
Załącznik nr 8  
Odpowiedzi na uwagi złożone na piśmie bezpośrednio w urzędzie miasta 
 
 
Uwaga 1 
Dotyczy: Uwagi do koncepcji organizacji ruchu w obszarze rewitalizacji 
Szanowni Państwo, 
w związku z trwającymi konsultacjami społecznymi dotyczącymi koncepcji organizacji ruchu na 
obszarze rewitalizacji, przekazuję poniżej moje uwagi i wnioski. 
1. Konieczność przywrócenia i utrzymania ruchu dwukierunkowego na ul. Wileńskiej 
Wnoszę o przywrócenie oraz utrzymanie ruchu dwukierunkowego na odcinku ul. Wileńskiej od 
ronda Jana Pawła II do ronda przy Urzędzie Miejskim. 
Obecne funkcjonowanie tej ulicy jako jednokierunkowej już teraz wykazuje, jak poważnym 
błędem jest ograniczanie jej funkcji. W godzinach szczytu rondo Jana Pawła II ulega znacznemu 
zakorkowaniu, co powoduje zatory również na ulicach dochodzących do ronda. 
Dalsze ograniczenia tylko pogorszą tę sytuację. Utrzymanie dwukierunkowości ul. Wileńskiej 
jest kluczowe dla płynności ruchu w centrum i właściwego rozłożenia ruchu pojazdów. 
Odpowiedź  
Jeżeli chodzi o wnioskowane przywrócenie i utrzymanie ruchu dwukierunkowego ul. 
Wileńskiej na odcinku od ronda Jana Pawła II do ul. Ogrodowej informujemy, że obecnie ten 
odcinek jest jednokierunkowy (z wyłączeniem dwukierunkowego fragmentu pomiędzy 
rondem przy urzędzie a ulicą Prądzyńskiego). Wariant B koncepcji zakłada wydłużenie 
dwukierunkowego odcinka do ul. Piaskowej, więc powyższa uwaga jest niezrozumiała. 
Oczywiście, jeśli chodzi o Wileńską, można zrobić ją dwukierunkową. To będzie decyzja 
zarządcy drogi i mieszkańców. Autorzy zaproponowali inaczej, ponieważ celem była zmiana roli 
jaką ulica Wileńska pełni w układzie komunikacyjnym miasta. W dokumentach planistycznych 
ma funkcję L (lokalna). Z uwagi na to, że przecina cały obszar ścisłego centrum miasta ze 
wschodu na zachód jest wypełniona głównie ruchem samochodowym. W zaproponowanej 
koncepcji zakłada się zmianę charakteru tej ulicy, dostosowanie jej do funkcji 
charakterystycznych dla ulic lokalnych. Zatem zaproponowano usunięcie z niej ruchu 
ponadlokalnego – tranzytowego, przejazdów w poprzek obszaru rewitalizacji, uporządkowanie 
parkowania oraz poprawienie jej dostępności dla pieszych i ruchu rowerowego. W przypadku, 
gdyby pozostała jako dwukierunkowa nie byłoby takiej możliwości. 
Ponadto, jest to ulica już zaprojektowana przez Starostwo Powiatowe i to we współpracy ze 
Starostwem Powiatowym są uzgadniane rozwiązania (wariant B). Dyskusja na temat 
dwukierunkowości powinna być prowadzona ze Starostwem. 
2. Sprzeciw wobec umożliwienia przejazdu z ul. Żelaznej do ul. Warszawskiej Północnej 
Wnoszę o rezygnację z proponowanego rozwiązania. Ul. Żelazna obsługuje największy ruch 
pieszy w rejonie stacji kolejowej. Wprowadzenie tam dodatkowego ruchu samochodowego 
stworzy realne zagrożenie dla pieszych. Ponadto pętla autobusowa w tym miejscu została 



niedawno przebudowana dużym kosztem, co czyni ponowną ingerencję nieracjonalną pod 
względem finansowym. 
Odpowiedź  
Ważnym elementem obszaru rewitalizacji jest stacja kolejowa i jej otoczenie. Jest także 
głównym generatorem ruchu. Także ruchu związanego z obsługą P+R, czyli dojazdów 
samochodami do parkingów z przesiadką na kolej. Biorąc to pod uwagę konieczne jest 
zapewnienie dojazdów do samego dworca kolejowego (podowożenie) i do parkingów P+R. 
Obsługa tego ruchu powinna odbywać się z wykorzystaniem ul. Żelaznej. Łącznik pomiędzy 
Żelazną a Warszawską umożliwia wyjazd z rejonu dworca w kierunku ul. Przejazd. Rezygnacja 
z tego łącznika będzie oznaczać, że wyjazdy i dojazdy odbywałyby się tylko poprzez układ 
Żelazna – Sikorskiego. Jest to możliwe, ale byłoby mniej wygodne dla korzystających z P+R. 
Jednocześnie podkreślamy, że proponowane rozwiązanie wynika również z zapisów 
Miejscowego Planu Rewitalizacji. 
3. Utrzymanie ruchu dwukierunkowego na ul. Prądzyńskiego 
Wnoszę o pozostawienie dwukierunkowego ruchu na odcinku ul. Prądzyńskiego od ul. Lipińskiej 
do ul. Wileńskiej. Ulica ta obsługuje kluczowe instytucje publiczne: przychodnię, Sąd Rejonowy 
oraz Starostwo Powiatowe. Wprowadzenie ruchu jednokierunkowego, przy jednoczesnym 
ruchu jednokierunkowym na ulicy Wileńskiej spowoduje chaos komunikacyjny oraz doprowadzi 
do nadmiernego obciążenia sąsiednich ulic. Jednocześnie wnoszę o przeanalizowanie 
i usprawnienie przejazdu przez skrzyżowanie 
Prądzyńskiego–Lipińska. 
Odpowiedź  
Jezdnia ul. Prądzyńskiego ma tylko 6 m. Chcąc zachować możliwość zorganizowania 
parkowania samochodów (w zatokach) powinna być jednokierunkowa z prędkością 
dopuszczalną 30 km/h. Wówczas można zorganizować parkowanie po jednej stronie i kontra 
pas dla ruchu rowerowego lub parkowanie obustronne z kontra ruchem rowerowym. Na tej 
ulicy w ciągu dnia zapotrzebowanie na parkowanie przewyższa możliwą ofertę miejsc – 
obecnie i po zmianach. Obecnie parkowanie jest zorganizowane zasadniczo jako równoległe 
(zatoka), a jest wykorzystywane jako parkowanie pod kątem. W nocy nie ma problemów 
z parkowaniem.  
4. Brak analizy wpływu szerokiej jednokierunkowości na działalności gospodarcze 
Wprowadzenie ruchu jednokierunkowego na tak dużym obszarze może znacząco wpłynąć na 
funkcjonowanie firm i usług. Wnoszę o przedstawienie analizy obejmującej m.in.: 
• wpływ na dostępność lokali usługowych, 
• wpływ na logistykę dostaw, 
• ryzyko odpływu klientów. 
Brak takiego opracowania uniemożliwia rzetelną ocenę konsekwencji planowanych zmian. 
 
