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1 WSTEP

Raport przedstawia wyniki opracowania pt.: ,Koncepcja wybudowania buspasa na drodze krajowej nr 7
pomiedzy tomiankami a Warszawa w ciggu ulic Kolejowej i Putkowej”. Opracowanie zostato wykonane
przez Biuro Projektowo-Konsultingowe TRANSEKO sp.j. na zamowienie Komunikacji Miejskiej
tomianki Spotka z o.0.

Zespot autorski:
dr inz. Andrzej Brzezinski — autor prowadzacy

mgr inz. Pawet Dgbkowski

mgr inz. Maciej Dobrosielski

dr inz. Tomasz Dybicz

mgr inz. Karolina Jesionkiewicz-Niedzinska
mgr inz. Magdalena Rezwow-Mosakowska
mgr inz. Dominika Panuciak

dr inz. Piotr Szagata

mgr inz. tukasz Szymanski

mgr inz. Pawet Wtodarek

2 ZAKRES OPRACOWANIA

Opracowanie przedstawia koncepcje wybudowania pasa autobusowego w ciggu ulic Kolejowej i
Putkowej (droga krajowa nr 7), na odcinku od ulicy Pancerz w tomiankach do ulicy Muzealnej w
Warszawie (ok. 2,6 km). Lokalizacje analizowanego odcinka przedstawiono na rysunkach ponize;.

Rys. 2.1 Analizowany pas autobusowy w ciggu ulic Kolejowa - Putkowa, na tle podstawowego ukladu drogowego
aglomeracji warszawskiej.

Autor opracowania: Biuro Projektowo-Konsultingowe TRANSEKO
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Rys. 2.2 Analizowany pas autobusowy w ciggu ulic Kolejowa - Putkowa, zblizenie analizowanego obszaru.

W ramach opracowania:

e wykonano analize stanu istniejgcego, w zakresie:

- tras linii autobusowych ZTM w gminie Lomianki,

- pozostatych tras linii autobusowych na analizowanym odcinku ul. Putkowej,

- potokéw pasazerskich w komunikacji autobusowej w godzinach szczytu porannego i
popotudniowego w ulicy Kolejowej i Putkowej,

- natezen ruchu na ulicy Kolejowej, Putkowej i Woycickiego w godzinach szczytu porannego i
popotudniowego,

- $redniego czasu przejazdu autobusami i samochodami na odcinku od wezta "Brukowa" do
wezta przesiadkowego Mtociny;

e przedstawiono propozycje 4 gtdéwnych wariantéw wytyczenia pasa autobusowego wraz z oceng
mozliwosci ich realizaciji,

e wykonano optymalizacje linii autobusowych,

¢ wykonano prognozy potokéw pasazerskich w komunikacji autobusowej i prognozy natezen ruchu
samochodowego,

¢ wykonano analize ekonomiczng analizowanej inwestycji,

e przeanalizowano mozliwos¢ wydtuzenia wydzielonego pasa do skretu w prawo z ulicy Putkowej w
ul. Woycickiego i wykonano optymalizacje sygnalizacji swietlnej na tym skrzyzowaniu wraz z
wyznaczeniem sluz dla komunikacji autobusowej,

¢ wykonano analize mozliwosci adaptacji parkingu przy CH Lomianki na potrzeby parkingu Parkuj i
Jedz,

e przeanalizowano mozliwosci dofinansowania inwestyciji,

e przedstawiono rekomendacje i wnioski wraz z uzasadnieniem.

Autor opracowania: Biuro Projektowo-Konsultingowe TRANSEKO
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3

3.1

ANALIZA STANU ISTNIEJACEGO

Linie autobusowe obstugujace gmine Lomianki

Gmina tomianki znajduje sie w | strefie biletowej warszawskiej komunikacji miejskiej. Za organizacje
komunikacji miejskiej na terenie gminy tomianki odpowiada Zarzad Transportu Miejskiego w
Warszawie, a ustugi przewozowe realizuje Komunikacja Miejska tomianki Spétka z o. o.

W dniu powszednim, gmina jest obstugiwana nastepujgcymi potgczeniami autobusowymi:

Linia 150 (zwykta), ktérej autobusy kursujg na trasie: Metro Miociny — Dziekanéw Les$ny, ulicami:
Metro Mtociny — Kasprowicza — al. Wittek — Putkowa — Warszawska (Lomianki) — Warszawska
(Kietpin) — Konopnickiej (Dziekanow Lesny); czeS¢ kursow jest realizowana z podjazdem do
Dziekanowa Polskiego i Sadowej ulicami: Kolejowa (Dziekandw Polski) — Turystyczna (Sadowa).
Natomiast w kierunku Warszawy w okresie szczytu porannego, w godzinach 6.00-7.00 3 kursy sg
realizowane z podjazdem do metra Marymont (ulicami: Putkowa, Marymoncka, Stowackiego,
Wioscianska).

W kierunku tomianek autobusy linii 150 zjezdzajg z ulicy Putkowej przed przystankiem
autobusowym ,Burakéw” na ul. Warszawska. Natomiast w kierunku Warszawy autobusy wjezdzajg
w ul. Putkowg poprzez ulice: Brukowg i Kolejowa.

Autobusy linii 150 kursujg zasadniczo z czestotliwoscia co 10 minut w godzinach szczytow
komunikacyjnych oraz co 30 minut w pozostatym okresie (przy czym w godzinie szczytu
porannego, pomiedzy 6.00-7.00 kursujg dodatkowo kursy do metra Marymont, zwiekszajgc w tym
okresie czestotliwo$é do 5 minut).

