina zewnatrz, to wazny element budowy konkurencyjnych
regionow.

W KPZK wyznaczono 6 gtéwnych celdow dotyczacych ksztattowania polityki przestrzennej kraju.
Jeden z nich bezposrednio dedykowany jest systemom transportowym, ktorych rozwdj powinien
uwzglednia¢ przede wszystkim poprawe dostepnosci terytorialnej kraju w réznych skalach
przestrzennych. Kierunki polityki przestrzennej we wskazanym zakresie KPZK przewiduje
realizowa¢ w postaci 4 nastepujacych dziatan:

1) poprawa dostepnosci polskich miast i regionow,
2) zmniejszenie zewnetrznych kosztow transportu,
3) poprawa dostepnosci teleinformatycznej,

4) zarzadzanie strategiczne i etapowanie inwestycji.
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Realizacje celu nadrzednego maja zapewnic¢ skorelowane ze soba dziatania inwestycyjne
z dziedziny transportu uznane za priorytetowe w strategiach na poziomie europejskim, jak
i krajowym. Poprawe dostepnosci zewnetrznej w kontekscie budowania spojnosci europejskiej
maja zapewnic inwestycje zwigzane z rozbudowa Trans-Europejskiej Sieci Transportowej (TEN-
T). Wysoki priorytet kierunkom zawartych w KPZK nadano takze dziataniom nastawionym na
poprawe dostepnosci wewnetrznej, szczegolnie w kontekscie krajowych osrodkow
metropolitalnych. Analizowany dokument podkresla rowniez wage zwiekszonego udziatu innych
niz uzywane w transporcie drogowym srodkéw transportu. Inwestycje w zakresie kolejnictwa
oraz zeglugi powinny osiagna¢ poziom, w ktéorym z duzym powodzeniem mogtyby stanowic
alternatywe dla transportu drogowego. Wykorzystanie nowoczesnych technologii stosowanych
w transporcie ma natomiast w realny sposdb przyczyni¢ sie do zmniejszenia zewnetrznych
kosztow transportu oraz korzystnie wptyna¢ na poprawe jakosci Srodowiska przyrodniczego.
Nad realizacjg wszystkich wskazanych kierunkéw dziatan ma czuwac sprawne zarzadzanie,
monitorujace na biezaco przebieg procesu inwestycyjnego.

9.1.2 PLAN ZAGOSPODAROWANIA PRZESTRZENNEGO WOJEWODZTWA WARMINSKO -
MAZURSKIEGO, 2015 R.

Dla Olsztyna, jako osrodka wojewodzkiego, zaleca sie poprawe dostepnosci komunikacyjnej
z Warszawa, obszarami o najnizszym poziomie dostepnosci, lotniskiem w Szymanach oraz
w granicach Miejskiego Obszar Funkcjonalnego Olsztyna (z nastawieniem na wyprowadzenie
ruchu tranzytowego z miasta poprzez budowe obwodnicy oraz rozbudowe i integracje miejskich
systemow komunikacyjnych). Podkreslono potrzebe powiazania miejsc przesiadkowych
z parkingami dla samochodéw i rowerow z uwzglednieniem rozwoju ciagow rowerowych.
Priorytetowo ujeto utrzymywanie zintegrowanej komunikacji zbiorowej w Olsztynie, gdzie
podkreslono aktywizacje komunikacji tramwajowej oraz powiazanie tej z komunikacja
autobusowa. Zalecono analize zasadnosci i mozliwosci utworzenia kolei podmiejskiej.

Aby zminimalizowaé negatywne oddziatywanie na S$rodowisko, wskazano kierowanie sie
zasadami starannego wyboru lokalizacji przedsiewzie¢ liniowych z zakresu infrastruktury
komunikacyjnej przed ich realizacja, a przy wyborze tych lokalizacji kierowanie sie lokalng
chtonnoscia srodowiska oraz wystepowaniem tzw. obszarow wrazliwych. Zaznaczono
koniecznos¢ konsekwentnego stosowania nadzoru przyrodniczego oraz monitoringu przy
realizacji przedsiewzie¢ z zakresu infrastruktury komunikacyjnej. W ramach przywracania oraz
tagodzenia oddziatywan negatywnych na ciagtosc¢ ekologiczna regionu, zalecono uwzglednianie
na etapie projektowania przedsiewziec liniowych rozwoju zielonej infrastruktury.

9.1.3 PLAN ZROWNOWAZONEGO ROZWOJU PUBLICZNEGO TRANSPORTU ZBIOROWEGO
DLA WOJEWODZTWA WARMINSKO-MAZURSKIEGO

W planie, miasto Olsztyn zostato wyrdznione jako jeden z trzech kluczowych weztow
komunikacyjnych (obok Elblaga i Etku). Z tego tez powodu, zaproponowano stworzenie tam
zintegrowanego, intermodalnego centrum przesiadkowego.

Plan transportowy przewiduje rozwoj w taki sposob, aby zapewni¢ dostep publicznego
transportu dla oséb niepetnosprawnych oraz o ograniczonej zdolnosci ruchowej. Zasadami
prowadzacymi do takiego stanu sa wyposazanie komunikacji publicznej w dopasowane pojazdy
(niskopodtogowe, wyposazone w systemy informacji dzwiekowej iwzrokowej itp.) oraz
odpowiednie organizowanie przystankow (z czytelnym rozktadem, oznakowaniami).
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Zaproponowano dziatania stuzace ograniczaniu negatywnego wptywu transportu na srodowisko.
Sa to m.in. prowadzenie dopasowanej polityki przestrzennej i proekologicznych zadan.

9.1.4 STUDIUM UWARUNKOWAN | KIERUNKOW ZAGOSPODAROWANIA PRZESTRZENNEGO
OLSZTYNA, 2013 R.

Wsrod gtownych celow majacych prowadzi¢ do poprawy jakosci zycia mieszkancow Olsztyna
wyrdzniono dwa bezposrednio zwigzane z komunikacja. Pierwszy znich dotyczy poprawy
dostepnosci komunikacyjnej i transportowej Olsztyna w skali regionalnej i krajowej. Drugi
natomiast zwigzany jest z wprowadzaniem nowych rozwigzan w uktadzie komunikacyjnym
i systemie transportowym miasta. Cele te wskazuja na zainteresowanie nie tylko uktadem
drogowym, stuzacemu ruchowi samochodowemu, ale takze rozwojem systemow
alternatywnych, takich jak sieci ciagow pieszych i rowerowych.

W Studium okreslono gtowne priorytety zwiazane z przeksztatceniem istniejacego uktadu
drogowego. Wsrod nich dziataniem kluczowym, majacym na celu przede wszystkim
usprawnienie powigzania miasta Olsztyna z uktadem zewnetrznym, jest budowa obwodnicy
miejskiej, ktéra w znacznym stopniu przejmie ruch tranzytowy przebiegajacy obecnie przez
centrum Olsztyna. Z inwestycja tq wiaza sie rowniez dziatania dotyczace poprawy spéjnosci
wewnetrznego uktadu drogowego. Modernizacja istniejacych oraz budowa nowych drog to
dziatania majace zapewnic¢ integralno$¢ catosciowego uktadu drogowego. W odniesieniu do
wykonywania poszczegblnych etapow dotyczacych rozbudowy drogowego systemu
komunikacyjnego Olsztyna, Studium podkresla wage catosciowej realizacji wszystkich
zamierzonych celéw, ktére sa gwarantem efektywnosci podjetych dziatan.

Wsrod gtownych probleméw wymagajacych rozwiazania wyrdzniono:

e budowe obwodnicy Olsztyna w ciggu drog krajowych nr 16, 51 i 53;

e budowe i przebudowe gtownego uktadu ulicznego miasta, z uwzglednieniem wlotow na
obwaodnice;

e przebudowe drog krajowych oraz wojewoddzkich, dostosowujac ich standardy techniczne
do wymogow funkcjonalnych;

e przebudowe obiektow mostowych;

e rozwoj zintegrowanego systemu transportu publicznego.

Istotnym kierunkiem rozwoju jest wprowadzenie trakcji tramwajowej. Jest to wazna decyzja
dla zwiekszenia przepustowosci drog i, co za tym idzie, komfortu mieszkancow. Rozwoj
transportu zbiorowego ma determinowaé wyznaczenie priorytetu ruchu dla autobusow na
wydzielonych pasach, uspokojenie badz wytaczenie ruchu na wybranych ulicach, wprowadzenie
nowoczesnego taboru dopasowanego do przewozu oso6b niepetnosprawnych, wprowadzenie
tramwajow oraz realizacja systemu sterowania ruchem. Istotnym jest prowadzenie dziatan
zmierzajacych do wykorzystania sieci linii autobuséw podmiejskich do realizacji potaczen
z gminami osciennymi. Natomiast dla sieci wewnatrz miasta proponuje sie interakcje
z istniejacymi potaczeniami o znaczeniu regionalnym i krajowym. Dla stworzenia spojnego,
komfortowego systemu komunikacji zbiorowej, zaproponowano takze wprowadzanie weztéw
przesiadkowych na dworcach i przystankach kolejowych oraz w ich bezposrednim otoczeniu.

Uwzgledniono takze koniecznos¢ rozwoju sieci rowerowej, ktora stanowi wartosciowe
uzupetnienie istniejacego systemu komunikacji publicznej. Jako docelowa, sumaryczng dtugosc
sieci, wskazano, w gtéwnej mierze na podstawie wynikow badan holenderskich, ok. 85 km.
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9.1.5 PLAN ZROWNOWAZONEGO ROzZWOJU PUBLICZNEGO TRANSPORTU ZBIOROWEGO
DLA MIASTA OLSZTYNA NA LATA 2012-2027

Wizja transportu publicznego w Olsztynie iw gminach osciennych, objetych obstugy
organizatora, zaktada funkcjonowanie oraz rozwdj nowoczesnego i proekologicznego transportu
zbiorowego, spetniajacego oczekiwania pasazerow - w sposob tworzacy z tego transportu
realng alternatywe dla podrozy realizowanych wtasnym samochodem osobowym.”

Kierunki icele, to miedzy innymi dziatania zmierzajace do uruchomienia komunikacji
tramwajowej oraz, zwigzanej z tym, modyfikacji tras linii autobusowych; zaproponowano takze
prowadzenie petnej koordynacji rozktadéow jazdy na terenie catej sieci komunikacyjnej -
z integracja potaczen autobusowych itramwajowych. Wskazano takze na wartosci ptynace
z optymalizacji przebiegu tras irozktadow jazdy, a wszystkie inwestycje obostrzono
koniecznoscia respektowania potrzeb oséb niepetnosprawnych oraz minimalizacja negatywnego
oddziatywania na Srodowisko.

W aspekcie planowanych inwestycji infrastrukturalnych i taborowych, zaproponowano budowe
drég, sieci tramwajowej, wyznaczanie buspasdéw, zakup taboru, realizacje systemu
inteligentnego sterowania ruchem oraz budowe parkingow w systemie P&R, B&R i K&R
potaczonych z przystankami przesiadkowymi.

Zamierzenia te sa zgodne z politykami:

e zrownowazonego rozwoju transportu zbiorowego;
e promowania rozwiazan proekologicznych;

e integracji Srodkow transportu;

e podnoszenia standardow obstugi pasazerskiej.

9.2 DOKUMENTY STRATEGICZNE

9.2.1 POLITYKA TRANSPORTOWA PANSTWA NA LATA 2006-2025

Kierunki rozwoju transportu okreslone w Polityce Transportowej Panstwa na lata 2006-2025
odnosza sie do wszystkich rodzajow transportu. Wytyczne zawarte we wskazanym dokumencie
nie odnoszg sie co prawda bezposrednio do obszaru analiz, jednak stanowia punkt wyjscia dla
potencjalnych rozwigzan problemow transportowych konkretnych obszarow.

W odniesieniu do transportu drogowego waznym aspektem jest zapewnienie dostepnosci do
wszystkich elementow zagospodarowania przestrzennego. Podkresla sie rowniez koniecznosc¢
sprawnie dziatajacej komunikacji publicznej, ktéra powinna stanowi¢ uzupetnienie dla
transportu indywidualnego. Zuwagi na fakt, ze przewoz tadunkow realizowany
z wykorzystaniem transportu drogowego stanowi istotng gataz gospodarki, rozwoj podstawowej
sieci drogowej powinien odbywac sie poprzez rozbudowe autostrad idrog ekspresowych,
sukcesywne ulepszanie nawierzchni drog oraz poprawe bezpieczenstwa w ruchu drogowym.

W kontekscie infrastruktury kolejowej, aby przeciwdziata¢ jej degradacji, za kluczowe
dziatania uwaza sie stopniowg modernizacje istniejacej infrastruktury kolejowej, usprawnienie
potaczen kolejowych miedzy gtownymi polskimi miastami oraz zwiekszenie udziatu przewozow
kolejowych w obstudze ruchu regionalnego oraz w obrebie aglomeracji miejskich.

Kierunki rozwoju dla transportu lotniczego skupiaja sie przede wszystkim na modernizacji
i rozbudowie infrastruktury polskich portow lotniczych w oparciu o poprawe dostepnosci
o charakterze regionalnym i lokalnym.
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Dokument ten podkresla réwniez znaczenie przynajmniej czesciowego udroznienia
wazniejszych drég wodnych, w celu realizacji przewozdéw towarowych.

9.2.2 KRAJOWA STRATEGIA ROZWOJU TRANSPORTU DO 2020 R. (Z PERSPEKTYWA DO
2030R.)

Zatozenia zawarte w Krajowej Strategii Rozwoju Transportu sa silnie powiazane z zatozeniami
Polityki Transportowej Panstwa. Gtownym celem Strategii jest poprawa dostepnosci
komunikacyjnej oraz zwiekszenie poczucia bezpieczenstwa wszystkich uczestnikéw ruchu. Za
kluczowe dziatanie, majace w realny sposob przyczyni¢ sie do realizacji celu gtownego jest
dazenie do integracji wszystkich rodzajow transportu, tworzac system zintegrowany.
W analizowanym dokumencie uwzgledniono rowniez stan srodowiska przyrodniczego, ktory
stanowi wyznacznik dla ksztattowania systemow transportowych w zgodzie z zasada
zrébwnowazonego rozwoju.

Gtowne kierunki dziatan dotyczace ksztattowania infrastruktury transportowej opieraja sie
przede wszystkim na:

e zapewnieniu sprawnego potaczenia, opartego w znacznym stopniu na weztach
multimodalnych, miedzy Warszawa a wszystkimi miastami wojewodzkimi;

e potaczeniu krajowej sieci transportowej z siecia europejska;

e integracji wszystkich rodzajow transportu dostepnych w obrebie miejskich obszarow
funkcjonalnych;

e poprawie dostepnosci komunikacyjnej obszarow wiejskich na poziomie lokalnym:;

e wzmochieniu powiazan transportowych miedzy obszarami zaliczanymi do tzw. rejonu
Polski Wschodniej, a innymi terenami wykazujacymi lepsze perspektywy rozwoju;

e wspieraniu i promowaniu dziatan dazacych do rozwoju sieci transportu publicznego
w miastach m.in. poprzez tworzenie weztow przesiadkowych;

e inwestycjach w infrastrukture podnoszaca poziom bezpieczenstwa ruchu drogowego.

W odniesieniu do kierunkéw rozwoju transportu w obrebie obszarow miejskich istotng kwestig
jest dostosowanie komunikacji do wymogow mieszkancow, ktorzy sa gtownymi uzytkownikami
systemow transportowych w miastach. Problemem polskich miast jest takze nadmierny ruch
tranzytowy, ktorego trasy przebiegaja przez ich centra, co negatywnie wptywa na ruch
wewnatrzmiejski. Eliminacja sytuacji tego typu to priorytet w kontekscie ksztattowania
zintegrowanych systemow transportowych.

9.2.3 KRAJOWA STRATEGIA ROZWOJU REGIONALNEGO 2010-2020: REGIONY,
MIASTA, OBSZARY WIEJSKIE

Wedtug Krajowej Strategii Rozwoju Regionalnego, polskie regiony beda lepszym miejscem
dzieki odpowiedniej integracji gospodarczej, spotecznej i przestrzennej. Za sprawa poszerzenia
zasady partnerstwa i subsydiarnosci, zwiekszy sie samorzadnos¢ jednostek. Silnym motorem
rozwoju i zwiekszenia spojnosci terytorialnej, a zarazem aspektem umozliwiajacym przeptyw
wiedzy iinnowacji, jest odpowiedni system komunikacyjny taczacy jednostki samorzadowe.
Takie dziatania wptywaja takze na wzrost konkurencyjnosci gospodarki. Za podstawowe
dziatanie ukierunkowane na zauwazalny wzrost konkurencyjnosci regiondw uwaza sie proces
tworzenia wysokiej jakosci powiazan transportowych. Zwiekszenie intensywnosci powiazan
miedzy polskimi miastami a regionami Unii Europejskiej mozliwe bedzie poprzez rozbudowe
i modernizacje sieci TEN-T oraz utworzenie sieci lotnisk o znaczeniu regionalnym. Krajowa
Strategia Rozwoju Regionalnego przypisuje istotng role wojewddzkim osrodkom miejskim
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w procesie rozwojowym catego kraju. Rozwdj komunikacji wszystkich typow transportu
w potaczeniu z rozbudowaniem oferty transportu zbiorowego to dziatania majace za zadanie
zintegrowac obszar funkcjonalny duzych osrodkéw miejskich.

9.2.4 STRATEGIA ROzZWOJU SPOLECZNO-GOSPODARCZEGO WOJEWODZTWA
WARMINSKO - MAZURSKIEGO DO ROKU 2025

Wojewodztwo warminsko-mazurskie w 2025 roku chce by¢ regionem, w ktéorym warto zyc.
Szeroko rozumiany rozwdj komunikacji, w poszanowaniu zasad zréwnowazonego rozwoju,
w sposob bezposredni prowadzi do podniesienia jakosci zycia.

W wyzej wymienionej Strategii Aglomeracja Olsztyna zostata ujeta jako samodzielny obszar
strategicznej interwencji. Za jedna z gtownych, stabych stron obszaru uznano brak lotniska,
relatywnie stabe potaczenie komunikacyjne w odniesieniu do innych miast wojewodzkich oraz
brak obwodnicy Olsztyna. Wojewoddztwo warminsko-mazurskie kwalifikuje sie na tle Europy
jako obszar o niskiej dostepnosci komunikacyjnej. Jako przyczyny tego zjawiska wskazano:

e najnizsza w kraju gestos¢ drog o twardej nawierzchni,

e najnizsza w Polsce gestosc linii kolejowych i ich przewazajacy stan sredni lub zty,

e niewielkie wykorzystanie potencjatu zeglugi srodladowej w transporcie towarow.
Strategia wskazuje natomiast na dogodne potozenie wzgledem zroznicowanych szlakow
transportowych - autostrady A1, drog ekspresowych, miedzynarodowej drogi wodnej, trasy Via
Baltica, linii kolejowych (w tym Rail Baltica).

Jako inwestycje transportowe w ramach celow strategicznych wymienia sie skomunikowanie
Olsztyna z obszarami o mniejszej dostepnosci przestrzennej, wyprowadzenie ruchu z centrum,
powiazanie Olsztyna iinnych czesci wojewodztwa z lotniskiem, rozwigzywanie problemow
komunikacyjnych w obszarze funkcjonalnym Olsztyna, poprawe dojazdu do miast powiatowych,
wprowadzenie wiekszej ilosci drog rowerowych poprawiajacych bezpieczenstwo i dostepnosc
oraz rozwdj zintegrowanych systemow transportu publicznego.

9.2.5 STRATEGIA MIEJSKIEGO OBSZARU FUNKCJONALNEGO OLSZTYNA

W Miejskim Obszarze Funkcjonalnym Olsztyna za gtowny cel uwaza sie wzrost konkurencyjnosci
tego obszaru zarowno na arenie krajowej, jak imiedzynarodowej. Jednym z celow
strategicznych, prowadzacym do realizacji gtownego zatozenia jest podniesienie jakosci
komunikacji zbiorowej i transportu drogowego. W ramach wskazanego celu wyrdzniono trzy
priorytety. Pierwszy z nich dotyczy poprawy jakosci potaczen drogowych na terenie MOF oraz
dostepnosci do sieci TEN-T. W ramach wskazanego priorytetu scisle nawigzano do waznej dla
omawianego obszaru inwestycji, zwigzanej z budowa potudniowej obwodnicy Olsztyna. Kolejny
obszar dziatan zwiazany jest z poprawa bezpieczenstwa transportu drogowego. Cel ten nie
dotyczy tylko iwytacznie kierowcow - w tym miejscu podkreslono wage bezpieczenstwa
pieszych irowerzystéw, co skutkowa¢ ma realizacjq inwestycji podwyzszajacych poziom
bezpieczenstwa zwtaszcza tej grupy uczestnikow ruchu. Trzeci z okreslonych w Strategii
priorytetow bezposrednio dotyczy rozwoju systemu zrownowazonego transportu publicznego.
Wezty przesiadkowe, nowoczesny tabor sprzyjajacy gospodarce niskoemisyjnej, rozwadj
infrastruktury autobusowej i szynowej, rozbudowa sieci Sciezek rowerowych oraz parkingow
P&R i B&R to gtowne zatozenia zmierzajace do poprawy jakosci transportu publicznego.
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9.2.6 STRATEGIA ROzZwWOJU PUBLICZNEGO TRANSPORTU ZBIOROWEGO W OLSZTYNIE DO
2027 R.

Podstawowym zatozeniem wskazanej Strategii jest szybko dziatajaca, dostepna i wygodna
komunikacja publiczna, ktora z powodzeniem moze stanowic alternatywe dla samochodowego
transportu indywidualnego.

Do osiagniecia celu strategicznego postuza cele operacyjne:

1. Uruchomienie sprawnego i efektywnego systemu ekologicznej komunikacji miejskiej.

2. Integracja podsystemow komunikacji miejskiej we wzajemnie wspotdziatajace
elementy, tworzace jedna funkcjonalng catosc.

3. Integracja roznych rodzajow transportu publicznego w Olsztynie.

4. Ograniczenie emisji zanieczyszczen i natezenia hatasu w miescie.

5. Zmniejszenie liczby poruszajacych sie w miescie pojazdéw, w szczego6lnosci
samochoddéw osobowych.

Proces udoskonalania publicznego transportu w Olsztynie opiera sie¢ na priorytetach
ukazujacych organizacje miejskiego transportu zbiorowego z jak najlepszej strony. Dazy sie do
tego, aby podréze odbywajace sie z wykorzystaniem komunikacji publicznej realizowane byty
w stosunkowo krotkim czasie, dzieki zwiekszeniu predkosci przejazdow. Nowoczesny tabor
charakteryzujacy sie  niskoemisyjnoscia oraz  dostosowaniem do potrzeb osob
niepetnosprawnych stanowi¢ ma wyznacznik standardu obstugi pasazerow.

9.2.7 STRATEGIA ROzZWOJU MIASTA - OLSZTYNA 2020

Olsztyn stanowi najwiekszy osrodek miejski na terenie wojewoddztwa warminsko-mazurskiego.
Bedac waznym osrodkiem metropolitalnym niezwykle istotna jest sprawnie dziatajaca
komunikacja drogowa, kolejowa i lotnicza, spojnie powigzana z siecig krajowa i europejska.
Podwyzszeniu jakosci funkcji metropolitalnych Olsztyna stuzy okreslony w omawianej Strategii
cel operacyjny dotyczacy utworzenia regionalnego centrum komunikacyjnego. W odniesieniu do
tego konkretnego celu wyznaczono trzy kierunki dziatan.

1) Wazrost dostepnosci komunikacyjnej Olsztyna jako stolicy regionu, w szczegodlnosci
w odniesieniu do powigzan komunikacyjnych z Warszawa, Gdanskiem, Obwodem
Kaliningradzkim oraz lotniskiem regionalnym. Ze wzgledu na znaczne oddalenie
Olsztyna od najblizszego lotniska znajdujacego sie w Szymanach, w ramach
omawianego kierunku pojawita sie koncepcja lokalizacji w bezposrednim sasiedztwie
Olsztyna - w Wilkowie, lotniska biznesowego. Za istotne dziatanie wskazuje sie takze
budowe obwodnicy Olsztyna oraz wtaczenie miasta do sieci TEN-T.

2) Poprawe komunikacji w ramach aglomeracji olsztynskiej. Dziatania dotyczace tego
kierunku zwiazane sa zinwestycjami drogowymi na terenie Miejskiego Obszaru
Funkcjonalnego Olsztyna, zapewniajacych spdjne potaczenie miejscowosci wchodzacych
w sktad MOF z obwodnica Olsztyna.

3) Inicjowanie i realizacja projektéw przyjaznych komunikacyjnie mieszkancom Olsztyna.
Dziatania wramach tego kierunku maja stuzy¢ gtownie niezmotoryzowanym
uczestnikom ruchu. Przewidywane inwestycje dotycza przede wszystkim uspokojenia
ruchu samochodowego w czesci Srodmiejskiej Olsztyna, poprawy jakosci zaréwno
transportu zbiorowego, jak i pieszego i rowerowego oraz rozwoju systemu parkowania.
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10.1 INWESTYCJE PRZESTRZENNE

Inwestycje przestrzenne realizowane na terenie miast w bezposredni sposob odzwierciedlaja
dynamike rozwoju danej jednostki osadniczej. Miasta wojewodzkie, w tym Olsztyn, dysponuja
baza ofert inwestycyjnych, majacych na celu przyciagniecie zewnetrznych inwestorow, a co za
tym idzie - pojawienie sie rowniez nowych miejsc pracy. Tereny inwestycyjne rozlokowane na
terenie Olsztyna obejmuja trzy rodzaje dziatalnosci jakie moga sie na nich rozwijac i s to:
ustugi z zakresu turystyki, funkcje przemystowo-sktadowe oraz szeroko rozumiana dziatalnosc
ustugowa. Ze wzgledu na rozmiar powierzchni przeznaczonej pod inwestycje, na uwage
zastuguje oferta Kompleks Jesienna. Teren ten zajmuje ponad 15 ha i ulokowany jest
w potnocno-wschodniej czesci Olsztyna, ktora zgodnie z aktualnym Studium Uwarunkowan
i Kierunkow Zagospodarowania Przestrzennego Olsztyna z 2013 r. ulokowana jest na obszarze
koncentracji aktywnosci gospodarczej. Wtadze Olsztyna duzy nacisk ktada takze na rozwodj
ustug turystycznych, szczegolnie w rejonie jeziora Ukiel. Na rozwdj tej gatezi ustug miasto
przeznaczyto trzy niewielkie dziatki o powierzchni ponizej 2 ha. Mimo, iz skala potencjalnych
przedsiewzie¢ zwiazanych z turystyka w stosunku do powierzchni catego miasta jest niewielka,
rozwoj infrastruktury turystycznej w realny sposob moze wptyna¢ na wzrost atrakcyjnosci
inwestycyjnej Olsztyna oraz korzystnie wptynac na wzrost ruchu turystycznego.

Tabela 17. Wykaz ofert inwestycyjnych zlokalizowanych na obszarze miasta Olsztyna

Lp. Nazwa Lokalizacja Powierzchnia Przeznaczenie w mpzp
Funkcja podstawowa: tereny zabudowy na
os. Ketrzviiskiego funkcje przemystu, sktadow, handlu i ustug.
1 Towarowa | - retrzy g 1,6669 ha - 1,9513 ha | Funkcja dopuszczalna: rzemiosto, handel
ul. Towarowa . . i
hurtowy, stacje obstugi samochodow,
administracja.
2 Towarowa Il os. Ketrzynskiego 0,2919 ha - 0,4199 ha Ustugi w tym uciazliwe, produkcja, handel,
ul. Towarowa magazyny.
3 Sikorskiego | os. J.aroty. 0,3991 ha - 0,5415 ha Us.tug1 meycmzhwg, handel, ewentl'Jalne
ul. Sikorskiego mieszkania na wyzszych kondygnacjach.
4 Sikorskiego Il 0s. J.a\roty. 0,5521 ha - 0,718 ha Us'tug1 mgucmzhwg, handel, ewentL'Jalne
ul. Sikorskiego mieszkania na wyzszych kondygnacjach.
5 Cementowa os. Ketrzynskiego 0,7310 ha - 1,5537 ha Prge'myslowo-us{ugf)wa (ustugi w tym
ul. Cementowa uciazliwe, produkcja, handel, magazyny).
Ustugi ogolnomiejskie z zakresu: turystyki,
6 Hozjusza 0s. Redy.kaJny 3,5254 ha sportu i rgkreacp, qchrony .zdron}a i Op]ek,] .
ul. Hozjusza spotecznej, handlu i administracji, na czesci
terenu dopuszcza sie lokalizacje lesniczowki.
7 Kompleks 0s. Zle!ona Gorka 15,4100 ha Brak mpzp.
Jesienna ul. Jesienna
Kompleks os. Ketrzynskiego i
8 Lubelska ul. Lubelska 3,3120 ha Tereny przemystowo-sktadowe.
Funkcja podstawowa: ustugi turystyki -
9 UT18 os. Dajtki 07443 ha hotel.
ul. Sielska ’ Funkcja dopuszczalna: ustugi sportu,
rekreacja, gastronomia, jedno mieszkanie.
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Lp. Nazwa Lokalizacja Powierzchnia Przeznaczenie w mpzp

Funkcja podstawowa: ustugi turystyki

os. Dajtki i sportu, hotel, rekreacja.
10 uro ul. Mita 1,1643 ha Funkcja dopuszczalna: gastronomia, handel,
jedno mieszkanie.
Funkcja podstawowa: obiekty sportowe
i rekreacyjne, basen, hale sportowe, ustugi
turystyki - hotel, ustugi ochrony zdrowia
os. Dajtki i opieki spotecznej (kliniki rehabilitacyjne,
11 uTs ul. Jeziorna 1,8036 ha domy opieki itp.), funkcje publiczne.

Funkcja dopuszczalna: rzemiosto, handel
hurtowy, stacje obstugi samochodow,
administracja.

Zrédto: opracowanie na podstawie www.invest.olsztyn.eu (stan na 14.04.2017 r.)

Analizujac kierunki rozwoju systemow komunikacyjnych Olsztyna, duze znaczenie ma
rozmieszczenie istniejacych i planowanych inwestycji zwigzanych z koncentracja ludnosci. Na
obszarze miast takimi terenami sa przede wszystkim wielorodzinne osiedla mieszkaniowe. Ich
lokalizacja bezposrednio wptywa na ksztatt wewnatrzmiejskiej sieci drogowej oraz warunkuje
przebieg linii komunikacyjnych transportu publicznego.

Wigkszos¢ inwestycji mieszkaniowych lokalizuje sie w trzech grupach:

e na potnoc od Olsztyna, w gminie Dywity; tu zlokalizowana jest najwieksza obecnie
planowana inwestycja w okolicy - osiedle Sterowcow, w ramach ktorej docelowo ma
powstac ok. 1500 mieszkan;

e w centrum miasta, w rejonie osiedla Kosciuszki;

e na potudniu, w rejonie osiedli Generatow i Jaroty oraz na pétnocy gminy Stawiguda,
w rejonie miejscowosci Jaroty i Bartag.

Nowe inwestycje powstajace na niezagospodarowanych dotad terenach w srodmiejskiej czesci
Olsztyna zageszcza tkanke miejska koncentrujac mieszkancow w przestrzeni wyposazonej juz
w podstawowaq infrastrukture, co ma korzystny wptyw na organizacje systemow
transportowych. Z drugiej strony inwestycje na obrzezach i zaraz za granicami miasta generuja
zjawisko suburbanizacji, ktére stwarza zagrozenie dla ptynnosci ruchu w miescie i utrudnia
obstuge komunikacyjna mieszkancéw w ramach komunikacji miejskiej.

76



STUDIUM ROZWOJU SYSTEMOW KOMUNIKACYJNYCH MIASTA OLSZTYNA

Nazwa

=
T

Osiedle Sterowcow
Osiedle Przylesie
Rezydencja Vintage

Osiedle Platinium
Osiedle Nad Doling
Zespdt Mieszkaniowy Zotnierska

Zielone Tarasy

Centaurus

olo[vw|lo|lu|sa|lw|n|=

Osiedle Kormoran

10 | Apartamenty Opera

11 [Teczowy Las

12 [Nowe Jaroty

13 | Osiedle Augustowskie
14 | City Park

15 |Osiedle Bartag

16 | Vincent 2

17 |Osiedle Lesna Il

18 | Apartamenty nad Zatoka Mita

19 | Osiedle Zurawia
20 |Morena ll

21 |Pieczewo

Legenda:

Osiedla mieszkaniowe
(1. mieszkan)

@ dos4
O -5
O =

. 212 - 420
‘ 420 - 1500

B Oferty inwestycyjne
Uktad drogowy
[ cranica miasta

Mapa 14. Lokalizacja ofert inwestycyjnych miasta oraz osiedli mieszkaniowych wedtug liczby planowanych
mieszkan

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie www.invest.olsztyn.eu oraz www.urbanity.pl
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10.2 INWESTYCJE KOMUNIKACYJNE

Gtownym celem rozwoju infrastruktury zwigzanej z transportem jest odpowiadanie na potrzeby
spoteczne oraz gospodarcze. Inwestycje infrastrukturalne utozsamiane sa zwykle z budowa
nowych badz przebudowa istniejacych drog oraz wyposazeniem przestrzeni w inne urzadzenia
techniczne bezposrednio zwiazane z komunikacja. Choc pojecie infrastruktury nie odnosi sie
jedynie do transportu, to wtasnie inwestycje drogowe stanowig bezposredni impuls dla rozwoju
lokalnego.

Planowanie nowych inwestycji zwiazanych z transportem bezposrednio odnosi sie do planow,
polityk i strategii, ktorych zadaniem jest realizacja celow polityki transportowej okreslonych
juz na poziomie europejskim. Miedzynarodowe, krajowe czy regionalne znaczenie rozwoju
systemow transportowych pozwala na pozyskiwanie dodatkowych s$rodkéw w ramach
dofinansowania z Unii Europejskiej.

W odniesieniu do Olsztyna gtéwnym programem, w ramach ktorego wspierane sa kluczowe
inwestycje infrastrukturalne jest Program Operacyjny Polska Wschodnia 2014 - 2020. Program
ten stanowi instrument krajowego wsparcia finansowego, pozwalajacy na rozwoj obszaru w
aspekcie gospodarczym i spotecznym. Rejon Polski Wschodniej jest specyficznym obszarem
szczegolnej interwencji polityki regionalnej. Intensywny rozwoj tego obszaru okreslany jest
jako niezwykle wazny we wszystkich kluczowych dla kraju dokumentach strategicznych.

»

™

A

Mapa 15. Obszar wsparcia w ramach Programu Operacyjnego Polska Wschodnia 2014-2020

Zrédto: Broszura informacyjna - Program Polska Wschodnia 2014-2020

Program ten silnie powigzany jest ze Strategia rozwoju spoteczno-gospodarczego Polski
Wschodniej do roku 2020, ktéra w dziedzinie transportu skupia sie gtownie na trzech
elementach:
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e zwiekszeniu dostepnosci transportowej, szczegolnie do najwiekszych miast wojewddzkich;

e rozwoju izageszczeniu powiazan transportowych zachodniej icentralnej czesci kraju
z osrodkami miejskimi lezacymi w obrebie Polski Wschodniej;

e zwiekszeniu udziatu niskoemisyjnego transportu publicznego w gtéwnych osrodkach
miejskich.