 
 
 



Odpowiedź:  
Przedmiotem opracowania było przeprowadzenie analizy komunikacyjnej, której efektem jest 
prezentowana koncepcja organizacji ruchu, dokument będący materiałem wyjściowym do 
dalszych działań. Ulice o ruchu jednokierunkowym zapewniają dostęp samochodami do 
wszystkich celów zorganizowanych w obszarze rewitalizacji. Dostęp rowerami jest zapewniony 
dwukierunkowo. 
5. Ograniczenie prędkości na ul. Legionów 
Proszę o przedstawienie uzasadnienia dla wprowadzenia ograniczenia prędkości do 20 km/h 
na odcinku ul. Legionów od ul. Ogrodowej do ul. Wileńskiej. Wnoszę o pozostawienie w tym 
miejscu prędkości 30 km/h, zgodnie z pozostałą częścią ulicy. 
Jednocześnie sprzeciwiam się obniżeniu prędkości na całej ul. Legionów do 30 km/h. Ulica ta 
pełni ważną funkcję zbiorczą, a jej parametry techniczne oraz znaczenie komunikacyjne 
uzasadniają utrzymanie prędkości dopuszczalnej 40 km/h. 
Odpowiedź  
Zaproponowano rozwiązanie w formie strefy zamieszkania (typu woonerf). W skali całego 
obszaru rewitalizacji daje to możliwość uzyskania połączenia rejonu Warszawskiej poprzez 
Legionów i Kościelną z pl. 3 Maja, dając jednolite rozwiązanie, silnie ograniczające ruch 
samochodowy. Dzięki temu możliwe byłoby wytworzenie osi miejskiej z dominującymi 
funkcjami publicznymi/społecznymi i ruchem pieszych (także rowerów). W ten sposób 
wykorzystano możliwość jaką dają już zaawansowane prace dot. Warszawskiej, Placu 3 Maja 
i Kościelnej. Powinno się to przyczynić do zwiększenia ruchu pieszych, co powinno być jednym 
z priorytetów w centrum miasta, ponieważ wpłynie na zwiększenie atrakcyjności przestrzeni 
ulicy i może poprawić aktywność w parterach budynków (funkcje usługowe). Wyparcie 
pieszych przez samochody nie zwiększa atrakcyjności ulicy. Należy jednak pamiętać, że 
powodzenie koncepcji będzie uzależnione od podjęcia działań zintegrowanych – połączenia 
przekształceń ulic z ich aktywizacją (lokowaniem i rozwojem punktów handlowych, 
gastronomicznych i innych usług). Ulica Legionów jest błędnie zdefiniowana jako ulica zbiorcza 
– jest to ul. lokalna – L. Ze względu na położenie w ścisłym centrum powinna obsługiwać nie 
tylko ruch samochodowy, ale także rowerowy i zwłaszcza pieszy. Chcąc zachować szerokość 
chodników niezbędne jest zorganizowanie ruchu rowerowego na jezdni, a więc prędkość 
dopuszczalna powinna wynosić 30 km/h.  
6. Wnoszę o zrównoważenie projektowanych rozwiązań, tak aby ruch rowerowy był wspierany, 
lecz nie odbywało się to kosztem podstawowej funkcji centrum Wołomina, jaką 
jest obsługa usług publicznych i administracyjnych, usługowych, handlowych 
i gastronomicznych, z których korzystają tysiące mieszkańców całej gminy i powiatu. 
Odpowiedź: 
W ścisłym centrum Wołomina wszystkie ulice powinny być przystosowane do bezpiecznego 
prowadzenia ruchu rowerowego dwukierunkowo. Należy podkreślić też, że zgodnie 
z opracowaną koncepcją organizacji ruchu wszystkie cele wymienione w uwadze będę mieć 
zapewnioną dostępność samochodami. 
 



7. Wniosek o odroczenie procedowania koncepcji 
Wnoszę o wstrzymanie dalszych prac nad wdrażaniem koncepcji do czasu opracowania 
kompleksowej koncepcji układu komunikacyjnego dla całej gminy Wołomin. 
Dokument dotyczący jedynie fragmentu miasta nie może zastępować całościowej polityki 
transportowej, która powinna obejmować m.in. hierarchię ulic, docelowe potoki ruchu, 
obsługę transportu publicznego oraz układ parkingów. 
Odpowiedź  
Tak jak informowaliśmy od początku procesu konsultacyjnego prezentowana koncepcja 
organizacji ruchu to dokument będący materiałem wyjściowym do dalszych działań.  
Opracowanie dla części obszaru jest uzasadnione, ponieważ obszar ten jest zbiorem 
zamkniętym, o zwartej zabudowie wykluczającej rozbudowę i poszerzanie istniejących dróg, 
ograniczone ulicami o większym natężeniu ruchu.  
Podsumowanie 
Wnoszę o uwzględnienie zgłoszonych uwag. 