Linia 750 (strefowa), ktérej autobusy kursujg na trasie Metro Miociny — Debina/Palmiry/Sadowa
(w zaleznosci od wariantu trasy): Metro Mitociny — Kasprowicza — al. Wittek — Putkowa — L.omianki
(Warszawska — Armii Poznan) — Kietpin (Rolnicza) — Dziekandéw Lesny (Rolnicza) — Dziekanéw
Polski (Rolnicza) — i dalej w zaleznosci od wariantu:
- Nowy Dziekanéw (Rolnicza) — Pienkow (Kochanowskiego) - tomna (Kochanowskiego) —
Czastkow (Wiejska — Wyszynskiego) — Czosnéw (Warszawska) — Debina (Panska),
- Nowy Dziekanoéw (Rolnicza) — Pienkéw (Kochanowskiego) - tomna (Kochanowskiego,
Przykoscielna) — Palmiry (Kusocinskiego),
- Sadowa (turystyczna) — Dziekanow Polski (Rolnicza) — Nowy Dziekandéw (Rolnicza) — Pienkéw
(Kochanowskiego) — tomna (Kochanowskiego — Przykoscielna) — Palmiry (Kusocinskiego).

W kierunku tomianek autobusy linii 750 zjezdzajg z ulicy Putkowej przed przystankiem
autobusowym ,Burakéw” na ul. Warszawskg. Natomiast w kierunku Warszawy autobusy wjezdzajg
w ul. Putkowg poprzez ulice: Brukowg i Kolejowa.

Autobusy linii 750 kursuja w z czestotliwoscig co ok. 10-15 minut w godzinach szczytéw
komunikacyjnych oraz co ok. 30 minut w pozostatym okresie.

Linia 110 (zwykta), ktérej autobusy kursujg poza analizowanym korytarzem ul. Putkowej -
Kolejowej, na trasie CH Lomianki — Metro Marymont, ulicami: Brukowa (Lomianki) — Partyzantow
(Lomianki) — Kampinoska (Lomianki) — Trenow (Laski) — Warszawa (Dziekanowska — Estrady —
Arkuszowa — Wolczyriska — Zeromskiego — Stowackiego — Wioscianska — metro Marymont).
Autobusy linii 110 kursujg z czestotliwoscig co 15 minut w godzinach szczytow komunikacyjnych
oraz co 20 minut w pozostatym okresie.

Linia 250 (zwykta), ktérej autobusy kursujg poza analizowanym korytarzem ul. Putkowej -
Kolejowej, na trasie Metro Mtociny — Dgbrowa Zachodnia, ulicami: Metro Mtociny — Kasprowicza —
Wolczynska — Optotek — Palisadowa — Wdycickiego — Wélczynska — Estrady — Trendw — Lomianki
(Kampinoska — Partyzantéow — Akacjowa — Wislana — Zachodnia). Autobusy linii 250 kursujg z
czestotliwosciag co 20 minut w godzinach szczytow komunikacyjnych oraz co 30 minut w
pozostatym okresie.

Autor opracowania: Biuro Projektowo-Konsultingowe TRANSEKO
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e Linia L-7 (strefowa uzupetniajgca), ktorej autobusy kursujg poza analizowanym korytarzem ul.
Putkowej - Kolejowej, na trasie: Dziekanéw Lesny (Konopnickiej) — Kietpin (Warszawska) —
tomianki (Warszawska — Wislana — Akacjowa — Partyzantow — Kampinoska) — Laski (Trenow) —
Warszawa (Estrady) — Mosciska (3 Maja) — Laski (3 Maja) -Izabelin (3 Maja — Fedorowicza) —
Hornoéwek (Fedorowicza) — Lipkdéw (Jakubowicza) — Zielonki (Warszawska) — Stare Babice
(Warszawska — Rynek) — Nowe Babice (Ogrodnicza) — Wieruchéw (Sochaczewska) — Strzykuty
(Sochaczewska) — Piotréwek Maty (Strzykulska) — Ozaréw Mazowiecki (Strzykulska — Poznanska
— Kolejowa - Radziwittéw). Autobusy linii L-7 kursujg z czestotliwoscig co 60 minut w okresie 6.00-
17.00)

e Linia nocna N56, ktérej autobusy kursujg na trasie: Metro Miociny — Dziekanow Lesny, ulicami:
Metro Mtociny — Kasprowicza — al. Wittek — Putkowa — Warszawska (Lomianki) — Warszawska
(Kietpin) — Konopnickiej (Dziekandw Lesny).

Dodatkowo gmine obstuguje linia okresowa: 800, ktéra funkcjonuje w soboty, niedziele i Swieta oraz w
wybrane dni miedzy swietami (w roku 2018 linia byta uruchamiana w dniach: 30.04, 2.05., 4.05.2018,
1.06.2018). Linia obstuguje trase: Metro Mtociny - Miociny — Kasprowicza — al. Wittek — Putkowa —
tomianki (Kolejowa) — Kietpin Stary (Kolejowa) — Dziekanow Lesny (Kolejowa) — Dziekandw Polski
(Kolejowa) — Sadowa — Nowy Dziekanow — Pienkéw — tomna Las — Palmiry — Palmiry Muzeum.

Dla analizowanego pasa autobusowego z punktu widzenia obstugi w dniu powszednim kluczowe
znaczenie majg dwie linie 150 i 750. Czestotliwosci oraz koordynacja rozktadéw jazdy tych linii na
odcinku wspdlnym (w tym obejmujgcym analizowany pas autobusowy) zapewniajg czestotliwos¢ na
poziomie 5-10 minut w godzinach szczytu oraz 15 minut poza szczytem.