Program Operacyjny Polska Wschodnia 2014-2020 wskazuje problemy badz deficyty
wojewodztwa warminsko-mazurskiego oraz samego Olsztyna w kontekscie inwestycji
komunikacyjnych, najwazniejszych z punktu widzenia programow i strategii krajowych,
regionalnych i lokalnych.

Kluczowymi dla Olsztyna inwestycjami transportowymi sa te zwigzane z koniecznoscia
wdrazania zrdwnowazonego transportu miejskiego. Celem tych dziatan jest przede wszystkim
poprawa jakosci sSrodowiska w miescie poprzez wprowadzenie ekologicznego transportu
publicznego, ktory jednoczesnie dostosowany jest do potrzeb mieszkancow, stanowiac
atrakcyjna alternatywe dla transportu indywidualnego. Planowane na najblizsze lata
inwestycje w Olsztynie uwzgledniaja konieczno$c¢ integracji wszystkich mozliwych srodkéow
transportu, zwiazanych z przemieszczeniami pieszymi, rowerowymi, tramwajowymi czy
autobusowymi, tworzacych tacznie tzw. tancuchy ekomobilnosci. Nadanie nadrzednej funkcji
komunikacji zbiorowej, wprowadzanie udogodnien oraz nowoczesnych usprawnien dotyczacych
systemow transportowych oraz efektywniejsza obstuga podroznych poprzez systemy
transportowe to gtowne cechy nowych inwestycji Olsztyna.
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Tabela 18. Zestawienie projektow realizowanych w Olsztynie ze srodkow zewnetrznych

Lp. Tytut projektu

Wartos¢
catkowita

RPO Wojewoddztwa Warminsko-Mazurskiego 2014-2020

Budowa ciggu drdg
trzeciorzednych ulic Goscinnej,
Kresowej, Wotodyjowskiego,
Zurawiej, Perkoza z odcinkiem
drogi w Gminie Gietrzwatd jako
potaczenie drogi wojewddzkiej
527 z DK 16 - wezet Olsztyn
Zachdd
Rozwoj tancuchow
ekomobilnosci w Olsztynie
2 poprzez rozbudowe
infrastruktury rowerowej i
zakup taboru
Rozwéj dziedzictwa naturalnego
poprzez budowe tras
rowerowych wzdtuz rzeki tyny w
Olsztynie - Lynostrada
Wzrost efektywnosci
energetycznej w Olsztynie
poprzez rozwoj ekomobilnosci
miejskiej i przebudowe, na
4  energooszczedne, oswietlenia
miejskiego - przebudowa ul.
Jagiellonskiej od skrzyzowania z
ul. Sybirakow do skrzyzowania z
ul. Wroctawska.

37 762 199,60

41 998 216,84

4926 421,19

7 115 886,97

91 802 724,60

Program Operacyjny Rozwo6j Polski Wschodniej 2014-2020

Budowa drogi wojewddzkiej nr
AAA w Olsztynie na odcinku od
ul. Pstrowskiego do wezta
drogowego Pieczewo (S51)

56 889 925,73

Kwota

dofinansowania

29 629 554,54

30 524 222,16

3937 539,58

5999 686,78

70 091 003,06

48 109 170,49

Wkitad wtasny

8 132 645,06

11 473 994,68

988 881,61

1116 200,19

21711 721,54

8 780 755,24

Termin
ztozenia
whniosku

2016-04-29

2016-10-28

2016-11-17

2017-03-28

2016-03-30

Data
podpisania
umowy

2016-10-21

2017-04-11

2017-06-28

2016-08-30

80

Data
rozpoczecia
realizacji
projektu

2016-04-22

2015-10-26

2015-10-26

2017-03-03

2016-06-30

Data
zakonczenia
finansowej
realizacji
projektu

2019-02-28

2018-12-28

2018-09-28

2019-12-27

2018-08-31

Status
projektu

w trakcie
realizacji

w trakcie
realizacji

w trakcie
realizacji

w trakcie
oceny
whniosku

w trakcie
realizacji
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Lp.

Tytut projektu

Budowa DK51 na odcinku od
skrzyzowania ul. Towarowej z
ul. Leonharda do wezta Wschaod
(551)

Rozwoj transportu zbiorowego w
Olsztynie - tancuchy
ekomobilnosci

Rozwdj transportu zbiorowego w
Olsztynie - trakcja szynowa

Budowa nowego przebiegu drogi
wojewodzkiej nr 527 na odcinku
od granicy miasta do wiaduktu
kolejowego w ciagu ul.
Battyckiej

Srodki krajowe

1

Budowa ulicy Bohaterow Monte
Cassino - etap Il

Remont ul. Sielskiej i ul. Armii
Krajowej na odc. od przejazdu
w kierunku ul. Jeziornej do
przebudowanego skrzyzowania z
ul. Saperska

Remont nawierzchni ulic
Leonharda i Wyszynskiego na
odcinku od zjazdu do OBI do
skrzyzowania z ul. Pstrowskiego
(bez skrzyzowania)

Zrédto: dane UM Olsztyna

Wartosc¢
catkowita

111 752 342,49

104 655 832,55

255 140 223,36

119 319 843,47

647 758 167,60

694 228,00

2 455 678,24

3 000 000,00

6 149 906,24

Kwota
dofinansowania

94 423 968,92

86 414 368,16

144 978 147,62

101 421 866,92

475 347 522,11

347 114,00

1220731,00

1251 800,00

2 819 645,00

Wkitad wtasny

17 328 373,57

18 241 464,39

110 162 075,74

17 897 976,55

172 410 645,49

347 114,00

1234 947,24

1748 200,00

3 330 261,24

Termin
ztozenia
whniosku

2016-03-30

2016-10-26

2016-12-23

2017-04-27

2015-11-30

2016-02-12

2017-02-09

Data
podpisania
umowy

2016-06-28

2016-12-14

2017-02-28

2016-06-09

2016-05-20

2017-05-13

81

D Data

ata ; :

.. zakonczenia

rozpoczecia  ginansowej Status

realizacji realizacji projektu

projektu projektu

2015-02-05  2018-08-31 W trakcie
realizacji

2017-01-02  2018-12-31 W lrakeie
realizacji

2017-04-03  2019-12-31 Y trakeie
realizacji

2016-07-14  2019-08-31 lista
rezerwowa
projekt
zakoniczony
projekt
zakonhczony

2017-06-01  2017-12-01 Y trakeie
realizacji
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Wskazane w powyzszej tabeli inwestycje w przewazajacej czesci realizuja cel zwiazany
Z poprawa bezpieczenstwa ruchu drogowego. Budowa nowych odcinkow drogowych badz
przebudowa istniejacych ma za zadanie usprawni¢ komunikacje z powstajaca na potudniu
miejska obwodnicg Olsztyna. Wsrod celow inwestycji realizowanych na terenie Olsztyna,
majacych zakonczyc sie w najblizszych latach, pojawiaja sie rowniez przedsiewziecia zwiazane
z polepszeniem dostepnosci zewnetrznej Olsztyna poprzez potaczenie go z Transeuropejska
Siecig Transportowa TEN-T. Urzad Miasta Olsztyna w powigzaniu z Zarzadem Drog, Zieleni
i Transportu w miescie zaangazowany jest w inwestycje zwiazane z tzw. ekomobilnoscia, ktére
przejawiaja sie w przedsiewzieciach nastawionych na rozwdj transportu zbiorowego oraz
rozbudowe istniejacych ciggow pieszych i rowerowych.

Z punktu widzenia funkcjonowania systemow komunikacyjnych samego Olsztyna, wazne sa
réwniez inwestycje realizowane poza granicami administracyjnymi miasta. Obecnie Generalna
Dyrekcja Drog Krajowych i Autostrad jest w trakcie realizacji dwoch znaczacych dla Olsztyna
inwestycji drogowych. Pierwsza z nich jest budowa potudniowej obwodnicy Olsztyna, ktdra
pozwoli na odciazenie centrum miasta. Dtugos¢ obwodnicy bedzie wynosita 24,7 km. W ramach
tej inwestycji powstanie 5 weztow taczacych istniejacy, wewnetrzny uktad drogowy miasta
z powstajacym obwodowym uktadem zewnetrznym. Wezty, jakie zostana wybudowane, to:

e Wezet Olsztyn Zachod (Kudypy) - przeciecie projektowanej obwodnicy z drogg krajowa
nr 16,

e Wezet Olsztyn Potudnie - przeciecie projektowanej obwodnicy z droga krajowa nr 51,

o  Wezet Jaroty,

o Wezet Pieczewo - przeciecie projektowanej obwodnicy z docelowa lokalizacja drogi
krajowej nr 53,

e Wezet Olsztyn Wschod (Klebark) - przeciecie projektowanej obwodnicy z droga krajowa
nr 16.

Kolejna inwestycja realizowana przez GDDKiA zaktada budowe drogi ekspresowej S51 Olsztyn -
Olsztynek. Droga ta rozpocznie sie¢ za skrzyzowaniem zdroga powiatowa nr 1370N
w Tomaszkowie, a zakonczy w miejscowosci Ameryka, na styku z wybudowana obwodnica
Olsztynka.

Powyzsze inwestycje o znaczeniu ponadregionalnym umozliwig wytaczenie ruchu tranzytowego
z centrum Olsztyna.

Ponizsza mapa przedstawia te z planowanych inwestycji, ktore zostaty przyjete jako baza
wejsciowa do sporzadzenia prognoz ruchu, na podstawie danych UM Olsztyna.
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e

Planowane inwestycje drogowe Olsztyna

—— w realizagji
—— inwestycje zapisane w dokumentach planistycznych
——~— kierunki rozwoju sieci niewynikajgce z dokumentéw planistycznych

—— pozostate elementy sieci uktadu podstawowego

Mapa 16. Planowane inwestycje drogowe Olsztyna

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych UM Olsztyna
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STUDIUM ROZWOJU SYSTEMOW KOMUNIKACYJNYCH MIASTA OLSZTYNA

Przeprowadzona diagnoza pozwolita na uzyskanie syntetycznego obszaru uktadu
komunikacyjnego Olsztyna. Ponizej przedstawione sa kluczowe informacje, istotne z punktu
widzenia pozniejszych analiz:

Olsztyn, jako siedziba wojewddztwa i powiatu, jest gtownym weztem komunikacyjnym
w regionie;

pod wzgledem demograficznym w ostatnich latach liczba ludnosci w miescie maleje na
rzecz sasiednich gmin, co jest efektem zjawiska suburbanizacji. W samym Olsztynie
wiekszos¢ mieszkancow jest skupionych w ramach osiedla Zatorze oraz w osiedlach na
potudnie od Srédmiescia. Prognozuje sie dalszy spadek liczby ludnosci i wzrost udziatu
mieszkancow w wieku poprodukcyjnym;

dominujace zagospodarowanie przestrzenne na zachodzie miasta to strefa otoczenia
jezior, na potnocy - Las Miejski, na wschodzie - strefa ustugowo-gospodarcza, natomiast
na potudniu - strefa mieszkaniowa wraz z ,,dzielnica” uniwersytecka;

wada uktadu komunikacyjnego miasta w ramach powiazan zewnetrznych jest brak
obwodnicy, co ma duzy wptyw na generowanie zjawiska kongestii na drogach uktadu
podstawowego miasta, ktore przejmuja funkcje tranzytowa;

28% ogo6tu drog w miescie charakteryzuje sie ztym i bardzo ztym stanem technicznym.
Na wiekszosci drég uktadu podstawowego odlegtosci miedzy skrzyzowaniami sa
mniejsze, niz wynika to z obowiazujacych przepisow. Stwierdzono takze pojedynczo
wystepujace powiazania drog gtéwnych z dojazdowymi;

na transport publiczny w miescie sktadaja sie 3 linie tramwajowe oraz gesta siec¢
autobusowa. Analiza popytu na transport zbiorowy odzwierciedla strukture
przestrzenng miasta, poprzez silne oddziatywanie ustug handlu
wielkopowierzchniowego;

w Olsztynie obserwuje sie deficyt przestrzeni parkingowej, co przy rosnacych wskazniku
motoryzacji stwarza realny problem. Strefa ptatnego parkowania w centrum moze miec
rzeczywisty wptyw na mniejsze natezenie ruchu samochodowego w tym rejonie
sprawiajac, ze podroze do ustug wramach tej strefy czesciej beda wykonywane
komunikacja miejska, pieszo lub rowerem;

miasto podejmuje szereg dziatan na rzecz zrownowazonego rozwoju transportu celem
popularyzacji transportu zbiorowego i ekologicznych form przemieszczania sig.
Kluczowe dziatania w tym zakresie, to przede wszystkim: przywrocenie linii
tramwajowych, realizacja zintegrowanego wezta przesiadkowego oraz ograniczanie
ruchu w $cistym Srodmiesciu;

ITS w Olsztynie pozwala na zarzadzanie ruchem ulicznym, co docelowo usprawnia
dziatanie komunikacji miejskiej i ma pozytywny wptyw na bezpieczenstwo;

na uwage zastuguja stale pojawiajace sie udogodnienia dla ruchu pieszego oraz rosnaca
sie¢ drog rowerowych. Istotny wptyw na bezpieczenstwo przemieszczania sie ma
réwniez strefa Tempo 30;

Olsztyn podejmuje wspotprace z sasiednimi jednostkami terytorialnymi w zakresie
Zzrownowazonego rozwoju, takze w dziedzinie transportu;

wiodacy wptyw na ksztattowanie przestrzeni miejskiej Olsztyna w najblizszej
przysztosci maja plany inwestycyjne wtadz miasta i innych jednostek administracyjnych,
natomiast w dtuzszej perspektywie czasowej kierunki rozwoju Olsztyna determinuja
ustalenia obowiazujacych dokumentow planistycznych i strategicznych.
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Koncepcja rozwoju systemu transportowego miasta Olsztyna zostata zaproponowana
Z uwzglednieniem:

e wynikow inwentaryzacji obecnego stanu elementow systemu,

e badan natezen pojazdow,

e potokow pasazerskich w komunikacji miejskiej,

e zalecen zawartych w dokumentach strategicznych i planistycznych miasta, jednostek
sasiednich i wojewodztwa.

Na podstawie powyzszych elementéw opracowano mozliwe plany rozwoju przestrzeni miejskiej
i podmiejskiej Olsztyna, ktore zostaty scharakteryzowane w kolejnych rozdziatach.

12.1 ANALIZA | OCENA POTENCJALNYCH SKUTKOW REALIZACJI
POLUDNIOWEJ OBWODNICY OLSZTYNA

Budowa potudniowej obwodnicy Olsztyna jest najwieksza, trwajaca od kilku lat inwestycja
drogowa, realizowang w bezposrednim sasiedztwie stolicy wojewodztwa warminsko-
mazurskiego. Inwestycja ta powstaje wciaggu DK 16, wzgledem ktorej w ramach
przeprowadzonego w roku 2015 Generalnego Pomiaru Ruchu odnotowano najwyzsze natezenie
ruchu wsrod drdég dojazdowych do Olsztyna. Wyniki pomiaru przedstawia ponizszy wykres.

18 000

16 000

14 000
12 000
10 000
8000
6 000
4 000
2000
0

DK 16 Olsztyn - DK 16 Olsztyn - DK 51 Olsztyn - DK 51 Olsztyn -
Barczewo Gietrzwatd Dobre Miast Stawiguda

m liczba pojazdow/dobe 16 459 12 215 9148 14 033

Wykres 11. Wyniki Generalnego Pomiaru Ruchu z 2015 r. na drogach dojazdowych do Olsztyna

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych GDDKiA

Na trasie relacji Olsztyn-Barczewo odnotowano liczbe 16 459 poj./dobe, przy czym pomiar
ruchu na tym odcinku 5 lat wczesniej wyniost 12 689 poj./dobe. Sytuacja ta swiadczy o stale
zwiekszajacym sie natezeniu ruchu pojazdow roznego typu (samochoddéw osobowych oraz
ciezarowych), przy niezmiennej przepustowosci DK 16. W $wietle dostepnych danych,
potwierdzajacych stale pogarszajaca sie sytuacje na drogach dojazdowych do Olsztyna, budowa
potudniowej obwodnicy docelowo przyniesie szereg korzysci dla miasta Olsztyna i jego okolic.
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Pozadanym efektem realizacji wskazanej inwestycji drogowej jest poprawa stanu
bezpieczenstwa ruchu drogowego. Nowopowstajaca potudniowa obwodnica docelowo ma
osiagnac dtugos¢ blisko 25 km i sktada¢ sie z dwoch paséw ruchu w kazda strone. Wymogi
techniczne zastosowane do budowy obwodnicy wptyng na poprawe ptynnosci jazdy, a co za tym
idzie - ograniczenie negatywnych skutkéw zwiazanych zruchem drogowym, w tym przede
wszystkim przekroczeniami norm hatasu oraz nadmierng emisja zanieczyszczen powietrza.
Przewiduje sie takze pozytywne skutki prowadzace do zwiekszenia przepustowosci drog
wylotowych z Olsztyna, jak rowniez ulic miejskich. Zaktada sie, ze potudniowa obwodnica
Olsztyna w znacznym stopniu przejmie przede wszystkim uciazliwy dla miasta ruch tranzytowy,
ale takze wykorzystywana bedzie wruchu miedzymiastowym oraz miedzyosiedlowym.
Wyeliminowanie nadmiernego ruchu samochodowego przebiegajacego przez centralne czesci
miasta poprawi jakos¢ zycia mieszkancéw Olsztyna, poprzez zmniejszajaca sie presje
akustyczng oraz wibracje docierajace do budynkow mieszkalnych.

Inwestycja zostata podzielona na dwa zadania:

e Budowa obwodnicy Olsztyna w ciagu drogi krajowej nr 16: Zadanie nr 1: od poczatku
opracowania w km projektowym 0+000 (istn. 132+220) do km ok. 10+000 (za weztem
Olsztyn - Potudnie),

e Budowa S51 Olsztyn - Olsztynek na odc. Olsztyn Wschod - Olsztyn Potudnie (dawniej:
Budowa obwodnicy Olsztyna w ciagu drogi krajowej nr 16 - Zadanie nr 2: od km ok.
10+000 do konca opracowania w km ok. 24+701 za Weztem Olsztyn - Wschaod).

Obwodnica budowana w ramach zadania nr 1 bedzie obejsciem miasta Olsztyn, od planowanego
wezta Olsztyn Zachod do wezta Olsztyn Potudnie i bedzie droga klasy GP/S o dtugosci 10 km.
Zakonczenie robot planowane jest na 18.06.2018 r.
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AR

Mapa 17. Potudniowa obwodnica Olsztyna - zadanie 1

Zrédto: http://www.obwodnicaolsztyna-zadanie1.pl/

Odcinek obwodnicy w ciagu drogi ekspresowej S51 w ramach zadania 2 bedzie miat dtugos¢
16,040 km. Budowana obwodnica bedzie obejsciem miasta od Wezta Olsztyn Potudnie do Wezta

Olsztyn Wschod. Zakonczenie robot planowane jest na 29.10.2018 r. Elementem
uzupetniajacym jest budowa Wezta Pieczewo, ktory ma powstac do 15.06.2019 r.
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Legenda
Istniejace drogi krajowe
rogi

Inne istniejace wazniejsze d
(wojewsdzkie, powiatowe)

=== Projektawana obwodnica Olsztyna
—— Projektowane drogi krajowe

= Projektowane drogi wojewddzkie
——— Projektawane drogi powiatowe

—— Projektowane drogi dojazdowe | okaloe

e Projektowane acznice weziw

Projektowane drogi piesze | rowerowe

Mapa 18. Potudniowa obwodnica Olsztyna - zadanie 2

Zrédto: http://obwodnicaolsztyna-zadanie2.pl/

12.2 ANALIZA | OCENA POTENCJALNYCH SKUTKOW REALIZACJI POLNOCNEJ
OBWODNICY OLSZTYNA

Kontynuacja prac nad obwodnicg Olsztyna w postaci obejscia od pétnocno-wschodniej strony
mogtaby miec istotny wptyw na ruch komunikacyjny w regionie. Nie bez znaczenia sa w tym
przypadku inne inwestycje drogowe w regionie. Duze obcigzenia na nowopowstajacej S7
mogtyby spowodowac zasadnos¢ rozpoczecia prac nad potnocno-wschodnim odcinkiem
obwodnicy Olsztyna. Co wiecej, odcinek ten moze by¢ niezbedny w obstudze obszaréw ustug,
przemystu i sktadéw oraz innej aktywnosci gospodarczej, przewidzianych w ramach kierunkow
Studium uwarunkowarn i kierunkéw zagospodarowania Olsztyna w ramach obszarow G1 i G2.

Z kolei potnocno-zachodni odcinek pozwolitby domknac obwodnice, umozliwiajac objazd miasta
z kazdej strony. Potencjalnie ta trasa umozliwitaby skomunikowanie gmin Jonkowo i Dywity
oraz zapewnitaby krotszy dojazd mieszkancom Dywit do DK16 w strone Ostrody.

Trasy obu odcinkow obwodnic, przyjete do sporzadzenia prognoz, zostaty przedstawione na
mapie w rozdziale Inwestycje komunikacyjne w | etapie dokumentu. Oba odcinki zostana
poddane analizom w ramach prognoz ruchu w niniejszym opracowaniu.

Koncepcja poétnocnej obwodnicy Olsztyna powinna uwzgledniaé interesy wszystkich
mieszkancow i jednostek, ktorych dotyczy, z uwzglednieniem czynnikow ekonomicznych,
spotecznych i srodowiskowych, z poszanowaniem tadu przestrzennego i spojnosci terytorialnej.
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12.3 REALIZACJA POZOSTALYCH INWESTYCJI KOMUNIKACYJNYCH

12.3.1 KOMUNIKACJA DROGOWA

Poza inwestycjami zwiazanymi z obwodnica oraz wprowadzaniem strefy Tempo 30, dla poprawy
jakosci komunikacji drogowej kluczowe jest podjecie dziatan zwiazanych z usprawnianiem
wewnetrznego uktadu komunikacyjnego miasta. W ramach tych prac przewidziane sg budowy
nowych drog oraz modernizacje istniejacych, szczegoélnie tam, gdzie obecna sie¢ nie spetnia
wymaganych parametrow lub nie jest w stanie przyja¢ generowanych natezen. Z punktu
widzenia sieci drogowej istotne sg nastepujace inwestycje:

budowa ciagu drog trzeciorzednych, w tym:

ulicy Goscinnej,

ulicy Kresowej,

ulicy Wotodyjowskiego,

ulicy Zurawiej,

ulicy Perkoza,

odcinka drogi w gminie Gietrzwatd, jako potaczenie drogi wojewddzkiej nr 527 z droga

krajowa nr 16;

budowa ulicy Nowobattyckiej na odcinku od granicy miasta do wiaduktu kolejowego;

przebudowa ulicy Lubelskiej na odcinku od skrzyzowania zulica Stalowa do

zaprojektowanego wezta drogowego w ciggu obwodnicy;

budowa DK 51 w Olsztynie na odcinku od skrzyzowania ul. Towarowej z ul. Leonharda do

wezta Wschéd (551), z wyodrebnieniem dwoch etapéw:

o budowa ul. Towarowej na odcinku od skrzyzowania ulicy Towarowej z ulica Budowlana do
projektowanej obwodnicy Olsztyna,

o przebudowa ulicy Towarowej od skrzyzowania ulicy Towarowej z ulica Leonharda do
skrzyzowania z ulicag Budowlana;

budowa drogi wojewodzkiej w Olsztynie na odcinku od ul. Pstrowskiego do wezta drogowego

Pieczewo (551);

rozbudowa drogi wojewodzkiej nr 598 na odcinku od skrzyzowania ul. Ptoskiego

z ul. Witosa/Bukowskiego do wezta Jaroty (551), z wyodrebnieniem dwodch etapow:

o rozbudowa drogi wojewddzkiej nr 598 Olsztyn - Butryny - Zgnitocha na odcinku granica
miasta Olsztyn - DP 1374N ze zmiang przebiegu w m. Olsztyn,

o odcinek drogi wojewddzkiej nr 598 w granicach administracyjnych miasta Olsztyn
(ul. Ptoskiego);

przebudowa uktadu ulicznego w Centrum Olsztyna (ul. Pienieznego wraz z mostem

$w. Jakuba oraz ul. Partyzantow);

przebudowa al. Sybirakéw w Olsztynie wraz ze skrzyzowaniem z al. Wojska Polskiego (drogi

wyprowadzajacej ruch z miasta w kierunku drogi DK 51 - przejscie graniczne Bezledy).

0O O O O O ©
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12.3.2 KOMUNIKACJA SZYNOWA | AUTOBUSOWA

Olsztyn, idac sladem miast Europy Zachodniej, podejmuje kroki celem zmiany zachowan
komunikacyjnych mieszkancow, zwiekszajac atrakcyjnosé¢ transportu zbiorowego.

Tramwaje

Kluczowy jest rozwodj komunikacji tramwajowej. W ramach intensywnego rozwoju sieci
tramwajowej, do 2020 roku mogtyby zostac zrealizowane nastepujace inwestycje:

e przedtuzenie linii tramwajowej od krancéwki na os. Pieczewo przez ul. Wilczynskiego,
ul. Krasickiego, ul. Synow Putku, ul. Wyszynskiego i al. Pitsudskiego;

e przedtuzenie linii tramwajowej od krancowki na os. Generatow i ul. Wilczynskiego;

e przedtuzenie linii tramwajowej wul. Dworcowej, do Uniwersytetu Warminsko-
Mazurskiego oraz w ul. Krasickiego od ul. Kanta do ul. Wilczynskiego;

e rozbudowa zajezdni tramwajowej i krancowki w poblizu Wysokiej Bramy;

e budowa odcinka linii tramwajowej do obecnej petli Teczowy Las.

Inwestycje te pozwola na rozbudowanie sieci tramwajowej, ktéra potaczy ze soba gtéwne
osiedla Olsztyna, tj. os. Pieczewo, os. Generatow oraz os. Jaroty.

Do roku 2027 planuje sie budowe kolejnych linii tramwajowych:

e wzdtuz ul. Ketrzynskiego (od pl. Ofiar Katynia do pl. Bema) i dalej poprzez wiadukt
im. Powstancow Wegierskich ulicami Limanowskiego i Jagiellonska do skrzyzowania
z ul. Borowa lub Wiosenng wraz z budowa krancowki tramwajowej,

e od krancowki tramwajowej przy ul. 11 Listopada przez ulice: Nowowiejskiego,
Konopnickiej oraz Szarych Szeregow do pl. Ofiar Katastrofy Smolenskiej,

e od pl. Ofiar Katastrofy Smolenskiej wzdtuz ul. Schumana i ul. Sielskiej do ul. Ktosowej
wraz z budowa krancowki tramwajowej,

e od pl. Ofiar Katastrofy Smolenskiej wzdtuz ul. Battyckiej do wiaduktu kolejowego lub
okolic skrzyzowania z ul. Rybaki wraz z budowa krancowki tramwajowej.

Kolej

Nie bez znaczenia jest komunikacja kolejowa, ktora - cho¢ w skali miasta nie jest alternatywa
do codziennych podrozy - moze przejmowac czes¢ ruchu miedzymiastowego. Sprawnie
funkcjonujaca  kolej aglomeracyjna, zorganizowana w porozumieniu  z jednostkami
otaczajacymi Olsztyn mogtaby przejaé czes¢ codziennych podrozy do pracy i szkoty.

Autobusy

Zjawisko kongestii w godzinach szczytu powoduje, ze takze autobusy stojga w korkach
ulicznych. W efekcie opodznienia powoduja obnizenie jakosci i konkurencyjnosci komunikacji
zbiorowej. Aby temu przeciwdziatac, realizowane sg inwestycje zwigzane z budowa buspasow,
dzieki ktorym autobusy moga omijac¢ korki. Intensywny wariant inwestycyjny do roku 2020
zaktada budowe wydzielonych pasow dla autobusow komunikacji miejskiej w nastepujacych
lokalizacjach:

e wzdtuz ul. Pienieznego - od ul. Szrajbera do ul. 1 Maja,

e wzdtuz ul. Partyzantow w obu kierunkach, co najmniej od ul. Kajki do pl. Bema
w kierunku osiedla Podlesna i planowanego zintegrowanego wezta przesiadkowego przy
dworcu kolejowym Olsztyn Gtowny oraz od ul. Kajki do ul. 1 Maja, w kierunku scistego
centrum,
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e wzdtuz ul. Partyzantow - wobu kierunkach, na odcinku pl. Bema - planowany
zintegrowany wezet przesiadkowy,

e w ciagu wiaduktu im. Powstancow Wegierskich oraz ul. Limanowskiego - w obydwu
kierunkach,

e na odcinku al. Sybirakow - co najmniej od ul. Rataja do ul. Jagiellonskiej,

e na odcinku ul. Jagiellonskiej - od ul. Bydgoskiej do ul. Limanowskiego,

oraz budowe wydzielonych pasow dla autobusow itramwajow komunikacji miejskiej
w nastepujacych lokalizacjach:

e odcinku ul. Krasickiego od przystanku Boenigka do ul. Wilczynskiego,
e na odcinku al. Pitsudskiego od ul. Wyszynskiego do ul. Kosciuszki,
e na odcinku ul. Dworcowej - od al. Pitsudskiego do pl. Ofiar Katynia.

- buspasy istniejace
~=== buspasy planowane
— linie tramwajowe istniejace \-\
-=== linie tramwajowe planowane :
®  wezty przesiadkowe

Kebark Maly

Mapa 19. Istniejace i planowane buspasy i linie tramwajowe w Olsztynie

Zrédto: Plan mobilnosci Miejskiego Obszaru Funkcjonalnego Olsztyna do roku2025, stan na kwiecieri 2017

12.3.3 KOMUNIKACJA ROWEROWA

W dobie popularyzacji ekologicznych form przemieszczania sig, istotne jest umozliwienie
mieszkancom wykorzystanie roweru jako srodka transportu nie tylko do celow rekreacyjnych,
ale takze w codziennych podrézach. W ostatnich 7 latach dtugos¢ drog rowerowych w Olsztynie
wzrosta od ok. 22 do ponad 70 km. Kolejne ciagi sa planowane do realizacji przy budowach
i remontach drog. W miejscach, gdzie nie ma mozliwosci lub potrzeb budowy drog rowerowych,
wykorzystuje sie istniejaca sie¢ drogowa, np. poprzez wyznaczanie pasow ruchu dla rowerow
czy organizowanie kontraruchu rowerowego oraz wprowadza sie elementy tzw. ,,niewidzialnej”
infrastruktury rowerowej (np. ulice o ruchu uspokojonym, strefy zamieszkania, reorganizacja
sposobu parkowania, regulacja dostepnosci ulic).
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12.3.4 RUCH PIESZY

W ramach ruchu pieszego kluczowym celem jest zapewnienie bezpieczenstwa oraz
odpowiedniego komfortu osobom korzystajacym z tej formy przemieszczania sie. Przy planach
inwestycyjnych w tym zakresie nalezy takze uwzglednia¢ potrzeby osob o ograniczonych
mozliwosciach ruchowych, tj. oséb niepetnosprawnych, starszych oraz dzieci. Podobnie jak
w przypadku komunikacji rowerowej, duzym udogodnieniem w ruchu pieszym jest uspokajanie
ruchu, wprowadzanie stref zamieszkania czy regulacja sposobu parkowania, umozliwiajaca
zapewnienie wymaganej szerokosci chodnikow. Piesi skorzystaja takze na wymienionych
wczesniej budowach imodernizacjach drog - projekty inwestycyjne zaktadaja bowiem
kompleksowe dziatania budowlane i remonty.

12.3.5 WPROWADZENIE STREFY TEMPO 30

Oprocz budowy i modernizacji drog w miescie, prowadzone sa inne prace istotne z punktu
widzenia zrownowazonej mobilnosci. Zmniejszenie predkosci z 50 km/h do 30 lub nawet
20 km/h znaczaco wptynie na poprawe bezpieczenstwa uczestnikow ruchu rowerowego
i pieszego, uwzgledniajac potrzeby dzieci, osoéb niepetnosprawnych i starszych. Tego typu
dziatanie moze mie¢ wptyw na poprawe atrakcyjnosci przestrzeni, aw konsekwencji
zwiekszenie udziatu ekologicznych form przemieszczania sie w miescie. Obecnie funkcjonujaca
strefa na niektorych ulicach i osiedlach pozytywnie wptywa na bezpieczenstwo uzytkownikow
przestrzeni publicznej Olsztyna. Wdrozenie i funkcjonowanie strefy Tempo 30, wraz ze
stopniowa zmiang przyzwyczajen mieszkancow w sposobie przemieszczania sie na rzecz ruchu
pieszego irowerowego, moze docelowo poprawi¢ jakos¢ i atrakcyjnos¢ ciagdéw pieszych,
a takze zaktywizowac i podtrzymac lokalne punkty ustug handlu i gastronomii.

95




,,‘—-‘

96




STUDIUM ROZWOJU SYSTEMOW KOMUNIKACYJNYCH MIASTA OLSZTYNA

Przygotowanie danych na potrzeby wykonania stosownych analiz wymaga uwzglednienia:

e przebiegu odcinkéw sieci komunikacyjnej, kluczowych z punktu widzenia prognoz
ruchu,

e podziatu na rejony komunikacyjne,

e wielkosci potencjatow ruchotwérczych,

e udziatu poszczegoélnych motywacji podrézy mieszkancow analizowanego obszaru.

13.1 REJONY KOMUNIKACYJNE

Wyodrebniono 80 rejonéw wewnetrznych w granicach administracyjnych Olsztyna oraz
11 rejondbw zewnetrznych. Podstawa dla wyznaczania rejonéw komunikacyjnych byto
uwzglednienie struktury zagospodarowania przestrzennego, zarowno w obecnym uktadzie, jak
i z uwzglednieniem planowanych zmian. Liczba wyodrebnionych rejonéw komunikacyjnych
zalezy zatem od rozmieszczenia generatoréw i absorbentow ruchu w analizowanym obszarze.
Podstawowa zasada dotyczaca wyodrebniania rejonow komunikacyjnych jest zachowanie
jednorodnego charakteru zagospodarowania. Powinny sie wiec wnim znalez¢ spdjne
funkcjonalnie generatory i absorbenty ruchu. Przy wyodrebnianiu 80 rejonéw komunikacyjnych
w granicach miasta dazono do zachowania jednorodnego typu kazdego zrejonow
obliczeniowych.