 
 



 
 
Odpowiedź:  
Uwagi dot. płatnego parkowania nie odnoszą się do opracowania, ale do wypowiedzi 
burmistrza Łukasza Marka. Kwestia wprowadzenia strefy płatnego parkowania nie była częścią 
opracowanej koncepcji organizacji ruchu. Należy zaznaczyć, że kwestię płatnego parkowania 
poruszali wcześniej sami mieszkańcy, zwłaszcza przedsiębiorcy wskazując na taką konieczność.  
Strefy płatnego parkowania w dużych miastach to już norma, natomiast miasta poniżej 50 000 
mieszkańców coraz częściej wprowadzają Strefy Płatnego Parkowania, aby wymusić rotację aut 
w centrach. Przykłady miast z województwa mazowieckiego (poniżej 50 000 mieszkańców), 
w których obowiązują strefy płatnego parkowania to: Ciechanów, Mińsk Mazowiecki, Otwock, 
Piaseczno, Grodzisk Mazowiecki, Mława i Wyszków. 
Jeśli chodzi o ul. Polną potwierdzamy, że na odcinku ul. Polnej występuje znaczny deficyt 
parkowania. Mieszkańcy parkują samochody w pasie drogowym ulicy, deficyt jest największy 
w porze nocnej. W pomiarach ruchu stwierdzono zapotrzebowanie na poziomie 67 miejsc 
parkingowych. Obecnie zgodnie z przepisami (na wyznaczonych i niewyznaczonych) miejscach 
może tam parkować 29 samochodów. Pozostałe parkują niezgodnie z przepisami. W koncepcji 
zaproponowano wyznaczenie zatok postojowych z wykorzystaniem jezdni (ewentualnie 
wciętych w drogę dla pieszych np. w tle drzew) ale nie na chodniku, tak żeby zachować wolną 
przestrzeń (zwłaszcza dla osób o szczególnych potrzebach – wózki, wózki inwalidzkie). Bez 
wyznaczenia miejsc postojowych będzie poważne ryzyko parkowania na chodniku. 
Zaproponowano także przebudowę dróg dla pieszych i zachowanie minimalnego standardu 



chodników o szerokości min 1,5m, z lokalizacją znaków drogowych, słupów latarń, koszy itp. 
W pasie technicznym drogi dla pieszych (przy jezdni), w jednej linii. To pozwoli zwiększyć liczbę 
miejsc parkingowych z 27 do 34. Więcej samochodów parkujących zgodnie z przepisami się nie 
zmieści. Spełnienie oczekiwań dot. liczby miejsc parkingowych dla mieszkańców wymagałoby 
przeniesienia części parkowania na parkingi wydzielone (są dostępne zwłaszcza w porze poza 
szczytem dziennym, nocą) ale wymagałoby to dojścia, lub rezygnacji z podejmowania działań 
i przyzwolenia na parkowanie niezgodne z przepisami. 
Jeżeli chodzi o Regulamin konsultacji społecznych obowiązujący w gminie Wołomin to zgodnie 
z cytowanym przez Panią paragrafem dotyczącym prowadzenia konsultacji w oparciu o siedem 
zasad konsultacji to (podajemy całe zdanie): „każdemu, kto zgłosi opinię, należy się 
merytoryczna odpowiedź w rozsądnym terminie, co nie wyklucza odpowiedzi zbiorczych” 
czyli również w formie niniejszego raportu z konsultacji. 

 
Odpowiedź:  



Opracowanie „Analiza komunikacyjna oraz koncepcja organizacji ruchu dla obszaru 
rewitalizacji w Wołominie” jest opracowaniem planistycznym, koncepcyjnym. Zgodnie 
z wiedzą autorów powstało po to, by możliwa była dyskusja nad kierunkami zmian w sposobie 
obsługi komunikacyjnej obszaru rewitalizacji i możliwymi rozwiązaniami. Nie jest 
dokumentacją projektową formalnie podlegającą opiniowaniu. Niezależnie od powyższego, 
proponowana w ramach koncepcji zmiana funkcji ul. Legionów na odcinku Żelazna – Wileńska 
nie oznacza, że musi ona stracić walor przejezdności, czy też użyteczności do celów 
wojskowych, jeśli rzeczywiście zaistniałaby taka potrzeba. Można także dokonać przekształceń 
tej ulicy w kierunku uzyskania cech strefy zamieszkania (20 km/h) bez przebudowy. Chociaż 
szkoda byłoby, żeby tak się stało ze względu na znaczenie jakie ten odcinek ulicy może mieć dla 
poniesienia jakości przestrzeni publicznej w centrum Wołomina. 



 



 



 
Odpowiedź:  
Autorka uwagi cytuje tylko wybrane zapisy z przepisów techniczno-budowlanych, pomijając 
inne. W przepisach jest rzeczywiście stwierdzenie, że szerokość chodnika projektuje się                   
w zależności od funkcji trasy dla pieszych oraz miarodajnego natężenia ruchu pieszych i że 
szerokość chodnika powinna być nie mniejsza niż 1,80 m. Ale jest także zapis (pkt 2 tego 
samego paragrafu) mówiący o tym, że: „w trudnych warunkach dopuszcza się szerokość 
chodnika nie mniejszą niż 1,00 m, pod warunkiem zaprojektowania miejsc do wymijania się 
osób ze szczególnymi potrzebami…”. Z taką sytuacją mamy do czynienia często w centrach 
miast, gdzie jako trudne warunki należy przyjąć brak miejsca. Podczas spotkania 
konsultacyjnego dr inż. Andrzej Brzeziński próbował wytłumaczyć autorce uwagi, że 1,00 m 
wynika z założenia, że jest to minimum szerokości, którą trzeba zapewnić na chodniku osobie 