Carvvion
Caatmom Maimweais

Utern
JARONNe

Cromndw

Dtebmiim Labr
i
(O
Dtvoma Lahivm
260
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K/\j\x
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Rys. 3.1 Schemat przebiegu linii autobusowych organizowanych przez ZTM, obstugujacych gmine tomianki.

Autor opracowania: Biuro Projektowo-Konsultingowe TRANSEKO
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3.2

Pozostate linie autobusowe na odcinku planowanego pasa autobusowego

Poza liniami obstugujgcymi gmine tomianki z analizowanego odcinka ulicy Putkowej korzystajg
autobusy linii:

114, ktorej autobusy kursujg zasadniczo na trasie Brodno Podgrodzie — Mtociny UKSW (czesc¢
kursow jest skréconych do trasy Metro Miociny — Mtociny UKSW). Na analizowanym odcinku
autobusy jadace w kierunku pétnocnym wjezdzajg od strony al. Wittek (metra Mtociny) a
zjezdzajg w ul. Dzierzoniowskg. W kierunku potudniowym wjezdzajg z ul. Woycickiego i
zjezdzajg w kierunku Metra Mtociny. Czestotliwos¢ kursowania wynosi od 5 do 15 minut w
zaleznosci od pory dnia.

181, ktorej autobusy kursujg pomiedzy pl. Wilsona a Cm. Pdotnocnym (ulicami: Mickiewicza,
Marymoncka, Putkowa, Dzierzoniowska, Dankowickg, Zubrowg, Woycickiego). Na ul. Putkowg
autobusy wjezdzajg od strony ul. Marymonckiej i zjezdzajg w ul. Dzierzoniowska, w obu
kierunkach poruszajgc sie tg samg trasg. Czestotliwos¢ kursowania wynosi ok.10-15 minut w
zaleznosci od pory dnia.

303, ktérej autobusy kursujg pomiedzy pl. Wilsona a Cm. Pétnocnym (ulicami: Kasifskiego,
Broniewskiego, Perzynskiego, Zeromskiego, Przybyszewskiego, Kasprowicza, Przy Agorze,
Marymoncka, Putkowa, Dzierzoniowska, Dankowickg, Zubrowg, Woycickiego). Na ul. Putkowg
autobusy wjezdzajg od strony ul. Marymonckiej i zjezdzajg w ul. Dzierzoniowska; w obu
kierunkach poruszajgc sie tg samg trasg. Czestotliwo$¢ kursowania wynosi 30 minut w catym
okresie funkcjonowania.

409, ktora jest linig okresowa, funkcjonujgcg w soboty, niedziele i swieta, na trasie Brédno-
Podgrodzie — Cm. Potnocny. Autobusy wjezdzajg na analizowany odcinek od strony al. Wittek
(metra Mtociny) a zjezdzajg w ul. Dzierzoniowskg, w obu kierunkach poruszajac sie tg samg
trasa.

Podsumowujac, w dniu powszednim (na podstawie rozktadéw jazdy z pazdziernika 2018, ze strony
www.ztm.waw.pl):

z odcinka ul. Putkowej pomiedzy ul. Muzealng a Dzierzoniowska korzysta 5 linii
autobusowych — tgczne maksymalne natezenie autobuséw w godzinach szczytu wynosi 28
A/h w kierunku pétnocnym oraz 28 A/h w kierunku potudniowym,

z odcinka pomiedzy ul. Dzierzoniowska a ul. Woycickiego korzystaja 3 linie autobusowe
— tagczne maksymalne natezenie autobusdéw w godzinach szczytu wynosi: 10 A’lh w kierunku
poétnocnym oraz 20 A/h w kierunku potudniowym,

z odcinka pomiedzy ul. Wéycickiego a ul. Pancerz korzystajg 2 linie autobusowe o tgcznym
natezeniu autobuséw w godzinie szczytu wynoszgcym 10 A/h.

Na odcinku, gdzie planowany jest pas autobusowy funkcjonujg 4 zespoly przystankéw autobusowych:

.Muzealna” — przystanek staty, zlokalizowany na ul. Pulkowej na wylotach ze skrzyzowania z
ul. Muzealng na prawych pasach ruchu (bez zatok autobusowych).
,Dzierzoniowska” — przystanek na zadanie, zlokalizowany:
- w kierunku Warszawy na ul. Putkowej na wylocie ze skrzyzowania z ul. Dzierzoniowska, w
zatoce autobusowej,
- w kierunku Lomianek na ul. Putkowej na wlocie na skrzyzowanie z ul. Dzierzoniowskg, w
zatoce pototwartej,
- w kierunku ul. Woycickiego na ul. Dzierzanowskiej, na wylocie ze skrzyzowania z ul.
Putkowg (na jezdni — ok.100m od skrzyzowania).
.Park Miocinski” — przystanek na zgdanie, zlokalizowany na ul. Pulkowej na wylotach ze
skrzyzowania z ul. Woycickiego, w tym w kierunku Warszawy na prawym pasie stuzgcym do
skretu w prawo do stacji benzynowej, a w kierunku tomianek w zatoce autobusowe;j.
.Burakow” — przystanek staly, zlokalizowany na granicy Warszawy; w kierunku tomianek
zlokalizowany jest na ul. Warszawskiej, w rejonie skrzyzowania z ul. Wolczynska (przystanek
na jezdni), a w kierunku Warszawy — w zatoce autobusowej, na ul. Putkowej.

Przebieg wszystkich linii autobusowych korzystajacych z analizowanego odcinka, na ktérym planowany
jest pas autobusowy oraz potozenie przystankéw przedstawiono na schemacie ponize;.