Rejony zewnetrzne odpowiadaja wlotom drogowym taczacym obszar zewnetrzny z docelowym
obszarem analiz, ktory stanowi teren miasta Olsztyna.

tacznie na potrzeby przeprowadzenia analiz wyodrebniono 91 rejonéw komunikacyjnych.
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Tabela 19. Rejony komunikacyjne wewnetrzne w granicach administracyjnych Olsztyna

Nr rejonu

10

11

12

13

14

Osiedle, w obrebie
ktorego znajduje

sie rejon

Srédmiescie

Srodmiescie

Srodmiescie +
Podgrodzie

Podgrodzie

Grunwaldzkie +
Podgrodzie

Srodmiescie

Srédmiescie

Ketrzynskiego

Ketrzynskiego +
Pojezierze

Kosciuszki

Kosciuszki

Kosciuszki

Brzeziny

Brzeziny

Aktualne przeznaczenie terenu

obszary mieszkalnictwa o
wysokiej intensywnosci
obszary koncentracji ustug
ponadlokalnych

obszary koncentracji ustug
ogolnomiejskich

obszary koncentracji ustug
ogolnomiejskich

elementy miejskiego systemu
srodowiska przyrodniczego
obszary mieszkalnictwa o
sredniej intensywnosci
obszary koncentracji ustug
ogolnomiejskich

obszary mieszkalnictwa o
wysokiej intensywnosci
obszary mieszkalnictwa o
sredniej intensywnosci
obszary koncentracji ustug
ogolnomiejskich

obszary mieszkalnictwa o
wysokiej intensywnosci
obszary koncentracji ustug
ogolnomiejskich i
ponadlokalnych

obszary mieszkalnictwa o
wysokiej intensywnosci
obszary koncentracji ustug
ogolnomiejskich i
ponadlokalnych

obszary mieszkalnictwa o
wysokiej intensywnosci
obszary koncentracji ustug
ogolnomiejskich i
ponadlokalnych

obszary mieszkalnictwa o
wysokiej intensywnosci
obszary koncentracji ustug
ogolnomiejskich i
ponadlokalnych

obszary mieszkalnictwa o
wysokiej intensywnosci
obszary koncentracji ustug
ogolnomiejskich i
ponadlokalnych

obszary mieszkalnictwa o
wysokiej intensywnosci
obszary koncentracji ustug
ogolnomiejskich

obszary mieszkalnictwa o
sredniej i niskiej intensywnosci

obszary ustug, przemystu i
sktadow

obszary mieszkalnictwa o
sredniej i niskiej intensywnosci
elementy miejskiego systemu

Planowane przeznaczenie terenu

obszary mieszkalnictwa o
wysokiej intensywnosci
obszary koncentracji ustug
ponadlokalnych

obszary koncentracji ustug
ogolnomiejskich

obszary koncentracji ustug
ogolnomiejskich

elementy miejskiego systemu
srodowiska przyrodniczego
obszary mieszkalnictwa o
sredniej intensywnosci
obszary koncentracji ustug
ogoélnomiejskich

obszary mieszkalnictwa o
wysokiej intensywnosci
obszary mieszkalnictwa o
sredniej intensywnosci
obszary koncentracji ustug
ogolnomiejskich

obszary mieszkalnictwa o
wysokiej intensywnosci
obszary koncentracji ustug
ogolnomiejskich i
ponadlokalnych

obszary mieszkalnictwa o
wysokiej intensywnosci
obszary koncentracji ustug
ogolnomiejskich i
ponadlokalnych

obszary mieszkalnictwa o
wysokiej intensywnosci
obszary koncentracji ustug
ogo6lnomiejskich i
ponadlokalnych

obszary mieszkalnictwa o
wysokiej intensywnosci
obszary koncentracji ustug
ogoélnomiejskich i
ponadlokalnych

obszary mieszkalnictwa o
wysokiej intensywnosci
obszary koncentracji ustug
ogolnomiejskich i
ponadlokalnych

obszary mieszkalnictwa o
wysokiej intensywnosci
obszary koncentracji ustug
ogolnomiejskich

obszary mieszkalnictwa o
sredniej i niskiej
intensywnosci

obszary koncentracji ustug
ogolnomiejskich

obszary ustug, przemystu i
sktadow

obszary mieszkalnictwa o
sredniej i niskiej
intensywnosci
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Nr rejonu

15

16

17

18

19

20

21

22

23

24

25

26

27

Osiedle, w obrebie
ktorego znajduje
sie rejon

Podgrodzie

Kortowo

Grunwaldzkie

Grunwaldzkie

Dajtki

Nad Jeziorem
Dtugim

Nad Jeziorem
Dtugim

Wojska Polskiego

Zatorze

Podlesna

Podlesna

Zielona Gorka

Ketrzynskiego

Aktualne przeznaczenie terenu

srodowiska przyrodniczego

obszary mieszkalnictwa o
wysokiej intensywnosci
obszary koncentracji ustug
ogolnomiejskich

teren wojskowy

tereny zamkniete
obszary koncentracji ustug
ogolnomiejskich

obszary mieszkalnictwa o
sredniej i niskiej intensywnosci
obszary koncentracji ustug
ogolnomiejskich

elementy miejskiego systemu
srodowiska przyrodniczego

elementy miejskiego systemu
srodowiska przyrodniczego

obszary mieszkalnictwa o
sredniej i niskiej intensywnosci
obszary koncentracji ustug
ogoélnomiejskich

obszary mieszkalnictwa o
wysokiej i sredniej
intensywnosci

obszary koncentracji ustug
ogolnomiejskich

obszary mieszkalnictwa o
wysokiej intensywnosci
obszary mieszkalnictwa o
sredniej i niskiej intensywnosci

obszary mieszkalnictwa o
wysokiej intensywnosci
obszary koncentracji ustug
ogolnomiejskich

obszary mieszkalnictwa o
wysokiej intensywnosci
obszary koncentracji ustug
ogolnomiejskich

obszary ustug, przemystu i
sktadow

obszary mieszkalnictwa o
wysokiej intensywnosci

obszary mieszkalnictwa o
sredniej i niskiej intensywnosci
obszary mieszkalnictwa o
wysokiej intensywnosci
obszary koncentracji ustug
ogolnomiejskich

Planowane przeznaczenie terenu

elementy miejskiego systemu
srodowiska przyrodniczego
obszary koncentracji ustug
komercyjnych

obszary mieszkalnictwa o
wysokiej intensywnosci
obszary koncentracji ustug
ogo6lnomiejskich

teren wojskowy

tereny zamkniete

obszary koncentracji ustug
ogolnomiejskich

obszary mieszkalnictwa o
sredniej i niskiej
intensywnosci

obszary koncentracji ustug
ogoélnomiejskich

elementy miejskiego systemu
$rodowiska przyrodniczego
elementy miejskiego systemu
sSrodowiska przyrodniczego
tereny ustug turystyki, sportu i
rekreacji

obszary mieszkalnictwa o
sredniej i niskiej
intensywnosci

obszary koncentracji ustug
ogo6lnomiejskich

obszary mieszkalnictwa o
wysokiej i sredniej
intensywnosci

obszary koncentracji ustug
ogoélnomiejskich

obszary mieszkalnictwa o
wysokiej intensywnosci
obszary mieszkalnictwa o
Sredniej i niskiej
intensywnosci

obszary koncentracji ustug
ogo6lnomiejskich

obszary mieszkalnictwa o
wysokiej intensywnosci
obszary koncentracji ustug
ogolnomiejskich

obszary mieszkalnictwa o
wysokiej intensywnosci
obszary koncentracji ustug
ogo6lnomiejskich

obszary ustug, przemystu i
sktadow

obszary mieszkalnictwa o
wysokiej intensywnosci
obszary mieszkalnictwa o
sredniej i niskiej
intensywnosci

obszary mieszkalnictwa o
wysokiej intensywnosci
obszary koncentracji ustug
ogo6lnomiejskich
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Nr rejonu

28

29

30

31

32

33

34

35

36

37

38

39

40

Osiedle, w obrebie
ktorego znajduje

sie rejon

Ketrzynskiego

Pojezierze

Pojezierze

Pojezierze

Kormoran

Kormoran

Kosciuszki

Kosciuszki +
Nagorki

Nagorki

Nagorki

Brzeziny

Brzeziny

Kortowo

Aktualne przeznaczenie terenu

obszary koncentracji ustug
ponadlokalnych

obszary ustug, przemystu i
sktadow

obszary mieszkalnictwa o
wysokiej intensywnosci
obszary koncentracji ustug
ogolnomiejskich

obszary koncentracji ustug
ponadlokalnych

obszary ustug, przemystu i
sktadow

obszary mieszkalnictwa o
wysokiej intensywnosci
obszary koncentracji ustug
ponadlokalnych

obszary mieszkalnictwa o
wysokiej intensywnosci
obszary koncentracji ustug
ogolnomiejskich

obszary koncentracji ustug
ponadlokalnych

obszary mieszkalnictwa o
wysokiej intensywnosci
obszary koncentracji ustug
ogolnomiejskich

obszary mieszkalnictwa o
wysokiej intensywnosci
obszary mieszkalnictwa o
sredniej i niskiej intensywnosci

obszary ustug, przemystu i
sktadow

obszary koncentracji ustug
ogoélnomiejskich

elementy miejskiego systemu
srodowiska przyrodniczego
obszary koncentracji ustug
ogolnomiejskich

obszary mieszkalnictwa o
sredniej i niskiej intensywnosci
obszary koncentracji ustug
ogolnomiejskich

obszary koncentracji ustug
komercyjnych

obszary mieszkalnictwa o
sredniej i niskiej intensywnosci

elementy miejskiego systemu
srodowiska przyrodniczego
obszary koncentracji ustug
ogoélnomiejskich

Planowane przeznaczenie terenu

obszary koncentracji ustug
ponadlokalnych

obszary ustug, przemystu i
sktadow

obszary koncentracji ustug
komercyjnych

obszary mieszkalnictwa o
wysokiej intensywnosci
obszary koncentracji ustug
ogoélnomiejskich

obszary koncentracji ustug
ponadlokalnych

obszary ustug, przemystu i
sktadow

obszary mieszkalnictwa o
wysokiej intensywnosci
obszary koncentracji ustug
ponadlokalnych

obszary koncentracji ustug
ogolnomiejskich

obszary mieszkalnictwa o
wysokiej intensywnosci
obszary koncentracji ustug
ogolnomiejskich

obszary koncentracji ustug
ponadlokalnych

obszary mieszkalnictwa o
wysokiej intensywnosci
obszary koncentracji ustug
ogolnomiejskich

obszary mieszkalnictwa o
wysokiej intensywnosci
obszary mieszkalnictwa o
sredniej i niskiej
intensywnosci

obszary ustug, przemystu i
sktadéw

obszary koncentracji ustug
ogo6lnomiejskich

obszary koncentracji ustug
komercyjnych

elementy miejskiego systemu
srodowiska przyrodniczego
obszary koncentracji ustug
ogolnomiejskich

obszary mieszkalnictwa o
$redniej i niskiej
intensywnosci

obszary koncentracji ustug
ogolnomiejskich

obszary koncentracji ustug
komercyjnych

obszary mieszkalnictwa o
$redniej i niskiej
intensywnosci

elementy miejskiego systemu
srodowiska przyrodniczego
obszary koncentracji ustug
ogolnomiejskich

101



STUDIUM ROZWOJU SYSTEMOW KOMUNIKACYJNYCH MIASTA OLSZTYNA

Osiedle, w obrebie

Nr rejonu ktorego znajduje Aktualne przeznaczenie terenu Planowane przeznaczenie terenu

sie rejon
obszary koncentracji ustug
obszary koncentracji ustug ogoélnomiejskich
oy Kortowo ogolnomiejskich obszary koncentracji ustug
obszary koncentracji ustug ponadlokalnych
ponadlokalnych elementy miejskiego systemu
srodowiska przyrodniczego
obszary koncentracji ustug obszary koncentracji ustug
ogolnomiejskich ogolnomiejskich
42 Kortowo s s
obszary koncentracji ustug obszary koncentracji ustug
ponadlokalnych ponadlokalnych
obszary mieszkalnictwa o 9b$zaf'y.r‘.“‘e.sz'.‘a.‘ nictwa o
. AT - sredniej i niskiej
sredniej i niskiej intensywnosci . S
43 Kortowo s intensywnosci
elementy miejskiego systemu s
, . . elementy miejskiego systemu
srodowiska przyrodniczego ; - .
srodowiska przyrodniczego
44 Dajtki (?lementy miejskiego systemu (,elementy miejskiego systemu
srodowiska przyrodniczego srodowiska przyrodniczego
45 Dajtki elementy miejskiego systemu elementy miejskiego systemu
srodowiska przyrodniczego srodowiska przyrodniczego
obszary koncentracji ustug
.. ogolnomiejskich
obszary koncentracji ustug ; .
! R obszary mieszkalnictwa o
o ogolnomiejskich . RS
46 Dajtki : . sredniej i niskiej
obszary mieszkalnictwa o . S
sredniej i niskiej intensywnosci intensywnosci .
obszary koncentracji ustug
ponadlokalnych
tereny lotniska tereny lotniska
47 Dajtki elementy miejskiego systemu elementy miejskiego systemu
srodowiska przyrodniczego srodowiska przyrodniczego
obszary mieszkalnictwa o
obszary mieszkalnictwa o niskiej intensywnosci
48 Gutkowo niskiej intensywnosci glementy miejskiego systemu
elementy miejskiego systemu srodowiska przyrodniczego
srodowiska przyrodniczego tereny ustug turystyki, sportu i
rekreacji
obszary mieszkalnictwa o
obszary mieszkalnictwa o §redn1eJ ! m,s&ej
sredniej i niskiej intensywnosci intensywnoscl
49 Gutkowo s obszary koncentracji ustug
obszary koncentracji ustug , A
. NI ogolnomiejskich
ogolnomiejskich . .
tereny ustug turystyki, sportu i
rekreacji
obszary mieszkalnictwa o
obszary mieszkalnictwa o niskiej intensywnosci
50 Gutkowo + niskiej intensywnosci elementy miejskiego systemu
Redykajny elementy miejskiego systemu srodowiska przyrodniczego
srodowiska przyrodniczego tereny ustug turystyki, sportu i
rekreacji
elementy miejskiego systemu
srodowiska przyrodniczego
obszary mieszkalnictwa o gbsc?ary'mlgsilfa}nlctwa 0
. niskiej intensywnosci Srednie] 1 niskiej
51 Redykajny elementy mieiskiego svstemu intensywnosci
érodowis)|/<a r; rodgnicge o obszary koncentracji ustug
przy s ogdlnomiejskich
tereny ustug turystyki, sportu i
rekreacji
obszary mieszkalnictwa o obszary mieszkalnictwa o
52 Redykajny sredniej i niskiej intensywnosci sredniej i niskiej

obszary koncentracji ustug

intensywnosci
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Nr rejonu

53

54

55

56

57

58

59

60

61

62

63

64

65

66

67

Osiedle, w obrebie

ktorego znajduje
sie rejon

Likusy

Nad Jeziorem
Dtugim

Wojska Polskiego

Wojska Polskiego +
Podlesna

Podlesna

Podlesna + Zielona
Gorka

Zielona Gorka

Zielona Gorka

Ketrzynskiego

Zielona Gorka +
Ketrzynskiego

Ketrzynskiego

Ketrzynskiego

Pojezierze

Pojezierze +
Mazurskie

Pojezierze

Aktualne przeznaczenie terenu

ogoélnomiejskich
elementy miejskiego systemu
srodowiska przyrodniczego

obszary mieszkalnictwa o
sredniej i niskiej intensywnosci
elementy miejskiego systemu
srodowiska przyrodniczego

elementy miejskiego systemu
srodowiska przyrodniczego

elementy miejskiego systemu
srodowiska przyrodniczego

obszary mieszkalnictwa o
sredniej i niskiej intensywnosci
obszary koncentracji ustug
ogolnomiejskich

obszary koncentracji ustug
ogoélnomiejskich

elementy miejskiego systemu
srodowiska przyrodniczego
obszary ustug, przemystu i
sktadow

tereny otwarte, zielen
nieurzadzona

rezerwy terenéw zabudowy
przemystowo - sktadowej

tereny otwarte, zielen
nieurzadzona

obszary ustug, przemystu i
sktadow

rezerwy terenow zabudowy
ustugowej

rezerwy terenow zabudowy
przemystowo - sktadowej
obszary ustug, przemystu i
sktadow

obszary ustug, przemystu i
sktadow

obszary ustug, przemystu i
sktadow

obszary ustug, przemystu i
sktadow

infrastruktura (tereny
zamkniete)

Planowane przeznaczenie terenu

obszary koncentracji ustug
ogoélnomiejskich

elementy miejskiego systemu
srodowiska przyrodniczego
obszary mieszkalnictwa o
sredniej i niskiej
intensywnosci

elementy miejskiego systemu
srodowiska przyrodniczego
tereny ustug turystyki, sportu i
rekreacji

elementy miejskiego systemu
Srodowiska przyrodniczego
elementy miejskiego systemu
srodowiska przyrodniczego
tereny ustug turystyki, sportu i
rekreacji

obszary mieszkalnictwa o
sredniej i niskiej
intensywnosci

obszary koncentracji ustug
og6lnomiejskich

tereny ustug turystyki, sportu i
rekreacji

obszary koncentracji ustug
ogoélnomiejskich

elementy miejskiego systemu
srodowiska przyrodniczego
obszary ustug, przemystu i
sktadow

obszary ustug, przemystu i
sktadow

obszary koncentracji ustug
ogolnomiejskich

elementy miejskiego systemu
srodowiska przyrodniczego
obszary ustug, przemystu i
sktadow

obszary koncentracji ustug
komercyjnych

tereny ustug turystyki, sportu i
rekreacji

obszary ustug, przemystu i
sktadow

obszary koncentracji ustug
komercyjnych

obszary ustug, przemystu i
sktadow

obszary koncentracji ustug
komercyjnych

obszary ustug, przemystu i
sktadow

obszary koncentracji ustug
komercyjnych

obszary ustug, przemystu i
sktadow

infrastruktura (tereny
zamkniete)
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Nr rejonu

68

69

70

71

72

73

74

75

76

77

78

79

Osiedle, w obrebie
ktorego znajduje
sie rejon

Mazurskie

Mazurskie

Mazurskie

Mazurskie

Mazurskie +
Pieczewo

Pieczewo

Jaroty

Jaroty

Pieczewo

Jaroty

Jaroty

Generatow

Aktualne przeznaczenie terenu

tereny otwarte, zielen
nieurzadzona

rezerwy terenow zabudowy
ustugowej

obszary ustug, przemystu i
sktadow

obszary koncentracji ustug
ogolnomiejskich

obszary mieszkalnictwa o
sredniej i niskiej intensywnosci

obszary mieszkalnictwa o
sredniej i niskiej intensywnosci

elementy miejskiego systemu
srodowiska przyrodniczego
tereny otwarte, zielen
nieurzadzona

rezerwy terenow zabudowy
mieszkaniowej

elementy miejskiego systemu
srodowiska przyrodniczego
obszary koncentracji ustug
ogoélnomiejskich

obszary mieszkalnictwa o
sredniej i niskiej intensywnosci

rezerwy terenow zabudowy
mieszkaniowej i ustugowej

obszary ustug, przemystu i

sktadow

obszary koncentracji ustug
ogolnomiejskich

obszary mieszkalnictwa o
sredniej i niskiej intensywnosci

obszary koncentracji ustug
ogolnomiejskich

obszary mieszkalnictwa o
sredniej i niskiej intensywnosci
elementy miejskiego systemu
srodowiska przyrodniczego

obszary koncentracji ustug
ogolnomiejskich

obszary mieszkalnictwa o
sredniej i niskiej intensywnosci

obszary koncentracji ustug
ogoélnomiejskich

obszary mieszkalnictwa o
sredniej i niskiej intensywnosci

obszary mieszkalnictwa o

Planowane przeznaczenie terenu

obszary ustug, przemystu i
sktadow

obszary ustug, przemystu i
sktadow

obszary koncentracji ustug
komercyjnych

obszary koncentracji ustug
ogoélnomiejskich

obszary mieszkalnictwa o
sredniej i niskiej
intensywnosci

obszary mieszkalnictwa o
sredniej i niskiej
intensywnosci

elementy miejskiego systemu
srodowiska przyrodniczego
obszary mieszkalnictwa o
sredniej i niskiej
intensywnosci

obszary mieszkalnictwa o
wysokiej intensywnosci
obszary koncentracji ustug
ogolnomiejskich

obszary koncentracji ustug
komercyjnych

elementy miejskiego systemu
Srodowiska przyrodniczego
obszary koncentracji ustug
ogoélnomiejskich

obszary mieszkalnictwa o
sredniej i niskiej
intensywnosci

obszary koncentracji ustug
ogo6lnomiejskich

obszary mieszkalnictwa o
wysokiej intensywnosci
obszary koncentracji ustug
ogolnomiejskich

obszary mieszkalnictwa o
sredniej i niskiej
intensywnosci

obszary koncentracji ustug
ogolnomiejskich

obszary mieszkalnictwa o
Sredniej i niskiej
intensywnosci

elementy miejskiego systemu
srodowiska przyrodniczego
obszary koncentracji ustug
ogolnomiejskich

obszary mieszkalnictwa o
sredniej i niskiej
intensywnosci

obszary koncentracji ustug
ogolnomiejskich

obszary mieszkalnictwa o
sredniej i niskiej
intensywnosci

obszary mieszkalnictwa o
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Osiedle, w obrebie

Nr rejonu ktorego znajduje Aktualne przeznaczenie terenu Planowane przeznaczenie terenu
sie rejon
sredniej i niskiej intensywnosci wysokiej intensywnosci
e rezerwy terenow zabudowy o obszary mieszkalnictwa o
mieszkaniowej i ustugowej $redniej i niskiej
intensywnosci

o obszary koncentracji ustug
ogo6lnomiejskich

e  obszary mieszkalnictwa o e  obszary mieszkalnictwa o
wysokiej intensywnosci wysokiej intensywnosci
e  obszary mieszkalnictwa o o obszary mieszkalnictwa o
80 Generatéw sredniej intensywnoéci Sredniej intensywnosci
e obszary koncentracji ustug o obszary koncentracji ustug
ogoélnomiejskich ogolnomiejskich

e rezerwy terenow zabudowy
mieszkaniowej i ustugowej

Oznaczenia w tabeli:

e aktualne przeznaczenie terenu, nie podlegajqce wedtug SUiKZP przeksztatceniom,
o planowane wedtug SUiKZP przeznaczenie terenow.

Zrédto: opracowanie wtasne

Tabela 20. Rejony komunikacyjne zewnetrzne

Nr rejonu Przyblizona lokalizacja rejonow zewnetrznych

81 droga wylotowa nr 51 w kierunku Dywit

82 droga wylotowa 1449N w kierunku miejscowosci Stupy

83 droga wylotowa 1448N w kierunku Nikielkowa

84 droga wylotowa nr 16 w kierunku Barczewa

85 droga wylotowa 1464N w kierunku miejscowosci Klebark Wielki
86 droga wylotowa nr 53 w kierunku Szczytna

87 droga wylotowa nr 598 w kierunku miejscowosci Zazdros¢

88 droga wylotowa 1372N w kierunku miejscowosci Bartag

89 droga wylotowa nr 51 w kierunku Stawigudy

90 droga wylotowa nr 16 w kierunku Gietrzwatdu

91 droga wylotowa nr 527 w kierunku miejscowosci Giedajty oraz droga nr 1203N

w kierunku Jonkowa

Zrédto: opracowanie wtasne

13.2 POTENCJALY RUCHOTWORCZE

Prognozy zwiazane z etapowaniem rozwoju systeméw komunikacyjnych w Olsztynie przewiduja
opracowanie rozwigzan odpowiadajacych okresowi perspektywicznemu na lata 2027 i2035.
Dane prognostyczne uwzglednione w niniejszym Studium dotycza przede wszystkim zmian
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zachodzacych w demografii oraz tendencji ruchowych ludnosci. Dla wskazanych okresow
perspektywicznych okreslono:

e prognozowana zmiane liczby mieszkancow Olsztyna,

e prognozowany wzrost ruchliwosci, jako wskaznik okreslajacy usredniong liczbe podrozy
wszystkich mieszkancow w dobie dla poszczegolnych motywacii,

e przewidywane zmiany zagospodarowania zwigzane ze zdefiniowanymi generatorami
i absorbentami ruchu, wynikajace z realizowanych inwestycji i zapisow dokumentéw
planistycznych (Studium uwarunkowan i kierunkoéw zagospodarowania przestrzennego
Olsztyna oraz miejscowych planéw zagospodarowania przestrzennego).

Prognozowana liczbe mieszkancéow Olsztyna w zadanych horyzontach czasowych wyznaczono
metoda interpolacji liniowej przy wykorzystaniu danych dotyczacych aktualnej liczby ludnosci
pozyskanych z Urzedu Miasta Olsztyna oraz prognoz ludnosciowych opracowanych przez GUS.
Prognozy GUS wymagaty zastosowania wspotczynnika korygujacego w oparciu o aktualne dane
Urzedu Miasta Olsztyna.

Okreslenie potencjatéow ruchotworczych jest podstawowa dang wejsciowa niezbedna do
budowy macierzy przemieszczen dla zadanych horyzontéw czasowych.

e Liczba ludnosci w rejonach komunikacyjnych

W poczatkowym etapie przygotowania danych konieczne jest okresSlenie liczby ludnosci
zamieszkujacej poszczegolne rejony komunikacyjne. Podstawa do szacunkowych obliczen liczby
0sob przypadajacych na dany rejon byta rzeczywista liczba ludnosci osiedli w Olsztynie,
powierzchnia catkowita rejonu oraz szacunkowa powierzchnia mieszkalna w kazdym z rejonow.
Liczbe mieszkancow rejonow okreslono wiec przy pomocy ponizszego wzoru:

_ PMi

PRI
gdzie:
PM; - szacunkowa powierzchnia zamieszkania danego rejonu;

PR; - catkowita powierzchnia danego rejonu.

e Potencjaty ruchotworcze dla motywacji ,,dom - praca” oraz ,,praca - dom”

Sposob delimitowania rejonow jako jednorodnych funkcjonalnie pozwolit na wyodrebnienie
rejonow, ktore sa generatorami badz absorbentami ruchu zwiazanego z motywacja ,,praca -
dom” i ,dom - praca” w godzinie szczytu popotudniowego. Dane uwzglednione w macierzy
przemieszczen zostaty opracowane na podstawione pozyskanych danych z zaktadow pracy.
Prognozowane zmiany potokéw ruchu w obszarze ww. motywacji uwzgledniaja zarowno
przeksztatcenia terenow w zakresie wielkos¢ celow jak i zrodet podrézy. Oznacza to, ze
uwzglednione zmiany potencjatéw ruchotwoérczych dla zadanych perspektyw czasowych
uwzgledniaja zmiany zagospodarowania terenow na cele mieszkaniowe jak i rozwoj terendw
aktywnosci gospodarczej.

e Potencjaty ruchotworcze dla motywacji ,,nauka - dom”

Wartosci potencjatow ruchotworczych dla motywacji ,,nauka - dom” zostaty okreslone dla
przemieszczen ucznidow (,,szkota - dom”) i studentow (,uczelnia - dom”). Przemieszczenia w
kategorii ,,szkota - dom” okreslaja podroze dzieci i mtodziezy uczeszczajacych do olsztynskich
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przedszkoli, szkot podstawowych, gimnazjow oraz szkot srednich. Kategoria ,,uczelnia - dom”
okresla przemieszczenia studentow Uniwersytetu Warminsko-Mazurskiego. Zatem potencjat
ruchotworczy (dla motywacji ,,nauka - dom”) generowany w danym rejonie okresla liczbe
podrdzy rozpoczynanych przez uczniow i studentow, potencjat absorbowany okresla zas liczbe
podrozy zakonczonych w poszczegolnych rejonach (rejonach zamieszkania).

Pozyskane dane rzeczywiste zwiazane z przemieszczeniami uczniéw zostaty zagregowane do
wyodrebnionych rejonow obliczeniowych. Wartosc¢ potencjatow ruchotworczych dla motywacji
»uczelnia - dom” zostata oszacowana na podstawie liczby studentéw poszczegolnych wydziatéw
Uniwersytetu Warminsko-Mazurskiego, liczby miejsc w akademikach i obiektach innych niz
domy studenckie (uwzgledniono w tym wypadku aktualne trendy w wynajmie mieszkan przez
studentow w Olsztynie).

e Potencjaty ruchotworcze dla motywacji ,,dom - ustugi - dom”

Wartos¢ potencjatow ruchotworczych dla motywacji ,,dom - ustugi - dom” uwzglednia podréze
do rejonéw wyspecjalizowanych w ustugach, dla ktorych poziom wybiorczosci jest wysoki.
Zmiany potencjatow ruchotworczych dla zadanych perspektyw czasowych uwzgledniaja zmiany
zagospodarowania terendow ustugowych (przede wszystkim planowane lokalizacje obiektow
wielkopowierzchniowych) jak i rozwoj terendw zagospodarowanych na cele mieszkaniowe.

13.3 MOTYWACJE PODROZY

Rozpatrujac motywacje podrézy w standardowy dzien roboczy, kontakty zwigzane z miejscem
pracy inauki generuja najwieksze potoki ruchu iz punktu widzenia mieszkancow Olsztyna
stanowia ich najwazniejszy cel podrézy. Na podstawie danych uzyskanych z zaktadéw pracy
i szkot (stan na kwiecien 2017) sporzadzono wiezby ruchu dla motywacji dom - praca oraz dom
- szkota w ciagu doby. Wyniki przedstawione sa na ponizszych mapach.

Kontakty zwigzane z motywacja dom - praca sa najintensywniejsze w miejscach, gdzie skupiaja
sie najwieksze zaktady pracy (absorbenty) oraz najgesciej zaludnione rejony miasta
(generatory). W zakresie miejsc pracy wyraznie rysuja sie potaczenia zwigzane
z Uniwersytetem Warminsko-Mazurskim oraz strefa przemystowa, w ramach ktorej najwieksze
przeptywy generuje firma Michelin.

W przypadku motywacji dom - szkota podréze maja inny charakter oraz inny zasieg. Wiekszosc¢
podrozy do szkot w czesci potudniowej miasta zamyka sie w ramach osiedli: Nagorki,
Generatow, Jaroty iPieczewo. W czesci pétnocnej natomiast wyraznie rysuja sie dojazdy
zwiazane z Zatorzem.

Na potrzeby przygotowania prognoz ruchu dla godziny szczytu popotudniowego uwzgledniono
motywacje: dom - praca - dom, nauka - dom, dom - ustugi - dom. W zakresie motywacji nauka
- dom, nie uwzgledniono podrozy do przedszkoli iszkot podstawowych, ktore najczesciej
odbywane sa pieszo i zamykaja sie w granicach rejonu lub w przypadku przedszkoli - bywaja
Zwigzane z miejscem pracy rodzica, ktory przy okazji podrézy do pracy odwodzi dziecko do
przedszkola, realizujac tym samym podroz taczona. Motywacja nauka - dom uwzglednia zatem
podroéze do szkét ponadpodstawowych (w tym rowniez uczelni wyzszych).
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Mapa 21. Wiezba ruchu dla motywacji dom - praca
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ETAP i ll
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Mapa 22. Wiezba ruchu dla motywacji dom - szkota
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13.4 WIEZBY RUCHU ZEWNETRZNEGO | WEWNETRZNEGO

Ogét podrozy zwiazanych z poszczegdlnymi motywacjami opisanymi w poprzednim rozdziale
skupiono w ramach wiezb ruchu, w podziale na odpowiedni zasieg i cel wyjazdéw. Opracowano
sumaryczng wiezbe ruchu, a takze wiezby ruchu wewnetrznego i zewnetrznego, ktére zostaty
kolejno przedstawione na mapach na kolejnych stronach dokumentu.

Wiezba ruchu wewnetrznego wskazuje na skumulowanie wiazek przeptywow w czesci
potudniowo - wschodniej miasta. Wystepowanie generatoréw ruchu zwiazanych z motywacjami
dominujacymi w godzinie szczytu popotudniowego, wptywa na skupienie wigzek pomiedzy tymi
rejonami obliczeniowymi, ktore dysponuja najwiekszym potencjatem ruchotworczym.
W pozostatych czesciach miasta nie jest widoczne wyrazne wyodrebnienie korytarzy powiazan -
potoki ruchu rozktadaja sie rownomiernie. Wiezba ruchu zewnetrznego i tranzytowego
wskazuje na wyrazne cigzenie potokow ruchu na wlocie DK16 (Barczewo, Biskupiec, Mragowo)
w kierunku strefy przemystowej i Uniwersytetu Warminsko - Mazurskiego. Podobnie jest
w przypadku wlotu DK51 (Dywity, Dobre Miasto, Lidzbark Warminski). Ruch tranzytowy jest
najintensywniejszy na DK16 pomiedzy wlotami Barczewo oraz Szabruk.
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13.5 OKRESLENIE KIERUNKOW ROZWOJU - WARIANTY ROZWOJU

W celu okreslenia kierunkow rozwoju Olsztyna zastosowano podziat planowanych przedsiewziec
na warianty. Kazdy z przedstawionych ponizej wariantow rozni sie pod wzgledem sieci
komunikacyjnej oraz przyjetego poziomu rozwoju zagospodarowania przestrzennego zgodnie
z przyjetymi zatozeniami na lata 2027 i 2035.

Wariantem wyjsciowym jest stan sieci komunikacyjnej na kwiecien 2017 r. Stan obecny jest
podstawg dla pozniejszych poréwnan, zmierzajacych do wyboru najodpowiedniejszego
wariantu.

Tabela 21. Warianty rozwoju sieci drogowej, z uwzglednieniem zréznicowanych zmian
w zagospodarowaniu przestrzennym

Zagospodarowanie przestrzenne

wariant minimalny wariant maksymalny
Wariant minimalny 1.1 1.2
Siec Wariant posredni 2.1 2.2
komunikacyjna : :
Wariant maksymalny 3.1 3.2

Zrédto: opracowanie wtasne

W ramach prognoz przetestowano wszystkie zestawienia rozwoju sieci drogowej oraz
zagospodarowania przestrzennego. Rozpatrzenie wszystkich mozliwosci pozwoli na obserwacje
rozktadu podrozy w przypadku roznego tempa rozwoju sieci drogowej oraz terendow
mieszkaniowych, ustugowych i aktywnosci gospodarczej.

Szczegobtowy opis zatozen kazdego wariantu znajduje sie w kolejnych podrozdziatach.
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13.5.1

WARIANTY ROZWOJU SIECI KOMUNIKACYJNEJ

Punktem wyjsciowym do opracowania wariantow prognoz byta obecna sie¢ komunikacyjna,
opisana nastepujacymi parametrami:

e liczba jezdni i pasow,
o klasa i kategoria,

e kierunki,

e przepustowosc.

Kolejno opracowane warianty zostaty zmodyfikowane o zatozenia zawarte w ponizszej tabeli.
Uzupetniono sie¢ o nowe drogi, a odcinkom modernizowanym zaktualizowano atrybuty zgodnie
z zatozeniami poszczegolnych projektow inwestycyjnych.

Tabela 22. Warianty rozwoju sieci komunikacyjnej

Wariant
minimalny
1.x

Wariant
posredni
2.x

Wariant
maksymalny
3.x

2027
eobwodnica potudniowa
eul. Pstrowskiego
«ul. Towarowa
«ul. Nowobattycka
eul. Pienieznego
oul. Partyzantow
«ul. Ptoskiego
ebudowa drog trzeciorzednych
*NDP - na odcinku od ul. Pstrowskiego
do ul. Krasickiego (G)
jak wyzej oraz:
eprzedtuzenie ul. T. Wilczynskiego do
potaczenia z ul. Warszawska (Z)

jak wyzej oraz:

«obwodnica potnocna zaréwno
wschodnia jak i zachodnia
eprzedtuzenie ul. Hozjusza do wezta
obwodnicy (L)

Zrédto: dane UM Olsztyna

Oprocz planowanych inwestycji

na sieci

drogowej,

2035

eobwodnica potudniowa
eul. Pstrowskiego
«ul. Towarowa
«ul. Nowobattycka
eul. Pienieznego
eul. Partyzantéw
«ul. Ptoskiego
ebudowa dradg trzeciorzednych
*NDP - na odcinku od ul. Pstrowskiego do ul.
Krasickiego (G)
jak wyzej oraz:
eprzedtuzenie ul. Obiegowej do ul.
Towarowej (G)
epotaczenie nad torami kolejowymi w
okolicy/przedtuzeniu ul. Budowlanej -
zapotrzebowanie na (G), 50 ton
jak wyzej oraz:
epodwyzszenie klasy ulic do (Z):

- Zientary-Malewskiej

- Jagiellonskiej

- Wojska Polskiego
*NDP od ul. Sikorskiego do potaczenia z ul.
Warszawska (Z)
eprzedtuzenie ul. Artyleryjskiej do ul.
Limanowskiego
«ul. Nowogrunwaldzka (L)

w ramach prognoz przy doborze

wspotczynnikow na poszczegolnych odcinkach uwzgledniono obecne i planowane trasy
komunikacji zbiorowej.