na wózku inwalidzkim (projektowanie uniwersalne). Z kolei 1,80 de facto podwyższa ten 
standard dając możliwość minięcia się dwóch wózków inwalidzkich lub wózków z dziećmi, itp. 
Nie zawsze ten standard da się spełnić. Trzeba też pamiętać, że jeśli chodnik będzie miał                  
1,80 m to droga dla pieszych, której chodnik jest częścią w rzeczywistości będzie jeszcze 
szersza, zwykle powyżej 2m (zależnie od lokalnej sytuacji). Ale jeśli mieszkańcy Wołomina 
uznają, że wymogi, o których pisze autorka uwagi trzeba bezwzględnie spełnić (chodnik o 
szerokości 1,80m jako część szerszej drogi dla pieszych) i np. warunek ten powinien być 
spełniony po obu stronach jezdni, to może się okazać, że w części rozważanych przypadków 
ulic trzeba będzie zrezygnować z możliwości parkowania samochodów. 
W trakcie spotkania dr inż. Andrzej Brzeziński nie twierdził, że wszystko się zmieści – jest to 
niezwykle nieprecyzyjne określenie. Mówił jedynie, że w przypadku każdej z ulic sprawdzono 
szerokości dostępnych jezdni i na tej podstawie sformułowano wytyczne do projektów 
przekształcenia przestrzeni ulicy, proponując: kierunki ruchu, zasadę prowadzenia ruchu 
rowerowego, zasadę parkowania. Warto zwrócić uwagę, że w opracowaniu sformułowano 
rekomendacje, a nie przygotowano projektów przebudowy czy choćby projektów organizacji 
ruchu. To nie ten etap pracy nad przekształceniem obszaru rewitalizacji. 
Andrzej Brzeziński nie podważał też znaczenia Inspektorów Ruchu Drogowego, wskazując 
jedynie, że na tym etapie dyskusji ich rola jako opiniujących/zatwierdzających projekty nie ma 
wielkiego znaczenia, nie jest to bowiem etap projektowania. Ponadto w przygotowaniu 
koncepcji przekształceń ulic posługiwano się przepisami techniczno-budowlanymi 
określającymi zasady planowania i projektowania oraz podziału przestrzeni pasa drogowego 
a nie przepisami ustawy prawo o ruchu drogowym (istotnymi z punktu widzenia projektowania 
organizacji ruchu).     
Nie ma podstaw twierdzenie zgłaszającej uwagi, że rozwiązania przedstawione w opracowaniu 
bazują na zasadach projektowania szerokich pasów drogowych i nie są realnie do 
zastosowania. Jest to nieprawda. W tekście opracowania wielokrotnie mówi się o tym, że 
opracowanie zasadniczo dotyczy ulic klasy L i D (tylko niektórych Z). Że charakter ulic 
w obszarze rewitalizacji jest lokalny, a w trakcie spotkania konsultacyjnego wielokrotnie 
wskazywano, że w obszarze rewitalizacji mamy do czynienia z wąskimi pasami drogowymi 
wymagającymi kompromisu przy podziale przestrzeni. W opisach poszczególnych ulic wyraźnie 
wskazano jaka szerokość jezdni jest do dyspozycji – i tam widać wyraźnie, że nie opisywano 
szerokich pasów drogowych.   
Nie jest też prawdą, że podczas spotkania próbowano wprowadzić uczestników w błąd. Wydaje 
się, że autorka uwag nie zrozumiała tego fragmentu dyskusji. W uwagach zacytowała 
wypowiedź dot. skrajni „nie ma przepisów mówiących o tym, że skrajnie nie mogą się 
nakładać”. Co do zasad nie ma wątpliwości, że skrajnie nie mogą na siebie zachodzić (nie 
nakładać), ale Andrzej Brzeziński zwrócił uwagę, że są od tej zasady wyjątki (skrajnia jezdni 
i tramwajowa skrajni budowli na torowisku wspólnym z jezdnią). Warto też dodać, że dr. inż. 
Andrzej Brzeziński, któremu zarzucono wprowadzanie w błąd w sprawie skrajni, jest 
współautorem polskich przepisów dot. projektowania skrajni drogowej. 



 



 
 



 



 
Odpowiedź:  
Kwestia organizacji poszczególnych zjazdów do posesji powinna być rozwiązywana na etapie 
projektowania ulic, także projektów organizacji ruchu, nie jest to etap planistyczny.  
Wprowadzanie ulic jednokierunkowych wiąże się z innym sposobem organizacji ruchu i może 
wiązać się z wydłużeniem poszczególnych dojazdów. Celem takiego działania jest jednak 
poprawa bezpieczeństwa i płynności ruchu, zwłaszcza w centrach miast, poprzez redukcję 
kolizji, ułatwienie parkowania, umożliwienie wydzielenia pasów rowerowych (kontra ruch) 
oraz zwiększenie przepustowości ulic, co zapobiega tworzeniu się korków i pozwala na 
efektywniejsze zarządzanie przestrzenią drogową. 
Ulica Polna, której dotyczy sprzeciw zgłaszającej uwagi nie ma charakteru „jak na 
przedmieściach”, jest położona wewnątrz obszaru rewitalizacji, a cechą tych ulic ze względu na 
klasy (L i D) powinny być małe natężenia ruchu samochodowego. Natomiast wydaje się, że tego 
typu wątpliwości powinny być zgłaszane na etapie wyznaczania, a potem uchwalania przez 
Radę Miasta granic obszaru rewitalizacji. Konsultowane opracowanie nie obejmowało 
zagadnienia wprowadzania opłat za parkowanie w obszarze rewitalizacji. 
Spostrzeżenia zgłaszającej uwagi dot. jej doświadczeń związanych z jazdą rowerem są cenne, 
ale nie zwalniają one planistów i projektantów z obowiązku prawidłowego zaprojektowania 
ulic pod kątem bezpiecznego prowadzenia ruchu rowerowego. W tym celu powinny być 
zastosowane obowiązujące w Polsce przepisy techniczno-budowlane oraz rekomendacje 
Ministra Infrastruktury których zastosowanie jest przez zgłaszającą uwagi kwestionowane. Po 
wprowadzeniu proponowanych zmian w organizacji ruchu w obszarze rewitalizacji zostanie 
wykształcony pełny układ zorganizowanych tras dla rowerów oraz zabezpieczony zostanie ruch 
samochodów z prędkościami 30 (20) km/h. Będzie to sprzyjać jeździe rowerami a nie utrudniać 
taką jazdę jak zgłasza się w uwadze. 
Zdjęcia zamieszczone w uwadze niestety pokazują raczej występujące problemy w Wołominie 
niż wzorcowe rozwiązania. Między innymi widać samochody parkujące w przestrzeniach dla 
pieszych, jezdnie z długimi odcinkami prostymi zachęcającymi do jazdy ze zbyt dużą prędkością. 



 

 



 
Odpowiedź:  
Zagadnienie analizy jakości powietrza, w tym analiza danych nie było przedmiotem 
opracowania. Niemniej jednak w raporcie wyraźnie podkreślono znaczenie tego aspektu 
wskazując jako cel szczegółowy zmian w zakresie transportu w obszarze rewitalizacji: 
„Ograniczenie negatywnych oddziaływań transportu na otoczenie ulic w obszarze rewitalizacji, 
środowisko naturalne i klimat”. 
Odpowiadając na pytania szczegółowe zawarte w powyższym piśmie wyjaśnia się: 
1. W opracowaniu stwierdzono, co następuje „Uznawany za stosunkowo niski udział roweru 

w podróżach, tj. od 5 do 10%, może być osiągnięty w większości miast europejskich. Kiedy 
warunki geograficzne i klimatyczne są korzystne i dzięki przemyślanej polityce 
transportowej, może on być rzędu 20-25%. W miastach mających najlepsze wyniki, udział 
ten przekracza 30%. Jest to ogólne stwierdzenie wynikające z obserwacji funkcjonowania 
miast europejskich o różnym stopniu wykorzystania rowerów. Jest to pogląd autorów 
opracowania i nie prowadzono w tym zakresie szczegółowych badań statystycznych. Nie 



ma też powodu, aby w tym przypadku były cytowane źródła wiedzy, zwłaszcza że 
opracowanie nie jest artykułem naukowym. 