Autor opracowania: Biuro Projektowo-Konsultingowe TRANSEKO
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Rys. 3.2 Linie autobusowe organizowane przez ZTM na odcinku planowanego pasa autobusowego

(linie dzienne, funkcjonujgce w dni powszednie) oraz maksymalne natezenia autobusow (okreslone na podstawie

rozktadow jazdy z pazdziernika 2018r.).

3.3 Charakterystyka analizowanego odcinka

Ulica Putkowa jest ciggiem komunikacyjnym klasy GP, stanowigcym przedtuzenie na terenie Warszawy
drogi krajowej nr 7, przebiegajgcej w kierunku pétnocnym przez £omianki (jako ul. Kolejowa).

Cigg Putkowa - Kolejowa petni wazne funkcje komunikacyjne z uwagi na:

obstuge transportu publicznego (komunikacja autobusowa) i ruchu indywidualnego z pétnocno-
zachodnich obszaréw miasta potozonych po lewej stronie Wisty (dzielnica Bielany) w kierunku do i
z waznego wezta przesiadkowego — Miociny (petla autobusowa, petla tramwajowa, stacja metra,
parking Parkuj i Jedz oraz strefa Kiss and Ride),

obstuge transportu publicznego (komunikacja autobusowa) i ruchu indywidualnego z miejscowosci
podwarszawskich usytuowanych po lewej stronie Wisty takich jak tomianki, Kietpin, Dziekanéw
Lesny, Dziekandéw Polski, Nowy Dziekanow, Pienkéw, tomna, Czagstkow Polski, Czgstkow
Mazowiecki, Czosnow, Debina,

Autor opracowania: Biuro Projektowo-Konsultingowe TRANSEKO



JKoncepcja wybudowania buspasa na DK7, pomiedzy tomiankami a Warszawa, w ciggu ulic: Kolejowej i Putkowe;” 10

- obstuge ruchu dalekiego zasiegu o charakterze Zrédtowo-docelowym i tranzytowym wynikajgca z
przynaleznosci tej trasy do ukfadu drog krajowych, tgczacej sie obszarze Warszawy z uktadem tras
obwodowych (Trasa Armii Krajowej).

Analize mozliwosci wyznaczenia pasa autobusowego wykonano w celu poprawienia warunkéw obstugi
komunikacjg autobusowg w szczycie porannym i popotudniowym, w obu kierunkach, na odcinku
pomiedzy skrzyzowaniem ul. Putkowej i Muzealnej w Warszawie a Kolejowej i Pancerz w £omiankach.

Na odcinku od ul. Muzealnej do granicy Warszawa/tomianki, ulica Putkowa ma dwie jezdnie,
zasadniczo po dwa pasy ruchu (dodatkowe pasy wystepujg na odcinkach, gdzie sg relacje skretne, pasy
wigczen itp.) rozdzielone pasem dzielgcym, o szerokosci:

e powyzej 10m na odcinku pomiedzy ul. Muzealng a Woycickiego; szerokos¢ pasa dzielgcego
zmniejsza sie w rejonie skrzyzowan, gdzie wydzielone sg pasy dla relacji skretnych, w tym:
- do min. 6.8 m, po potudniowe;j stronie skrzyzowania z Dzierzoniowska,
- do min. 7m, po potudniowej stronie skrzyzowania z Wdéycickiego,
e powyzej 9.4m na odcinku pomiedzy ul. Wéycickiego a granicg miasta; szeroko$¢ pasa zmniejsza sie
na skrzyzowaniu z ul. Dziwozony po potnocnej stronie skrzyzowania do min. szerokosci 7,1m, gdzie
zlokalizowany jest wydzielony jest pas do relacji skretne;.

Na krotkim odcinku ul. Kolejowej, pomiedzy granicg Warszawy a ul. Pancerz przekrdj réwniez jest
dwujezdniowy oddzielony pasem dzielgcym, przy czym: jezdnia wschodnia posiada 2 pasy ruchu,
jezdnia zachodnia poszerza sie do 3 psow ruchu, a pas dzielgcy zweza sie w kierunku potnocnym i
na wysokosci ul. Pancerz wynosi ok. 2m.

W odniesieniu do uzbrojenia terenu, w pasie dzielacym (na podstawie mapy zasadniczej):

e na calym odcinku zlokalizowana jest: linia napowietrzna (oswietlenie), sie¢ energetyczna
niskiego napiecia,

e na odcinku od ul. Dzierzoniowskiej do granicy miasta — sie¢ gazowa,

e odcinkowo (ok. 130m, na pdétnoc od ul. Muzealnej) — sie¢ kanalizacyjna.

Ponizej przedstawiono szczegodtowg charakterystyke przekroju i wystepujacych skrzyzowan, wjazdow,
Zjazdow itp.

Skrzyzowanie Putkowa — Muzealna:

- skrzyzowanie z sygnalizacjg swietlng,

- wlot potudniowy: 4 pasy ruchu, w tym:
pas prawy wspolny do skretu w prawo
w ul. Muzealng i na wprost, dwa pasy
dla ruchu na wprost oraz pas lewy
wydzielony do skretu w ul. Heroldow,

- wylot pétnocny: 3 pasy ruchu, w tym
na prawym pasie nakaz zjazdu w lewo
na sgsiedni pas (pas ten przechodzi w
pas do skretu w prawo na stacje
benzynowsa),

- wlot pétnocny: 4 pasy ruchu, w tym 3
dla relacji na wprost i 1 wydzielony dla
ruchu na wprost i skretu w prawo; na
tym wilocie jest zakaz skretu w lewo,

- wylot potudniowy: 4 pasy ruchu -
przekréj w kierunku potudniowym
poszerza sie w zwigzku z relacjami
skretnymi na weZle ul. Putkowej z al.
Wittek.