13.5.2

WARIANTY ROZWOJU ZAGOSPODAROWANIA PRZESTRZENNEGO
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Celem zobrazowania, jak zmiany w zagospodarowaniu przestrzennym beda wptywac na kierunki
podrozy uzytkownikéw sieci komunikacyjnej Olsztyna i okolic, kazdy wariant sieci
komunikacyjnej zestawiono z wariantem minimalnym i maksymalnym zagospodarowania
przestrzennego. Warianty te zostaty sporzadzone w oparciu o planowany rozwoéj wedtug
obowiazujacego Studium uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego
Olsztyna.

Oba warianty uwzgledniaja zmiany demograficzne zgodnie =z prognozami GUS
i ogolnymi trendami, takze dla rejondéw zewnetrznych, sasiadujacych z Olsztynem. Ponadto,
wariant minimalny uwzglednia realizacje obecnie rozpoczetych inwestycji, a takze czesciowy
i wolniejszy rozwdj zgodnie z SUiKZP.

Wariant maksymalny natomiast umozliwi weryfikacje rozktadu podrozy na sieci przy
maksymalnym, zaplanowanym w SUiKZP stopniu, przy uwzglednieniu takich przedsiewzie¢, jak:

o wielkopowierzchniowe obiekty handlowe,

e intensywny rozwoj zabudowy mieszkaniowej niskiej, sredniej i wysokiej intensywnosci
wedtug obowiazujacych miejscowych planéw zagospodarowania przestrzennego oraz
zatozen SUiKZP,

e petne zagospodarowanie terenow zdegradowanych urbanistycznie, funkcjonalnie
i 0 zdekapitalizowanej zabudowie.
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14.1 PROGNOZY RUCHU

Prognozy ruchu dla horyzontéw czasowych 2027 i2035 zostaty sporzadzone dla trzech
wariantow rozwoju sieci komunikacyjnej idwoch wariantow rozwoju zagospodarowania
przestrzennego. Ogoétem wykonano 12 prognoz ruchu dla okresow perspektywicznych. Nalezy
pamietac, Ze pojecia ,prognozy ruchu” oraz ,obcigzenie sieci”, uzywane w opisach prognoz,
odnosza sie do liczby podrézy na danych trasach. Natomiast wspominany w rozdziale 14 obszar
Zatorza nalezy rozumiec¢ jako obszar zajmowany przez osiedla: Zatorze, Wojska Polskiego,
Podlesna i Zielona Gorka.

Z punktu widzenia pdzniejszych analiz istotne jest zobrazowanie obcigzenia sieci dla stanu
wyjsciowego, czyli na rok 2017 (wariant 0). Ponizsza tabela zawiera analize SWOT dla wariantu
bazowego (wariant 0, 2017 r.), ktora pozwala wstepnie zidentyfikowac zalety i niedoskonatosci
aktualnego systemu.

Tabela 23. Analiza SWOT dla wariantu 0 (2017)

MOCNE STRONY SLABE STRONY

— promienisty ksztatt uktadu sieci — przemieszanie ruchu lokalnego z ruchem
transportowej tranzytowym, co znaczaco wptywa na

— wysoki popyt rynkowy na transport przyspieszenie wyczerpywania sie
publiczny w kluczowych istniejacych przepustowosci istniejacego uktadu
korytarzach transportu zbiorowego drogowego oraz pogarszania sig

— budowa obwodnicy potudniowej Olsztyna bezpieczenstwa ruchu drogowego

— obciazenie ruchem tranzytowym, w tym
ciezkim, ulic lokalnych i zbiorczych
przebiegajacych przez tereny mieszkaniowe

— wystepowanie ,,waskich gardet” (wiadukt
nad linig kolejowa ul. Partyzantow, wiadukt
nad linig kolejowa ul. Limanowskiego)

— ograniczenia w dostepnosci transportowej
obszarow potozonych w czesci potnocnej
(Zatorze)

— niedostateczny rozwoj uktadu
komunikacyjnego w stosunku do kierunkow
rozwoju zagospodarowania przestrzennego ,
co skutkuje ograniczeniami w
przepustowosci uktadu drogowego

SZANSE ZAGROZENIA
— spodziewany wzrost mobilnosci w wyniku —  ryzyko wydtuzenia czasu jazdy w wyniku
rozwoju gospodarczego dalszego pogarszania si¢ stanu technicznego
— postulaty w planistycznych i strategicznych infrastruktury liniowej i punkowej
dokumentach wojewodztwa mowiace — dynamiczny wzrost wskaznika motoryzacji
o koniecznosci poprawy dostepnosci — niedostateczny rozwoj infrastruktury dla
komunikacyjnej miasta ruchu rowerowego na dojazdach do weztow
— perspektywy utworzenia kolei transportu zbiorowego
aglomeracyjnej — wzrost natezenia ruchu przyczyniajacy sie
— uwzglednienie w dokumentach lokalnych do pogarszania warunkow ruchu oraz
idei zrownowazonego rozwoju bezpieczenstwa na drogach

— niewystarczajaca infrastruktura drogowa
pod katem potrzeb przewozow uzytecznosci
publicznej

Zrédto: opracowanie wtasne
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14.1.1 WARIANT 1 MINIMALNY ROZWOJU SIECI KOMUNIKACYJNEJ

a) Prognoza ruchu dla wariantu 1.1 w latach 2017-2035

Utrzymanie minimalnego tempa rozwoju sieci drogowej w Olsztynie do roku 2035 oraz
utrzymanie aktualnego sposobu zagospodarowania przestrzennego przy jednoczesnym wzroscie
liczby podrozy przypadajacych na godzine szczytu popotudniowego w kolejnych latach 2027
i 2035 wptywa na nastepujace zmiany wzgledem roku 2017.

Budowa obwodnicy potudniowej wptywa na obnizenie ruchu tranzytowego na odcinku drogi
krajowej DK16 (ul. Sielska), co jest widoczne w obcigzeniu odcinka ul. Sielskiej pomiedzy
wlotami tzw. ,starej Sielskiej”. Pomimo wzrostu ruchu generowanego i absorbowanego przez
rejon 49 (osiedle Dajtki) w kolejnych latach (2027 i 2035) obciazenie odcinka drogi krajowej
ulega obnizeniu (wzgledem wariantu 0). Podobne zaleznosci mozna zaobserwowac w przypadku
ulic: Tuwima, Synow Putku, al. Wyszynskiego, Leonharda, Towarowej, Lubelskiej. Przejecie
ruchu tranzytowego przez obwodnice potudniowa wptywa na obnizenie wielkosci
prognozowanego ruchu na wymienionych odcinkach. Ponadto, przejecie znaczniej czesci ruchu
przez obwodnice potudniowa wywotuje zwiekszenie prognozowanego ruchu na drogach
dojazdowych do obwodnicy (ul. Pstrowskiego, ul. Towarowa). Prognozuje sie takze zwiekszanie
natezenia ruchu na ulicach: Limanowskiego, al. Sybirakéw, Nowobattyckiej. Zmniejszenie
natezenia ruchu ma miejsce rowniez w przypadku ulic: Partyzantow, Artyleryjskiej, Armii
Krajowej i al. Wojska Polskiego.

Tabela 24. Mocne i stabe strony realizacji wariantu 1.1 2027

MOCNE STRONY SLABE STRONY
— wyprowadzenie ruchu tranzytowego — wazrost prognozowanego ruchu na ul.
Z miasta Limanowskiego i al. Sybirakow (wysoka
- ograniczenie ruchu na ul. Battyckiej (klasy uciazliwosc dla sasiednich obszarow)
Z) w wyniku realizacji ul. Nowobattyckiej — wazrost prognozowanego ruchu na wiadukcie
o konkurencyjnych parametrach nad linig kolejowa (ul. Limanowskiego)
- obnizenie wartosci prognozowanego ruchu — niska efektywnosc¢ inwestycji ,,budowa drog
na ul. Partyzantow trzeciorzednych” oraz ,,NDP - na odcinku od
— obnizenie wartosci prognozowanego ruchu ul. Pstrowskiego do ul. Krasickiego”

na ul. Pienieznego

Zrédto: opracowanie wtasne

Tabela 25. Mocne i stabe strony realizacji wariantu 1.1 2035

MOCNE STRONY SLABE STRONY
—  wyprowadzenie ruchu tranzytowego — wazrost prognozowanego ruchu na ul.
Z miasta Limanowskiego i al. Sybirakow (wysoka
— ograniczenie ruchu na ul. Battyckiej (klasy uciazliwos¢ dla sasiednich obszarow)
Z) w wyniku realizacji ul. Nowobattyckiej — wazrost prognozowanego ruchu na wiadukcie
o konkurencyjnych parametrach nad linig kolejowa (ul. Limanowskiego)
— obnizenie wartosci prognozowanego ruchu — niska efektywnos¢ inwestycji ,,budowa drog
na ul. Partyzantow trzeciorzednych” oraz ,,NDP - na odcinku od
— obnizenie wartosci prognozowanego ruchu ul. Pstrowskiego do ul. Krasickiego”

na ul. Pienieznego

Zrédto: opracowanie wtasne
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b) Prognoza ruchu dla wariantu 1.2 w latach 2017-2035

Utrzymanie minimalnego tempa rozwoju sieci drogowej przy jednoczesnym
dynamicznym wzroscie wskaznika ruchliwosci mieszkancéw Olsztyna oraz zmianach
zagospodarowania przestrzennego wptywa na wzrost obcigzenia sieci ruchem na wiekszosci
odcinkow sieci. Dynamicznie rosnie natezenie ruchu na odcinkach ulic: Limanowskiego,
Kosciuszki, al. Wojska Polskiego, Pstrowskiego, Sikorskiego. Wptyw zmian w zagospodarowaniu
przestrzennym na prognozy ruchu jest widoczny na odcinkach sieci obstugujacych planowane
zagospodarowanie Pieczewa, osiedla Redykajny oraz tereny inwestycyjne przy ul. Towarowej.

Tabela 26. Mocne i stabe strony realizacji wariantu 1.2 2027

MOCNE STRONY

wyprowadzenie ruchu tranzytowego z
miasta

ograniczenie ruchu na ul. Battyckiej (klasy
Z) w wyniku realizacji ul. Nowobattyckiej
o konkurencyjnych parametrach
obnizenie wartosci prognozowanego ruchu
na ul. Partyzantow

obnizenie wartosci prognozowanego ruchu
na ul. Pienieznego

Zrédto: opracowanie wtasne

SLABE STRONY

wzrost prognozowanego ruchu na

ul. Limanowskiego i al. Sybirakow (wysoka
uciazliwos¢ dla sasiednich obszarow)
wzrost prognozowanego ruchu na wiadukcie
nad linig kolejowa (ul. Limanowskiego)
dynamiczny wzrost prognozowanego ruchu
na trasach obstugujacych osiedla Jaroty

i Pieczewo (ul. Sikorskiego, ul. Obiegowa,
ul. Kosciuszki oraz ul. Synow Putku

i ul. Pstrowskiego)

wzrost potrzeb przewozowych w czesci
poétnocnej Olsztyna (na potnoc od linii
kolejowej nr 353), co wptywa na
prognozowany wzrost ruchu na ulicach
klasy L

niska efektywnosc inwestycji ,,budowa drog
trzeciorzednych” oraz ,,NDP - na odcinku od
ul. Pstrowskiego do ul. Krasickiego”

Tabela 27. Mocne i stabe strony realizacji wariantu 1.2 2035

MOCNE STRONY

wyprowadzenie ruchu tranzytowego

Z miasta

ograniczenie ruchu na ul. Battyckiej (klasy
Z) w wyniku realizacji ul. Nowobattyckiej
o konkurencyjnych parametrach
obnizenie wartosci prognozowanego ruchu
na ul. Partyzantow

obnizenie wartosci prognozowanego ruchu
na ul. Pienieznego

Zrédto: opracowanie wtasne

SLABE STRONY

wzrost prognozowanego ruchu na ul.
Limanowskiego i al. Sybirakow (wysoka
ucigzliwos¢ dla sasiednich obszarow)
wzrost prognozowanego ruchu na wiadukcie
nad linig kolejowa (ul. Limanowskiego)
dynamiczny wzrost prognozowanego ruchu
na trasach obstugujacych osiedla Jaroty

i Pieczewo (ul. Sikorskiego, ul. Obiegowa,
ul. Kosciuszki oraz ul. Synow Putku

i ul. Pstrowskiego)

wzrost potrzeb przewozowych w czesci
poétnocnej Olsztyna (na potnoc od linii
kolejowej nr 353), co wptywa na
prognozowany wzrost ruchu na ulicach
klasy L

niska efektywnosc inwestycji ,,budowa drog
trzeciorzednych” oraz ,,NDP - na odcinku od
ul. Pstrowskiego do ul. Krasickiego”
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W zaprezentowanych w wariantach 1.2 2027 i1.2 2035 prognhozach ruchu widoczny jest
dynamiczny wzrost potokéw ruchu na wiekszosci odcinkéw sieci. Ma na to wptyw niskie tempo
modernizacji sieci w stosunku do wzrostu liczby podrozy w godzinie szczytu popotudniowego.
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14.1.2 WARIANT 2 POSREDNI ROZWOJU SIECI KOMUNIKACYJNEJ

¢) Prognoza ruchu dla wariantu 2.1 w latach 2017-2035

Inwestycje uwzglednione w ramach wariantu posredniego rozwoju sieci komunikacyjnej
wptywaja na utrzymanie trendu zmian zaprezentowanego w wariantach 1.1 1027 i 1.1 2035. Ma
miejsce zmniejszenie liczby podrézy w ramach ciagow ulic: Sielskiej, Tuwima, Synéw Putku,
al. Wyszynskiego, Leonharda, Towarowej i Lubelskiej. Ponadto przejecie znaczniej czesci ruchu
przez obwodnice potudniowa wywotuje zwiekszenie prognozowanego ruchu na drogach
dojazdowych do obwodnicy (ul. Pstrowskiego, ul. Towarowa). Prognoza ruchu wskazuje na
zwiekszanie natezenia ruchu na ulicach: Limanowskiego, al. Sybirakow, Nowobattyckiej.
Zmniejszenie natezenia ruchu ma miejsce w przypadku ulic: Partyzantow, Artyleryjskiej, Armii
Krajowej i al. Wojska Polskiego. Planowana inwestycja: ,przedtuzenie ul. T. Wilczynskiego do
potaczenia z ul. Warszawska (Z)” charakteryzuje sie w analizie modelowej niskg efektywnoscia.

Omawiane zaleznosci umacniaja sie w kolejnym etapie (rok 2035) we wzgledu na wzrost liczby
podroézy realizowanych w godzinie szczytu popotudniowego.

Realizacja przedtuzenia ul. Obiegowej do ul. Towarowej ma korzystny wptyw na obnizenie
wielkosci prognozowanego ruchu na ul. Kosciuszki. Moze mie¢ jednak negatywny wptyw na
konkurencyjnos¢ transportu zbiorowego poprzez znaczna poprawe warunkéw dla komunikacji
indywidualnej (na przedtuzeniu ulicy Obiegowej). Wprowadzenie omawianego odcinka do
analizy modelowej wskazuje rowniez na obnizenie konkurencyjnosci ul. Dworcowej.

Tabela 28. Mocne i stabe strony realizacji wariantu 2.1 2027

MOCNE STRONY SLABE STRONY

— wyprowadzenie ruchu tranzytowego — wzrost prognozowanego ruchu na ul.
Z miasta Limanowskiego i al. Sybirakow (wysoka

— ograniczenie ruchu na ul. Battyckiej (klasy uciazliwos¢ dla sasiednich obszarow)
Z) w wyniku realizacji ul. Nowobattyckiej — wazrost prognozowanego ruchu na wiadukcie
o konkurencyjnych parametrach nad linig kolejowa (ul. Limanowskiego)

- obnizenie wartosci prognozowanego ruchu — niska efektywnosc¢ inwestycji ,,budowa drog
na ul. Partyzantow trzeciorzednych”

- obnizenie wartosci prognozowanego ruchu — niska efektywnosc¢ inwestycji ,,przedtuzenie
na ul. Pienieznego ul. T. Wilczynskiego do potaczenia z ul.

—  konkurencyjnosc potaczenia ul. Sikorskiego i Warszawska (Z)”

Pstrowskiego spada na rzecz potaczenia ul.
Krasickiego przy zatozeniu realizacji planow
rozbudowy sieci tramwajowej

- wazrost efektywnosci inwestycji ,,NDP - na
odcinku od ul. Pstrowskiego do ul.
Krasickiego”

Zrédto: opracowanie wtasne

Tabela 29. Mocne i stabe strony realizacji wariantu 2.1 2035

MOCNE STRONY SLABE STRONY

— wyprowadzenie ruchu tranzytowego — wazrost prognozowanego ruchu na ul.
Z miasta Limanowskiego i al. Sybirakow (wysoka

— ograniczenie ruchu na ul. Battyckiej (klasy uciazliwosc dla sasiednich obszarow)
Z) w wyniku realizacji ul. Nowobattyckiej — wazrost prognozowanego ruchu na wiadukcie
o konkurencyjnych parametrach nad linig kolejowa (ul. Limanowskiego)

— obnizenie wartosci prognozowanego ruchu — niska efektywnosc¢ inwestycji ,,budowa drog
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MOCNE STRONY SLABE STRONY
na ul. Partyzantow trzeciorzednych”

— obnizenie wartosci prognozowanego ruchu — niska efektywnosc¢ inwestycji ,,przedtuzenie
na ul. Pienieznego ul. T. Wilczynskiego do potaczenia z ul.

— obnizenie potokow ruchu na ul. Kosciuszki Warszawska (Z)”

—  konkurencyjnos¢ potaczenia ul. Sikorskiego — niska efektywnosc¢ inwestycji ,,potaczenie
i Pstrowskiego spada na rzecz potaczenia nad torami kolejowymi w przedtuzeniu ul.
ul. Krasickiego przy zatozeniu realizacji Budowlanej”
planéw rozbudowy sieci tramwajowej — obnizenie konkurencyjnosci ul. Dworcowej

- wazrost efektywnosci inwestycji ,,NDP - na
odcinku od ul. Pstrowskiego do ul.
Krasickiego”

Zrédto: opracowanie wtasne

d) Prognoza ruchu dla wariantu 2.2 w latach 2017-2035

Planowane do realizacji inwestycje mieszkaniowe i przeksztatcenia w zagospodarowaniu
przestrzennym wywieraja istotny wptyw na sposob funkcjonowania sieci. Przeptywy w sieci
odzwierciedlaja rozktad podrézy w godzinie szczytu przy rosnacym popycie szczegolnie
w obszarach, w ktorych planowane sa przeksztatcenia terenow.

Prognozowany ruch rosnie dynamicznie na przedtuzeniu ul. Pstrowskiego i drodze dojazdowej
do wezta Pieczewo ze wzgledu na planowane przeznaczenie terenu pod mieszkalnictwo
wysokiej i Sredniej intensywnosci oraz obszary koncentracji ustug. Wzrost potokow ruchu na
ulicach Jagiellonskiej, Poprzecznej i Limanowskiego jest zwiazany ze zwiekszeniem podrozy do
pracy w kierunku planowanej w studium uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania
przestrzennego strefy ,G1 - obszaru ustug, przemystu, sktadéw oraz innej aktywnosci
gospodarczej”.

Tabela 30. Mocne i stabe strony realizacji wariantu 2.2 2027

MOCNE STRONY SLABE STRONY

— wyprowadzenie ruchu tranzytowego — wazrost prognozowanego ruchu na ul.
Z miasta Limanowskiego i al. Sybirakow (wysoka

- ograniczenie ruchu na ul. Battyckiej (klasy uciazliwosc dla sasiednich obszarow)
Z) w wyniku realizacji ul. Nowobattyckiej — wazrost prognozowanego ruchu na wiadukcie
o konkurencyjnych parametrach nad linig kolejowa (ul. Limanowskiego)

— obnizenie wartosci prognozowanego ruchu — niska efektywnosc¢ inwestycji ,,budowa drog
na ul. Partyzantow trzeciorzednych”

— obnizenie wartosci prognozowanego ruchu — niska efektywnos¢ inwestycji ,,przedtuzenie
na ul. Pienieznego ul. T. Wilczynskiego do potaczenia z ul.

—  konkurencyjnos¢ potaczenia ul. Sikorskiego Warszawska (Z)”

i Pstrowskiego spada na rzecz potaczenia
ul. Krasickiego przy zatozeniu realizacji
planow rozbudowy sieci tramwajowej

- wazrost efektywnosci inwestycji ,,NDP - na
odcinku od ul. Pstrowskiego do ul.
Krasickiego”

Zrédto: opracowanie wtasne
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Tabela 31. Mocne i stabe strony realizacji wariantu 2.2 2035

MOCNE STRONY

wyprowadzenie ruchu tranzytowego

Z miasta

ograniczenie ruchu na ul. Battyckiej (klasy
Z) w wyniku realizacji ul. Nowobattyckiej
o konkurencyjnych parametrach

obnizenie wartosci prognozowanego ruchu
na ul. Partyzantow

obnizenie wartosci prognozowanego ruchu
na ul. Pienieznego

obnizenie potokow ruchu na ul. Kosciuszki
konkurencyjnos¢ potaczenia ul. Sikorskiego
i Pstrowskiego spada na rzecz potaczenia
ul. Krasickiego przy zatozeniu realizacji
planéw rozbudowy sieci tramwajowej
wzrost efektywnosci inwestycji ,,NDP - na
odcinku od ul. Pstrowskiego do ul.
Krasickiego”

Zrédto: opracowanie wtasne

SLABE STRONY

wzrost prognozowanego ruchu na

ul. Limanowskiego i al. Sybirakow (wysoka
ucigzliwosc¢ dla sasiednich obszarow)
wzrost prognozowanego ruchu na wiadukcie
nad linig kolejowa (ul. Limanowskiego)
niska efektywnosc inwestycji ,,budowa drog
trzeciorzednych”

niska efektywnosc inwestycji ,,przedtuzenie
ul. T. Wilczynskiego do potaczenia z ul.
Warszawska (Z)”

niska efektywnos¢ inwestycji ,,potaczenie
nad torami kolejowymi w przedtuzeniu ul.
Budowlanej”

obnizenie konkurencyjnosci ul. Dworcowej
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14.1.3 WARIANT 3 MAKSYMALNY ROZWOJU SIECI KOMUNIKACYJNEJ

e) Prognoza ruchu dla wariantu 3.1 w latach 2017-2035

Odwzorowanie uktadu sieci w wariancie maksymalnego rozwoju do roku 2035 oraz utrzymanie
aktualnego sposobu zagospodarowania przestrzennego przy jednoczesnym wzroscie liczby
podrozy przypadajacej na godzine szczytu popotudniowego w kolejnych latach 2027 i 2035
wptywa na nastepujace zmiany wzgledem roku 2017.

W tym wariancie realizacja poétnocnej obwodnicy, szczegélnie jej potnocno-wschodniego
odcinka, wptynie znaczaco na zmiany na sieci drogowej miasta. W duzej mierze obserwuje sie
zmniejszenie natezenia ruchu na ul. Nowobattyckiej oraz al. Wojska Polskiego w poréwnaniu
z poprzednimi wariantami. Znacznie spada rowniez liczba podrozy na odcinku al. Warszawskiej
od skrzyzowania z ul. Armii Krajowej oraz na ul. Szrajbera.

Tabela 32. Mocne i stabe strony realizacji wariantu 3.1 2027

MOCNE STRONY SLABE STRONY
— wyprowadzenie ruchu tranzytowego — utrzymanie wielkosci potokéw ruchu na
Z miasta wiadukcie nad linig kolejowa (ul.
— ograniczenie ruchu na ul. Battyckiej (klasy Limanowskiego)
Z) w wyniku realizacji ul. Nowobattyckiej — niska efektywnosc¢ inwestycji ,,budowa drdg
0 konkurencyjnych parametrach trzeciorzednych”
- obnizenie wartosci prognozowanego ruchu — niska efektywnosc¢ inwestycji ,,przedtuzenie
na ul. Partyzantow ul. T. Wilczynskiego do potaczenia z ul.
— obnizenie wartosci prognozowanego ruchu Warszawska (Z)”
na ul. Pienieznego — niska efektywnos¢ inwestycji ,,obwodnica
—  konkurencyjnos¢ potaczenia ul. Sikorskiego potnocno zachodnia”
i Pstrowskiego spada na rzecz potaczenia — obnizenie efektywnosci inwestycji ,,ul.
ul. Krasickiego przy zatozeniu realizacji Nowobattycka”

planéw rozbudowy sieci tramwajowej

- wazrost efektywnosci inwestycji ,,NDP - na
odcinku od ul. Pstrowskiego do ul.
Krasickiego”

— obnizenie wartosci prognozowanego ruchu
na ul. Limanowskiego i al. Sybirakow

— obnizenie wartosci prognozowanego ruchu
na ul. Wojska Polskiego

Zrédto: opracowanie wtasne

Tabela 33. Mocne i stabe strony realizacji wariantu 3.1 2035

MOCNE STRONY SLABE STRONY
— wyprowadzenie ruchu tranzytowego — wzrost potokéw ruchu na wiadukcie nad
Z miasta linig kolejowa (ul. Limanowskiego) w wyniku
— ograniczenie ruchu na ul. Battyckiej (klasy budowy ,,przedtuzenia ul. Artyleryjskiej do
Z) w wyniku realizacji ul. Nowobattyckiej ul. Limanowskiego”
o konkurencyjnych parametrach — niska efektywnosc¢ inwestycji ,,budowa drog
— obnizenie wartosci prognozowanego ruchu trzeciorzednych”
na ul. Partyzantow — niska efektywnos¢ inwestycji ,,przedtuzenie
— obnizenie wartosci prognozowanego ruchu ul. T. Wilczynskiego do potaczenia z
na ul. Pienieznego ul. Warszawska (Z)”
— obnizenie potokow ruchu na ul. Kosciuszki — niska efektywnosc¢ inwestycji ,,potaczenie
- konkurencyjnos$¢ potaczenia ul. Sikorskiego nad torami kolejowymi w przedtuzeniu
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MOCNE STRONY

i Pstrowskiego spada na rzecz potaczenia
ul. Krasickiego przy zatozeniu realizacji
planéw rozbudowy sieci tramwajowej
wzrost efektywnosci inwestycji ,,NDP - na
odcinku od ul. Pstrowskiego do ul.
Krasickiego”

obnizenie wartosci prognozowanego ruchu
na ul. Limanowskiego i al. Sybirakow
obnizenie wartosci prognozowanego ruchu
na ul. Wojska Polskiego

SLABE STRONY

ul. Budowlanej”

niska efektywnosc inwestycji ,,NDP od ul.
Sikorskiego do potaczenia z ul. Warszawska”
niska efektywnosc inwestycji ,,ul.
Nowogrunwaldzka”

niska efektywnos¢ inwestycji ,,ul. Zientary -
Malewskiej”

obnizenie konkurencyjnosci ul. Dworcowej
wzrost potokow ruchu na ul. Jagiellonskiej
(uciazliwosc dla sasiednich terendw)

Zrédto: opracowanie wtasne

f) Prognoza ruchu dla wariantu 3.2 w latach 2017-2035

Prognoza ruchu dla wariantu maksymalnego rozbudowy sieci drogowej przy uwzglednieniu
przeksztatcen w zagospodarowaniu przestrzennym - wariant 3.2. 2027 i 2035 wskazuje, w jaki
sposob planowane inwestycje wptywaja na rozktad ruchu w catej sieci.

Wzgledem wariantu rozwojowego 2.2. 2035 nastepuje zmniejszenie natezenia ruchu na drodze
dojazdowej do planowanego osiedla Pieczewo z obwodnicy potudniowej oraz przedtuzeniu ulic
Pstrowskiego i Wilczynskiego obstugujacych teren planowanej inwestycji. Wzrasta natomiast
dynamicznie ruch na ulicach: Pitsudskiego, Synéw Putku, oraz drodze dojazdowej do weztow
Jaroty i Olsztyn Wschéd. Obserwuje sie takze wzrost liczby podrozy na ulicy Sielskiej, co nie
byto widoczne w zadnym z poprzednich wariantow. Budowa obwodnicy potnocnej wptywa takze
na zmniejszenie prognozowanego ruchu na odcinkach ulic Artyleryjskiej i Nowobattyckiej oraz

drogi w gminie Gietrzwatd, taczacej droge wojewddzka nr 527 z droga krajowa DK16.

Tabela 34. Mocne i stabe strony realizacji wariantu 3.2 2027

MOCNE STRONY

wyprowadzenie ruchu tranzytowego

Z miasta

ograniczenie ruchu na ul. Battyckiej (klasy
Z) w wyniku realizacji ul. Nowobattyckiej
o konkurencyjnych parametrach
obnizenie wartosci prognozowanego ruchu
na ul. Partyzantow

obnizenie wartosci prognozowanego ruchu
na ul. Pienieznego

konkurencyjnos¢ potaczenia ul. Sikorskiego
i Pstrowskiego spada na rzecz potaczenia
ul. Krasickiego przy zatozeniu realizacji
planow rozbudowy sieci tramwajowej
wzrost efektywnosci inwestycji ,,NDP - na
odcinku od ul. Pstrowskiego do ul.
Krasickiego”

obnizenie wartosci prognozowanego ruchu
na ul. Limanowskiego i al. Sybirakow
obnizenie wartosci prognozowanego ruchu
na ul. Wojska Polskiego

Zrédto: opracowanie wtasne

SLABE STRONY

utrzymanie wielkosci potokow ruchu na
wiadukcie nad linig kolejowa (ul.
Limanowskiego)

niska efektywnosc inwestycji ,,budowa drog
trzeciorzednych”

niska efektywnosc inwestycji ,,przedtuzenie
ul. T. Wilczynskiego do potaczenia z ul.
Warszawska (Z)”

niska efektywnos¢ inwestycji ,,obwodnica
pétnocno zachodnia”

obnizenie efektywnosci inwestycji ,,ul.
Nowobattycka”
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Tabela 35. Mocne i stabe strony realizacji wariantu 3.2 2035

MOCNE STRONY

wyprowadzenie ruchu tranzytowego

Z miasta

ograniczenie ruchu na ul. Battyckiej (klasy
Z) w wyniku realizacji ul. Nowobattyckiej
o konkurencyjnych parametrach

obnizenie wartosci prognozowanego ruchu
na ul. Partyzantow

obnizenie wartosci prognozowanego ruchu
na ul. Pienieznego

obnizenie potokdw ruchu na ul. Kosciuszki
konkurencyjnosc potaczenia ul. Sikorskiego
i Pstrowskiego spada na rzecz potaczenia ul.
Krasickiego przy zatozeniu realizacji planow
rozbudowy sieci tramwajowej

wzrost efektywnosci inwestycji ,,NDP - na
odcinku od ul. Pstrowskiego do ul.
Krasickiego”

obnizenie wartosci prognozowanego ruchu
na al. Sybirakéw

obnizenie wartosci prognozowanego ruchu
na ul. Wojska Polskiego

Zrédto: opracowanie wtasne

SLABE STRONY

wzrost potokow ruchu na wiadukcie nad
linig kolejowa (ul. Limanowskiego) w wyniku
budowy ,,przedtuzenia ul. Artyleryjskiej do
ul. Limanowskiego”

niska efektywnos¢ inwestycji ,,budowa drog
trzeciorzednych”

niska efektywnos¢ inwestycji ,,przedtuzenie
ul. T. Wilczynskiego do potaczenia z ul.
Warszawska (Z)”

niska efektywnosc inwestycji ,,potaczenie
nad torami kolejowymi w przedtuzeniu ul.
Budowlanej”

niska efektywnos¢ inwestycji ,,NDP od ul.
Sikorskiego do potaczenia z ul. Warszawska”
niska efektywnosc inwestycji ,,ul.
Nowogrunwaldzka”

niska efektywnosc inwestycji ,,ul. Zientary -
Malewskiej”

niska efektywnosc inwestycji ,,obwodnica
potnocno zachodnia”

obnizenie konkurencyjnosci ul. Dworcowej
wzrost potokow ruchu na ul. Jagiellonskiej
(uciazliwos¢ dla sasiednich terenow)
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14.2 ANALIZA EFEKTYWNOSCI EKONOMICZNEJ | ODDZIALYWAN NA
SRODOWISKO

Analiza spoteczno-ekonomiczna opracowanych wariantow rozwoju sieci komunikacyjnej
pozwala oceni¢, czy zaproponowane rozwigzania s efektywne z punktu widzenia takich
czynnikow, jak koszty:

e czasu podrézy uzytkownikéw (transport publiczny i indywidualny),
e eksploatacji pojazdéw (transport indywidualny),

o wypadkow drogowych i ofiar smiertelnych,

e zwigzane z emisja zanieczyszczen,

e zmian klimatycznych,

e hatasu.

Przeprowadzone analizy pokazuja w ujeciu catosciowym, w jaki sposob zaproponowane pakiety
inwestycji wptywaja na funkcjonowanie catej badanej sieci komunikacyjnej. Dzieki temu
mozliwe jest poréwnanie miedzy soba wszystkich wariantow.

Podstawa do analiz byty wytyczne zawarte w Niebieskiej Ksiedze.?

Dang wejsciowa do sporzadzenia analiz porownawczych byta praca przewozowa
w poszczegolnych wariantach, wyrazona w pojazdogodzinach i pojazdokilometrach.

Kazdy koszt zostat okresSlony w uwzglednieniem tempa i mozliwosci rozwoju sieci
komunikacyjnej, a takze zmian w ramach poszczegélnych srodkéw transportu oraz udziatu
motywacji podrdézy w czasie.

Sumaryczne koszty w ramach kazdego wariantu zostaty pomniejszone o wartosci bazowe,
wynikajace z analizy dla roku 2017 i uwzgledniajg takze naktady inwestycyjne, ktore nalezy
ponie$¢ celem realizacji wybranego wariantu rozwoju sieci komunikacyjnej. Do obliczen
przyjeto, ze wszystkie inwestycje zostang zrealizowane z udziatem dofinansowan na poziomie
analogicznym do obecnych projektow realizowanych w ramach programéw operacyjnych i ze
srodkow krajowych.

Celem analizy wktadu poszczegélnych wariantow do korzysci spotecznych, przekonwertowano
ceny rynkowe na rozrachunkowe, z uwzglednieniem korekty fiskalnej oraz korekt o inne
czynniki zaburzajace ceny rynkowe w stosunku do rozrachunkowych.