2.  Analiza przepustowości skrzyżowań po wprowadzeniu proponowanych zmian nie była 
przedmiotem opracowania, tym bardziej że zmiany zaproponowano w formie koncepcji 
rozwiązania a nie rozwiązań projektowych, które mogłyby być podstawą takiej analizy. 

3. Zakres opracowania nie zakładał szczegółowej analizy zanieczyszczeń ani wymiarowania 
emisji zanieczyszczeń, stąd takie zadanie nie było wykonywane. Niezależnie od tego autorzy 
opracowania stoją na stanowisku, że podjęcie działań w kierunku zmniejszenia natężenia 
ruchu samochodowego, zwiększenia płynności ruchu oraz działań zachęcających do 
korzystania z rowerów i chodzenia pieszo a także zwiększania powierzchni zieleni zwykle 
wpływa korzystnie na redukcję emisji zanieczyszczeń. 

4. W koncepcji zakłada się rozszerzenie zakresu ulic jednokierunkowych w obszarze 
rewitalizacji. Autorzy zachęcają zgłaszającego uwagę do bliższego przyjrzenia się zapisom 
raportu w tym względzie i dostrzeżenie jak dużo ulic już dzisiaj jest jednokierunkowych i jak 
dużo ulic jest planowanych jako jednokierunkowe w przekazanych planach miasta. 
W opracowaniu nie zakłada się także, że mieszkańcy „w pełni” przeniosą się z samochodów 
na rowery i podróże piesze, chociaż autorzy koncepcji są zdania, że gdyby udało się dużą 
część mieszkańców namówić do zmiany przyzwyczajeń i postaw, to byłaby to olbrzymia 
korzyść z wprowadzanych zmian (także zdrowotna). Odległości pomiędzy celami podróży 
wewnątrz obszaru rewitalizacji nie są duże i z powodzeniem podróże mogą być 
wykonywane pieszo i rowerem. Niezalenie od tego, w raporcie i podczas spotkań 
konsultacyjnych wskazywano, że głównym celem rozszerzenia układu ulic 
jednokierunkowych nie jest zmiana zachowań mieszkańców, ale zmniejszenie natężenia 
ruchu poprzez eliminowanie przejazdów tranzytowych i po przekątnych w obszarze oraz 
konieczność odzyskania przestrzeni w pasach drogowych na inne cele (parkowanie, rowery, 
chodniki, zieleń). Jak wspomniano wyżej analiza emisji od transportu nie była przedmiotem 
opracowania. 

5. Przewidywane zmiany wpłyną korzystnie na jakość powietrza w obszarze rewitalizacji. 
Celem jest bowiem zmniejszenie natężenia ruchu samochodowego nie związanego 
z obszarem, ograniczenie natężenia ruchu samochodowego w przejazdach wewnątrz 
obszaru pomiędzy celami podróży w nim zlokalizowanymi, zmiana podziału zadań 
przewozowych w podróżach do i z obszaru z większym wykorzystaniem rowerów i dojść 
pieszych, zwiększenie powierzchni zieleni. 

Podjęcie próby oszacowania (skwantyfikowania) wpływu analizowanych wariantów zmian 
w organizacji ruchu w obszarze rewitalizacji wymagałoby wykonania prognoz ruchu 
(oszacowania natężeń ruchu w podziale na kategorie pojazdów i grupy prędkości). W tym celu 
miasto musiałoby dysponować modelem ruchu w skali całego miasta, a nie tylko obszaru 
rewitalizacji dlatego, że analiza musiałaby dotyczyć macierzy podróży rozpoczynanych 
w obszarze rewitalizacji, a kończonych poza nim i odwrotnie zaczynanych poza nim 
i kończonych w obszarze rewitalizacji. Wołomin nie dysponuje modelem podróży. 



Jego wykonanie musiałoby być związane z wykonaniem kompleksowych pomiarów ruchu 
samochodowego i prawdopodobnie w transporcie zbiorowym, jeśli model miałby być 
multimodalny (m.in. na kordonie miasta, kordonie centrum i prawdopodobnie ekranie linii 
kolejowej), dokonania podziału miasta na rejony komunikacyjne z zebraniem szczegółowych 
danych programowo-przestrzennych o rozmieszczeniu i intensywności miejsc pracy, miejsc 
zamieszkania, miejsc w szkołach, zebraniu danych opisujących zachowania transportowe 
mieszkańców. Następnie wymagałoby to zbudowania modelu generacji podróży w Wołominie, 
modelu podziału zadań przewozowych, modelu rozkładu przestrzennego podróży 
w Wołominie (tzw. więźby podróży), modelu rozkładu ruchu na sieć transportową, a na koniec 
skalibrowanie takiego modelu, aby mógł on być narzędziem użytecznym do analiz 
transportowych w tym analiz związanych z emisjami od transportu. Tak przygotowane 
narzędzie użyteczne dla analiz w stanie istniejącym, mogłoby być podstawą do zbudowania 
w kolejnym kroku modeli prognostycznych. To z kolei wymagałoby przygotowania 
dodatkowych danych dla zakładanych horyzontów prognoz (zwłaszcza zmian w systemie 
transportowym miasta oraz zmian w rozmieszczeniu elementów zagospodarowania). 
Oczywiście takie modele buduje się i można zbudować dla Wołomina. Należy jednak pamiętać, 
że jest to dość trudne, wymaga profesjonalnej wiedzy i zebrania znacznego zakresu danych 
wejściowych.  
Koszt pozyskania danych i pracochłonność wykonania modeli zwykle wiąże się też z dość 
znacznymi kosztami budowy takich modeli. Autorzy koncepcji wykonują tego typu modele 
zarówno dla miast jak i innych zarządców dróg (np. GDDKiA). Na przykład w październiku b.r. 
wykonali taki model dla m.st. Warszawy i strefy OMW (praca zakończona, model odebrany 
przez m.st. Warszawa). Biorąc pod uwagę to doświadczenie autorzy opracowania pragną 
zauważyć, że koszt wykonania modelu ruchu dla Wołomina (jako narzędzia obliczeniowego 
jeszcze bez analiz samych emisji) byłby prawdopodobnie zbliżony do kosztu poniesionego 
dotychczas na opracowanie koncepcji organizacji ruchu. 
Dodatkowo wykorzystanie modelu ruchu powinno być poprzedzone zweryfikowaniem 
poprawności metodycznej, tj. wyniki modelu ruchu w połączeniu z zastosowanymi 
wskaźnikami emisji od pojazdów powinny dawać w stanie istniejącym wynik emisji zbliżony do 
odczytów ze stacji pomiarowych. Dopiero wówczas można byłoby zastosować model ruchowy 
i model emisji do szacowania prognozowanych emisji w analizowanych wariantach zmian 
w organizacji ruchu w obszarze rewitalizacji i z przekonaniem, że środki publiczne (podatników 
Wołomina) wydawane na tego typu analizy są wydawane w sposób właściwy. Jak wiadomo 
w gminie Wołomin nie ma stacji monitorowania emisji zanieczyszczeń od transportu (stojących 
w bezpośrednim sąsiedztwie pasa drogowego) stąd zweryfikowanie modeli nie jest obecnie 
możliwe, a zatem jeśli nawet zostałyby opracowane nie byłoby pewności czy działają 
prawidłowo. 
Stąd też, ponieważ w zakresie zamówienia nie było wykonania takich modeli nie można było 
wykonać analiz o których pisze zgłaszający uwagi. We wstępie do uwag zgłaszający uwagi 
podkreślił, że pracuje w jednostce badawczej zajmującej się badaniem jakości powietrza. 
A zatem wydaje się, że powinien wiedzieć, że biorąc pod uwagę fakt, że miasto nie dysponuje 