Rys. 3.3 Skrzyzowanie ulic: Putkowa, Muzealna
zrodio: www.mapa.um.warszawa.pl
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Rys. 3.4 Odcinek Muzealna — Farysa/wjazd do staciji
benzynowej [Zzrédio: www.mapa.um.warszawa.pl]

Rys. 3.5 Odcinek wyjazd ze stacji benzynowej - Papiruséw
[zrédio: www.mapa.um.warszawa.pl]

Rys. 3.6 Skrzyzowanie ulic: Putkowa - Dzierzoniowska
[zrédio: www.mapa.um.warszawa.pl]

Odcinek: Muzealna - Dzierzoniowska:

- jezdnia  wschodnio-p6tnocna: 2
gtéwne pasy ruchu i 1 pas prawy, ktéry
poczatkowo funkcjonuje jako pas
wigczen z ul. Muzealnej, a nastepnie
przechodzi w wydzielony pas do
skretu w prawo w ul. Farysa i do stacji
benzynowej; nastepnie na odcinku na
pétnoc od stacji benzynowej pojawia
sie ponownie trzeci pas, ktory
funkcjonuje jako pas wigczen dla
wyjezdzajgcych ze stacji, a nastepnie
przechodzi w wydzielony pas do
skretu w prawo w ul. Papiruséw; na
potnoc od ul. Papiruséw prawy pas
przechodzi w pas wigczenh;

- jezdnia zachodnio-potudniowa — dwa
pasy ruchu, brak jest na tym odcinkow
wjazdow/zjazdow.

Skrzyzowanie
Putkowa — Dzierzoniowska:

- skrzyzowanie z sygnalizacjg swietlng,

- wlot potudniowy: 3 pasy ruchu, w tym
wydzielony pas do skretu w lewo w ul.
Dzierzoniowskg i 2 pasy do jazdy na
Wprost,

- wylot potnocny: 2 pasy ruchu,

- wlot potnocny: 2 pasy ruchu, w tym
pas prawy do jazdy na wprost i skretu
w prawo, pas lewy do jazdy na wprost,

- wylot potudniowy — 2 pasy ruchu; na
wylocie tym zlokalizowana jest zatoka
autobusowa.
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Odcinek:
Dzierzoniowska-Waéycickiego:

- jezdnia wschodnio-pdtnocna: — dwa
pasy ruchu, na tym odcinku brak jest
wjazdow/zjazdow

- jezdnia zachodnio-potudniowa — na
wiekszosci odcinka dwa pasy ruchu;
ok. 100m na potudnie od ul.
Wéycickiego zlokalizowana jest stacja
benzynowa, do ktérej wydzielony jest
trzeci pas do skretu w prawo (dla
wjezdzajgcych na stacje), ktory
nastepnie przechodzi w pas wigczen
(dla wyjezdzajgcych ze stacji).

',.'."l o L. ) ¢
Rys. 3.7 Odcinek: Dzierzoniowska - Wdycickiego
[zrédio: www.mapa.um.warszawa.pl]
Skrzyzowanie Putkowa — Wéycickiego:

- skrzyzowanie z sygnalizacjg swietlng,

- wlot potudniowy: 3 pasy ruchu, w tym
wydzielony pas do skretu w lewo w ul.
Woycickiego i 2 pasy do jazdy na
wprost,

- wylot pétocny: 2 pasy ruchu, na tym
wylocie jest zlokalizowana zatoka
autobusowa,

- wlot potnocny: 3 pasy ruchu, w tym
wydzielony pas do skretu w prawo w
ul. Woycickiego i 2 pasy do jazdy na
wprost,

- wylot potudniowy: 2 pasy ruchu, na
tym wylocie jest réwniez wydzielony
pas do skretu w prawo na stacje

» benzynowg i na tym pasie
N zlokalizowany jest przystanek
- autobusowy.

Rys. 3.8 Skrzyzowanie ulic: Putkowa - Woycickiego
[zrédio: www.mapa.um.warszawa.pl]
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Odcinek: Woycickiego - Dziwozony:

- jezdnia wschodnio-pétnocna: — dwa
pasy ruchu, na tym odcinku nie ma
wjazdow/zjazdow,

- jezdnia zachodnio-potudniowa — dwa
pasy ruchu + pas awaryjny, brak
wjazdow/zjazdow.

Rys. 3.9 Odcinek: Woycickiego - Dziwozony
[zrodto: www.mapa.um.warszawa.pl]
Skrzyzowanie Putkowa — Dziwozony:
- skrzyzowanie bez sygnalizacji

swietlnej,
- wlot potudniowy: 2 pasy ruchu bez
wydzielonych relacji — mozliwosc

skretu w prawo i zakaz zawracania,

- wylot poétnocny: 2 pasy ruchu,

- wlot pétnocny: 3 pasy ruchu, w tym 1
wydzielony do skretu w lewo, 2 na
wprost,

- wylot potudniowy: 2 pasy ruchu

Odcinek: Dziwozony — granica miasta:

- jezdnia wschodnio-potnocna: — dwa
pasy ruchu; na tym odcinku wystepuje
zjazd na ul. Warszawskg (na ktorg
zjezdzajg autobusy linii 150 i 750) oraz
zatoka autobusowa na poinoc od
zjazdu na ul. Warszawska,

- jezdnia zachodnio-potudniowa — dwa
pasy ruchu, na tym odcinku wystepuje
zatoka autobusowa,

- na wysokosci przystanku ,Burakéw”
przejscie dla pieszych z sygnalizacjg
Swietlng