Uzyskane wyniki przedstawia ponizsza tabela. Najnizsze i najwyzsze uzyskane wartosci dla
kazdego roku w ramach poszczegolnych wariantow zostaty oznaczone odpowiednio kolorem
zielonym i pomaranczowym.

2 Niebieska Ksiega. Sektor transportu publicznego w miastach, aglomeracjach, regionach. 2015 r.
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Tabela 36. Koszty realizacji poszczeg6lnych wariantéw [min zt]

Wariant 1.1 1.2 2.1 2.2 3.1 3.2
Lata 2027 2035 2027 2035 2027 2035 2027 2035 2027 2035 2027 2035

gggrz(;;;ywa”‘e czasu 6,188 10,308 6,633 12,054 2,804 4761 3,634 5004 2,228 6,681 2,576 7,634
Oddziatywanie na
koszty eksploatacji 7,827 9,353 8,423 11,561 3,839 5,540 4,657 5,795 2,951 8,213 3,598 9,229
pojazdow
Koszty wypadkow i ofiar | 446,221 739,368 = 473,233 863,163 = 265,666 525,576 302,684 539,866 = 225,463 647,399 = 254,761 702,898
Oddziatywania
zanieczyszczen 3,384 4,814 3,563 5,577 2,193 3,495 2,437 3,584 1,927 5,066 2,121 5,451
powietrza
Oddziatywania zmian 0,641 0,936 0,676 1087 0,408 0675 0,45 0692 0,356 0,882 0,394 0,953
klimatycznych
g:gihatywama zmian 0,302 0,433 0,340 0,575 0,051 0,186 0,102 0,203 |  -0,005 -0,009 0,036 0,038
Koszty inwestycji 328,553 328,553 328,553 328,553 @ 391,051 406,251 391,051 406,251 | 580,094 615,320 580,094 615,320
Wartos¢ koricowa 793,116 1093,763 | 821,421 1222,570 666,011 946,484 705,020 961,395 813,013 1283,553 843,579 1341,522

Zrédto: opracowanie wtasne
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Oddziatywanie czasu podroézy

Obliczone wartosci kosztu czasu podrozy w ramach badanej sieci komunikacyjnej uwzgledniaja
zarowno podziat na motywacje podrozy, jak i na wykorzystywane srodki transportu. Najwyzsze
koszty czasu podrozy na tle opracowanych wariantow beda ponoszone przy minimalnym
rozwoju sieci komunikacyjnej. Duze korzysci zostana osiagniete przy wyborze wariantu
drugiego, ktoéry uwzglednia zwiekszony udziat podrézy komunikacja zbiorowa, m.in. dzieki
uwzglednieniu rozwoju sieci tramwajowej w maksymalnym planowanym obecnie stopniu.
Dodatkowo, w wariancie drugim, zauwazalny jest spadek przyrostu kosztow czasu w horyzoncie
czasowym 2035, co spowodowane jest planowanymi w tym czasie inwestycjami -
przedtuzeniem ul. Obiegowej oraz budowa dodatkowego potaczenia nad torami kolejowymi
miedzy Zatorzem i reszta miasta. Analizy pokazuja, ze najwieksze oszczednosci czasu podrozy
w 2027 roku zostang osiagniete przy realizacji maksymalnego wariantu rozwoju sieci
komunikacyjnej (wariant trzeci), ktory poza wszystkimi planowanymi inwestycjami wariantow
pierwszego i drugiego, zaktada powstanie obwodnicy potnocno-wschodniej i potnocno-
zachodniej, umozliwiajac objazd miasta dookota z kazdej strony. W wariancie trzecim dla roku
2035 wynik nie jest juz tak korzystny jak w wariancie drugim, co pozwala wyciagnac¢ wniosek,
ze planowane na ten czas inwestycje nie przyniosa optymalnej oszczednosci czasu podrozy
w poréwnaniu z innymi dziataniami.

Oddziatywanie na koszty eksploatacji pojazdow

Zmniejszenie wydatkow wtascicieli prywatnych samochodéw zwiazanych z eksploatacja
pojazdow wynika zazwyczaj zrozwoju sieci transportu zbiorowego lub wzrostu udziatu
ekologicznych form przemieszczania sie (pieszo lub rowerem). Wraz z rozwojem sieci
komunikacyjnej oddziatywanie na koszty eksploatacji pojazdow wyraznie spada. Z jednej
strony maja na to wptyw inwestycje poprawiajace jakos¢ drdg, z drugiej strony wiekszy udziat
transportu zbiorowego w ogole podrézy. W ramach tego wskaznika najbardziej efektywny
wariant rozwoju sieci w roku 2027 r. to wariant trzeci. Jednak zgodnie z zaplanowanym
rozwojem przestrzennym, w 2035 r. lepsze efekty w zakresie oddziatywania na koszty
eksploatacji pojazdow zostang osiggniete w wariancie drugim.

Koszty wypadkow i ofiar

Pozytywny wptyw na koszty wypadkéw i ofiar smiertelnych ma wzrost udziatu komunikacji
zbiorowej w codziennych podrézach, jak réwniez spadek liczby pojazdokilometrow
pokonywanych samochodami prywatnymi. Zgodnie z przewidywanymi trendami, w miare
realizowania zatozonych inwestycji, koszty wypadkow i ofiar beda nizsze w poszczegoélnych
wariantach. Dla roku 2027 optymalny pakiet rozwigzan przedstawia wariant trzeci. Natomiast
w roku 2035, wraz z budowa obwodnicy poétnocnej i zwigzanym z tym wzrostem liczby
pojazdokilometrow, korzystniejszy okazuje sie wybor wariantu drugiego.

Oddziatywania zanieczyszczen powietrza

Oddziatywania zanieczyszczen powietrza dla wariantu bezinwestycyjnego idla wszystkich
wariantéw inwestycyjnych, to taczne oddziatywania generowane przez wszystkie srodki
transportu na analizowanym obszarze w badanym okresie. Na koszty jednostkowe
zanieczyszczenia powietrza sktadaja sie koszty zwiazane z oddziatywaniem transportu na
srodowisko naturalne, obejmujace przede wszystkim ujemny wptyw na zdrowie ludzkie
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(schorzenia uktadu sercowo-naczyniowego oraz uktadu oddechowego), straty materialne
(uszkodzenia budynkéw i obiektow) oraz szkody srodowiskowe (negatywny wptyw na
bioréznorodnosc i ekosystemy). Wartos¢ tego wskaznika jest determinowana przede wszystkim
przez liczbe pojazdokilometrow oraz udziat poszczegélnych srodkow transportu w podrézach.
W tym przypadku najbardziej rozwojowy wariant (trzeci) w 2027 r. pozwoli uzyska¢ najnizsza
wartos¢ oddziatywania zanieczyszczen powietrza. Jednak w dtuzszej perspektywie czasowej
powstanie catej obwodnicy poprawi atrakcyjnos¢ transportu indywidualnego, co przy ogélnym
trendzie wzrostu ruchliwosci w latach spowoduje, ze w 2035 r. korzystniej przedstawia sie
wariant drugi.

Oddziatywania zmian klimatycznych

Ocena oddziatywan zmian klimatycznych umozliwia okreslenie wartosci ekonomicznej
przyrostowych oddziatywan emisji gazéw cieplarnianych na zmiany klimatyczne, generowanych
przez wszystkie pojazdy wykorzystujace infrastrukture transportowa. W pierwszym horyzoncie
czasowym (2027) najkorzystniejszy jest wariant trzeci, przede wszystkim dzieki realizacji
petnej obwodnicy miasta. Natomiast w perspektywie dtugofalowej lepszym wskaznikiem
oddziatywania zmian klimatycznych charakteryzuje sie¢ wariant drugi. Uzupetnienie uktadu
komunikacyjnego o obwodnice poétnocna zwiekszy atrakcyjnos¢ tego uktadu na tyle, by
w 2035 r. wzrost obciagzenia na catej sieci wywotywat wieksze oddziatywania emisji gazow
cieplarnianych na badany obszar niz wariant drugi.

Oddziatywania hatasu

Niebieska Ksiega opiera si¢ na definicji hatasu, pochodzacej z Dyrektywy 2002/49/WE
Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 25 czerwca 2002 r. Hatas okreslony jest w niej jako
,hiepozadane lub szkodliwe dzwieki powodowane przez dziatalnos¢ cztowieka na wolnym
powietrzu, w tym hatas emitowany przez srodki transportu, ruch drogowy, ruch kolejowy, ruch
lotniczy oraz hatas pochodzacy z obszaréw dziatalnosci przemystowej”. Mimo planowanych
inwestycji, wiekszos¢ wariantow charakteryzuje sie zwiekszonym oddziatywaniem hatasu, co
spowodowane jest przyjeciem zatozenia zwiekszenia ruchliwosci i mobilnosci w badanej
perspektywie czasowej, zgodnie z ogolnymi trendami. Z punktu widzenia planowanych
pakietow inwestycyjnych, najkorzystniejszy jest trzeci wariant rozwoju sieci komunikacyjnej -
dzieki petnej obwodnicy pozwoli on bowiem na wyprowadzenie jak najwigekszego udziatu ruchu
poza centrum miasta.

Uwzglednienie kosztéw planowanych inwestycji

Kazdy kolejny wariant rozwoju sieci komunikacyjnej uwzglednia realizacje dodatkowych
inwestycji. W konsekwencji, taczne koszty tych przedsiewzie¢ beda coraz wyzsze. Optymalna
bytaby rekomendacja takiego wariantu, ktory pozwoli osiagnac¢ najwiecej korzysci przy jak
najnizszych kosztach.

Przed ujeciem kosztow inwestycji, najefektywniejszym wariantem w perspektywie roku 2027
jest wariant maksymalny (trzeci). Realizacja najwiekszej liczby przedsiewzie¢ na sieci
komunikacyjnej - budéw, remontéw i modernizacji - ma doprowadzi¢ do poprawy warunkow
podrézowania i zmniejszenia negatywnych skutkow transportu na sSrodowisko. Jednak po
zestawieniu korzysci uzyskanych dzieki realizacji poszczegolnych pakietow inwestycji wraz z
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ich kosztami, mozna zaobserwowac, ze zgodnie z przyjetymi zatozeniami, optymalnym
rozwiazaniem bedzie realizacja inwestycji zaproponowanych w pakiecie wariantu drugiego.

14.3 PODSUMOWANIE

Na poréwnanie zaproponowanych wariantéw rozwoju sieci komunikacyjnej Olsztyna sktada sie
analiza prognozy ruchu oraz ocena oddziatywan ekonomicznych, spotecznych i srodowiskowych
proponowanych rozwiazan.

Powyzsze zestawienie korzysci z kosztami inwestycji pokazato, ze wybor drugiego wariantu
rozwoju sieci komunikacyjnej bedzie najlepszym rozwiazaniem sposrdéd analizowanych
wariantow. Prognozy ruchu natomiast nie wskazuja jednoznacznie najkorzystniejszego
wariantu. Na ich podstawie mozna natomiast zaobserwowac efektywnos¢ poszczegolnych
rozwigzan inwestycyjnych w ramach przygotowanych wariantow uktadu sieci komunikacyjnej.

Szczegdtowo zdefiniowane mocne i stabe strony kazdego wariantu znajduja sie przy opisach
prognoz poszczegélnych wariantow, natomiast kluczowe wnioski zbiorcze przedstawiaja sie
nastepujaco (kolejnos¢ wnioskow wynika z etapowego rozwoju sieci komunikacyjnej):

e realizacja inwestycji ,ul. Nowobattycka” wptywa na spadek liczby podrézy na
ul. Battyckiej we wszystkich kolejno analizowanych wariantach perspektywicznych;

e przeksztatcenia w zagospodarowaniu przestrzennym w granicach rejonu 72 (planowane
osiedle Pieczewo) wptywaja na wzrost efektywnosci ekonomicznej inwestycji ,,NDP - na
odcinku od ul. Pstrowskiego do ul. Krasickiego”;

e realizacja inwestycji ,ul. Towarowa” w kolejnych analizowanych perspektywach
czasowych i etapach rozbudowy uktadu transportowego wskazuje na wazrost
prognozowanego ruchu w ciggu ul. Towarowej;

e analizowane warianty rozwoju sieci komunikacyjnej wskazuja na obnizenie wielkosci
prognozowanego ruchu na ul. Partyzantéw ponizej 500 podrozy (wytaczajac podroze
piesze) we wszystkich analizowanych wariantach;

e analizowane warianty rozwoju sieci komunikacyjnej wskazuja na wazrost
prognozowanego ruchu na ul. Ptoskiego, szczegolnie przy zatozeniu minimalnego
rozwoju sieci komunikacyjnej;

e dynamiczne zmiany w zagospodarowaniu przestrzennym w rejonie 72 (planowane
osiedle Pieczewo) wptywaja na wzrost potrzeb przewozowych w tym obszarze. Analiza
modelowa wskazuje na wzrost prognozowanego ruchu na ul. Pstrowskiego;

e inwestycja ,,budowa drog trzeciorzednych” charakteryzuje sie niska efektywnoscia;

e budowa obwodnicy potudniowej wptywa na obnizenie wielkosci prognozowanego ruchu
na ul. Sielskiej, Tuwima, Synéw Putku, al. Wyszynskiego, Leonharda, Towarowej,
Lubelskiej, co jest zwiazane z przeniesieniem czesci podrozy wewnetrznych oraz
tranzytowych na obwodnice miasta. Warianty w kolejnych perspektywach czasowych
wskazuja na wzrost liczby podrozy odbywajacych sie obwodnica potudniowa. Spojnosé
uktadu transportowego wewnatrz miasta w sposob widoczny wptywa na wielkosc¢
prognozowanego ruchu na obwodnicy potudniowej. Przyktadowo, w wariancie 3.2 2027
dynamicznie rosnie wielko$¢ prognozowanego ruchu na odcinku obwodnicy miedzy
weztami ,,Pieczewo” i ,,Olsztyn Wschod”. W perspektywie czasowej do roku 2035
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prognozowany jest spadek obcigzenia tego odcinka obwodnicy w wyniku inwestycji
wewnatrz miasta, m.in. przedtuzenia ul. Obiegowej do ul. Towarowej;

e inwestycja ,przedtuzenie ul. T. Wilczynskiego do potaczenia z ul. Warszawska”
charakteryzuje sie niska efektywnoscia;

e warianty na rok 2035 wskazuja na wysoka konkurencyjnos¢ inwestycji ,,przedtuzenie
ul. Obiegowej do ul. Towarowej”. Przejecie znacznych potokéow ruchu w wyniku tej
inwestycji wptywa na wzrost liczby podrézy na wiadukcie nad linia kolejowa
(ul. Limanowskiego) i na ul. Towarowej;

e w wyniku przedtuzenia ul. Artyleryjskiej do ul. Limanowskiego nastepuje wzrost
prognozowanego ruchu na wiadukcie nad linig kolejowa (ul. Limanowskiego);

o efektywnos¢ inwestycji ,potaczenie nad torami kolejowymi w przedtuzeniu
ul. Budowlanej” jest niska;

e inwestycja ,,obwodnica potnocno - zachodnia” charakteryzuje sie niska efektywnoscia;

e inwestycja ,obwodnica potnocno-wschodnia” wptywa na obnizenie wielkosci
prognozowanego ruchu na al. Wojska Polskiego i al. Sybirakow. W perspektywie do roku
2035 wazrasta prognozowany ruch na ul. Jagiellonskiej, obnizeniu natomiast ulega
wielko$¢ prognozowanego ruchu na obwodnicy potnocno-wschodniej, co ma zwiazek
przede wszystkim z podwyzszeniem klasy funkcjonalno - technicznej ul. Jagiellonskiej
oraz przedtuzeniem ul. Artyleryjskiej;

e w opracowanych wariantach sieci inwestycja ,,NDP od ul. Sikorskiego do potaczenia
z ul. Warszawska” charakteryzuje sie niska efektywnoscia;

e inwestycja ,,ul. Nowogrunwaldzka” charakteryzuje sie niska efektywnoscia.

Analizujac prognozy ruchu mozna zaobserwowac, ze postepujaca suburbanizacja w gminach
osciennych, w potaczeniu z zagospodarowaniem terendw ustugowych i aktywnosci gospodarczej
w miescie oraz ogélnym wzrostem ruchliwosci ma wptyw na zwiekszenie liczby podrozy
w catym uktadzie komunikacyjnym miasta. Mimo tego, duzy udziat podrozy zostanie przejety
przez obwodnice potudniowa. Wysoce efektywny okazuje sie rowniez potnocno-wschodni
odcinek obwodnicy, ktory wptywa na zmniejszenie liczby podrézy na al. Wojska Polskiego.
Z kolei odcinek poétnocno-zachodni nie wykazuje sie konkurencyjnoscia w badanych uktadach
sieci.

Prognozowane cigzenie osiedli Jaroty i Pieczewo w kierunku centralnej i wschodniej czesci
Olsztyna wptywa na wzrost potrzeb przewozowych i stworzenie uwarunkowan do zwiekszenia
dostepnosci do niesamochodowych srodkow transportu na tych relacjach. Planowana trasa linii
tramwajowej os. Pieczewo - Pitsudskiego pozwoli na stworzenie konkurencyjnej alternatywy
w codziennym podrozowaniu dla mieszkancow potudniowych i wschodnich osiedli Olsztyna.

Wszystkie warianty rozwoju sieci poddane analizie wskazuja na istotne problemy
komunikacyjne obszaru Zatorza. Prognoza ruchu wskazuje na wyrazny zwigzek miedzy poprawa
parametrow odcinkow sieci komunikacyjnej a realizowana na nich liczba podrézy. Ponadto,
modernizacja wybranych odcinkéw sieci wptywa na dynamiczny wzrost prognozowanego ruchu.
Inwestycje polegajace na przedtuzeniu ul. Artyleryjskiej czy przedtuzeniu ul. Obiegowej do
ul. Towarowej wptywaja na wzrost liczby podrozy na ul. Limanowskiego i wiadukcie w ciagu
ul. Limanowskiego, pogtebiajac problem komunikacyjny w tym obszarze. Docelowo wskazane
jest wprowadzenie w czesci potnocnej miasta szeregu rozwiazan wysoce konkurencyjnych
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w stosunku do komunikacji indywidualnej. Zaproponowane dodatkowe potaczenie obszaru
Zatorza z reszta miasta w okolicy ul. Budowlanej miedzy ulicami Lubelska i Zientary-Malewskiej
nie wykazato konkurencyjnosci. Rozwiazanie to prawdopodobnie wykazatoby wieksza
efektywnosc w przypadku przedtuzenia do ul. Jagiellonskiej i dalej do al. Wojska Polskiego.

Podstawa do oceny realizacji pojedynczych inwestycji moga by¢ sporzadzone analizy ruchu,
jednak nalezy mie¢ na uwadze, Ze rezygnacja zrealizacji jednej inwestycji moze miec
znaczacy wptyw na zmiany obciazenia sieci na catym badanym obszarze. Nie mozna zatem
wnioskowac korzysci przy czastkowej realizacji danego wariantu bez przeprowadzenia analiz
dla wariantu rozwoju sieci komunikacyjnej innego niz przedstawione w niniejszym dokumencie.

Nalezy pamietac, ze kazda inwestycja zwiazana z budowa nowych drog czy ich modernizacja,
polegajaca na poprawie nawierzchni, poszerzaniu badz innymi podobnymi dziataniami,
prawdopodobnie przyniesie najwieksze korzysci uzytkownikom transportu samochodowego, co
spowoduje, ze udziat tego rodzaju transportu w ogole podrézy bedzie wzrastat. Oprocz
rzeczywistej poprawy jakosci sieci drogowej nalezy pamietac¢ o szeregu dziatan sktaniajacych
uzytkownikéw do zmiany srodka transportu na komunikacje zbiorowa, rowerowa lub wybor
podrozy pieszych na krotszych dystansach. Na obecnym etapie gtowna rekomendacja jest, aby
kazda inwestycja na sieci komunikacyjnej przynosita korzysci przede wszystkim pieszym,
uzytkownikom komunikacji zbiorowej i rowerowej. Realizowane przedsiewziecia powinny,
zgodnie z potrzebami mieszkancéw oraz mozliwosciami finansowymi i przestrzennymi miasta,
uwzgledniac takie dziatania, jak:

e powiekszanie sieci komunikacji zbiorowej;

e powigkszanie sieci drog rowerowych, z zachowaniem spojnosci sieci;

e poprawa jakosci ciagdw pieszych, z szeregiem utatwien w poruszaniu sie dla osob
niepetnosprawnych i o ograniczonej zdolnosci ruchowej.

Powyzsze dziatania powinny uwzglednia¢ realizacje matej architektury i infrastruktury
towarzyszacej, jak parkingi rowerowe, tawki, oswietlenie itp. Szczegotowe kierunki rozwoju
systemow transportowych zostang opracowane dla wybranego wariantu w Ill etapie projektu.
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Analiza porownawcza wariantdw zostata przygotowana w oparciu o sporzadzone prognozy
i analizy efektywnosci ekonomicznej oraz oddziatywania planowanych rozwigzan na srodowisko.

W ramach analiz uwzgledniono oddziatywania proponowanych inwestycji, w tym przede
wszystkim koszty: czasu podrézy uzytkownikow komunikacji publicznej oraz indywidualnej,
eksploatacji pojazdéw w transporcie indywidualnym, wypadkéw drogowych i ofiar
Smiertelnych, a takze koszty zwiazane z ochrong srodowiska, w tym zmian klimatycznych,
hatasu oraz zwiazane z emisja zanieczyszczen.

Wyniki pozwolity na wskazanie optymalnego wariantu, przynoszacego najwiecej korzysci
uzytkownikom systemoéw komunikacyjnych Olsztyna.

Do dalszych analiz wybrano wariant 3.2, czyli maksymalny zaproponowany rozwoj sieci
komunikacyjnej przy realizacji w catosci zagospodarowania przestrzennego planowanego
w SUIKZP.

Kolejne rozdziaty wskazuja rozwigzania planowane do realizacji w ramach wybranego wariantu,
zapewniajace optymalng obstuge planowanego zagospodarowania przestrzennego miasta,
Z rozbiciem na poszczegolne systemy komunikacyjne.

1.1 PROPOZYCJE ROZWIAZAN INWESTYCYJNYCH

1.1.1 INWESTYCJE PLANOWANE DO REALIZACJI WEDLUG WYBRANEGO WARIANTU

Inwestycje zawarte w wariancie maksymalnym rozwoju sieci komunikacyjnej uwzgledniajg
takze wszystkie inwestycje planowane w wariatach minimalnym i posrednim. Ponizsza tabela
przedstawia zestawienie wszystkich inwestycji, ktore zostaty uwzglednione w prognozach
w ramach horyzontéw czasowych do 2027 i 2035 roku.

Tabela 1. Zestawienie inwestycji do realizacji w ramach horyzontéw czasowych do 2027 i 2035 roku

Horyzont czasowy Inwestycje

do 2027 r. e obwodnica potudniowa

e ul. 5 Wilenskiej Brygady AK

e ul. Towarowa

e ul. Nowobattycka

e ul. Pienieznego

e ul. Partyzantéw

e ul. Ptoskiego

e budowa drog trzeciorzednych

e NDP - na odcinku od ul. 5 Wilenskiej Brygady AK do ul. Krasickiego

e przedtuzenie ul. T. Wilczynskiego do potaczenia z ul. Warszawska

e obwodnica pétnocna (wschodnia lub zachodnia)

e budowa co najmniej 6 skrzyzowan bezkolizyjnych poza scistym
srodmiesciem, tj.:
- Sikorskiego/ Wilczynskiego/ Ptoskiego,
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Horyzont czasowy Inwestycje

- Sikorskiego/ Synow Putku/ Tuwima,

- Sikorskiego/ 5 Wilenskiej Brygady AK/ Obiegowa,

- Pitsudskiego/ Dworcowa,

- Battycka/ Artyleryjska/ Schumana,

- Wyszynskiego/ 5 Wilenskiej Brygady AK/ Syndw Putku.

do 2035 r. e przedtuzenie ul. Obiegowej do ul. Towarowej
e potaczenie nad torami w okolicy / przedtuzeniu ul. Budowlanej
e podwyzszenie klasy ulic: Zientary-Malewskiej, Wojska Polskiego
i Jagiellonskiej do klasy drog zbiorczych
e NDP od ul. Sikorskiego do potaczenia z ul. Warszawska
e przedtuzenie ul. Artyleryjskiej do ul. Limanowskiego
e ul. Nowogrunwaldzka
e przedtuzenie ul. Hozjusza do wezta obwodnicy

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych UM Olsztyna

Ponadto, w planach inwestycyjnych miasta znajduja sie tez nastepujace elementy uktadu
komunikacyjnego:

e zamkniecie petli ul. Hozjusza do ul. Nowobattyckiej,

e 2KL20 od ul. Sokolej do Kresowej w Gutkowie,

e ulica obstugujaca strefe G1 od ul. Jagiellonskiej do wschodniej granicy miasta,
e potaczenie ul. 5 Wilenskiej Brygady AK i Wilczynskiego.

Planowanym inwestycjom ujetym w prognozach przypisano (podobnie jak wczesniej
istniejacym ciagom) parametry pozwalajace na wpisanie tych inwestycji w istniejaca siec.
Podstawa byto uwzglednienie liczby jezdni i paséow oraz kierunkowosci. Ponadto, dla kazdej
inwestycji, celem okreslenia atrakcyjnosci, estymowano parametr kosztowy, uwzgledniajacy
jako$¢ nawierzchni, obecnos¢ wydzielonych ciggdw transportu zbiorowego oraz mozliwosci
przyjecia ruchu w godzinie szczytu. Prognozowane na tej podstawie roztozenie podrozy na sieci
komunikacyjnej w poszczegolnych wariantach pozwala na okreslenie, ktére ciagi beda
najbardziej atrakcyjne dla podrézujacych.

Jako ze podstawa do analiz jest liczba podrézy w godzinie szczytu, a nie liczba pojazdow, nie
pozwala to na wyciagniecie wnioskéw co do przekroczen przepustowosci drog. W przypadku
potrzeby uzyskania takich wynikow, podstawa do analiz powinien byc¢ stosowany w takich
przypadkach petny czterostopniowy model ruchu, opracowany np. w srodowisku VISUM. Model
ten pozwoli przede wszystkim na wykonanie podziatu zadan przewozowych, co przy
jednoczesnym uwzglednieniu przepustowosci drog oraz skrzyzowan (z uwzglednieniem
skrzyzowan kolizyjnych i bezkolizyjnych) pozwoli na wyznaczenie, na ktorych ciagach
prognozuje sie przekroczenia przepustowosci.

Kolejne rozdziaty opisuja celowos¢ poszczegdlnych inwestycji na podstawie prognoz i wynikow
analiz opracowanych w etapie drugim.
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1.1.2 CELOWOSC REALIZACJI INWESTYCJI
Obwodnica potudniowa

Obecnie budowa obwodnicy potudniowej Olsztyna dobiega konca. Odcinki inwestycji maja
zosta¢ oddane do uzytku kolejno w czerwcu i pazdzierniku 2018 r. oraz w czerwcu 2019 r.
Inwestycja ta ma kluczowe znaczenie z punktu widzenia przejecia ruchu tranzytowego.
Ponadto, ze wzgledu na przyjete parametry, ciag ten moze by¢ wykorzystywany w codziennych
podrozach miedzy zrodtami i celami potozonymi blisko weztéw obwodnicy, co zostato
potwierdzone prognozami.

Inwestycja ta ma takze istotne znaczenie przy obstudze istniejacych i planowanych terenéw
ustug, przemystu, sktadow oraz innej aktywnosci gospodarczej. Obecnos¢ obwodnicy nie tylko
pozwoli na poprawe jakosci zycia poprzez wyparcie tranzytu z centrum w miasta, ale takze
moze stac¢ sie motorem do rozwoju aktywnosci gospodarczej w jej sasiedztwie.

Ul. 5 Wilenskiej Brygady AK (dawniej ul. Pstrowskiego)

Realizacja tej inwestycji jest kluczowa z punktu widzenia dojazdu do wezta Pieczewo na
potudniowej obwodnicy Olsztyna. Ponadto, bedzie podstawa obstugi komunikacyjnej szeregu
inwestycji mieszkaniowych i ustugowych planowanych do realizacji na Pieczewie. Liczba
podrozy w strone centrum miasta ulica 5 Wilenskiej Brygady AK (i odwrotnie) jest uzalezniona
od wielkosci i tempa rozwoju planowanego zagospodarowania mieszkaniowego (przewidywana
liczba mieszkancow) oraz ustug (lokalne, ponadlokalne). Wedtug wartosci oszacowanych na
potrzeby prognoz (liczebnosci rejonow, udziatu podrozy w podziale na motywacje i parametrow
sieci), czes¢ podrozy bedzie odbywac sie bezposrednio w strone centrum Olsztyna, natomiast
czes¢ bedzie wykonywana obwodnica potudniowa. Fakt ten powoduje, ze mimo przyjetego
dynamicznego wzrostu liczebnosci rejonu i liczby podrozy poréwnywalnych z sasiednimi
rejonami o podobnej liczbie mieszkancow, nie zaobserwowano nadmiernego wzrostu liczby
podrozy.

Jako ze nowa ulica 5 Wilenskiej Brygady AK bedzie docelowo dojazdem do wezta obwodnicy
potudniowej, natezenie ruchu na tym odcinku moze w przysztosci osiagnac¢ wysokie wartosci, co
bedzie uciazliwe dla mieszkancow tego rejonu. Kolejnym aspektem jest zapewnienie
mieszkancom sprawnego dojazdu do szkét, miejsc pracy i ustug. Osiedlom prognozowanym na
kilka czy kilkanascie tysiecy mieszkancow nalezy zapewnic¢ sprawne potaczenia komunikacja
zbiorowa, zgodnie z wystepujacym popytem. W przysztosci, w przypadku tworzenia sie zatorow
na tym odcinku w strone miasta, nalezatoby rozwazy¢ wydzielenie buspasa, ktory zapewni
sprawny dojazd do miejsc pracy i ustug zlokalizowanych w miescie.

Ul. Towarowa

Realizacja tej inwestycji jest podyktowana potrzeba zapewnienia dojazdu do terenow ustug,
przemystu, sktadéw oraz innej aktywnosci gospodarczej wraz z potaczeniem z obwodnica
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potudniowa. Sporzadzone prognozy pokazuja wysoka efektywnos¢ tej inwestycji i przejecie
znacznej liczby podrozy z odcinka ulicy Lubelskiej od skrzyzowania z ulica Budowlana.

Planowana inwestycja zawiera elementy niezbedne do prowadzenia transportu autobusowego,
co jest niezwykle istotne z punktu widzenia zapewnienia skomunikowania transportem
zbiorowym planowanych obszaréw aktywnosci gospodarczej, a tym samym miejsc pracy,
bedacych celem codziennych podrézy wielu mieszkancéow miasta.

Ul. Nowobattycka

Budowa nowego przebiegu ulicy Battyckiej ma przede wszystkim na celu przejecie ruchu
kierujacego sie za granice miasta i tym samym poprawe jakosci zycia mieszkancow osiedli
Likusy, Gutkowo i Redykajny (zmniejszenie zanieczyszczen, uciazliwosci hatasu i mozliwosc
sprawniejszego dojazdu do miasta). Potwierdzaja to sporzadzone prognozy - ulica
Nowobattycka rzeczywiscie przejmie podréoze wychodzace poza miasto. Chociaz
w maksymalnym wariancie rozwoju sieci wyniki na ul. Nowobattyckiej ulegaja obnizeniu
z powodu realizacji innych inwestycji (przede wszystkim obwodnicy potnocnej), wariant
posredni (w ktorym obwodnica potnocna nie wystepuje) pokazuje bardzo wysoka efektywnosc
ulicy Nowobattyckiej.

Ul. Pienieznego

Oprocz przebudowy samej ulicy, realizacja tej inwestycji uwzglednia szereg dziatan
usprawniajacych ruch pieszo-rowerowy - m.in. powstanie plantow oraz przebudowe oswietlenia
poprawiajacego bezpieczenstwo. Ponadto, ciag ten znajduje sie w zasiegu projektowanej
strefy Tempo 30. Wydzielony buspas oraz budowa przystankow zapewni takze sprawny przejazd
autobusow na tym odcinku. W ramach przebudowy ulicy Pienieznego planowana jest takze
budowa mostu $w. Jakuba oraz przebudowa ulic Szrajbera i Staszica. Ogét tych dziatan wpisuje
sie w polityke miasta, polegajaca na stopniowej rezygnacji z ruchu samochodowego w centrum
na rzecz zachecania uzytkownikow przestrzeni do wyboru komunikacji zbiorowej, badz
poruszania sie pieszo lub rowerem. Przeprowadzone prognozy pozwolity na zaobserwowanie
relatywnie niskiej liczby podrézy na tym odcinku w poréwnaniu z innymi ciggami, co wynika
przede wszystkim z przyjetych zatozen: ograniczenia predkosci do 30 km/h oraz wytaczenia
z prognoz podrdzy pieszych jako realizowanych w ramach jednego rejonu.

Ul. Partyzantow

Inwestycja ta jest jednym z kluczowych planéw modernizacji sieci komunikacyjnej miasta,
przede wszystkim ze wzgledu na bliskos¢ powstajacego zintegrowanego wezta przesiadkowego.
W ramach tego dziatania przewidziane sa do realizacji - podobnie jak w przypadku przebudowy
ul. Pienieznego - dziatania na rzecz ruchu pieszo-rowerowego oraz transportu zbiorowego.
Wtaczenie ul. Partyzantow do strefy Tempo 30 oraz zwiekszenie udziatu ruchu pieszego
i rowerowego wykazaty na tej ulicy, zgodnie z zatozeniami, stosunkowo niska liczbe podrozy
w maksymalnym wariancie rozwoju siec komunikacyjnej. Mimo tego, w poblizu zintegrowanego
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wezta przesiadkowego obserwuje sie duza liczbe podrozy - przede wszystkim przy
pl. Konstytucji 3 Maja oraz przy pl. Bema. Wynika to z przyjetej metody wtaczenia rejonéw do
sieci komunikacyjnej.

Ul. Ptoskiego

Podstawa realizacji tej inwestycji jest zapewnienie dojazdu do wezta Jaroty. Ponadto,
w ramach rozbudowy powstana m.in. zatoki autobusowe, dwukierunkowa sciezka rowerowa,
chodniki oraz (na fragmencie) ciag pieszo-rowerowy). Prognozy nie wykazaty wysokiej
efektywnosci tej inwestycji, jednak wraz z budowa obwodnicy potudniowej i budowy ul. 5
Wilenskiej Brygady AK wraz z NDP, inwestycja ta bedzie miata kluczowe znaczenie dla
komunikacji w potudniowej czesci miasta. Ponadto, dziatania na rzecz ruchu pieszego
i rowerowego wptyng na poprawe bezpieczenstwa poruszania sie 0sob z miejscowosci
potozonych w poblizu DW598.

Budowa droég trzeciorzednych

Celem inwestycji jest poprawa dostepnosci zewnetrznej osiedli i zapewnienie bezposredniej
obstugi terendw mieszkaniowych potozonych w zachodniej czesci miasta. W ramach przyjetej
do analiz sieci komunikacyjnej, inwestycja ta nie charakteryzuje sie duza efektywnoscia,
jednak jej realizacja przed budowa ul. Nowobattyckiej przyniesie korzysci nie tylko
mieszkancom ulic: Goscinnej, Kresowej, Wotodyjowskiego, Zurawiej, Perkoza, wraz
z odcinkiem drogi w gminie Gietrzwatd, ale takze mieszkancom ul. Battyckiej, przejmujac
czes¢ podrozy realizowanych obecnie tym ciggiem.