ani modelem obliczeniowym do prognozowania ruchu samochodowego ani stacjami 
monitoringu, to takie analizy nie mogły i nadal nie mogą być wykonane. 
 
 

 
 
 
Odpowiedź:  
Jeśli chodzi o koncepcję organizacji ruchu to na ul. Kościelnej (odc. Daszyńskiego – Sikorskiego) 
kierunek ruchu do ul. Sikorskiego wynika z planowanych zmian na pl. 3 Maja. Planowane 
ograniczenie ruchu wokół placu – strefa zamieszkania/20 km/h wymusza przekierowanie ew. 
ruchu związanego z placem oraz z ul. Daszyńskiego (odc. północny) na zewnątrz do ul. 
Sikorskiego.  Należy podkreślić, że zmiany organizacji ruchu nie mają wpływu na 
konkurencyjność galerii handlowych i sklepów wielkopowierzchniowych. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



 
 
 
 
 
 



 

 
 
 
 
 



 
 
 

 
 

Odpowiedź: 

 



Odpowiedź: 
Sprzeciw osób zgłaszających uwagi, jeśli chodzi o zamianę ul. Polnej i ul. Przyjacielskiej na ulice 
jednokierunkowe został odnotowany. Wyjaśniamy, że wbrew zgłoszonej uwadze. ul. Polna nie 
posiada szerokiej jezdni i nie posiada szerokich chodników. Ulica Polna ma dość typową 
szerokość jezdni -ok. 6m umożliwiającą zorganizowanie dwóch pasów ruchu o szerokości 3m 
(w przypadku ruchu dwukierunkowego), ale bez możliwości zapewnienia parkowania w pasie 
drogowym, lub zorganizowanie ruchu jednokierunkowego z zatokami postojowymi 
(o szerokości 2,50 m). Szerokość dróg dla pieszych umożliwia zabezpieczenie obustronnych 
chodników wolnych od przeszkód pod warunkiem przesunięcia samochodów z przestrzeni 
przeznaczonych dla pieszych. W trakcie przeprowadzonej inwentaryzacji stwierdzono 
ograniczanie szerokości chodników, a nawet przypadki uniemożliwiające przejście w związku 
z parkowaniem niezgodnym z przepisami (w tym rejonie najwięcej takich przypadków spośród 
badanych odcinków). Warto zauważyć, że w piśmie z uwagami mieszkańcy wskazują, że ich 
samochody nie powodują problemów z parkowaniem na tej ulicy, ponieważ w nocy są 
przestawiane na posesje. Jest to stanowisko odmienne od innych zgłaszanych w odniesieniu 
do tej ulicy, także podczas konsultacji, kiedy to zgłaszano odwrotny problem z występowaniem 
deficytu miejsc do parkowania samochodów mieszkańców w pasie drogowym ulic. 
Autorzy wyjaśniają także, że powodem zaproponowania jednokierunkowości ruchu nie był 
brak przejezdności ulic, ale stworzenie systemu organizacji ruchu przeciwdziałającego 
przejazdom tranzytowym przez obszar rewitalizacji oraz przejazdom w poprzek tego obszaru 
oraz umożliwienia przekształcenia pasów drogowych w taki sposób aby zapewnić możliwe 
najwyższy standard dróg dla pieszych z szerokimi chodnikami, uporządkować parkowanie 
(w zatokach), zapewnić bezpieczne prowadzenie ruchu rowerowego oraz jeśli to możliwe 
stworzyć możliwość uruchomienia tzw. społecznych funkcji ulicy i zwiększyć powierzchnię 
zieleni.  Nie jest zrozumiała uwaga, że zaplanowane parkowanie w zatokach parkingowych, na 
ul. Polnej, to przygotowanie parkowania dla mieszkańców innych ulic. Na innych ulicach także 
przewidziano możliwość parkowania. A jeśli miejsca parkingowe na ul. Polnej nie będą 
potrzebne mieszkańcom ul. Polnej (ponieważ np. parkują na swoich posesjach), to na etapie 
projektowania ulicy będzie można ograniczyć ich ilość. Natomiast jeśli miejsca do parkowania 
są potrzebne (co potwierdzają wykonane badania) to będą zajmowane głównie przez 
mieszkańców ulicy Polnej. Należy też pamiętać, że ulica Polna jest ogólnodostępną przestrzenią 
publiczną. Problemy ze sposobem urządzenia ulicy (sposób parkowania, samochody 
w przestrzeni pieszych, jezdnie z długimi odcinkami prostymi bez zabezpieczeń) potwierdzają 
zdjęcia dołączone do pisma ze zgłoszonymi uwagami.  
Jeśli chodzi o kwestię rozszerzenia zakresu ulic jednokierunkowych w obszarze rewitalizacji, 
w tym w szczególności wskazywanych w uwadze, autorzy zachęcają zgłaszających uwagę do 
bliższego przyjrzenia się zapisom raportu w tym względzie i dostrzeżenia jak dużo ulic już dzisiaj 
jest jednokierunkowa i jak dużo ulic jest planowanych jako jednokierunkowych w przekazanych 
planach miasta. Jest oczywiście możliwe, że w zależności od trasy przejazdu do celu podróży, 
długość przejazdu samochodem się wydłuży. Ale przejazd będzie bardziej płynny i bezpieczny. 
Dodatkowo poprawią się dojazdy rowerami (skrócą) i poprawią dojścia piesze. Nie ma żadnego 