Rys. 3.11 Odcinek: Dziwozony — granica miasta
[zrodto: www.mapa.um.warszawa.pl]
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Odcinek: granica miasta - Brukowa:

- przekréj na tym odcinku poszerza sie,
w zwigzku z pobliskim weztem ul.
Kolejowej z ul. Brukowa do 2 jezdni po
4 pasy ruchu, w tym:

- dwa lewe pasy ruchu na kazdej
jezdni biegng gérg estakadag
(jazda na wprost),

- dwa prawe pasy ruchu na kazdej
jezdni stuzg do relacji skretnych
na wezle — w poziomie terenu,
skrzyzowanie z wyspg centralng,
z sygnalizacja swietlng,

- autobusy od strony tomianek
wjezdzajg na cigg: Kolejowa - Putkowa

. : poprzez ul. Brukowg i skret w lewo na

Rys. 3.12 Odcinek: granica miasta - Brukowa skrzyzowaniu z wyspg centralna.

[zrédio: www.mapa.um.warszawa.pl]

4 POMIARY RUCHU

4.1 Potoki pasazeréw w komunikacji autobusowej

Pomiar potokéw pasazerow w komunikacji autobusowej przeprowadzono w dniach 20-21 czerwca
2018 r. (sroda-czwartek), w godzinach szczytu porannego, tj. 6:30-9:00 oraz szczytu popotudniowego
w godz. 15:30-18:00, w okreslonych przekrojach. W przypadku pomiaru na wysokosci przystanku
autobusowego pomiaru dokonywano przed wymiang pasazeréw.

Pomiar napetnienia w kierunku do Warszawy powtdérzono 10 pazdziernika 2018 r. (Sroda) zaréwno w
szczycie porannym jak i popotudniowym. Zwigzane to byto z watpliwosciami dotyczgcymi wynikéw
pomiaréw w jednym z przekrojow pomiarowych, znacznie odbiegajgcymi od wynikéw w pozostatych
przekrojach pomiarowych. Wyniki z pazdziernika uznano za prawidtowe i przyjeto do dalszych analiz.
Przed pomiarem dokonano wstepnej analizy typow autobuséw poruszajgcych sie po analizowanym
odcinku. Podzielono je na 6 grup w zaleznosci od pojemnosci (liczba miejsc ogdtem, liczba miejsc
siedzgcych i stojgcych), w tym grupy 1-5 obejmowaty autobusy miejskie, zas grupa 6 obejmowata
autobusy dalekobiezne, turystyczne, kursujgce do/z lotniska Modlin, linie bezptatng kursujgca na trasie
Metro — CH tomianki oraz busy. Typy autobuséw przedstawiono w zatgczniku 1.

Pomiar polegat na okresleniu stopnia zapetnienia danego autobusu wraz z okresleniem danych
identyfikujgcych poszczegdlne autobusy, tj. godziny przyjazdu z doktadnoscig do sekundy, numeru linii,
numeru bocznego pojazdu oraz przypisanie do odpowiedniej grupy (lub okreslenie doktadnego typu
pojazdu). W przypadku pojazdéw z grupy 6 nie odnotowywano napetnienia pojazdu ze wzgledu na
trudnosci zwigzane z wyposazeniem w przyciemniane szyby i oklejeniem reklamami.

Przekroje pomiarowe zlokalizowano wzdtuz ciggu Putkowa - Kolejowa oraz na al. Generat Marii Witek:

o przekrdj nr 1 — zlokalizowany przy skrzyzowaniu ul. Kolejowej z ul. Brukowa oraz ul. Warszawskiej
z ul. Brukowg (na pétnoc od przystankoéw autobusowych ,Brukowa”) — w tym przekroju pomiar
przeprowadzono w 3 migjscach, ze wzgledu na trasy przejazdu autobusow — trasa autobusow linii
miegjskich nr 150 i 750 w kierunku do tomianek biegnie wzdtuz ul. Warszawskiej, zas w kierunku
do Warszawy wzdtuz Brukowej - Kolejowej. Natomiast autobusy dalekobiezne, autobusy kursujace
do lotniska Modlin oraz busy, poruszajgce sie w kierunku potnocnym odnotowano wzdtuz ul.
Kolejowej;

o przekrdj nr 2 — zlokalizowany przy skrzyzowaniu ul. Putkowej z ul. Dzierzoniowska, na potudnie od
przystankéw autobusowych ,Dzierzoniowska”, w obu kierunkach;

o przekrdj nr 3 — zlokalizowany przy skrzyzowaniu Trasy Mostu Pétnocnego z ul. Zgrupowania AK
.Kampinos”, przed zajezdnig autobusowg metro Mtociny (przystanek koncowy m.in. dla linii nr 150,
750).
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Lokalizacje punktow pomiarowych przedstawiono na rys. 4.1.

Rys. 4.1 Lokalizacja przekrojow pomiarowych — pomiar napetnieni autobusow
[zrodio tta: © autorzy OpenStreetMap]

Pomiar napetnienia w przekrojach nr 1 oraz 3 wykonano dla linii miejskich nr 150 oraz 750, za$ w
przekroju nr 2 pomiar napetnienia obejmowat wszystkie autobusy miejskie (linie nr 114, 150, 181, 303,
750). Jak wspomniano wyzej w przypadku autobuséw dalekobieznych, autobuséw kursujgcych do
lotniska Modlin oraz busow, odnotowywano jedynie ich przejazd.

Wyniki pomiaréw napetnienia autobusoéw, w przedziatach potgodzinnych, w podziale na poszczegdine
linie ZTM, przedstawiono w tabelach ponizej.
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Tabl. 4.1 Wyniki pomiaru napetnienia autobuséw w szczycie porannym (przedziaty pétgodzinne) w kierunku do

Warszawy oraz do tomianek.