NDP - na odcinku od ul. 5 Wilenskiej Brygady AK do ul. Krasickiego

Inwestycja ta, inaczej nazywana Trasa Potudnie, ma na celu utworzenie potaczenia
komunikacyjnego dla potudniowych osiedli Olsztyna miedzy ul. Warszawska i Weztem Pieczewo.
W zatozeniu inwestycja ta ma na celu przeniesienie ruchu z zattoczonych ulic Krasickiego,
Sikorskiego oraz Wilczynskiego. Odcinek NDP od ul. 5 Wilenskiej Brygady AK do ul. Krasickiego
jest pierwszym etapem realizacji tej trasy.

Wedtug prognoz, obserwuje sie wysoka efektywnos¢ tego dziatania, z jednej strony dzieki
otwarciu krotkiego potaczenia z weztem Pieczewo dla Jarot, z drugiej - jest to jedna
z mozliwosci przemieszczenia sie w strone miasta dla nowego Pieczewa.

Przedtuzenie ul. T. Wilczynskiego do potaczenia z ul. Warszawska

Inwestycja bytaby elementem tzw. Trasy Potudnie. Wedtug prognoz, odcinek ten
charakteryzuje sie niska efektywnoscia, jednak jego realizacja w przysztosci przyniesie korzysci
mieszkancom potudniowych osiedli, w postaci bezposredniego potaczenia z ul. Warszawska. Na
potrzebe budowy tej drogi wskazuje takze dzisiejsze wykorzystanie udostepnionego potaczenia
przez ul. Szostkiewicza.
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Przedtuzenie ul. Obiegowej do ul. Towarowej

Realizacja tej inwestycji w perspektywie do roku 2035 ma niebagatelny wptyw na uktad
komunikacyjny w centrum miasta. Z punktu widzenia prognoz, ruch pétnoc-potudnie, ktory jak
dotad kierowat sie istniejacym odcinkiem ulicy Obiegowej, a nastepnie al. Pitsudskiego do
ul. Kosciuszki w strone ul. Limanowskiego, po wybudowaniu tego odcinka biegnie bezposrednio
do ul. Towarowej i Ketrzynskiego w strone ul. Limanowskiego. Dzieki inwestycji nastepuje
zmniejszenie liczby podrozy na al. Pitsudskiego, ul. Kosciuszki i ul. Dworcowej. Jest to
rozwiazanie korzystne z punktu widzenia mieszkancow tych ulic, jednak wprowadza duzo
wieksze obciazenie na ul. Ketrzynskiego. Kolejnym negatywnym efektem tego rozwiagzania jest
skierowanie wiekszej liczby podréozy w strone wiaduktu nad torami w ciggu ulicy
Limanowskiego, pogtebiajac w tym miejscu problem ,,waskiego gardta”. Analizy pokazuja, ze
o ile odciazenie srodmiejskich ulic jest niewatpliwie pozadanym efektem, o tyle nalezy
rozwazyc (jesli to mozliwe) kanalizowanie ruchu potnoc-potudnie nieco dalej od srodmiescia,
wraz z realizacja dodatkowego potaczenia drogowego nad torami kolejowymi.

Potaczenie nad torami kolejowymi w okolicy/przedtuzeniu ul. Budowlanej

Zamierzeniem realizacji dodatkowego potaczenia nad torami jest zwiekszenie potaczen
drogowych miedzy obszarem Zatorza a reszta Olsztyna, celem poprawy spojnosci obszaru
miasta. Z zatozenia budowa przedtuzenia ul. Budowlanej ma odciazy¢ rejon wezta
przesiadkowego przy dworcu oraz umozliwi¢ komunikacje osiedla przemystowego z osiedlami
potnocnymi, z pominieciem wiaduktu na Limanowskiego.

Wedtug prognoz, zaproponowane w ramach tej inwestycji dodatkowe potaczenie nad torami
jest zbyt odlegte, zeby stanowi¢ konkurencje dla potaczen juz istniejacych. Dodatkowo,
zakonczenie tej inwestycji skrzyzowaniem z ul. Zientary-Malewskiej powoduje, ze jest to
potaczenie atrakcyjne tylko z punktu widzenia nielicznych rejonéw. Realizacja dodatkowego
potaczenia nad torami w innej lokalizacji (blizej zintegrowanego centrum przesiadkowego)
z jednej strony mogtaby przejac¢ czes$¢ podrozy z pozostatych wiaduktéw, a z drugiej strony -
atrakcyjnos¢ takiego potaczenia spowodowataby wzrost natezenia podrézy na sasiednich
ciagach drogowych, powodujac zageszczenie podréozy o charakterze tranzytowym
(w rozumieniu: nie rozpoczynajacych sie lub nie konczacych) w rejonach w centrum miasta.
Z kolei przedtuzenie zaproponowanego ciggu do ul. Jagiellonskiej i dalej do al. Wojska
Polskiego stanowitoby ,substytut” obwodnicy poétnocno-wschodniej w granicach miasta
i mogtoby doprowadzi¢ do istotnego spadku efektywnosci budowy tego odcinka obwodnicy poza
miastem. Takie rozwigzanie nalezatoby poddac¢ szerszym analizom, uwzgledniajac koszty
srodowiskowe i uwarunkowania terenowe oraz majac na uwadze cel poprawy jakosci zycia
mieszkancow.
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Obwodnica pétnocna (wschodnia lub zachodnia)

Zrealizowanie potnocnego odcinka obwodnicy Olsztyna po wschodniej lub po zachodniej stronie
bedzie miato kluczowe znaczenie dla przejecia ruchu naptywajacego lub kierujacego sie na
potnoc od miasta. Nalezy pamietac, ze inwestycja zwiazana z budowa obwodnicy, przynoszaca
najwieksze korzysci mieszkancom miasta, powstaje przede wszystkim na terenach gmin
sasiednich. Przy planowaniu przebiegu takich drog, nalezy uwzgledni¢ charakter i kierunki
rozwoju obszarow potozonych poza miastem.

Z punku widzenia analiz, wschodni odcinek obwodnicy przejat duza czes¢ podrézy, przede
wszystkim tych kierujacych sie w strone Wadaga i Dywit. Na wzrost liczby podrézy ma tez
wptyw powstanie strefy ekonomicznej. Jest to widoczne jedynie na odcinku obwodnicy (a nie
na drodze w strone miasta), z powodu bezposredniego wtaczenia rejonu generujacego do wezta
obwodnicy.

Z kolei zachodnia cze$¢ obwodnicy, z punktu widzenia prognoz, wykazuje sie bardzo niska
efektywnoscig. Wynika to przede wszystkim ze zdecydowanie nizszej liczebnosci rejonow
sasiadujacych z tym odcinkiem oraz z charakteru rejondw w poétnocno-zachodniej czesci
miasta. Dominujacym zagospodarowaniem sa bowiem szeroko pojete tereny zieleni zwiazane
z turystyka i rekreacja oraz zabudowa jednorodzinna. Dodatkowo, nieefektywnos¢ inwestycji
podkresla rozpoczeta juz inwestycja ,budowy drog trzeciorzednych”. Ewentualna budowa
potnocno-zachodniej obwodnicy Olsztyna z punktu widzenia obstugi komunikacyjnej miasta
wedtug opracowanych prognoz moze by¢ rozwazona w dalszej perspektywie czasowej, poza
ramami dokumentu.

Przedtuzenie ul. Hozjusza do wezta obwodnicy

Inwestycja ta jest zasadna w przypadku realizacji potnocno-zachodniego odcinka obwodnicy.
W zwiazku z wykazana nieefektywnoscia ww. dziatania, przedtuzenie ul. Hozjusza nalezatoby
uwzgledni¢ jako inwestycje komplementarng przy pojawieniu sie podstaw do budowy
obwodnicy poétnocno-zachodniej.

Podwyzszenie klasy ulic: Zientary-Malewskiej, Wojska Polskiego i Jagiellonskiej do klasy
drog zbiorczych

Proponowane modernizacje ulic: Zientary-Malewskiej, Wojska Polskiego i Jagiellonskiej sa
zwigzane z planami w zakresie realizacji obwodnicy pétnocnej. W zatozeniu podniesienie klas
tych drog ma poprawi¢ dojazd do weztow tego odcinka obwodnicy.

Jak pokazuja prognozy, wszelkie dziatania, polegajace na poprawie nawierzchni oraz,
posrednio, poprawie bezpieczenstwa uczestnikéw ruchu, sg wysoce pozadane. Moga one jednak
przynies¢ negatywny skutek - jesli modernizacja znacznie poprawi warunki dla ruchu
samochodowego, moze to pogorszy¢ jakos¢ zycia mieszkancow jednego z najgesciej
zaludnionych osiedli w Olsztynie. Priorytetem wszelkich dziatan modernizacyjnych na tych
ciggach powinien by¢ transport zbiorowy, ruch pieszy oraz rowerowy. Na ulicach Zientary-
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Malewskiej oraz Jagiellonskiej wskazuje sie na koniecznos¢ realizacji wydzielonych ciagow
pieszo-rowerowych.

NDP od ul. Sikorskiego do potaczenia z ul. Warszawska

Planowana inwestycja jest ostatnim elementem Trasy Potudnie, taczac powstaty wczesniej
odcinek trasy NDP z potaczeniem miedzy ul. Wilczynskiego a ul. Warszawska. Dziatanie to
charakteryzuje sie niska efektywnoscia, jednak jego realizacja w przysztosci przyniesie korzysci
mieszkancom potudniowych osiedli, w postaci bezposredniego potaczenia z ul. Warszawska.
Warunkiem potencjalnej efektywnosci tej inwestycji jest realizacja inwestycji powiazanych,
tj. pozostatych odcinkow NDP.

Przedtuzenie ul. Artyleryjskiej do ul. Limanowskiego

Wedtug przeprowadzonych analiz, proponowana inwestycja skieruje ruch w strone
ul. Limanowskiego, prowadzac dalej do ul. Jagiellonskiej lub do wiaduktu i ulic Towarowej
i Obiegowej. Rozwigzanie to ma negatywny wptyw na ,,waskie gardto”, powodujac zwiekszenie
liczby podrozy nad linig kolejowa, zatem sugeruje sie rezygnacje z plandéw inwestycyjnych
w zakresie budowy przedtuzenia ul. Artyleryjskiej.

Ul. Nowogrunwaldzka

Z zatozenia budowa ulicy Nowogrunwaldzkiej ma przeja¢ podrozujacych ul. Grunwaldzka
poprawiajac tym samym jakos¢ zycia mieszkancow tego rejonu miasta. Tymczasem wykonane
prognozy pokazaty niewielka liczbe podrézy w stosunku do innych ciagow - zaréwno na ulicy
Grunwaldzkiej, jak i na proponowanej Nowogrunwaldzkiej. Wedtug analiz, podroze kierujg sie
albo ul. Armii Krajowej, albo ul. Artyleryjska w strone ul. Partyzantow. Niemniej jednak,
w przysztosci ciag ulic: Nowobattycka - Nowogrunwaldzka - Niepodlegtosci - 5 Wilenskiej
Brygady AK bedzie miat kluczowe znaczenie dla uktadu komunikacyjnego miasta, a realizacja
ul. Nowogrunwaldzkiej umozliwitaby podrézujacym w relacji pn.-zach. - pd.-wsch. ominiecie
terendw mieszkaniowych potozonych przy ul. Grunwaldzkiej.

1.2  PLAN INWESTYCYJNY Z PERSPEKTYWA DO LAT 202712035

Scharakteryzowane w poprzednim rozdziale inwestycje zostaty zestawione w tabelach,
z uwzglednieniem etapowania poszczegolnych dziatan. Wyniki prognoz postuzyty do okreslenia
istotnosci realizacji inwestycji na sieci komunikacyjnej miasta. W tym celu postuzono sie
nastepujacymi okresleniami:

e inwestycja podstawowa - inwestycja, ktéra w prognozach wykazata sie duza
efektywnoscia i jej realizacja jest wysoce pozadana,

e inwestycja uzupetniajaca - inwestycja, ktorej realizacja, mimo uzyskania niskiej
efektywnosci, przyniesie korzysci dla uktadu transportowego miasta,
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e inwestycja fakultatywna - inwestycja, ktéra wykazata sie niskq efektywnoscia

w prognozach; wedtug analiz, jej realizacja nie przyniesie wymiernych korzysci
w uktadzie komunikacyjnym miasta, a nawet moze wywotac niepozadane skutki.

Zestawienie inwestycji zawieraja ponizsze tabele.

Tabela 2. Zestawienie inwestycji do roku 2027

Horyzont czasowy do 2027 r.

. . Poziom
Nazwa inwestycji . . Komentarz
istotnosci
Inwestycja w trakcie
Obwodnica potudniowa podstawowa v

realizacji

Inwestycja w trakcie

UL. 5 Wilenskiej Brygady AK = podstawowa o
realizacji

Inwestycja w trakcie

Ul. Towarowa podstawowa T
realizacji
Inwestycja na liscie
Ul. Nowobattycka podstawowa .
rezerwowej
L Inwestycja w trakcie
Ul. Pienieznego podstawowa o
realizacji
] Inwestycja w trakcie
Ul. Partyzantow podstawowa o
realizacji
. Inwestycja w trakcie
UL. Ptoskiego podstawowa o
realizacji
Budowa drog Inwestycja w trakcie
) podstawowa s
trzeciorzednych realizacji

Oczekiwane rezultaty
w przypadku realizacji
inwestycji

Przejecie ruchu
tranzytowego,
odciazenie Srédmiescia
Obstuga planowanego
zagospodarowania na
osiedlu Pieczewo,
zapewnienie dojazdu do
obwodnicy potudniowej
Obstuga terenow
aktywnosci
gospodarczej,
zapewnienie dojazdu do
obwodnicy potudniowej
Przejecie ruchu
pozamiejskiego z ul.
Battyckiej

Poprawa warunkow
ruchu dla komunikacji
miejskiej, uspokojenie
ruchu

Poprawa warunkow
ruchu do
zintegrowanego wezta
przesiadkowego,
poprawa warunkow
ruchu dla komunikacji
miejskiej, uspokojenie
ruchu

zapewnienie dojazdu do
obwodnicy potudniowej
poprawa dostepnosci
zewnetrznej osiedli

i zapewnienie
bezposredniej obstugi
terenow mieszkaniowych



STUDIUM ROZWOJU SYSTEMOW KOMUNIKACYJNYCH MIASTA OLSZTYNA

NDP - na odcinku od ul. 5
Wilenskiej Brygady AK do
ul. Krasickiego

Przedtuzenie ul. T.
Wilczynskiego do
potaczenia z ul.
Warszawska

Obwaodnica poétnocna -
odcinek wschodni

Obwodnica pétnocna -
odcinek zachodni

Przedtuzenie ul. Hozjusza
do wezta obwodnicy

Budowa co najmniej 6
skrzyzowan bezkolizyjnych
poza Scistym srodmiesciem,
tj.:

- Sikorskiego/
Wilczynskiego/ Ptoskiego,
- Sikorskiego/ Synow
Putku/ Tuwima,

- Sikorskiego/ 5 Wilenskiej
Brygady AK/ Obiegowa,

- Pitsudskiego/ Dworcowa,
- Battycka/ Artyleryjska/
Schumana,

- Wyszynskiego/ 5
Wilenskiej Brygady AK/
Synow Putku.

Zrédto: opracowanie wtasne

Horyzont czasowy do 2027 r.

podstawowa

uzupetniajaca

podstawowa

fakultatywna

fakultatywna

uzupetniajaca

Inwestycja efektywna w
badanym uktadzie
drogowym

Inwestycja korzystna z
punktu widzenia obstugi
komunikacyjnej
potudniowej czesci
miasta

Brak zgody gminy Dywity
na inwestycje wedtug
przebiegu GDDKiA

Brak spodziewanej
efektywnosci, powielenie
inwestycji miedzy DK16 i
DW527

Brak zasadnosci realizacji
inwestycji w przypadku
braku obwodnicy
poétnocno-zachodniej

Weryfikacja efektywnosci
realizacji poszczegolnych
inwestycji w uktadzie
drogowym miasta
wymaga dodatkowych
analiz (opracowanie
modelu ruchu
uwzgledniajacego
przekroczenia
przepustowosci drdg)

potozonych

w zachodniej czesci
miasta

odciazenie ulic:
Krasickiego, Sikorskiego
oraz potaczenie z
Weztem Pieczewo,
potaczenie Nowego
Pieczewa z miastem
utworzenie potaczenia
komunikacyjnego dla
potudniowych osiedli
Olsztyna miedzy ul.
Warszawska i Weztem
Pieczewo w ramach NDP
Przejecie ruchu
tranzytowego, obstuga
terenow aktywnosci
gospodarczej
Przejecie ruchu
tranzytowego w czesci
zachodniej i pétnocno-
zachodniej miasta
Utworzenie
dodatkowego wezta na
potnocno-zachodniej
obwodnicy

Poprawa bezpieczenstwa
uczestnikow ruchu,
zwiekszenie
przepustowosci drog
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Tabela 3. Zestawienie inwestycji do roku 2035

Horyzont czasowy do 2035 r.

. .. Poziom
Nazwa inwestycji . .
istotnosci

Przedtuzenie ul.
Obiegowej do ul. podstawowa
Towarowej
Potaczenie nad torami
kolejowymi w

. .. podstawowa
okolicy/przedtuzeniu ul.
Budowlanej
Podwyzszenie klasy ulic:
Zientary-Malewskiej,
Wojska Polskiego i podstawowa

Jagiellonskiej do klasy drog
zbiorczych

NDP od ul. Sikorskiego do
potaczenia z ul.
Warszawska

uzupetniajaca

Przedtuzenie ul.
Artyleryjskiej do ul.
Limanowskiego

fakultatywna

Ul. Nowogrunwaldzka uzupetniajaca

Zrédto: opracowanie wtasne

Komentarz

Inwestycja pogtebia
problem ,,waskich gardet”
nad linig kolejowa

Inwestycja potrzebna z
punktu widzenia likwidacji
»waskich gardet”, jednak
w innym przebiegu lub
innej lokalizacji niz
przyjeto w prognozach

Wzrost istotnosci
inwestycji w przypadku
budowy obwodnicy
potnocno-wschodniej
(zapewnienie dojazdu do
wezta)

Brak spodziewanej
efektywnosci inwestycji
wedtug prognoz

Inwestycja pogtebia
problem ,,waskich gardet”
nad linig kolejowa

Realizacja inwestycji
bedzie miata istotne
znaczenie dla uktadu
komunikacyjnego miasta

Oczekiwane
rezultaty
w przypadku
realizacji inwestycji

Powstanie kolejnego
odcinka obwodnicy
Srodmiescia -
odcigzenie sasiednich
ulic

Likwidacja ,,waskich
gardet” nad linig
kolejowa, poprawa
obstugi
komunikacyjnej
poétnocnej czesci
miasta

Poprawa stanu drog
wylotowych z miasta
w strone gminy Dywity
i Barczewo

utworzenie potaczenia
komunikacyjnego dla
potudniowych osiedli
Olsztyna miedzy ul.
Warszawska i Weztem
Pieczewo

Ciag alternatywny dla
ul. Partyzantow

Odciazenie ul.
Grunwaldzkiej
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2.1 GLOWNE ZALOZENIA ROZWOJU SYSTEMOW KOMUNIKACYJNYCH MIASTA
OLSZTYNA

Rozwoj systemow transportowych miasta wymaga okreslenia gtéwnych zatozen, wedtug ktorych
kolejno planowane beda inwestycje przewidziane do realizacji. Zatozenia te przede wszystkim
musza by¢ spéjne z polityka jednostek wyzszego szczebla, z dotychczasowymi dokumentami
strategicznymi i planistycznymi miasta. Powinny takze uwzglednia¢ uwarunkowania miasta
i problemy wynikajace ze sporzadzonej diagnozy oraz prognoz.

Ponizej sformutowano ogdlne zasady, ktorymi nalezy sie kierowac przy planowaniu wszystkich
dziatan komunikacyjnych w miescie. Zatozenia te nie odnosza sie wprost do konkretnych
dziatan, a jedynie tworza ramy, w ktore nastepnie beda wpisane konkretne inwestycje do
realizacji.

Ponizsze wskazowki stanowia jedynie podstawe i sg SciSle zwigzane ze wszystkimi
zagadnieniami w zakresie kierunkdw rozwoju systemow komunikacyjnych, jak:

e zewnetrzne powiagzania komunikacyjne miasta,

e organizacja ruchu tranzytowego,

e komunikacja zbiorowa,

e uspokajanie ruchu,

e polityka parkingowa,

e ruch rowerowy,

e ruch pieszy,

e koordynacja polityki rozwoju transportu z polityka rozwoju przestrzennego miasta.

Kierunki te zostaty opisane w kolejnych rozdziatach.

Dokument zamyka rozdziat dotyczacy koordynacji polityki rozwoju transportu i polityki rozwoju
przestrzennego miasta, w ramach ktérego sformutowano zalecenia do aktualizacji Studium
Uwarunkowan i Kierunkow Zagospodarowania Przestrzennego Olsztyna.

STREFOWE UJECIE POTRZEB KOMUNIKACYJNYCH MIASTA

Ze wzgledu na roznorodnos¢ potrzeb komunikacyjnych uzytkownikow przestrzeni miejskiej
Olsztyna, trudno jest sformutowac ogolne zasady dla catej przestrzeni miasta, ktore zaspokoja
jednoczesnie potrzeby osob korzystajacych ze Scistego centrum, jak i tych podrozujacych na
obrzeza. Wraz ze zmiana dtugosci i celu podrozy zmieniaja sie potrzeby, ale takze mozliwosci
realizacji tych podrézy réznymi srodkami transportu. Stad konieczne jest okreSlenie stref
miasta, dla ktorych beda sformutowane odrebne kierunki rozwoju systemow komunikacyjnych.
Zbior tych kierunkéw docelowo stworzy spdjny obraz mozliwosci funkcjonowania systemow
komunikacyjnych w miescie.

Istotne jest, aby stref tych nie rozumiec¢ wytacznie jako stref odlegtosci od rdzenia miasta, lecz
takze poprzez uwzglednienie przebiegu konkurencyjnych w stosunku do transportu
indywidualnego - tras transportu zbiorowego.
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W granicach Olsztyna ksztattuje sie nastepujacy podziat strefowy:

strefa centralna, w ramach ktérej dziatania powinny by¢ ukierunkowane na
podnoszenie jakosci przestrzeni przy wzroscie koncentracji ustug i administracji
0 znaczeniu ogolnomiejskim, regionalnym i krajowym; w strefie tej priorytetem jest
komunikacja piesza, rowerowa oraz transport zbiorowy; sposrdéd roznych rodzajow
ruchu samochodowego powinny byc zaspokojone potrzeby ruchu obstugujacego strefe
(ruch dostawczy, wywdz odpadow, obstuga techniczna itp.); prywatny ruch
samochodowy powinien by¢ ograniczony w stopniu zaleznym od przepustowosci ulic,
pojemnosci parkingdw oraz warunkow srodowiskowych;

strefa posrednia, obejmujaca przede wszystkim strefy mieszkaniowe wielorodzinne
i zabudowy mieszanej, tereny rekreacji oraz tereny dziatalnosci gospodarczej,
znajdujace sie w zasiegu dobrej dostepnosci do komunikacji zbiorowej (zaréwno pod
katem zasiegu, jak i czestotliwosci potaczen) lub wymagajace zapewnienia takiej
dostepnosci z punktu widzenia wdrazania zasad zréwnowazonego rozwoju
w codziennych podrézach; w ramach tej strefy priorytetem jest ukierunkowanie na
przemieszczanie sie komunikacja zbiorowa oraz rowerowa, z zapewnieniem wysokiego
standardu pieszego przemieszczania sie oraz zapewnienia bezpieczenstwa w strefach
zamieszkania;

strefa miejsko-aglomeracyjna, obejmujaca obrzeza miasta oraz wykraczajaca poza
jego granice w ramach obszaru funkcjonalnego, charakteryzujaca sie zabudowa
rozproszong oraz stabsza niz inne rejony miasta dostepnoscig do komunikacji zbiorowej;
w ramach tej strefy nalezy ktas¢ nacisk na wzmacnianie potaczen komunikacji
zbiorowej, minimum do weztow przesiadkowych (Park&Ride); dopuszczalny jest
priorytet dla transportu zbiorowego na kierunkach promienistych (drogi wyjazdowe
Z miasta); ponadto, nalezy wzmacniac atrakcyjnos¢ komunikacji rowerowej do centrum
miasta poprzez realizacje infrastruktury rowerowej.

Ponizsza mapa ilustruje schematyczny podziat miasta na ww. strefy, wraz ze wskazaniem

powiazan funkcjonalnych z gminami sasiednimi.
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Mapa 1. Schematyczny podziat obszaru miasta na strefy wraz z powigzaniami zewnetrznymi

Zrédto: opracowanie wtasne

WEWNETRZNA SPOJNOSC TRANSPORTOWA

Miasto, ze wzgledu na swoje potozenie, uwarunkowania srodowiskowe oraz uksztattowanie
tkanki miejskiej ograniczone jest barierami, przede wszystkim w postaci jezior, rozlegtych
terenow zielonych czy linii kolejowych. Kluczowym zadaniem polityki miasta w tym zakresie
powinno by¢ zapewnienie spojnosci transportowej wszystkich rejonow miasta, ktadac nacisk na
te tereny, do ktorych dostep jest utrudniony poprzez bariery komunikacyjne.

Najwiekszym zdiagnozowanym problemem w zakresie spojnosci komunikacyjnej sa stabe
powiagzania obszaru Zatorza z reszta miasta. Problem ten spowodowany jest potozeniem linii
kolejowej, a istniejace obecnie dwa potaczenia drogowe nie zaspokajaja w petni potrzeb
komunikacyjnych. Kluczowym zadaniem jest wiec przygotowanie zestawu dziatan, w ramach
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ktorego nalezy rozwazy¢ mozliwos¢ utworzenia dodatkowego, atrakcyjnego lokalizacyjnie
potaczenia drogowego oraz zwiekszenie dostepnosci i atrakcyjnosci komunikacji zbiorowej,
ktéra bedzie konkurencja dla transportu samochodowego i potencjalnie moze przejaé czesc
podrézy. Obecnie podobnie brakuje powiazan miedzy os. Generatow i Kortowem oraz miedzy
Nowym Pieczewem i Pieczewem. Tym wyzwaniom mozna sprostac poprzez realizacje takich
inwestycji, jak przedtuzenie ul. Wilczynskiego do ul. Warszawskiej oraz NDP.

ZEWNETRZNA SPOJNOSC TRANSPORTOWA

Olsztyn, podobnie jak inne wigksze miasta w Polsce, Europie i na Swiecie, jest dotkniety
problemem suburbanizacji. Tkanka miejska rozlewa si¢ na sasiadujace z miastem jednostki
terytorialne, ktore staja sie atrakcyjnym miejscem zamieszkania dla oséb, ktore poszukuja
spokojnego miejsca do zycia i bliskosci duzego osrodka miejskiego, oferujacego wysoki poziom
ustug. Coraz wiecej codziennych uzytkownikéw sieci transportowej miasta przyjezdza wiec
z sasiednich miejscowosci. Konieczne jest przedstawienie tym podrézujacym oferty, ktora
bedzie spojna z wewnetrzna polityka transportowa miasta i jednoczesnie zapewni komfortowe
opcje przemieszczania sie, bez poczucia wykluczenia. Najefektywniejsza opcja jest
wykorzystanie juz istniejacej infrastruktury, zaréwno drogowej, jak i kolejowej. W przypadku
Olsztyna duzy potencjat tkwi w realizacji kolei aglomeracyjnej, ktéra poszerzytaby katalog
mozliwosci komunikacyjnych w ramach obszaru funkcjonalnego.

ZAPEWNIENIE DOSTEPNOSCI TRANSPORTOWEJ

Zagadnienie dostepnosci transportowej jest kluczowym elementem definiujacym poziom
komfortu przemieszczania sie. Dostepnosc¢ na dobrym poziomie jest okreslana przede wszystkim
przez trzy powiazane ze soba parametry:

e odlegtos¢ - oznacza takie lokalizowanie elementéw infrastruktury komunikacyjnej, jak
przystanki, parkingi rowerowe czy wezty przesiadkowe, aby zapewni¢ maksymalne
pokrycie zurbanizowanej tkanki miejskiej tzw. optymalnymi strefami dojscia pieszego
do tych punktow. Ponadto, poziom dostepnosci poprawia sie w przypadku zapewnienia
dobrego dostepu do weztow przesiadkowych, umozliwiajacych zmiane srodka
transportu.

e czas - zapewnienie wtasciwych odlegtosci do elementow infrastruktury transportowej
okaze sie bezuzyteczne, jesli system transportowy bedzie niewydajny. Dobra
dostepnos¢ dostrzegana jest wowczas, gdy zapewniona jest mozliwos¢ sprawnego
przemieszczania sie w rozne punkty miasta, bez koniecznosci stanie w korkach.

e koszt - parametr ten jest Scisle zwiazany z poprzednimi; w codziennym przemieszczaniu
sie kosztem jest zaréwno pokonywana odlegtos¢, jak i czas poswiecony na podréz. Nie
bez znaczenia jest wybor srodka transportu. Mimo faktu, ze pewne grupy uzytkownikow
sq sktonne ponies¢ wieksze koszty przemieszczania sie, nadrzednym celem
optymalizacji systemu transportowego w miescie jest dazenie do minimalizowania

20




STUDIUM ROZWOJU SYSTEMOW KOMUNIKACYJNYCH MIASTA OLSZTYNA

kosztow codziennego podrézowania, tak, aby kazdy miat zapewniony atrakcyjny wyboér
sposobu przemieszczania sie w zaleznosci od potrzeb czy mozliwosci.

ROZWOJ ZROWNOWAZONEJ MOBILNOSCI

Zgodnie z polityka jednostek wyzszego szczebla, wiodacym elementem idei zréwnowazonej
mobilnosci jest nadawanie priorytetu dla transportu niesamochodowego. Jest to odpowiedz na
problemy komunikacyjne pojawiajace sie w duzych miastach zarowno w Polsce, jak i na
Swiecie. Promowanie i rozwoj transportu zbiorowego, rowerowego i pieszego docelowo pozwoli
miedzy innymi na zmniejszenie zjawiska kongestii, wzrost Swiadomosci pro-ekologicznej
mieszkancoOw oraz poprawe bezpieczenstwa w codziennym przemieszczaniu sie. Dziatania
podejmowane dotychczas przez wtadze miasta Olsztyna wpisuja sie w polityke rozwoju
zrownowazonej mobilnosci. Na uwage zastuguje przede wszystkim rozwdj i promowanie
transportu zbiorowego dzieki inwestycjom w linie tramwajowe oraz autobusowe, jak rowniez
szeroko zakrojone dziatania w zakresie rozwoju sieci drog rowerowych.

MULTIMODALNOSC

Funkcjonowanie réznych srodkow transportu w miescie staje sie najbardziej efektywne, jezeli
jest mozliwos¢ sprawnej zmiany $rodka transportu na inny w kluczowych punktach miasta.
Dogodny punkt przesiadkowy umozliwia przyktadowo:

e pozostawienie samochodu na parkingu i kontynuowanie podrozy tramwajem, autobusem
lub rowerem miejskim,

e pozostawienie roweru na parkingu rowerowym i przesiadke na tramwaj lub autobus,

e przyjazd samochodem na parking przy stacji lub przystanku kolejowym i kontynuowanie
podrozy pociagiem.

Mimo, ze podroze z przesiadkami nie sa odpowiedziag na pozadany w dzisiejszych czasach
postulat bezposredniosci i moga by¢ postrzegane jako forma niewygodnego przemieszczania
sie, to jest to kierunek niejako wymuszony przez stan systemow komunikacyjnych w duzych
miastach. Wraz z rozrostem tkanki miejskiej i zroznicowaniem jej funkcji zmniejszajg sie
mozliwosci zapewnienia bezposrednich potaczen dla wszystkich uzytkownikow przestrzeni
miasta. Kluczowym zadaniem jest wiec taka organizacja transportu, aby zapewnié¢ jak
najwiekszy komfort przesiadania sie. Na atrakcyjnos¢ weztow przesiadkowych sktada sie przede
wszystkim lokalizacja - punkt przesiadkowy powinien by¢ tatwo dostepny.

Wsrod punktéw przesiadkowych wyrézniamy:

e parkingi typu Park&Ride (parkuj i jedz), ktore powinny byc lokalizowane na obrzezach
miasta; w miejscach tych umozliwia sie pozostawienie samochodu i kontunuowanie
podrozy transportem zbiorowych badz rowerem. Parkingi te nalezy lokalizowac¢ poza
strefa, gdzie obserwowane jest zjawisko kongestii. Jako ze gtownymi uzytkownikami
tych parkingow sa osoby przyjezdzajace spoza miasta, wiec zagadnienie to zostanie
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szerzej scharakteryzowane w rozdziale Powigzania komunikacyjne z gminami
osciennymi oraz gtéownymi osrodkami zewnetrznymi o znaczeniu regionalnym
i ponadregionalnym;

e punkty przesiadkowe taczace wybrane srodki transportu: kolej - tramwaj - autobus -
rower (Bike&Ride), powinny by¢ lokalizowane w poblizu stacji i przystankow kolejowych
(w przypadku integracji z koleja), w punktach zageszczenia linii tramwajowych
i autobusowych oraz w poblizu skupisk generatoréw ruchu.

KOORDYNACJA POLITYKI ROZWOJU TRANSPORTU | POLITYKI
PRZESTRZENNEJ MIASTA

Jedna z podstawowych zasad planowania nowych inwestycji mieszkaniowych, ustugowych czy
przemystowych jest koniecznos¢ zapewnienia dobrego skomunikowania nowych terenow
z istniejaca tkanka miejska. Pozornie atrakcyjne oferty inwestorskie moga byc putapka, jesli
beda generowa¢ duzy ruch w znacznej odlegtosci od miasta, gdzie sie¢ drogowa nie jest
rozwinieta. Lokalizacja inwestycji na obrzezach miasta czesto nie pozostawia wyboru co do
srodka transportu - generujac tym samym wiekszy ruch samochodowy. Na etapie planowania
nowych terendw pod inwestycje nalezy zatem podda¢ analizie mozliwosci obstugi
transportowej tych terenow, z preferencjami dla komunikacji zbiorowej, pieszej i rowerowej.

DIALOG SPOLECZNY | DZIALANIA EDUKACYJNE

Sie¢ transportowa nie istniataby bez jej uzytkownikow. Niezbedne jest, aby kierunki rozwoju
sieci komunikacyjnej spetniaty potrzeby oséb, ktoére z niej korzystaja. Dlatego wtasciwym
kierunkiem jest poddawanie konsultacjom spotecznym wszelkich dziatan inwestycyjnych
realizowanych na infrastrukturze transportowej miasta. Miasto Olsztyn obecnie z powodzeniem
korzysta z szerokiego zakresu narzedzi w ramach Platformy Konsultacji Spotecznych Olsztyna.
Wada tego rozwiazania jest ograniczenie sie tylko i wytacznie do mieszkancow miasta Olsztyna,
gdyz systemy transportowe miasta dotycza szerszej grupy osob. Nalezatoby rozwazy¢ zatem
wprowadzenie takiego rozwiagzania, ktore umozliwitoby partycypowanie nie tylko mieszkancow
miasta, ale uzytkownikow jego przestrzeni.