dowodu na to, że proponowane zmiany przyniosą uciążliwości w postaci zwiększonego hałasu 
czy zwiększonych zanieczyszczeń. Po wprowadzeniu modyfikacji należy oczekiwać zmiany 
zachowań mieszkańców w skali obszaru rewitalizacji, a także całego miasta oraz  zmniejszenia 
natężenia ruchu poprzez eliminowanie przejazdów tranzytowych i po przekątnych w obszarze. 
Wyjaśniamy także, że kwestia wprowadzanie opłat za parkowanie (strefy płatnego parkowania) 
nie była przedmiotem tego opracowania. 
 

 
Odpowiedź: 
Jeszcze przed konsultacjami, na etapie prowadzenia prac analitycznych informowaliśmy 
mieszkańców o naszych działaniach (trzy oficjalne profile w mediach społecznościowych 
miasta, 30-31 marca 2023 oraz proces aktualizacji Gminnego Programu Rewitalizacji 2024).  
Informacje o terminach konsultacji zostały opublikowane na oficjalnej stronie miasta 
17 listopada 2025 (tydzień przed rozpoczęciem konsultacji) wraz z kompletem materiałów 



(opracowanie, załączniki graficzne). Informacje były również opublikowane na oficjalnym 
kanale w mediach społecznościowych (17 listopada, 24 listopada, 25 listopada, 26 listopada, 
2grudnia, 8 grudnia) oraz w TV Wołomin (2 grudnia, wywiad z wiceburmistrzem Łukaszem 
Markiem) i Radio Fama Wołomin (5 grudnia wywiad z burmistrz Elżbietą Radwan). W czasie 
trwania konsultacji na stronie internetowej miasta i kanałach społecznościowych publikowano 
materiały informacyjne (21 listopada, 24 listopada, 24 listopada Q&A).  
Koordynatorem był wydział Planowania Rozwoju i Rewitalizacji (nie wskazano osoby domyślnie 
uznając, że jest nią naczelnik tego wydziału). 
Nie zauważono, żeby zainteresowani mieli ograniczany dostęp do procesu konsultacji, 
ponieważ uwag i opinii zebrano bardzo dużo. 
Jeśli chodzi o brak całościowej koncepcji komunikacyjnej Wołomina to jest to okoliczność, którą 
trzeba brać pod uwagę analizując obszar rewitalizacji, ale nie wyklucza to możliwości 
formułowania koncepcji przekształceń układu komunikacyjnego w centrum miasta. 
Opracowanie dla części obszaru jest uzasadnione, ponieważ obszar ten jest zbiorem 
zamkniętym, o zwartej zabudowie wykluczającej rozbudowę i poszerzanie istniejących dróg, 
ograniczone ulicami o większym natężeniu ruchu.  
Na etapie opracowywania studiów koncepcyjnych dot. systemu transportowego nie ma ani 
obowiązku, ani potrzeby uzyskiwania opinii służb bezpieczeństwa i służb ratunkowych.  

 
 

 



 



 
 
 
Odpowiedź: 
Autorzy koncepcji organizacji ruchu w swoim opracowaniu nie kwestionują prawa rodziców do 
korzystania z przedszkola, do organizowania spotkań w przedszkolu czy organizowania 
uroczystości, także podwożenia dzieci samochodami. Możliwość taka będzie zapewniona, 
ponieważ ulica będzie dostępna dla samochodów. Pracownicy przedszkola także będą mieć 
możliwość dojeżdżania samochodami ew. parkowania, jeśli będą wolne miejsca w pasie 
drogowym ulicy (przestrzeń publiczna). Będą mogli także dojeżdżać rowerami (system będzie 
znacznie lepiej zorganizowany) i dochodzić piechotą. 
Z punktu widzenia bezpieczeństwa ruchu jednokierunkowy będzie bezpieczniejszym 
rozwiązaniem, a umożliwi także zorganizowanie parkowania. Rozwiązanie to powinno też 
ograniczać natężenie ruchu nie zainteresowanego celami zlokalizowanymi przy ul. Polnej (co 
będzie korzystne także dla dzieci i pracowników przedszkola). Lokalność ulicy nie powinna 
zachęcać do wykorzystywania jej do realizowania nadmiernie funkcji transportowych 



(w przedstawionej opinii potwierdzono taką sytuacje pisząc „mimo dużej ilości samochodów 
rano i wieczorem”). Jeśli chodzi o liczbę miejsc do parkowania możliwą do wyznaczenia w pasie 
drogowym (w przestrzeni publicznej) to zwłaszcza ze względu na przedszkole powinno zwracać 
się uwagę, aby samochody nie były zaparkowane w przestrzeniach przeznaczonych dla 
pieszych, a chodniki były dostatecznie szerokie. Obecnie drogi dla pieszych są wąskie ze 
słupami w środku a chodniki (przestrzenie wolne od przeszkód) są niewystarczające i częściowo 
zablokowane przez parkujące samochody wykorzystujące do tego celu część jezdni i część drogi 
dla pieszych. W tej sytuacji prawidłowe rozwiązanie powinno polegać na zdjęciu samochodów 
z dróg dla pieszych i stworzeniu możliwości parkowania na jednokierunkowej jezdni.  
Na tym odcinku ulicy jezdnia ma ok. 16 m. W trakcie badania parkowania w godzinach 10-14 
zliczono 17 zaparkowanych samochodów (w nocy tylko 1 samochód). W koncepcji proponuje 
się poprawienie standardu dojścia do przedszkola (szersze chodniki i wolne od samochodów 
przestrzenie dla pieszych) oraz zwiększenie liczby miejsc do parkowania do 25 miejsc. 
Szczegółowe rozwiązanie dla tej ulicy powinno być wynikiem projektu wstępnego lub projektu 
organizacji ruchu (w zależności od decyzji zarządcy drogi). W celu zapewnienia poprawy jakości 
podwożenia dzieci do przedszkola na etapie projektowania warto zadbać, aby kilka miejsc 
w bezpośrednim sąsiedztwie wejścia do przedszkola przewidzieć jako parkowanie w systemie 
K+R (Kiss & Ride). To rozwiązanie zapewni sprawność obsługi dojazdów, bez ryzyka blokowania 
ruchu. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



