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,Zaspokajanie potrzeb os6b poruszajgcych sie po miescie — codziennie dojezdzajacych do pracy,
szkoly lub uczelni, turystow i innych przyjezdnych - wymaga wysokiej jakosSci, odpowiednio
zorganizowanej przestrzeni. Nalezy zatem Kksztaltowac¢ strukture funkcjonalno-przestrzenng
zgodnie z zasadami policentrycznosci i hierarchicznosci, a takze zwiekszaC zwartoS¢ zabudowy
niedokonczonych uktadéw urbanistycznych i przeciwdziataC ,rozlewaniu sie” miasta. Dlatego
docelowo na strukture przestrzenng Warszawy bedzie sie sktadato centrum miasta oraz siec
centréw dzielnicowych i subdzielnicowych. Pociggnie to za sobg konieczno$¢ wielowymiarowego
powigzania tych elementéw oraz uwzglednienia relacji z otoczeniem metropolitalnym i dalszym.
Zapewnienie sprawnego, komfortowego i bezpiecznego przemieszczania sie bedzie wymagato
odpowiedniego ksztaltowania systemu transportu, przestrzeni publicznych i S$rodowiska
przyrodniczego.” - Strategia #Warszawa2030
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10.1 Korytarzowe podejscie do ksztaltowania systemu transportu publicznego w SUiKZP.

REKOMENDACIA:

W nowym Studium Uwarunkowan i Kierunkéw Zagospodarowania Przestrzennego m.st. Warszawy powinno sie przesadzié
planowany rozwdj systemu metra, kolei i tych tras tramwajowych, ktérych uzasadnienie zostato potwierdzone w wyniku szczegétowych
analiz na poziomie studium wykonalnosci zawierajgcym analize kosztow i korzysci spotecznych oraz ocene wielokryterialng wariantow.
W przypadku pozostatych korytarzy transportowych, w ktérych planuje sie obstuge transportem zbiorowym (autobusami, trolejbusami
lub tramwajami), a nie zostaty wykonane pogtebione analizy techniczno-funkcjonalno-ekonomiczne, powinny byé oznaczone jako
planowane korytarze wysokiej jakosci transportu zbiorowego, wymagajace zarezerwowania odrebnej przestrzeni w pasie drogowym,
bez wskazania Srodka transportu.

Uzasadnienie:

W nowym SUIKZP, w czesci dotyczacej kierunkdw zagospodarowania przestrzennego i rozwoju systemu transportowego powinny by¢ szczegétowo
zapisane (w tekscie i na rysunkach Studium) te inwestycje, ktére sg przesgdzone (znajdujg sie w Wieloletnim Planie Inwestycyjnym) lub ktérych realizacja
zostata potwierdzona w wyniku przeprowadzenia szczegétowych analiz uwzgledniajgcych wariantowanie rozwigzania i analize kosztéw oraz korzysci
spotecznych. Inne korytarze transportowe, ktére bedg wymagac obstugi transportem zbiorowym, ale w stosunku do ktérych nie ma pewnosci co do
przysztego rozwigzania technicznego, powinny by¢ zapisane w sposdb bardziej ogdlny, jako korytarz transportu zbiorowego i ze wskazaniem zachowania
rezerwy terenowej. Przesgdzenie dotyczace rodzaju srodka transportu zbiorowego powinno nastgpi¢ na pdzniejszym etapie (juz w okresie obowigzywania
nowego studium) w wyniku decyzji podjetej po wykonaniu studium wykonalnosci.
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10.2 Hierarchizacja inwestowania

REKOMENDACIA:

Inwestycje dotyczace systemu transportowego Warszawy powinny podlegac hierarchizacji, ze szczegélnym uwzglednieniem
kluczowej roli publicznego transportu zbiorowego. Hierarchizacja ta powinna by¢ oparta o zestaw jasno zdefiniowanych wskaznikow.
Umozliwi to uszeregowanie wykazu inwestycji pod katem ich waznosci dla systemu transportowego jak i ekonomicznosci.