W s$wiadomosci niektorych wciaz funkcjonuje przeswiadczenie, ze posiadanie samochodu
i przemieszczanie sie nim jest oznaka dobrobytu. Co wiecej, w kolejnych latach, oprocz
wzrostu liczby samochodow, prognozuje sie réwniez wzrost liczby podrézy w miastach, co
oznacza, ze ten sam samochod bedzie pojawiat sie na sieci drogowej miasta w ciagu doby
czesciej niz obecnie. Jest to duze wyzwanie, tym bardziej, ze juz obecnie obserwuje sie
zakorkowane ulice Olsztyna. Aby wyjs¢ naprzeciw tym problemom, nalezy, obok realizacji
inwestycji, prowadzi¢ takze dziatania i kampanie edukacyjne, promujace ekologiczne formy
przemieszczania sie, majace na celu zmiane zachowan komunikacyjnych mieszkancow
i uzytkownikow przestrzeni miasta. Kluczem do sukcesu jest zrozumienie, ze to nie budowa
kolejnych drdg, ale dziatania dazace do zmniejszenia liczby samochodow doprowadza do
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poprawy jakosci zycia w miescie. Wtasciwie poprowadzony dialog spoteczny doprowadzi do
akceptacji planowanych dziatan inwestycyjnych.

2.2 POWIAZANIA KOMUNIKACYJNE Z GMINAMI OSCIENNYMI ORAZ
GLOWNYMI OSRODKAMI ZEWNETRZNYMI O ZNACZENIU REGIONALNYM
| PONADREGIONALNYM

Powiazania zewnetrzne miasta nalezy rozpatrywac nie tylko w ramach wyznaczonego obszaru
funkcjonalnego miasta, obejmujacego sasiednie gminy, ale rowniez w szerszym zakresie.
W kontekscie codziennych podrozy, zasieg Olsztyna jest rozny w zaleznosci od motywacji,
a takze od sposobu przemieszczania sie.

Ponizsza mapa pokazuje skale powiazan zewnetrznych Olsztyna.
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Mapa 2. Powiazania zewnetrzne Olsztyna

Zrédto: opracowanie wtasne na podktadzie OpenStreetMap
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2.2.1 RozwOJ POZAMIEJSKICH POLACZEN KOLEJOWYCH

Niezbedne jest zapewnienie dobrego dostepu drogowego do miasta, jednak - zgodnie z zasada
zrownowazonego rozwoju transportu - nalezy zapewni¢ takze konkurencyjne mozliwosci
dojazdu do miasta komunikacja zbiorowa. Najlepszym, bo niezaleznym od sieci drogowej jest
transport kolejowy. W ramach powiazan zewnetrznych dobra oferta transportu kolejowego
uwzglednia:

e dobry standard infrastruktury kolejowej (sie¢ kolejowa, dworce i przystanki, informacja
pasazerska) oraz taboru uwzgledniajacego potrzeby osob niepetnosprawnych,

e odpowiednia czestotliwos¢ potaczen,

e koordynacje rozktadow jazdy z innymi srodkami transportu (komunikacja miejska
w zasiegu miejscowym, autobusy miedzymiastowe i inne pociagi w zasiegu lokalnym
i regionalnym oraz samoloty w zasiegu krajowym i miedzynarodowym).

Z punktu widzenia zewnetrznych powigzan niezbedne jest utrzymanie wysokiego poziomu
oferty transportu kolejowego na wszystkich funkcjonujacych obecnie trasach, a przede
wszystkim w strone gtownych miast w regionie: ltawy, Moraga, Dziatdowa, Braniewa, Elblaga,
Etku, Pisza i Szczytna. Ponadto, zapewnienie dobrego potaczenia kolejowego do Warszawy
umozliwi w przysztosci skomunikowanie z planowang koleja duzych predkosci.

Niezwykle kluczowe potaczenie kolejowe obejmuje trase Olsztyn - Szczytno. Zapewnienie
sprawnego dojazdu autobusami szynowymi do lotniska i skoordynowanie przyjazdow i odjazdow
z przylotami i odlotami samolotow ma szanse poprawi¢ dostepnos¢ Olsztyna w skali kraju
i Europy (w zaleznosci od oferty lotniska).

Zaréwno do 2027, jak i 2035 r. nalezy dazy¢ do:

e utrzymania obecnie funkcjonujacych zewnetrznych powiazan kolejowych,

e zapewnienia jak najwiekszego udziatu taboru przystosowanego do 0sob
niepetnosprawnych,

e zapewnienia dostepu do informacji pasazerskiej dla wszystkich grup uzytkownikow
transportu, rowniez zgodnie z najnowsza wiedza techniczna,

e zwiekszenia czestotliwosci potaczen zgodnie z zapotrzebowaniem,

¢ maksymalne skoordynowanie rozktadow jazdy z innymi srodkami transportu.

Komunikacja kolejowa w kontekscie miejskim zostanie szerzej opisana w rozdziale Kierunki
zmian w zakresie transportu kolejowego.

Wprawdzie wszelkie inwestycje i dziatania wykraczajace poza mozliwosci terytorialne
i wtasnosciowe miasta Olsztyna beda niemozliwe do realizacji przez wtadze miasta, jednak
istotne jest zasygnalizowanie wtasciwych potrzeb, ktére moze by¢ podstawa do lobbowania
u wtasciwych instytucji czy jednostek terytorialnych w przysztosci.

2.2.2 Rozw0J POZAMIEJSKICH POLACZEN AUTOBUSOWYCH

Powiekszanie sie obszaru funkcjonalnego miasta nastepuje gtdéwnie poprzez zjawisko
suburbanizacji. Gminne tereny mieszkaniowe sasiadujagce z Olsztynem sa niezwykle
atrakcyjnym miejscem do zycia. Takie rozwiazanie jednak powoduje szereg konsekwencji, jak
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np. wydtuzenie tras codziennych podrozy (dojazd do Olsztyna do pracy lub szkoty) oraz
konieczno$¢ korzystania z ustug ponadpodstawowych na terenie Olsztyna. Brak sprawnej
komunikacji w relacji miasto - obszar funkcjonalny powoduje codzienny naptyw samochodow
w godzinach szczytu

Podstawa do poprawy jakosci zycia jest dazenie do podjecia wspotpracy w zakresie realizacji
komunikacji zbiorowej ze wszystkimi sasiadujacymi z Olsztynem gminami. W zaleznosci od
uwarunkowan finansowych i organizacyjnych, rozwigzaniem moze byc:

e powiekszenie zasiegu komunikacji miejskiej Olsztyna na sasiednie gminy,
e umozliwienie realizacji komunikacji gminnej na terenie miasta Olsztyna.

2.2.3 PARKINGI PARK&RIDE

Wstepna charakterystyka parkingow typu ,,parkuj i jedz”, w rozumieniu weztow pozwalajacych
na pozostawienie auta na obrzezach miasta, a nastepnie kontynuowanie podrozy komunikacja
zbiorowa, =zostata przedstawiona w ramach gtownych zatozen rozwoju systemow
komunikacyjnych miasta Olsztyna.

Diagnoza oraz pozniejsze prognozy pokazaty, ze stale zwiekszajaca sie liczba podrozy
w Olsztynie moze spowodowac znaczne problemy z przemieszczaniem sie, jezeli przewaga
w codziennych podrézach bedzie ruch samochodowy. Nalezy pamieta¢, ze obszar
funkcjonowania miasta znacznie wykracza poza jego granice, a obstuga komunikacja miejska
tak rozlegtego terenu jest w wielu przypadkach trudna do realizacji ze wzgledoéw finansowych
i instytucjonalnych. W ramach weztéw przesiadkowych Park&Ride osoby, ktore codziennie
dojezdzaja samochodem do Olsztyna, zamiast wjezdza¢ samochodem do centrum miasta, beda
miaty mozliwos¢ pozostawienia auta na parkingu i kontynuowanie podrozy komunikacja
miejska. Nie jest to rozwiazanie komfortowe, gdyz wymaga przesiadki na inny S$rodek
transportu, jednak w przypadku, gdy pojazd komunikacji publicznej porusza sie wydzielonym
torem lub pasem, daje to mozliwos¢ ominiecia korkéw w godzinach szczytu pozwalajac
zaoszczedzi¢ czas, ktory mogtby by¢ dodatkowo stracony na poszukiwanie miejsca
parkingowego.

Rozwiazanie to bedzie dziatato najefektywniej, jesli od wezta przesiadkowego autobus bedzie
mogt poruszac sie buspasem (lub w przypadku tramwaju - wydzielonym torowiskiem) oraz jesli
bedzie zapewniona konkurencyjna czestotliwos¢ potaczen. Dodatkowym atutem bytoby
wprowadzenie roznego rodzaju zachet dla kierowcow, np. darmowa podroz komunikacja
miejska za okazaniem biletu parkingowego. Dopiero taki zestaw dziatan, wsparty kampaniami
promocyjnymi i warsztatami moze spowodowac, ze wezty Park&Ride beda aktywnie
wykorzystywane.

Plan mobilnosci Miejskiego Obszaru Funkcjonalnego Olsztyna do roku 2025 wskazuje dwa
»pierscienie” przyblizonej lokalizacji parkingdw Park&Ride. Pierwszy z nich znajduje sie
w granicach miasta, natomiast drugi - na terenach gmin sasiednich. Realizacja takiego wezta na
terenie pozamiejskim bedzie brana pod uwage w przypadku konkurencyjnej oferty komunikacji
zbiorowej obstugujacej wezet.
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Lokalizacje proponowane na terenach gmin, to:

e przy drodze krajowej nr 51 na potnoc od Dywit;

e przy skrzyzowaniu drogi wojewodzkiej nr 527 i drogi powiatowej na Jonkowo nr 1203N

e (lub dwa parkingi: w potnocno-wschodniej czesci Jonkowa oraz przy drodze
wojewodzkiej nr 527 w okolicach Warkat lub Giedajt);

e przy drodze krajowej nr 16 miedzy lotniskiem Dajtki a skrzyzowaniem z droga na
Kudypy;

e przy drodze krajowej nr 51 na pétnoc od wezta obwodnicy;

e przy drodze krajowej nr 53 w Klewkach (ten sam parking, co przy przystanku
kolejowym);

e przy drodze krajowej nr 16 w gminie Barczewo.

Z kolei na terenie miasta proponowane sg nastepujace lokalizacje:
e al. Warszawska/ul. Tuwima,
e Osiedle Mazurskie,
¢ ul. Cementowa,
e Osiedle Podlesna,
o Teczowy Las,
e Osiedle Wojska Polskiego
e Gutkowo.

Docelowo, do 2035 roku, na kazdej istotnej drodze wlotowej do miasta nalezy dazy¢ do
zapewnienia mozliwosci pozostawienia samochodu na parkingu Park&Ride. Ustalenie lokalizacji
(w granicach lub poza granicami miasta), nalezy rozpatrywac pojedynczo dla kazdego ciagu -
w zaleznosci od rezerw terenowych i dostepnosci transportu zbiorowego. Priorytetem powinny
by¢ te ciagi, ktore (w oparciu o pomiary ITS) wprowadzaja najwiekszy ruch samochodowy do
miasta.

Ponadto, uzupetnienie infrastruktury parkingow Park&Ride o parkingi rowerowe Bike&Ride oraz
o stacje roweru publicznego (opisane szerzej w rozdziale Zalecenia ogélne prowadzenia ruchu
rowerowego), daja mozliwosci wykorzystania w codziennych podrozach transportu
rowerowego. Warto zaznaczy¢, ze atrakcyjnos¢ ruchu rowerowego ulegtaby wzrostowi
w przypadku zapewnienia dobrego i bezpiecznego dojazdu w relacjach:

e okoliczne gminy - parkingi Park&Ride,
e parkingi Park&Ride - centrum miasta.

2.3 ORGANIZACJA RUCHU TRANZYTOWEGO

Oddanie do uzytku potudniowej obwodnicy Olsztyna wraz ze wszystkimi zjazdami do czerwca
2019 r. wptynie na przeniesienie duzego udziatu ruchu tranzytowego poza tkanke miejska
Olsztyna. Mozliwos¢ taka dotyczy ruchu relacji wschod - potudnie - zachdd. Ruch tranzytowy
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w relacji na pétnoc przez miasto prowadzony bedzie wytacznie od ul. Towarowej, natomiast
samochody jadace na poétnoc z potudniowej czesci miasta przeniosa sie na wschodnig
obwodnice. Przewiduje sie, ze obecnos¢ obwodnicy potudniowej oraz wschodniego odcinka
obwodnicy potnocnej do 2027 r. lub maksymalnie do 2035 r. bedzie optymalnym rozwiazaniem,
pozwalajacym na przejecie ruchu tranzytowego. Ruch obwodnicowy uzupetni realizacja budowy
drdg trzeciorzednych na zachodzie, miedzy DK16 a DW527.

2.4 KIERUNKI ROZWOJU KOMUNIKACJI ZBIOROWEJ

2.4.1 RozwOJ KOMUNIKACJI MIEJSKIEJ

Sprawnie funkcjonujaca komunikacja miejska jest niezbednym elementem zréwnowazonego
rozwoju transportu. Miasto Olsztyn konsekwentnie realizuje te idee, od lat pracujac na
poprawe jakosci i zasiegu obstugi komunikacji miejskiej.

Priorytetyzacja komunikacji miejskiej

Odpowiedzig na problemy wynikajace ze zjawiska kongestii jest priorytetyzacja ruchu dla
komunikacji publicznej. Nie usprawnia to podrézowania komunikacja samochodowa, jednak
daje mozliwos¢ wykorzystania tramwaju czy autobusu celem szybszego dotarcia do celu.
Rozwiazanie to, oprocz oszczednosci czasu, jest takze korzystniejsze finansowo i przyczynia sie
do poprawy stanu srodowiska naturalnego.

Priorytetyzacja w przypadku komunikacji tramwajowej, to wydzielone torowisko oraz
nadawaniu priorytetow na skrzyzowaniach. Natomiast w przypadku komunikacji autobusowej
takim rozwigzaniem sa buspasy. Gtéwnym kierunkiem rozwoju komunikacji miejskiej powinno
by¢ zatem uzyskanie wysokiego pokrycia sieci drogowej miasta liniami tramwajowymi oraz
buspasami. Najistotniejsza w tym przypadku jest strefa Srodmiescia oraz gtdwne drogi
prowadzace do najwiekszych osiedli w miescie.

Zasieg komunikacji miejskiej

Zgodnie z wybranym maksymalnym rozwojem sieci komunikacyjnej miasta, przyjeto takze
maksymalny planowany rozwdj sieci tramwajowej oraz buspasow.

Najwazniejsze inwestycje w ramach rozwoju komunikacji tramwajowej, ktore powinny byc
zrealizowane w perspektywie czasowej do 2027 r. to:

e przedtuzenie linii tramwajowej do os. Pieczewo Aleja Pitsudskiego oraz ulicami:
Wyszynskiego, Synow Putku, Krasickiego i Wilczynskiego,
e budowa wezta przesiadkowego przy Wysokiej Bramie,
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e wydtuzenie linii tramwajowej do os. Generatow po ul. Wilczynskiego,

e potaczenie tramwajowe wzdtuz ul. Dworcowej od Al. Pitsudskiego do skrzyzowania ulic
Towarowej i Ketrzynskiego,

e wydtuzenie torowiska do Kortowa (Wydziat Nauk Humanistycznych).

Wskazuje sie rowniez dalsze kierunki rozwoju sieci tramwajowej:

e wzdtuz ul. Ketrzynskiego (od pl. Ofiar Katynia do pl. Bema) i dalej poprzez wiadukt im.
Powstancow Wegierskich ulicami Limanowskiego i Jagiellonska do skrzyzowania
z ul. Borowa lub Wiosenng wraz z budowa krancowki tramwajowej,

e od krancowki tramwajowej znajdujacej sie przy ul. 11 Listopada przez ulice:
Nowowiejskiego, Konopnickiej oraz Szarych Szeregébw do pl. Ofiar Katastrofy
Smolenskiej,

e od pl. Ofiar Katastrofy Smolenskiej wzdtuz ul. Schumana i ul. Sielskiej do ul. Ktosowej
wraz z budowa krancowki tramwajowej,

e od pl. Ofiar Katastrofy Smolenskiej wzdtuz ul. Battyckiej do wiaduktu kolejowego lub
okolic skrzyzowania z ul. Rybaki wraz z budowa krancowki tramwajowej.

Z punktu widzenia sporzadzonych analiz, jako najpilniejszy do realizacji sposréd kierunkow
wskazuje sie potaczenie Ketrzynskiego - Limanowskiego - Jagiellonska. Z kolei odcinek linii
tramwajowej na ul. Battyckiej wzbogaci oferte komunikacji zbiorowej i, wraz z komunikacja
autobusowa i kolejowa oraz weztami przesiadkowymi, stworzy w tym rejonie miasta duza
konkurencje dla transportu samochodowego.

Ponadto, nalezy dazy¢ do zapewnienia spojnosci sieci buspaséw - takie rozwiazanie daje
gwarancje sprawnego poruszania sie po miescie komunikacja autobusowa.

Docelowo komunikacja miejska w Olsztynie powinna zapewnic:

e skomunikowanie wszystkich kluczowych generatorow ruchu (osiedla, duze zaktady
pracy, wielkopowierzchniowe obiekty handlowe),

e dojazd o zadowalajacej czestotliwosci do weztow przesiadkowych (kolejowych oraz
parkingow Park&Ride).

Wysoka jakos¢ informacji pasazerskiej

Na atrakcyjnos¢ komunikacji publicznej istotny wptyw ma takze zapewnienie informacji
pasazerskiej na wysokim poziomie. Rozwigzania w postaci dynamicznej informacji pasazerskiej
powinny by¢ zapewnione na kazdym wezle przesiadkowym, ze szczegdélnym uwzglednieniem
parkingow Park&Ride na obrzezach miasta lub poza jego granicami.

Dobra praktyka jest takze umieszczanie tablic dynamicznej informacji pasazerskiej (lub
rozktadow jazdy) komunikacji miejskiej na stacjach i przystankach kolejowych. Rozwiazanie to
podnosi komfort podrozowania z przesiadkami i niewatpliwie wptynetoby na poprawe
atrakcyjnosci takiego rozwigzania.
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2.4.2 Rozw0OJ TRANSPORTU KOLEJOWEGO

Transport kolejowy to sposob przemieszczania sie najbardziej optacalny i najczesciej
wykorzystywany na wiekszych odlegtosciach (co zostato juz scharakteryzowane w rozdziale
Powigzania komunikacyjne z gminami osciennymi oraz gtéwnymi osrodkami zewnetrznymi
o0 znaczeniu regionalnym i ponadregionalnym), jednak wspotczesne miasta dostrzegaja jej
potencjat do rozwoju kolei miejskiej lub aglomeracyjnej.

Transport kolejowy ma szereg zalet. Przede wszystkim, wykorzystuje infrastrukture inna niz
drogowa, co sprawia, ze jest niezalezny od korkow w miescie. Jest takze lepszym wyborem
majac na uwadze ochrone srodowiska. Charakteryzuje sie takze nizszymi kosztami
podrozowania, mniejsza wypadkowoscia, a sprawnie dziatajaca komunikacja kolejowa - takze
punktualnoscia. Sa to argumenty przemawiajace za wykorzystaniem kolei takze w ruchu
miejskim i aglomeracyjnym.

Obecny uktad linii kolejowych w Olsztynie daje mozliwos¢ potaczenia koleja aglomeracyjna
z kazda gmina Miejskiego Obszaru Funkcjonalnego Olsztyna, w tym bezposrednio z trzema
miejscowosciami gminnymi. Niewatpliwie korzystny jest uktad linii kolejowych, biegnacych
réwnolegle do sieci gtownych drég prowadzacych do miasta: DK16 w strone Gietrzwatdu
i Barczewa, DK51 w strone Stawigudy, DK53 w strone Purdy oraz DW527 w strone Jonkowa, co
umozliwi zminimalizowanie czasu podrozy koleja, powodujac rzeczywista konkurencyjnosc¢ dla
transportu samochodowego.

W granicach miasta Olsztyna funkcjonuja obecnie jedynie stacja Olsztyn Gtéwny oraz
przystanek Olsztyn Zachodni. Jest to niewystarczajace dla zwiekszenia wykorzystania kolei
w granicach miasta. Utworzenie dodatkowych przystankow kolejowych otwiera nowe
mozliwosci codziennych podrozy w Olsztynie i jest niejako uzupetnieniem istniejacej sieci
komunikacji szynowej - tramwajowej.

Priorytetem jest poszerzanie oferty komunikacji zbiorowej w poblizu rejonow, ktore generuja
lub absorbuja znaczacy ruch, a takze w poblizu gtéwnych ciagow, ktorymi odbywaja sie
podroze.

Z punktu widzenia przeprowadzonych analiz, priorytetem jest utworzenie przystankow na
nastepujacych liniach:

e do 2027 r. - na linii kolejowej 220 w strone Jonkowa, na linii kolejowej 216 w strone
Stawigudy i Gietrzwatdu oraz przystanek miedzy Olsztynem Gtownym i Olsztynem
Zachodnim,

e do 2035 r. - rozwazenie mozliwosci i zasadnosci lokalizacji dodatkowych przystankow
w sasiedztwie obszarow ustug, przemystu, sktaddéw oraz innej aktywnosci gospodarczej
na linii kolejowej 353 w strone Barczewa oraz na linii kolejowej 219 w strone Szczytna.

Uktad linii kolejowych w Olsztynie nie umozliwi przechwycenia podrézujacych z najsilniej
generujacych rejondw, jak Jaroty czy Pieczewo. Natomiast nalezy zastanowi¢ sie nad
mozliwoscia przechwycenia podrézujacych do najwiekszych miejsc pracy w Olsztynie,
potozonych na terenach istniejacych i planowanych ustug, przemystu, sktadéw oraz innej
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aktywnosci gospodarczej. Tereny te sasiaduja z liniami kolejowymi nr 353 i 219, na ktérych
obecnie odbywaja sie przewozy pasazerskie. Zlokalizowanie przystankow kolejowych w poblizu
duzych firm bytoby uzupetnieniem sieci kolei aglomeracyjnej w Olsztynie. Utworzenie nowych
przystankow na tych liniach wymagatoby jedynie dostosowania godzin kursow do godzin pracy
pracownikow firm.

Lokalizacja przystankow kolejowych determinuje miejsce utworzenia weztow przesiadkowych
w miescie. Mozliwos¢ sprawnej przesiadki z pociagu na komunikacje miejska czy rower bedzie
dodatkowa zacheta do wykorzystywania pociagdw w codziennym przemieszczaniu sie.

2.5 KIERUNKI W ZAKRESIE WPROWADZANIA OBSZAROW USPOKOJONEGO
RUCHU

Zgodnie z przyjetymi zatozeniami, w strefie sSrodmiejskiej Olsztyna nalezy dazy¢ do
priorytetyzacji ruchu pieszego i rowerowego, z zapewnieniem sprawnej obstugi komunikacja
miejska. W te idee wpisuje sie realizacja strefy Tempo 30. ,Projekt organizacji strefy Tempo
30 dla Srodmiescia Olsztyna”, przygotowany przez Fundacje Fenomen, pochyla sie szczegbtowo
nad tym zagadnieniem, poczawszy od diagnozy, poprzez opis funkcjonujacych rozwiazan
w innych miastach, po wskazanie konkretnych zalecen do zagospodarowania ulic w Srédmiesciu
Olsztyna. W dokumencie tym przewidziano nastepujace zmiany w zagospodarowaniu ulic
Srodmiescia:

e bulwar (pierscien ruchu tranzytowego z licznymi nasadzeniami zieleni) - ten sposob
zagospodarowania wskazany jest dla ulic petniacych w uktadzie Srodmieécia funkcje
tranzytowa;

e ulica klasyczna (bez nasadzen zieleni - jezdnia + chodnik) - ten typ zagospodarowania
pozostawiono w przypadku ulic, ktorych parametry nie pozwalaja na wprowadzenie
zieleni wysokiej oraz ktére znajduja sie w sasiedztwie terenéw zielonych
(ul. Nowowiejskiego, 22 Stycznia);

e aleja (ulica klasyczna z nasadzeniami zieleni) - zagospodarowanie sugerowane
w przypadku ulic reprezentacyjnych (Kopernika, Kosciuszki, Gtowackiego, Kotobrzeska)
oraz ulic dojazdowych i rozprowadzajacych ruch;

e promenada (arteria ruchu kotowego z duzym udziatem zieleni, o charakterze
reprezentacyjnym) - rozwigzanie dla ulic istotniejszych w uktadzie komunikacyjnym, niz
aleje; kluczowe w tym przypadku jest podkreslenie reprezentacyjnosci poprzez
nasadzenia zieleni, wyposazenie w matg architekture oraz priorytet dla transportu
zbiorowego (Partyzantow, 1 Maja, Pitsudskiego);

e deptak (przestrzen piesza bez mozliwosci wjazdu i parkowania samochodow) -
docelowo wskazuje sie funkcjonowanie catej historycznej Starowki jako deptaku;

e woonerf (priorytet dla ruchu pieszego, strefa zamieszkania z dopuszczeniem wjazdu
i parkowania w wyznaczonych miejscach) - obszar okreslony jako strefa zamieszkania
o najwyzszych walorach estetycznych sprawdzi sie w przypadku ulic, ktére petnig
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niewielka funkcja w uktadzie komunikacyjnym miasta, jak: Mrongowiusza, Warminska,
Mazurska, Ratuszowa czy Sktodowskiej-Curie;

o strefa zamieszkania (dozwolony wjazd, parkowanie w wyznaczonych miejscach) - strefa
ta obejmuje przede wszystkim ulice w obszarach zabudowy jednorodzinnej
i wielorodzinnej oraz obszar Starego Miasta; poza obszarem Srodmiescia wskazuje sie
wprowadzanie takich stref na przestrzeniach osiedlowych w pozostatej czesci miasta;

e ulica reprezentacyjna (,salon miasta”) - ulice wyznaczone przez gtowne kierunki ruchu
pieszego: Dabrowszczakow, Mickiewicza, Jednosci Stowianskiej oraz 11 Listopada;
planowane zagospodarowanie powinno podkresla¢ wysoka reprezentacyjnos¢ tych ulic
oraz nadac priorytet ruchowi pieszemu, rowerowemu i komunikacji zbiorowej;

Ponadto, w projekcie dla strefy Tempo 30 wskazano obecnie na niedostatek przestrzeni
publicznych. Rozwigzaniem miatoby by¢ tworzenie tzw. shared space, czyli przestrzeni
wspotdzielonej dla wszystkich sposobow przemieszczania sie, gdzie bezpieczenstwo
zapewnione bytoby poprzez stosowanie inzynieryjnych rozwiazan oraz odpowiedniej organizacji
ruchu.

Ponizsza mapa przedstawia podziat funkcjonalny przestrzeni w Srodmiesciu ze wzgledu na ww.
klasyfikacje.
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7. Stan projektowany -
forma zagospodarowania

PODZIAL STREFOWY:
PP 2 & I
[ STREFA SRODMIEISKA Z DOMINACIA ZABUDOWY WSPOLCZESNES IR
SN
[ ] STREFA$RODMIEISKA Z DOMINACIA ZABUDOWY HISTORYCZNE) %)

STREFA PARKOWA

STREFA STAREGO MIASTA

PODZIAL FUNKCJONALNY PRZESTRZENI \\
PUBLICZNYCH:

[ skwer (s zieLony pLac)

- PRZESTRZEN O DUZYM POTENCJALE DO WYKSZTALCENIA
PRZESTRZENI PUBLICZNEJ W FORMIE PLACU

I ~u c o crARAKTERZE TARGOWYM

BULWAR - PIERSCIEN RUCHU TRANZYTOWEGO Z LICZNYMI
NASADZENIAMI ZIELENI

s (JLICA KLASYCZNA BEZ NASADZEN ZIELENI (JEZDNIA+CHODNIK)

s ALEJA - ULICA KLASYCZNA Z NASADZENIAMI ZIELENI

s PROMENADA - ARTERIA RUCHU KOLOWEGO Z DUZYM UDZIALEM
ZIELENI, O CHARAKTERZE REPREZENTACYJNYM

e DEPTAK - PRZESTRZEN PIESZA BEZ MOZLIWOSCI WJAZDU | PARKOWANIA
SAMOCHODOW

e \\'OONERF - PRIORYTET RUCHU PIESZEGO, STREFA ZAMIESZKANIA, KAZDY
MOZE WIECHAC, PARKOWANIE JEDYNIE W WYZNACZONYCH MIEJSCACH
(strefa zamieszkania o najwyzszych walorach estetycznych)
STREFA ZAMIESZKANIA, KAZDY MOZE WJECHAC, PARKOWANIE

JEDYNIE W WYZNACZONYCH MIEJSCACH
e JLICA REPREZENTACYJNA O INDYWIDUALNYCH CHARAKTERZE
ZAGOSPODAROWANIA ("SALON MIASTA")
ULICA REALIZOWANE WG ODREBNYCH PROJEKTOW MIASTA

Mapa 3. Kierunki zmian w organizacji ruchu w granicach Srédmiescia

Zrédto: ,,Projekt organizacji strefy Tempo 30 dla Srodmiescia Olsztyna” autorstwa Fundacji Normalne Miasto - Fenomen z todzi; stan na 24.11.2017 r.
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Wtasciwym kierunkiem zmian w strefie Srodmiescia jest stopniowe zmniejszanie udziatu ruchu
samochodowego z bezposredniego centrum (poczawszy od czesci rynkowej) i kreowanie
przestrzeni atrakcyjnej pieszym i rowerzystom. Wprawdzie catkowita rezygnacja z ruchu
samochodowego w Srédmiesciu w perspektywie okre$lonej niniejszym studium nie jest
mozliwa, to dobra praktyka jest wskazywanie przestrzeni reprezentacyjnej w miescie.
Wskazanie w powyzszym projekcie ciggu promenad, czyli ulic o charakterze reprezentacyjnym,
taczacych stare miasto oraz zintegrowany wezet przesiadkowy (w ciagach ulic: Pienieznego,
Pitsudskiego, Dabrowszczakoéw i Partyzantow) daje mozliwosci kreowania spojnej, atrakcyjnej
i zielonej przestrzeni miedzy kluczowymi punktami miasta.

Ponadto, warto zauwazy¢, ze wprowadzanie stref Tempo 30 oraz realizacja wybranych
rozwiazan z zakresu zarzadzania ruchem jest zasadne nie tylko w centrum miasta, ale takze
w strefach zamieszkania na terenach osiedli, gdzie priorytetem jest zapewnienie
bezpieczenstwa uzytkownikom przestrzeni osiedlowej.

2.6 KIERUNKI ROZWOJU POLITYKI PARKINGOWEJ

Regulacje parkingowe w miescie sa narzedziem wptywania na liczbe podrozy realizowanych
transportem indywidualnym (a2 tym samym zapotrzebowaniem na parkowanie)
w poszczegolnych czesciach miasta. Elementami polityki parkingowej miasta jest po pierwsze
okreslanie dostepnosci do miejsc parkingowych w poszczegolnych czesciach miasta (przez
okreslenie wskaznikow parkingowych), po drugie zarzadzanie tymi miejscami (przez okreslenie
kosztow). Ogolne trendy jakie mozna zaobserwowac analizujac wyniki kompleksowych badan
ruchu w miastach wojewodzkich podobnej wielkosci wskazuja, ze pomimo dziatan
zmierzajacych do poprawy atrakcyjnosci oferty transportu zbiorowego, wartos¢ wskaznika
motoryzacji intensywnie wzrasta. Szczegolnie  wysokim  wskaznikiem  motoryzacji
charakteryzuja sie obszary w ktorych dostepnos¢ do innych niz samochod srodkéw transportu
jest niska. W rezultacie w tych rejonach zapotrzebowanie na dostepnos¢ do miejsc
parkingowych rosnie. Wysoki wskaznik motoryzacji wptywa jednoczesnie na wzrost udziatu
podrozy realizowanych komunikacja indywidualna w podziale zadan przewozowych oraz spadek
wskaznika napetnienia samochodu osobowego w podrézach, co ma z kolei wptyw na wzrost
kongestii. Z punktu widzenia przewidywanych w SUiKZP przeznaczen terenow, ktore okreslaja
popyt na transport istotne jest podjecie tematu planowanych kierunkdéw prowadzenia polityki
parkingowej w poszczegolnych czesciach miasta.

Podejmowane dziatania na rzecz ograniczania lub poprawy dostepnosci poszczegodlnych
obszarow miasta do poszczegélnych srodkow transportu , niosg za soba koniecznosc¢
wprowadzenia juz na etapie sporzadzenia SUIKZP zatozen, ktore beda respektowane przy
sporzadzaniu aktow prawa miejscowego. Nalezy zdefiniowac strefy dostepnosci komunikacyjnej
miasta, ktore beda tozsame z prowadzona polityka parkingowa. Strefy powinny zasadniczo
rézni¢ sie wprowadzanymi zatozeniami. Zatozenia dla zdefiniowanych w obowiazujacym SUIKZP
dwudziestu réznych stref funkcjonalno - przestrzennych nalezy powiaza¢ z zatozeniami
zdefiniowanych stref dostepnosci transportowej.
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Strefa centralna

Zdefiniowane w aktualnie obowiazujacym SUiKZP cele polityki przestrzennej w Strefie C
Srodmiejskiej - CENTRUM wskazuja na konieczno$é¢ podnoszenia jakosci przestrzeni przy
wzroscie koncentracji ustug i administracji o znaczeniu ogdlnomiejskim, regionalnym
i krajowym. Koordynacja polityki przestrzennej z polityka transportowa jest kluczowa z punktu
widzenia realizacji tych celow. Odpowiednia polityka parkingowa w strefie centralnej jest
jednym z narzedzi realizacji postawionych zadan.

Narzedziem regulacji finansowej w polityce parkingowej jest strefa ptatnego parkowania,
szczegolnie istotna dla sprawnego realizowania zatozen polityki parkingowej w centrum miasta.
Aktualny zasieg strefy ptatnego parkowania obejmuje zasieg Srédmiescia, w obrebie ktorego
dostepnos¢ do niesamochodowych srodkow transportu jest wysoka. Poprawa dostepnosci do
komunikacji zbiorowej i jakosci ciagdw pieszo - rowerowych w obszarze Srodmieécia daje
mozliwos¢ rozszerzenia zasiegu strefy ptatnego parkowania. W celu okreslenia dalszych
kierunkow prowadzenia polityki parkingowej w strefie centralnej nalezy przeprowadzi¢ badania
i analizy funkcjonowania strefy ptatnego parkowania.

Natomiast z punktu widzenia zdiagnozowanych w Il etapie niniejszego studium problemow
komunikacyjnych, tego rodzaju dziatanie jest niezbedne na terenie Zatorza, szczegolnie wzdtuz
obciazonej ruchem arterii komunikacyjnej ul. Limanowskiego - al. Sybirakow. Nalezy zauwazyc,
ze dostep do bezptatnych miejsc parkingowych w tym obszarze niesie za sobg efekt parkowania
w poblizu granicy strefy ptatnego parkowania. Poszerzenie zasiegu strefy ptatnego parkowania
w tym obszarze przy jednoczesnej (koniecznej) poprawie dostepnosci do transportu
publicznego i jakosci ciaggow pieszo-jezdnych daje mozliwos¢ stopniowego eliminowania
problemoéw komunikacyjnych Zatorza.