Kierunek Punkt | Nr linii 6:30-7:00 7:00-7:30 7:30-8:00 8:00-8:30 8:30-9:00
150 227 183 105 80 82

1 750 79 178 132 58 89

Suma 306 360 236 138 171

114 9 17 12 24 15

150 250 248 208 136 193

do Warszawy 5 181 12 28 20 25 19
303 0 10 4 0 0

750 151 104 312 147 104

Suma 422 407 556 332 331

150 200 208 121 235 85

3 750 149 195 275 85 91

Suma 349 403 395 320 176

150 50 55 138 65 54

1 750 50 104 62 27 63

Suma 100 159 200 92 117

114 8 22 422 116 162

150 86 78 88 70 41

PN 5 181 27 129 50 65
303 4 31 20 14

750 11 29 93 43 71

Suma 119 160 762 299 353

150 40 140 65 66 60

3 750 19 60 44 23 56

Suma 59 200 109 89 116
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Tabl. 4.2 Liczba autobuséw odnotowana w trakcie pomiaréw, oszacowana podaz przewozowa oraz $rednie napetnienie, szczyt poranny.

Nr 6:30-7:00 7:00-7:30 7:30-8:00 8:00-8:30 8:30-9:00
Kierunek | Punkt | . [ liczba Podaz Srednie | Liczba Podat Srednie | Liczba Podat Srednie Liczba Podat Srednie | Liczba Podaz Srednie
autobuséw | przewozowa | napefnienie | autobuséw | przewozowa | napetnienie | autobuséw | przewozowa | napefnienie | autobuséw_| przewozowa | napetnienie | autobuséw | przewozowa | napetnienie
150 5 728 45 4 416 46 2 208 53 2 208 40 2 208 41
1 750 2 208 40 3 312 59 2 208 66 1 104 58 1 104 89
Suma 7 936 = 7 728 = 4 416 = 3 312 = 3 312 =
114 3 479 3 2 352 9 4 681 3 5 880 5 4 681 4
150 5 520 50 3 312 83 2 208 104 2 208 68 3 312 64
do 5 181 3 294 4 2 196 14 3 294 7 4 392 6 3 294 6
Warszawy 303 0 0 - 1 98 10 1 104 4 0 0 - 0 0 -
750 2 208 76 1 104 104 3 312 104 2 208 74 1 104 104
Suma 13 1501 - 9 1062 - 13 1599 - 13 1688 - 11 1391 -
150 3 312 67 2 208 104 2 208 61 3 312 78 1 104 85
3 750 2 208 75 2 208 98 3 312 92 1 104 85 1 104 91
Suma 5 520 - 4 416 - 5 520 - 4 416 - 2 208 -
150 2 208 25 3 312 18 4 416 35 3 312 22 2 208 27
1 750 2 208 25 1 104 104 3 312 21 2 208 14 2 208 32
Suma 4 416 - 4 416 - 7 728 - 5 520 - 4 416 -
114 2 326 4 2 277 11 6 1056 70 4 678 29 5 857 32
150 3 312 29 3 293 26 4 416 22 3 312 23 2 208 21
do 181 1 98 7 3 294 3 294 43 3 294 17 3 294 22
tomianek 2 303 1 104 7 1 104 4 1 104 31 1 104 20 1 104 14
750 1 104 11 1 104 29 3 312 31 2 208 22 2 208 36
Suma 8 944 - 10 1072 - 17 2182 - 13 1596 - 13 1671 -
150 3 312 13 2 208 70 2 208 33 3 312 22 2 208 30
3 750 1 104 19 208 30 208 22 2 208 12 2 208 28
Suma 4 416 - 4 416 - 4 416 - 5 520 - 4 416 -
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Tabl. 4.3 Wyniki pomiaru napetnienia autobuséw w szczycie popotudniowym (przedziaty pétgodzinne) w kierunku
do Warszawy oraz do tomianek.

Kierunek Punkt | Nrlinii | 15:30-16:00 | 16:00-16:30 | 16:30-17:00 | 17:00-17:30 | 17:30-18:00
150 89 81 53 85 43
1 750 44 0 72 41 12
Suma 133 81 125 126 55
114 23 60 79 224 14
150 25 55 152 125 95
do Warszawy 5 181 36 47 31 36 118
303 26 9 10 1 7
750 27 17 59 34 52
Suma 137 188 331 420 286
150 85 200 119 58 83
3 750 52 46 104 99 104
Suma 137 246 223 157 187
150 49 98 312 171 150
1 750 31 118 31 104 136
Suma 80 216 343 275 286
114 29 112 133 21 49
150 312 147 397 208 168
do tomianek 5 181 43 72 8 26 24
303 7 5 8 8 1
750 104 208 104 150 32
Suma 495 544 650 413 274
150 162 214 257 218 256
3 750 78 85 145 31 132
Suma 240 298 402 249 388
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Tabl. 4.4 Liczba autobuséw odnotowana w trakcie pomiaréw, oszacowana podaz przewozowa oraz $rednie napetnienie, szczyt popotudniowy.