Uzasadnienie:

Duza liczba inwestycji planowanych przez jednostki miejskie odpowiedzialne za rozwéj systemu transportowego miasta, takich jak ZTM, ZMiD, czy tez
przez Tramwaje Warszawskie i Metro wymaga znacznych naktaddw finansowych. W sytuacji ograniczen budzetowych miasta nie ma mozliwosci realizacji
wszystkich zamierzen. Oznacza to konieczno$¢ racjonalnego planowania dziatan w oparciu o analizy wielokryterialne wykorzystujgce czytelne kryteria.
Pozwoli to na uszeregowanie inwestycji wedtug ich waznosci i korzysci spotecznych, a nastepnie podejmowanie odpowiedzialnych i przejrzystych decyzji o
kolejnosci ich realizacji.

Wymaga to wykonywania rachunku ekonomicznego inwestycji wg. niebieskiej ksiegi z uwzglednieniem priorytetu dla redystrybucji srodkow
publicznych na rzecz uzytkownikdw transportu publicznego, ograniczajac jg na rzecz oséb korzystajacych z samochoddw. Rachunek ten obejmuje
bezpieczenstwo, wptyw na $rodowisko, efektywnos¢ ekonomiczng, koszty inwestycyjne, eksploatacyjne, korzysci uzytkownikéw, wptyw na klimat. Kazda
inwestycja powinna mie¢ studium wykonalnosci i wtedy wyniki bytyby poréwnywalne. Ponadto warto zastosowa¢ dodatkowe kryteria oceny takie jak wptyw
na podziat zadan przewozowych, wptyw na jakos¢ przestrzeni, itp.

Priorytetowo powinny by¢ traktowane inwestycje rozwijajgce oferte publicznego transportu zbiorowego. Natomiast inwestycje polegajgce na
rozbudowie drég powinny zosta¢ ograniczone w nawigzaniu do wyzej opisanego kierunku redystrybucji sSrodkow publicznych.
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10.3 Wspétdzielona mobilnos¢

REKOMENDACIJA:

Uwzglednienie wspotdzielonej mobilnosci w kierunkach rozwoju transportu.

Uzasadnienie:

Wspétdzielona mobilnos¢ to segment transportu miejskiego uzupetniajgcy sie¢ transportu publicznego, dynamicznie rozwijajacy sie od kilku lat, w
ktérym z ustug mobilnosci korzysta sie przy uzyciu aplikacji mobilnych. Sg to samoobstugowe wypozyczalnie réznych pojazdéw (rowerdéw, e-hulajndg, e-
skuteréw, aut w systemach carsharingu), aplikacje taxi, a takze platformy typu MaaS (Mobility-as-a-Service), ktére tgczg oferte wszystkich wymienionych z
transportem publicznym oferujgc przy tym cenne dla miasta i jego mieszkancow dodatkowe funkcjonalnosci, np. multimodalny planer podrézy (wskazujacy
jak dojecha¢ komunikacjg miejskg w potgczeniu z pojazdami ,,na minuty”) czy zakup wszystkich ustug transportowych w jednym miejscu.

Rozwdj systemu transportowego m.st. Warszawy powinien uwzgledniaé inwestycje nie tylko w infrastrukture drogowa obstugujgcg zaréwno transport
zbiorowy jak i transport indywidualny, ale rdwniez w transport wspétdzielony, ktéry jest efektywniejszym wykorzystaniem zasobdw (np. przestrzeni miejskie;j,
liczby pojazdéw) w celu zaspokojenia tych samych potrzeb mobilnosci oraz narzedziem obnizania wysokiego wskaznika motoryzacji indywidualne;.
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Inwestycje w transport wspoétdzielony sg szczegdlnie wazne z perspektywy réwnowazenia mobilnosci miejskiej (ograniczania korkéw, zmniejszania
emisji spalin), a takze ograniczonych mozliwosci inwestycyjnych miasta. Nie wymagajg one tez ponoszenia istotnych naktadéw inwestycyjnych bezposrednio
przez m.st. Warszawe (poza systemem roweru miejskiego), poniewaz niemalze wszystkie ustugi wspodtdzielonej mobilnosci funkcjonuja na zasadach
komercyjnych, bez potrzeby angazowania srodkéw publicznych. Nalezy réwniez podkresli¢, iz pojazdy ,na minuty” wykorzystane jako narzedzie ,pierwszej i
ostatniej mili” zwiekszajg dostepnos¢ i wykorzystanie tradycyjnej komunikacji miejskiej. , Inwestycja” w transport wspoétdzielony moze zatem przynie$¢ Miastu
wielowymiarowe korzysci w sposdb szczegdlnie efektywny kosztowo oraz szybko poprawi¢ uzytecznosé kranncowg systemu transportu w miescie.