Ograniczenie podazy - dostepnosci do miejsc parkingowych w wybranych czesciach miasta
umozliwia wptywanie na popyt na parkowanie. Jest to szczegoélnie istotne na obszarach
o walorach kulturowych i krajobrazowych, w ktérych eliminowanie liczby miejsc parkingowych
wptywa na wyrazne uatrakcyjnienie przestrzeni. Uspokojenie ruchu wskazuje zatem, ze ruch
samochodowy nie posiada w okreslonej strefie priorytetu, a przestrzen ulicy jest stopniowo
oddawana pieszym. Jest to mozliwe takze poprzez budowe infrastruktury parkingowej
w postaci parkingdw podziemnych, dzieki czemu uzyskuje sie poprawe jakosci przestrzeni
ulicznej w centrum miasta.

Istotne z punktu widzenia prowadzenia odpowiedniej polityki parkingowej w strefie centralnej
jest rozmieszczenie generatorow ruchu, ktére w znacznym stopniu wptywaja na obraz ruchu
w miescie. Sg to m.in. obiekty kultury i obiekty handlowe. W centrum miasta czes¢ popytu na
parkowanie moze byc zaspokajana przez parkingi wielostanowiskowe przy obiektach kultury
i obiektach handlowych. Miasto, nie majac wptywu na polityke fiskalng obiektow
kubaturowych, nie funkcjonujacych na zasadach partnerstwa publiczno-prywatnego, ma wptyw
na wskaznik parkingowy na etapie sporzadzania miejscowych planéw zagospodarowania
przestrzennego. Polityka miasta Olsztyna w tym zakresie opiera sie na okresleniu na etapie
sporzadzania aktow prawa miejscowego liczby miejsc postojowych na 1000 m? powierzchni
uzytkowej oraz sposobu usytuowania i obstugi parkingu, jednak nie ma wptywu na polityke
fiskalng. W zwiazku z czym parkingi wielostanowiskowe przy obiektach handlowych moga miec
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rézny wptyw na funkcjonowanie strefy ptatnego parkowania. Najwieksze obiekty handlowe
w centrum Olsztyna moga prowadzi¢ konkurencyjng w stosunku do polityki parkingowej miasta
strategie zarzadzania parkowaniem. Stad istotne jest, aby na etapie sporzadzania aktow prawa
miejscowego odpowiednio dostosowac wielkos¢ wskaznika parkingowego, ktory jest zgodny
Z prowadzong przez miasto polityka parkingowa.

Strefa posrednia

Waznym elementem struktury miasta, majacym istotny wptyw na funkcjonowanie systemu
transportu jest strefa mieszkaniowa. Jak wynika z zapisow miejscowych planow
zagospodarowania przestrzennego i SUiKZP Olsztyna, w przypadku zabudowy mieszkaniowej
wielorodzinnej, wskaznik ten okreéla sie w Olsztynie na poziomie 0' - 1,5 miejsca postojowego
na mieszkanie. Najnizsza wartos¢ przypisuje sie zabudowie mieszkaniowej w Scistym centrum
miasta, analogicznie najwyzsza wartos¢ wprowadza sie w obszarach oddalonych od centrum
i gtownych arterii komunikacyjnych. Wysoce pozadane jest, aby w obszarach wystepowania
skupisk zabudowy mieszkaniowej wielorodzinnej wprowadzac¢ ponadto minimalng liczbe miejsc
postojowych dla rowerdw przypadajaca na mieszkanie, na poziomie okoto 0,5.

W strefie posredniej, ktora nie jest potozona w zasiegu strefy ptatnego parkowania, nalezy
wiec zroznicowa¢ wartos¢ wskaznikow parkingowych, w zaleznosci od charakteru obszaru
zainwestowania. Wartosci wskaznikow parkingowych nalezy dostosowac do intensywnosci
zabudowy obszaru, dostepnosci do infrastruktury transportu publicznego oraz ograniczen
w ruchu.

Strefa miejsko-aglomeracyjna

Ze wzgledu na znaczne oddalenie tej strefy od centrum miasta i objecie swoim zasiegiem
przede wszystkim zabudowy jednorodzinnej, stanowiska postojowe zazwyczaj znajduja sie na
prywatnych posesjach. W przypadku lokalizowania w ramach tej strefy zabudowy
wielorodzinnej lub obiektéw ustugowych badz przemystowych, z uwagi na stabsza dostepnos¢
do komunikacji zbiorowej, zalecane jest okreslanie stosunkowo wyzszych wskaznikow liczby
stanowisk postojowych.

W ramach weztéw przesiadkowych, w miare mozliwosci finansowych oraz posiadania rezerw
terenowych, nalezy przewidywac lokalizacje parkingéw Park&Ride, szerzej opisanych w ramach
rozdziatu Powigzania komunikacyjne z gminami osciennymi oraz gtéwnymi osrodkami
zewnetrznymi o znaczeniu regionalnym i ponadregionalnym.

' W zdefiniowanej w SUiKZP strefie A ustala sie jedynie maksymalny wskaznik liczby stanowisk
postojowych przypadajacych na mieszkanie jako wartos¢ 0,7 miejsca postojowego/mieszkanie.
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Podsumowanie

Wsparciem dla prowadzonej polityki parkingowej miasta jest oddziatywanie na pozostate
elementy systemu transportowego, tak aby kazdy jego uzytkownik miat mozliwos¢ swobodnego
wyboru $rodka transportu. Istotny z punktu widzenia prowadzenia polityki parkingowej
w miescie jest rozwoj infrastruktury dla alternatywnych sposobow podrézowania. Kluczowa
z punktu widzenia wyznaczania stref dostepnosci komunikacyjnej moze byc¢ analiza dostepnosci
komunikacyjnej do infrastruktury transportu zbiorowego, ktora uwzgledni m.in. wptyw
rozwiazan przestrzennych na dostepnosc piesza.

2.7  ZALECENIA OGOLNE ODNOSNIE PROWADZENIA RUCHU ROWEROWEGO

Ze wzgledu na swoj charakter, komunikacja rowerowa w codziennych podrézach nie moze
zastapi¢ komunikacji samochodowej czy zbiorowej, jednak poszerza wachlarz mozliwosci
wyboru srodka transportu.

Wedtug Centrum Informacji i Technologii dla Transportu i Infrastruktury (CROW), podstawowe
zasady prawidtowego i funkcjonalnego tworzenia infrastruktury rowerowej, to:

e spojnosc,

e bezposrednios¢,
e bezpieczenstwo,
e wygoda,

e atrakcyjnosc.

Miasto Olsztyn posiada dobrze rozwinieta sie¢ drég rowerowych, jednak istotnym wskazaniem
jest dbanie o spdjnosc tras rowerowych w miescie oraz uprzywilejowanie niesamochodowych
form przemieszczania sie, w tym takze ruchu rowerowego.

Ze wzgledu na wystepujace zjawisko suburbanizacji, jednym z pilniejszych dziatan jest
zapewnienie bezpiecznych drog rowerowych wzdtuz gtownych ciggow wylotowych z miasta.
Istotne jest, aby dziatania te byty realizowane we wspétpracy z gminami sasiednimi.

Z punktu widzenia zapisow SUIKZP istotne jest, aby w kierunkach rozwoju poszczegolnych stref
uwzglednic¢ zapisy zwiazane z koniecznoscig zachowania spojnosci tras rowerowych, poniewaz
jest to istotny czynnik zachecajacy do wyboru tego s$rodka transportu w codziennych
podroézach.

Ponizsza mapa przedstawia planowane dziatania inwestycyjne w ramach rozwoju infrastruktury
rowerowej na terenie miasta Olsztyna, na podstawie Planu mobilnosci Miejskiego Obszaru
Funkcjonalnego do roku 2025. Oprécz dziatan inwestycyjnych, nalezy podejmowaé dziatania
niskokosztowe, optymalizujace wykorzystanie juz istniejacej sieci drogowej.
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—— Istniejace drogi dla roweréw

— Planowane drogi dla rowerdw

— Postulowane ciggi rowerowe i pieszo-rowerowe
* Proponowane lokalizacje stacji roweru publicznego
o Proponowane lokalizacje parkingdw Bike&Ride

Mapa 4. Planowane dziatania inwestycyjne w ramach infrastruktury rowerowej w Olsztynie

Zrédto: opracowanie na podstawie Planu mobilnosci Miejskiego Obszaru Funkcjonalnego Olsztyna do roku 2025,
na podktadzie OpenStreetMap

Ponadto, kluczowe jest, aby rowerzysta, pokonujac droge od zrodta do celu podrdzy, nie
nadtozyt wiecej niz 300 metrow, co wiaze sie z zasada bezposredniosci.

Postulat bezpieczenstwa dotyczy przede wszystkim bezpieczenstwa zwigzanego z poruszaniem
sie oraz parkowaniem roweru. Kierunki rozwoju infrastruktury rowerowej powinny zatem
przede wszystkim uwzglednia¢ koniecznos¢ eliminacji kolizji w ruchu rowerowym oraz
zapewnienie bezpiecznych parkingdw i stojakow rowerowych, umozliwiajacych pozostawienie
roweru w miejscu publicznym. Zagadnienie parkingdw rowerowych zostanie szerzej
scharakteryzowane w dalszej czesci rozdziatu.

Kolejnym postulatem jest wygoda. Definicja wygodnego przemieszczania sie rowerem okresla
przede wszystkim zminimalizowanie liczby postojow. W miescie, ze wzgledu na funkcjonowanie
komunikacji rowerowej obok innych form transportu, a przede wszystkim transportu kotowego,

37



STUDIUM ROZWOJU SYSTEMOW KOMUNIKACYJNYCH MIASTA OLSZTYNA

jest to trudne do zrealizowania. Wytyczne CROW wskazuja, ze idealnie bytoby, gdyby
wymuszone postoje nie przekraczaty 15 s na 1 km jazdy rowerem. Zwiekszanie komfortu
przemieszczania sie rowerem wiaze sie takze z eliminacja przeszkod w postaci zmian wysokosci
czy stabej jakosci nawierzchni.

Postulat atrakcyjnosci dotyczy przede wszystkim otoczenia, w jakim odbywa sie ruch
rowerowy. Wiaze sie takze z estetyka infrastruktury oraz towarzyszacymi funkcjami
ustugowymi. Miasto Olsztyn ma duzy potencjat w zakresie zapewnienia wysokiej atrakcyjnosci
tras rowerowych, gtownie ze wzgledu na duzy udziat terenéw zielonych. Przystosowanie
terendéw zielonych do bezpiecznego i wygodnego poruszania sie rowerem prowadzi do
popularyzacji komunikacji rowerowej, ktora moze by¢ réwniez elementem turystyki i rekreacji.
Zagadnienie to zostanie rozwiniete w dalszej czesci rozdziatu.

Ponadto, wszelkie dziatania w zakresie rozwoju infrastruktury rowerowej powinny byc
prowadzone zgodnie z przyjetymi przez miasto w 2016 r. standardami w zakresie drog
rowerowych.

Parkingi rowerowe

Oprocz drég rowerowych, istotnym elementem jest takze infrastruktura utatwiajaca codzienne
korzystanie z transportu rowerowego, w tym parkingi i stojaki umozliwiajace pozostawienie
roweru w miescie. Punkty takie sa niezbedne przede wszystkim przy:

o wiekszych generatorach ruchu (duze zaktady pracy, szkoty, urzedy, galerie handlowe),
e weztach przesiadkowych (Bike&Ride),
e punktach atrakcyjnych turystycznie.

Parkingi rowerowe typu Bike&Ride (,,pozostaw rower i jedz”) daja mozliwos¢ pozostawienia
roweru w bezpiecznym miejscu i kontynuowania podrozy komunikacja zbiorowa. Rozwiagzanie
to moze by¢ wykorzystywane szczegélnie przez mieszkancow obszaréw, ktore sa stabiej
obstuzone przez komunikacje publiczna. Dojazd rowerem do miejsca, z ktorego czestotliwosc
potaczen tramwajowych i autobusowych czy kolejowych jest satysfakcjonujaca, utatwia
szybsze dotarcie do celu.

Turystyczny ruch rowerowy

Olsztyn, ze wzgledu na duzy udziat terenow atrakcyjnych turystycznie, posiada potencjat dla
rozwoju turystyki rowerowej. Dobrym kierunkiem jest planowana do realizacji tynostrada,
taczaca poétnoc i potudnie miasta wzdtuz rzeki Ltyny.

Przy planowaniu turystycznych tras rowerowych istotne jest zapewnienie dobrego oznakowania
oraz infrastruktury towarzyszacej. Turystyczny ruch rowerowy na terenach zielonych nie
wymaga stosowania nieprzepuszczalnych nawierzchni. W planowaniu tego typu dziatan warto
zatem uwzgledni¢ minimalng ingerencje w srodowisko naturalne.
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Rower publiczny

Popularyzacja roweru jako srodka transportu, w potaczeniu z rozbudowanga infrastrukturg
rowerowa, jest idealnym polem do wprowadzenia roweru publicznego. Rozwigzanie to
z powodzeniem funkcjonuje juz w wielu europejskich i polskich miastach. W ramach kierunkéw
rozwoju nalezatoby rozwazy¢ mozliwos¢ wdrozenia roweru publicznego, obejmujacego swoim
zasiegiem nie tylko teren miasta Olsztyna, ale catej aglomeracji, a przede wszystkim gmin
sasiadujacych z miastem. Rozwiazanie to, w potaczeniu ze spdjng siecig bezpiecznych drog
rowerowych, moze wptyna¢ na wzrost udziatu komunikacji rowerowej w codziennym
przemieszczaniu sie i zmniejszenie zjawiska kongestii.

2.8 ZALECENIA OGOLNE ODNOSNIE PROWADZENIA RUCHU PIESZEGO

Sposrod wszystkich form przemieszczania sie, ruch pieszy charakteryzuje sie najmniejszym
zasiegiem. Towarzyszy on jednak kazdej formie przemieszczania sie. Jest istotny takze
w przypadku zmiany srodka transportu, zatem wszystkie elementy istniejacej i planowanej
infrastruktury komunikacyjnej powinny uwzgledniaé potrzeby osob poruszajacych sie pieszo.

Postulaty dotyczace rozwoju transportu rowerowego, wymienione w poprzednim rozdziale,
moga by¢ takze z powodzeniem stosowane przy planowaniu dziatan w zakresie ruchu pieszego.

Podstawa zapewnienia wysokiej jakosci ciagow pieszych jest zachowanie spojnosci catej sieci.
Ponadto, wtasciwe planowanie sieci chodnikdow opiera sie na zasadzie bezposredniosci. Pieszy
nie lubi ,,nadktadac” drogi. Jest to czesto widoczne przy oddawaniu do uzytkowania nowych
osiedli czy miejsc ustugowych. Na skwerach czy trawnikach pojawiaja sie wydeptane Sciezki,
ktore pokazuja, jaka trasa dojscia jest najlepsza z punktu widzenia pieszego. Te naturalne
wybory powinny by¢ uwzgledniane przy podejmowaniu dziatan zwiazanych z infrastrukturg
piesza.

W codziennym pieszym przemieszczaniu sie niezwykle istotne jest zachowanie bezpieczenstwa
tych uczestnikow ruchu. Wiaze sie to zarowno ze zminimalizowaniem miejsc kolizyjnych, jak
i z zapewnieniem odpowiedniego oswietlenia drog pieszych. Podstawa planowania ciagow
pieszych w dzisiejszych czasach jest takze poprawa bezpieczenstwa osob niewidomych
i niedowidzacych, poprzez stosowanie sygnatow dzwiekowych oraz zmian nawierzchni.
Szczegolna dbatos¢ o bezpieczenstwo pieszych realizowana jest takze w ramach strefy Tempo
30. Wskazuje sie, aby rozwiazania infrastrukturalne poprawiajace bezpieczenstwo pieszych
byty wprowadzane we wszystkich strefach zamieszkania w miescie.

Wygoda w pieszym przemieszczaniu sie polega przede wszystkim na minimalizowaniu barier
w przestrzeni miejskiej. Szczegoélnie wrazliwa grupa sa osoby niepetnosprawne oraz
0 ograniczonej sprawnosci ruchowej, np. osoby starsze, mate dzieci czy rodzice z wozkami
dzieciecymi. Ciag pieszy, wygodny z perspektywy takiego uczestnika ruchu, powinien by¢
wyznacznikiem w planowaniu rozwiazan pieszych w miescie.

Wtasciwa nawierzchnia jest podstawowym elementem w pieszym przemieszczaniu sie, jednak
niewatpliwa zacheta do wyboru tego typu podrozy jest wprowadzanie do przestrzeni miasta
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infrastruktury towarzyszacej i matej architektury, w tym tawek i pojemnikow na $mieci,
oswietlenia oraz elementéw uatrakcyjniajacych przestrzen, jak np. rzezby i pomniki, fontanny
oraz zielen miejska.

Nalezy zwroci¢ szczegdlng uwage na zwiekszenie atrakcyjnosci przestrzeni miejskiej w strefie
centralnej oraz przy weztach przesiadkowych, szczegoélnie przy zintegrowanym centrum
przesiadkowym. Wytaczanie ruchu z przestrzeni rynkowej, wprowadzanie woonerfow, alei czy
promenad bedzie miato kluczowe znaczenie z punktu widzenia zwiekszania atrakcyjnosci
przestrzeni miejskiej i popularyzacji pieszego przemieszczania sie, co z kolei moze byc
motorem dla rozwoju lokalnego handlu i ustug wzdtuz ciagdw przestrzeni publicznej.

2.9 KOORDYNACJA POLITYKI ROZWOJU TRANSPORTU | POLITYKI ROZWOJU
PRZESTRZENNEGO

Istota polityki planistycznej miasta Olsztyna jest nie tylko wskazywanie nowych lokalizacji
inwestycji, ale przede wszystkim poszukiwanie miejsc potozonych blisko lokalnych centrow
dzielnic, ktore moga zostac¢ zaadaptowane do nowego sposobu uzytkowania. Z punktu widzenia
analiz ruchu kluczowe jest, aby polityka przestrzenna miasta zostata oparta na idei
samowystarczalnosci dzielnic i osiedli. Wowczas odlegtosci do poszczegolnych celow podrozy
ulegnga skroceniu. Bliska odlegtos¢ do celow podrozy, a takze przyjazne i atrakcyjne ciagi piesze
i rowerowe zachecaja do podrozowania pieszo badz rowerem, co wptywa na zmniejszanie sie
pracy przewozowej transportu zmotoryzowanego. Taka polityka przestrzenna wpisuje sie
w idee zrownowazonego rozwoju, ukierunkowanego na realizacje podrézy w duzym stopniu
srodkami niezmotoryzowanymi. Rozlegtos¢ miasta wptywa na prace przewozowa uktadu
transportowego, natomiast intensywnos¢ zabudowy mieszkaniowej ma wptyw na wybor srodka
transportu i poziom mobilnosci mieszkancéow.

Nalezy mie¢ na uwadze, ze wtasciwie realizowana polityka przestrzenna miasta moze
regulowac zapotrzebowanie na transport, przede wszystkim poprzez:

e stymulowanie przemieszania funkcji w celu ograniczenia wykonywania codziennych
podrozy na duze odlegtosci oraz kreowania mozliwosci realizowania podrozy pieszo lub
rowerem (odejscie od popularnej w potowie XX w. idei planowania monofunkcyjnego);

e dazenie do koncentracji miejsc pracy i ustug w obszarach dobrze obstuzonych
transportem zbiorowym, zwtaszcza w sasiedztwie przystankow transportu szynowego
(kolej, tramwaj) lub autobusowego (w przypadku spdjnej sieci buspasow);

e egzekwowanie wtasciwych wskaznikow parkingowych w ramach planéw inwestorskich.
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Ujecie planowanych inwestycji w dokumentach planistycznych miasta

Zgodnie z wymogami normowymi (Rozporzadzenie Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej
z dn. 02.03.1999 r. Dz. U. nr 43), zaleca sie przyjecie rezerwy na pasy komunikacyjne zaleznie
od klas funkcjonalnych.

W  przypadku inwestycji: ,ul. Nowobattycka”, ,ul. Towarowa”, ,ul.Pienieznego”,
»ul. Ptoskiego” i ,ul. 5 Wilenskiej Brygady AK” obowiazujace miejscowe plany
zagospodarowania przestrzennego zapewniaja zachowanie rezerw terenu niezbednych do
planowanych prac inwestycyjnych.

W przebiegu inwestycji: ,,potaczenie nad torami kolejowymi w przedtuzeniu ul. Budowlanej”,
»przedtuzenie ul. Obiegowej do ul. Towarowej”, ,ul. Partyzantow”, ,przedtuzenie
ul. Artyleryjskiej do ul. Limanowskiego”, ,ul. Nowogrunwaldzka” nie zostaty uchwalone
miejscowe plany zagospodarowania przestrzennego.

Pozostate inwestycje przewidziane w wariancie 3.2. 2035 rozbudowy uktadu transportowego
nie zostaty przewidziane w obecnie obowigzujacych miejscowych planach zagospodarowania
przestrzennego, badz obecnie obowiazujace miejscowe plany zagospodarowania
przestrzennego w sposob niespojny przewiduja zachowanie rezerw pod realizacje wybranych
odcinkow planowanej sieci (np. inwestycja: ,NDP od ul. Sikorskiego do potaczenia
z ul. Warszawska”). Wysoce pozadane jest, aby dla nowych obiektow transportowych (np. nowa
ulica, trasa tramwajowa) byty wykonywane korytarzowe plany miejscowe.

Dodatkowo projekt zmiany SUiKZP Olsztyna powinien wyznaczac tereny, na ktorych przewiduje
sie realizacje parkingow Park&Ride. Aktualnie obowiagzujace akty prawa miejscowego przyjete
uchwatami nr: X1/119/07, XXVI1/339/08, XX/281/03, XLVI/614/05, XXII/321/04 nie wskazuja na
zachowanie rezerw terenowych we wskazanych przyblizonych lokalizacjach parkingow P&R: Os.
Mazurskie, Al. Warszawska/ul. Tuwima, Teczowy Las. Ponadto obecnie obowiazujace
miejscowe plany zagospodarowania przestrzennego nie obejmuja terenow przy ulicy
Cementowej oraz wzdtuz al. Wojska Polskiego, gdzie wedtug opracowanych dokumentow
strategicznych planowane jest powstanie parkingow P&R. Jedynie miejscowy plan
zagospodarowania przestrzennego Lasu Miejskiego w Olsztynie przyjety uchwata nr LV/748/06
wskazuje na zachowanie rezerw terenowych pod lokalizacje parkingu P&R: Os. Podlesna
w poblizu petli autobusowej.

Z punktu widzenia wyznaczania kierunkéw rozwoju systeméw komunikacyjnych (i ich
efektywnosci) nalezy dazy¢ aby punktom weztowym tras wysokowydajnego transportu
zbiorowego towarzyszyty nastepujace funkcje:

e obszary koncentracji ustug ponadlokalnych,

e obszary koncentracji ustug ogolnomiejskich o wysokiej intensywnosci,

e obszary koncentracji ustug komercyjnych,

o wielkopowierzchniowe obiekty handlowe,

e centrum staromiejskie zwtaszcza o ograniczonym dostepnie dla komunikacji
indywidualnej,

e obszary mieszkalnictwa o wysokiej intensywnosci,
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e dworce kolejowe i autobusowe,

e petlei linie autobusowe oraz tramwajowe,

o parkingi przesiadkowe na obszarach peryferyjnych,
e infrastruktura rowerowa i piesza.

2.9.1 ZALECENIA DO AKTUALIZACJI STUDIUM UWARUNKOWAN | KIERUNKOW
ZAGOSPODAROWANIA PRZESTRZENNEGO ORAZ DOKUMENTOW PLANISTYCZNYCH
W ZAKRESIE KOORDYNACJI POLITYKI PRZESTRZENNEJ | TRANSPORTOWEJ

Na podstawie zestawienia powyzszych zalecen z planowanymi w SUIKZP kierunkami
przeksztatcen zagospodarowania przestrzennego sformutowano wnioski w odniesieniu do
nastepujacych elementow systemu transportowego Olsztyna:

e kolej aglomeracyjna

Istotny wptyw na konkurencyjnos$¢ i koszty catkowite kolei aglomeracyjnej ma bliskos¢ do
centrow popytu na ten transport. W celu zwiekszenia efektywnosci planowanej linii kolei
aglomeracyjnej, w otoczeniu planowanych przystankow kolejowych: Olsztyn Redykajny,
Olsztyn Likusy, Olsztyn Szkota, Olsztyn Srédmiescie nalezy zapewni¢ odpowiednie funkcje
towarzyszace.

W otoczeniu przystanku kolejowego Olsztyn Redykajny nalezy rozwazy¢ przeksztatcenia
terenow sktadow, magazynow i warsztatbw na obszary mieszkalnictwa o wysokiej
intensywnosci i obszary koncentracji ustug. Rozwoj osadnictwa w strefach peryferyjnych (m.in.
Gutkowo) nalezy koncentrowac¢ w rejonach stacji i przystankow kolejowych. Nalezy zapewnic
rezerwy terendow pod lokalizacje planowanego parkingu P&R przy przystanku kolejowym
Olsztyn Redykajny oraz czytelne skomunikowanie planowanego parkingu z ul. Nowobattycka. W
lokalizacji przystankow Olsztyn Likusy nalezy dazy¢ do zintegrowania kolei aglomeracyjnej z
komunikacja miejska. Ponadto, w miare realizacji planow wynikajacych ze SUIKZP, nalezy
rozwazy¢ mozliwos¢ obstugi koleja aglomeracyjng planowanych terenéow aktywnosci
gospodarczej w czesci potnocno - wschodniej miasta.

e komunikacja tramwajowa i autobusowa

Z punktu widzenia funkcjonowania transportu publicznego korzystne sa przeksztatcenia
zagospodarowania terendow wzdtuz linii transportu zbiorowego, a takze w poblizu petli
tramwajowych i autobusowych.

Wzdtuz  gtownych  arterii  komunikacyjnych  obstugujacych  tereny  planowanego
zagospodarowania na cele mieszkaniowe (np. Os. Pieczewo) nalezy zapewni¢ w liniach
rozgraniczajacych ulic klasy zbiorczej (inwestycja” ,ul. 5 Wilenskiej Brygady AK”, 5KDZ
wedtug planu przejetego uchwatg Nr X1/119/07) mozliwos¢ wydzielenia pasow dla komunikacji
zbiorowej.

W przebiegu planowanych tras tramwajowych zaleca sie wykonywac studia korytarzowe.
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e komunikacja zbiorowa i komunikacja samochodowa

Przy sporzadzaniu miejscowych planéw zagospodarowania przestrzennego nalezy zapewnic
rezerwy terenow pod parkingi P&R planowane w przyblizonych lokalizacjach: Os. Mazurskie,
Al. Warszawska/ul. Tuwima, Teczowy Las, ul. Cementowa, al. Wojska Polskiego.

Nalezy wskazac¢ lokalizacje planowanych weztow multimodalnych. Wezty przesiadkowe
w strefie miejsko - aglomeracyjnej, w ramach ktérych przewiduje sie obstuge ruchu
zewnetrznego, powinny zostac zlokalizowane przy petlach autobusowych badz tramwajowych.
W otoczeniu tego typu weztéw nalezy zapewni¢ odpowiedni rodzaj funkcji towarzyszacych.

e komunikacja samochodowa

Nalezy okreslac wartosci wskaznikow parkingowych w odniesieniu do dostepnosci
komunikacyjnej w danej strefie zainwestowania (stosownie do intensywnosci zabudowy,
dostepnosci do infrastruktury transportu publicznego oraz ograniczen ruchu).

Nalezy dostosowac klasyfikacje funkcjonalno - techniczng ulic os. Pieczewo do intensywnosci
zabudowy. Niepozadane jest aby obstuga terenéw zabudowy wielorodzinnej byta oparta na
uktadzie Sciggaczowym sieci ulicznej, ktory uniemozliwia wybor alternatywnych powiazan,
utrudnia dojazd i wyjazd z osiedla, a takze wptywa na nierownomierne obcigzenie sieci
ruchem. Zaleca sie stosowanie uktadu kleszczowego lub potzamknietego.

Zalecane jest wykonanie korytarzowych planow miejscowych w przebiegu inwestycji ,,NDP od
ul. Sikorskiego do potaczenia z ul. Warszawska” i dojazdow do strefy aktywnosci gospodarczej
z obwodnicy potnocno - wschodniej.

e transport niezmotoryzowany- pieszy i rowerowy

Przy planowanych inwestycjach drogowych nalezy zapewnia¢ odpowiednia szerokosc¢ chodnikow
oraz Sciezek rowerowych, a przypadku istniejacych ciggow nie spetniajacych tych wymogow -
priorytetem powinno by¢ podjecie dziatan zapewniajacych odpowiedni komfort
przemieszczania sie pieszych i rowerzystow (takze poprzez regulacje parkowania
przyulicznego). Ponadto, nalezy uwzglednia¢ koniecznos¢ dostosowania planowanych
i modernizowanych ciagow do potrzeb osob niepetnosprawnych.

Nalezy dazy¢ do minimalizowania kolizji ruchu pieszego z uktadem drogowym oraz siecig
kolejowa poprzez realizacje bezpiecznych potaczen pieszych i rowerowych.

W przypadku planéw zagospodarowania obszarow zielonych (Las Miejski, okolice rzek i jezior,
inne tereny rekreacyjne) nalezy wskazywac taki wachlarz rozwiazan inzynieryjnych, ktory
Z jednej strony zapewni odpowiedni poziom komfortu i bezpieczenstwa przemieszczania sie
pieszym i rowerzystom, a z drugiej strony zminimalizuje ingerencje w Srodowisko naturalne.
Przyktadowo, na terenach o wysokich walorach przyrodniczych pozadane bytoby unikanie
realizacji drég utwardzonych lub stosowanie ich tylko w uzasadnionych przypadkach.

Nalezy dazy¢ do realizowania spojnej sieci drog rowerowych oraz uwzgledniac¢ drogi rowerowe
w planach budowy i modernizacji drdg.
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e strefy uspokojonego ruchu

Priorytetem powinno by¢ uwzglednienie w dokumentach planistycznych miasta wypracowanych
zatozen ,,Projektu organizacji strefy Tempo 30 dla Srodmiescia Olsztyna”.

Ponadto, zatozenia dotyczace stref zamieszkania nalezy stosowaé nie tylko w obszarze
Srodmieécia, ale tez w przypadku osiedli, w ramach ktérych konieczne jest zastosowanie
rozwiazan poprawiajacych bezpieczenstwo oraz uatrakcyjniajacych przestrzen.

Podsumowujac, na etapie planowania struktury funkcjonalno - przestrzennej nalezy dostrzegac
zaleznos¢ pomiedzy zagospodarowaniem przestrzennym a uktadem transportowym go
obstugujacym. W kontekscie probleméw komunikacyjnych miasta Olsztyna nalezy rozwaznie
planowaé przeznaczenie terenéw dotychczas niezurbanizowanych. Zaleca sie dazy¢ do
przeksztatcania struktur monofunkcyjnych (planowane strefy aktywnosci gospodarczej w czesci
potnocno - wschodniej miasta) na wielofunkcyjne i drobnoziarniste, co bedzie miato pozytywny
wptyw na zmiany w strukturze kierunkowej ruchu.
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2.10 KIERUNKI DALSZYCH DZIALAN

Planowanie kierunkow rozwoju poszczegélnych elementéw systemu transportowego jest
odpowiedzialnym zadaniem podejmowanym przez jednostki samorzadowe. Kluczowym
elementem tego procesu jest modelowanie i prognozowanie ruchu. Skuteczne planowanie
rozwoju systemu komunikacyjnego miasta, czyli takie, ktére ocenia efektywnos¢ planowanych
elementdéw infrastruktury, wymaga zastosowania czterostopniowego modelu ruchu. W Polsce
oprogramowaniem do modelowania i prognozowania ruchu postuguja sie jednostki miejskie
m.in. w Warszawie, Wroctawiu, Krakowie, Poznaniu, Gdansku, Kielcach, Katowicach i Tychach.

Kluczowy w procesie modelowania jest dobor wiarygodnych danych wejsciowych. Poprawna
kalibracja modelu transportowego miasta wymaga znajomosci zachowan komunikacyjnych
uzytkownikéw systemu transportowego. W celu ich poznania niezbedne jest przeprowadzenie
badan zachowan i preferencji komunikacyjnych. Wykonane w sposob rzetelny badania
i pomiary ruchu w szerokim zakresie (uwzgledniajace m.in. badania podrézy i zachowan
komunikacyjnych mieszkancow Olsztyna, pomiary ruchu drogowego, pomiary liczby pasazerow
w komunikacji zbiorowej i pasazerow pociaggoéw, badania ankietowe pasazerow komunikacji
zbiorowej na kordonie miasta, badania ruchu towarowego) dostarcza wielu interesujacych
wiadomosci o komunikacji i mobilnosci uzytkownikow systemu transportowego. Zorganizowanie
w odpowiedniej probie badan pozwala na okreslenie zachowan i oczekiwan uzytkownikow
réznych srodkow transportu.

Przeprowadzenie kompleksowych badan ruchu jest niezbedne do zbudowania komputerowego
modelu ruchu dla stanu istniejacego oraz ustalenia kierunkdéw zmian w funkcjonowaniu systemu
transportowego. Miasto Olsztyn, posiadajac model ruchu wykorzystujacy aktualne dane
o zachowaniach komunikacyjnych mieszkancow i funkcjonowaniu systemu transportowego,
miatoby mozliwos¢ przeprowadzania analiz dotyczacych funkcjonowania i prowadzonych
kierunkow rozwoju systemu transportowego miasta. Przeprowadzenie wnioskowania w sposob
rzetelny wymaga aktualizacji modelu ruchu oraz prognoz ruchu co kilka lat, tak aby opisany za
pomoca matematycznego algorytmu model bazowat na aktualnych danych.

Ponadto stosowanie czterostopniowego modelu ruchu znajduje zastosowanie nie tylko przy
projektowaniu inwestycji infrastrukturalnych, ale takze przy sporzadzaniu studiow
wykonalnosci przedsiewziec¢, sporzadzaniu analiz efektywnosci ekonomicznej, opracowywaniu
raportow oddziatywania inwestycji na Srodowisko czy tez przygotowywaniu analiz
oddziatywania inwestycji kubaturowych na system transportowy. Wowczas modelowanie
podroézy i prognozowanie ruchu wptywa na zréwnowazony rozwéj miasta.

Na wszystkich etapach czterostopniowego modelu ruchu mozna dostrzec zwiazki
z koniecznoscig  integracji  przestrzeni urbanistycznej z uktadem  transportowym.
Poszczegolnymi instrumentami planistycznymi mozna roznie wptywac na wielkosc
prognozowanego  ruchu.  Zapisy = dokumentow  planistycznych  (miejscowe  plany
zagospodarowania przestrzennego) wskazuja na rodzaj przeznaczenia terenu i wskazniki
parkingowe, co ma znaczacy wptyw na wielkos¢ modelowanego ruchu.
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