Uwagi, które wpłynęły emailem, w terminie, w formie PDF: 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Odpowiedź: 
Ograniczenie prędkości do 20 i 30 km/h wiąże się z rodzajem zastosowanego rozwiązania. 
W przypadku wprowadzenia rozwiązania w formie stref zamieszkania prędkość 
dopuszczalna nie może być większa niż 20 km/h a w przypadku wprowadzenia 
rozwiązania w formie uspokojenia ruchu nie powinna być większa niż 30 km/h jeśli ruch 
rowerowy ma pozostać na jezdni. 
Zwiększenie liczby ulic jednokierunkowych zaproponowano w celu zmniejszenia 
natężenia ruchu nie związanego z obszarem rewitalizacji – ruchu tranzytowego, a także 
w celu ograniczenia korzystania z samochodów poruszając się pomiędzy skrajnymi 
punktami obszaru. Proponowane zwiększenie liczb ulic jednokierunkowych jest związane 
z ograniczoną szerokością pasów drogowych i koniecznością ich przeznaczenia także dla 
innych użytkowników niż tylko użytkownicy samochodów (brak jest miejsca dla pieszych 
i rowerów). Na ulicach jednokierunkowych będzie możliwe organizowanie parkowania w 
zatokach i liczba miejsc do parkowania zasadniczo się nie zmieni.  Rozwiązanie każdej 
ulicy będzie wymagało indywidulanego zaprojektowania, przy czym założenia dot. zasad 
prowadzenia ruchu rowerowego i parkowania opisano w raporcie. W opracowaniu 



rozwiązania dot. ul. Wileńskiej mają charakter autorski (wariant A) lub wynikają 
z rozwiązań zarządcy drogi (wariant B). Przyjęta prędkość dopuszczalna (ew. jej 
podwyższanie) nie przyczyni się do likwidacji korków (tzw. korki nie są związane 
z prędkości tylko z natężeniem ruchu i przepustowością skrzyżowań). Zdaniem autorów 
opracowania poprawa warunków ruchu mogłaby nastąpić w przypadku przerwania 
ciągłości ul. Wileńskiej a nie utrzymywania ruchu dwukierunkowego i zachęcenia do 
korzystania z tej ulicy przez samochody.   
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



Odpowiedź: 
Autor uwagi jest w błędzie. Zasadą jest w przypadku opracowania planistycznego, że 
w rozpatrywanej koncepcji zakłada się funkcjonowanie obecnie nieistniejących elementów 
sieci transportowej. Tak jest i w tym przypadku w odniesieniu do łącznika pomiędzy ul. Żelazną 
i Warszawską. Uwaga „Ulica jednokierunkowa powinna być jednokierunkowa w JEDNĄ 
STRONĘ na całej swojej długości. Twierdzenie, że jeśli kierowca zamiast przejechać po prostej 
kilkaset metrów, powinien przejechać dwukrotnie dłuższą trasę wykonując kilka manewrów 
skręcania, bo to poprawi bezpieczeństwo, jest jednym z największych idiotyzmów jakie 
słyszałem” jest niezrozumiała. W koncepcji zaproponowano układ ulic jednokierunkowych tak 
aby równoległe do siebie ulice jednokierunkowe mogły prowadzić ruch w przeciwnych 
kierunkach. Autorzy opracowania uważają, że autor uwagi ma pełne prawo do formułowania 
własnej koncepcji organizacji ruchu, przy czym pozostają w tej kwestii przy swojej propozycji, 
uwzględniającej m.in. projekt zagospodarowania Placu 3 Maja. 
Stosowane w opracowaniu pojęcie uspokojenia ruchu polega na zastosowaniu rozwiązań 
organizacyjnych i budowlanych na ulicy po to by przeciwdziałać jeździe ze zbyt dużą prędkością 
i wyprzedzaniu. Zjawiska takie zachodzą, zwłaszcza gdy natężenie ruchu nie jest duże, a ruch 
swobodny. Nie zwalnia to projektanta i zarządcy drogi z wprowadzenia zabezpieczeń. 
Rozwiązania tego typu są stosowane na ulicach niskich klas L i D, czasem Z (takie są w obszarze 
rewitalizacji) a ulice te ze względu na swoje funkcje (lokalne) powinny charakteryzować się 
małymi natężeniami ruchu. W raporcie z opracowania wyraźnie wskazuje się, że nie chodzi 
o wyprowadzenie całego ruchu z obszaru rewitalizacji, ale ruchu niezwiązanego z tym 
obszarem oraz dłuższych przejazdów w poprzek. Wielkość obszaru rewitalizacji jest na tyle 
mała, że podróże można z powodzeniem realizować pieszo lub np. rowerem. Dojazdy 
samochodami do celów podróży zlokalizowanych w tym obszarze będą nadal możliwe. 
Opracowanie zawiera pełny opis rozwiązań planowanych w odniesieniu do parkowania 
z rozróżnieniem każdej ulicy. Jeśli chodzi o ruch pieszy i rowerowy to koncepcja została 
stworzona po to by zachęcić do tych form podróżowania, Odległości wewnątrz obszaru 
rewitalizacji są niewielkie i sprzyjają tym formom przemieszczania się. W opracowaniu nie 
proponowano podróżowania pieszo i rowerem do Warszawy. Można korzystać, tak jak 
dotychczas np. z kolei. W opracowaniu wyraźnie wskazuje się także znaczenie stacji kolejowej 
i parkingów P+R dla obsługi dojazdów samochodami do rejonu dworca, dot. to także dojazdów 
z Majdanu. 
Autorzy opracowania podtrzymują swój pogląd, że uczynienie z obszaru rewitalizacji 
atrakcyjnej strefy miasta wymaga całkowitej zmiany sposobu myślenia o ulicach w centrum 
miasta i podjęcie próby przekształcenia przynajmniej części z nich w przestrzenie przyjazne dla 
pieszych i wypełnione funkcjami społecznymi (nieparkowaniem). Dotyczy to m.in. ulicy 
Legionów i Kościelnej. 
 