Majgc na wzgledzie obecng sytuacje oraz mozliwosci (ograniczone wptywy budzetowe) warto rozwazyé zaangazowanie organizatora miejskiego
transportu publicznego w nastepujacych obszarach:

a) zapewnienie otwartego dostepu do danych transportowych ustugodawcéw publicznych i prywatnych na zasadach wzajemnosci (zgodnie z Dyrektywa
UE 2019/1024 w sprawie otwartych danych i ponownego wykorzystania informacji sektora publicznego);

b) udostepnienie informacji w celu wdrozenia multimodalnego planera podrdzy taczgcego transport publiczny ze wspétdzielonym (uwzgledniajgcego
miejskg polityke transportowg oraz ruch uliczny; takie narzedzie moze staé sie pierwszym krokiem do wdrozenia w przysztosci nastepnych
funkcjonalnosci MaaS);

c) przygotowanie pofaczonej oferty ustug WTP i transportu wspétdzielonego;

d) zorganizowanie we wspodtpracy zZDM w przestrzeni miejskiej tzw. hubdw mobilnosci, tj. miejsc gromadzacych pojazdy wspétdzielone i porzadkujgcych
przestrzen;

e) popularyzacja ustug mobilnosci wspétdzielonej (np. za sprawg wspdlnych kampanii informacyjnych ustugodawcéw w zasobach WTP).

str. 6



10.4 Podziat zadan przewozowych

REKOMENDACIA:

Stosowanie w dokumentach strategicznych m.st. Warszawy zréznicowanego wskaznika podziatu modalnego w zaleznosci od
strefy miasta. Oprocz uogodlnionego wskaznika dla catego miasta, wyodrebnienie co najmniej wskaznika dla strefy srédmiejskiej i
kordonu miasta.

Uzasadnienie:

Podziat modalny oznacza udziat poszczegdlnych rodzajow transportu w realizacji podrézy w danym obszarze. Wskaznik podziatu modalnego jest
wyrazany w procentach i podawany dla wszystkich podrdézy (z udziatem podsystemu transportu pieszego) i tzw. nie pieszych (bez podsystemu transportu
pieszego). Wskaznik ten najczesciej jest wynikiem tzw. kompleksowych badan ruchu (w Warszawie WBR). Posrednio mozna go szacowaé np. prowadzac
badania struktury rodzajowej ruchu w przekrojach tras transportowych, np. na wlotach do obszaru.

Najczesciej uzywany jest wskaznik uogdlniony, zwtaszcza wtedy, gdy jest stosowany do porownan systemow transportowych miast lub gdy badania
ankietowe prowadzone sg na matych prébach respondentéw. Wskaznik uogdlniony pozwala $ledzi¢ tendencje zmian w systemie transportowym w danym
obszarze, ale nie daje mozliwosci zréznicowania strategii dziatania w poszczegdlnych obszarach i kontroli uzyskiwanych efektéw. Jest to szczegdlnie wazne w
przypadku wdrazania strategii zrdwnowazonej mobilnosci w ramach ktérej powinny byé podejmowane zréznicowane dziatania zaleznie od strefy miasta, a
nawet szerzej strefy obszaru funkcjonalnego (metropolii), a takze zréznicowane mierniki osigganych efektéw. Dlatego tez rekomenduje sie stosowanie w
dokumentach strategicznych m.st. Warszawy (np. polityki mobilnosci, plan systemu transportowego, studium uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania
przestrzennego) co najmniej trzech wskaznikéw podziatu modalnego :

e uogodlnionego, okreslonego w granicach m.st. Warszawy,
o dla strefy srédmiejskiej (okreslanego na kordonie strefy srodmiejskiej),
e dla ruchu metropolitarnego (okreslanego na kordonie miasta).

Wskaznik ten powinien byé okreslany dla stanu istniejgcego (na podstawie badan) oraz jako miernik osiggniecia (utrzymania) przewagi
transportu zbiorowego nad ruchem samochodowym w przysztych horyzontach czasowych.
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10.5Zintegrowanie rozwoju zagospodarowania przestrzennego z rozwojem transportu publicznego

REKOMENDACIJA:

Wykorzystywanie sieci transportu publicznego jako czynnika rozwoju miasta - jej planowanie bierze pod uwage przyszte potrzeby
rozwoju miasta a realizacja wyprzedza planowane zagospodarowanie terendw.

Uzasadnienie:

W istniejgcej sytuacji stabosci planowania przestrzennego Warszawa nie moze w petni sprawnie korzystac z jego narzedzi. Oznacza to, ze miasto nie
moze rozwijac sie efektywnie oraz w sposéb zréwnowazony za pomocg rozbudowy sieci drogowej i systemu transportu publicznego. Dlatego jednym z
gtownych czynnikdow rozwoju przestrzennego Warszawy staje sie rozbudowa sieci transportu publicznego, w szczegdlnosci sprawnych potgczen komunikacji
szynowej, a takze potaczen dedykowanych dla sprawnego transportu autobusowego (typu metrobus). Pozytywny wptyw inwestycji w transport szynowy na
rozwdj przestrzenny dzielnic mieszkaniowych byt obserwowany juz w przesztosci, np. na Ursynowie, czy Bielanach. Podobny wptyw zaobserwowano takze dla
takich inwestycji w dzielnice z przewazajacg funkcja biurowo-handlowa, w szczegdlnosci Srédmieécie, Wole. W sytuacji ciagtej dostepnosci funduszy
zewnetrznych (w szczegdlnosci z UE) na rozwdj infrastruktury transportu publicznego, planujac sie¢ nalezy obejmowaé nig nie tylko obszary juz
zagospodarowane, ale réwniez planowane do zagospodarowania (jak rdwniez potencjalne miejsca rozwoju miasta) i w miare mozliwosci realizowac
inwestycje w transport publiczny z nieznacznym wyprzedzeniem wobec planowanego zagospodarowania miasta. Infrastruktura drogowa na takich terenach
powinna by¢ planowana w sposdb podporzgdkowany transportowi publicznemu, zapewniajgc jedynie zaspokojenie podstawowych potrzeb.
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Rekomendacje wypracowane przez Rade Warszawskiego Transportu Publicznego w trakcie posiedzen:
13 pazdziernika, 4 listopada i 08 grudnia 2020 r. oraz podczas internetowej konsultacji zakoriczonej 14.01.2021 r.

Sktad Rady WTP:

tukasz Bielecki - Stowarzyszenie Zielone Mazowsze (grupa ekologiczna)
Andrzej Brzezinski - Politechnika Warszawska (grupa naukowa)

Tomasz Daszkiewicz - Zarzad Transportu Miejskiego (grupa samorzgdowa)
Adam Jedrzejewski - Stowarzyszenie Mobilne Miasto (grupa przedsiebiorcéw)
Katarzyna Kaczmarska - Warszawska Izba Gospodarcza (grupa przedsiebiorcow)
Agnieszka Krzyzak-Pitura - Fundacja "Rodzic w miescie" (grupa spoteczna)
Maciej Krogulec — Urzad Miasta tomianki ( grupa samorzadowa)

Jan Kuzminski - Miejskie Zaktady Autobusowe Sp. z 0.0. (grupa operatoréw)
Luiza Morawska - Biuro Polityki Mobilnosci i Transportu Urzedu m.st. Warszawy (grupa samorzadowa)
. Radostaw Marek — PKS Grodzisk Mazowiecki ( grupa operatoréw)
. Maria Pokdj - Warszawska Rada Senioréw (grupa spoteczna)
. Marek Roszkowski - Biuro Planowania Rozwoju Warszawy S.A. (grupa naukowa)
. Witold Smolik - BKDS ds. transportu (grupa spoteczna)
. Wojciech Szymalski - Fundacja Instytut na rzecz Ekorozwoju (grupa ekologiczna)
. Piotr Todys - Fundacja TUS (grupa spoteczna)
. Michat Wolanski - Szkota Gtéwna Handlowa (grupa naukowa)
. lwona Wujastyk - Komisja Infrastruktury i Inwestycji Rady m.st. Warszawy (grupa samorzgdowa)
. Edyta Zbiec - Urzad Miasta Kobytka (grupa samorzadowa)
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Cztonkowie rezerwowi Rady WTP bioracy udziat w tych spotkaniach:

1. Bogdan Marcinczyk — KMt tomianki sp. z 0.0. ( grupa operatoréw)
2. Grzegorz Dziemieszczyk — Zarzad Transportu Miejskiego ( grupa samorzgdowa)

Prace Rady WTP koordynowat moderator dr Andrzej Kassenberg.
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