Nr 15:30-16:00 16:00:16:30 16:30-17:00 17:00-17:30 17:30-18:00
Kierunek | Punkt | . 1" liczba Podaz Srednie |  Liczba Podat Srednie | Liczba Podat Srednie Liczba Podat Srednie | Liczba Podaz Srednie
autobuséw | przewozowa | napetnienie | autobuséw | przewozowa | napetnienie | autobuséw | przewozowa | napetnienie | autobuséw | przewozowa | napetnienie | autobuséw | przewozowa | napetnienie
150 3 312 30 3 312 27 3 312 18 3 312 28 3 312 14
1 750 2 208 22 0 0 0 2 208 36 2 208 21 1 104 12
Suma 5 520 - 3 312 - 5 520 - 5 520 - 4 416 -
114 3 528 8 5 828 12 5 880 16 5 883 45 5 854 3
150 2 208 13 2 189 28 3 312 51 3 312 42 4 416 24
e , 181 1 98 36 3 294 16 3 294 10 3 294 12 3 294 39
Warszawy 303 1 98 26 1 104 9 1 104 10 1 98 1 1 104 7
750 1 104 27 1 104 17 2 208 30 1 104 34 2 208 26
Suma 8 1036 - 12 1519 - 14 1798 - 13 1691 - 15 1876 -
150 3 312 28 3 312 67 3 312 40 3 312 19 3 312 28
3 750 2 208 26 1 104 46 1 104 104 2 208 50 1 104 104
Suma 5 520 - 4 416 - 4 416 - 5 520 - 4 416 -
150 3 312 16 3 312 33 3 312 104 3 312 57 3 312 50
1 750 1 104 31 2 208 59 1 104 31 1 104 104 2 208 68
Suma a4 416 - 5 520 - 4 416 - 4 416 - 5 520 -
114 4 681 7 5 880 22 5 883 27 5 854 4 5 857 9.8
150 3 312 104 3 208 49 3 397 132 2 208 104 3 312 56
o 181 3 294 14 3 294 24 2 196 4 3 294 9 2 196 12
tomianek | 303 1 98 7 1 98 5 1 104 8 1 98 8 1 98 1
750 1 104 104 2 208 104 1 104 104 2 208 75 1 104 32
Suma 12 1489 - 14 1688 - 12 1684 - 13 1662 - 12 1567 -
150 3 312 54 3 312 71 3 312 86 3 312 73 3 312 85
3 750 2 208 39 104 85 2 208 73 104 31 2 208 66
Suma 5 520 - 4 416 - 5 520 - 4 416 - 5 520 -

Autor opracowania: Biuro Projektowo-Konsultingowe TRANSEKO




LKoncepcja wybudowania buspasa na DK7, pomiedzy tomiankami a Warszawg, w ciggu ulic: Kolejowej i Putkowej” 20

Liczba pasazeréw/godzine w szczycie porannym w autobusach ZTM

Szczyt poranny

Liczba pasazeréw/godzine w szczycie porannym w autobusach ZTM

1200 2500
1000 2000
800
1500
600
1000
400
200 500
0 0
6.30-7.30 7.00-8.00 7.30-8.30 8.00-9.00 6.30-7.30 7.00-8.00 7.30-8.30 8.00-9.00
M do Warszawy B do tomianek M do Warszawy ® do tomianek
Rys. 4.2. Liczba pasazeréw w autobusach ZTM w ciggu godziny szczytu porannego —  Rys. 4.3. Liczba pasazeréw w autobusach ZTM w ciggu godziny szczytu porannego —

przekréj pomiarowy nr 1 — po potnocnej stronie przystankéw autobusowych ,Burakow’
(dwie linie autobusowe 150 i 750).

1200
1000

800
600
400
200

przekrdj pomiarowy nr 2 — po potudniowej stronie przystankow autobusowych
,Dzierzoniowska” (linie autobusowe: 150, 750, 114, 118, 303).

Liczba pasazerow/godzine w szczycie porannym w autobusach ZTM

6.30-7.30 7.00-8.00 7.30-8.30 8.00-9.00

B do Warszawy ® do tomianek

Rys. 4.4. Liczba pasazeréw w autobusach ZTM w ciggu godziny szczytu porannego —przekroj pomiarowy nr 3 —

przed weztem przesiadkowym Miociny (dwie linie autobusowe 150 i 750).
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Szczyt popotudniowy
Liczba pasazerdw/godzine w szczycie popotudn. w autobusach ZTM

Liczba pasazeréow/godzine w szczycie popotudn. w autobusach 2000
ALY 1800
1000 1600
1400

800
1200
600 1000
400 800
600

200
400
0 200
15.30-16.30 16.00-17.00 16.30-17.30 17.00-18.00 0

mdo Warszawy ® do tomianek 15.30-16.30 16.00-17.00 16.30-17.30 17.00-18.00

B do Warszawy B do tomianek

Rys. 4.5. Liczba pasazerdéw w autobusach ZTM w ciggu godziny szczytu Rys. 4.6. Liczba pasazeréw w autobusach ZTM w ciggu godziny szczytu
popotudniowego — przekrdj pomiarowy nr 1 — po pétnocnej stronie przystankow popotudniowego — przekrdj pomiarowy nr 2 — po potudniowej stronie przystankow
autobusowych ,Burakow” (dwie linie autobusowe 150 i 750). autobusowych ,Dzierzoniowska” (linie autobusowe: 150, 750, 114, 118, 303).

Liczba pasazerow/godzine w szczycie popotudn. w autobusach ZTM

1400
1200

1000
800
600
400
200

0

15.30-16.30 16.00-17.00 16.30-17.30 17.00-18.00

M do Warszawy ® do tomianek

Rys. 4.7. Liczba pasazeréw w autobusach ZTM w ciggu godziny szczytu popotudniowego — przekrdj pomiarowy
nr 3 — przed weztem przesiadkowym Miociny (dwie linie autobusowe 150 i 750).
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Podsumowujac wyniki pomiaréw liczby pasazeréw:

¢ W przekroju pomiarowym nr 1, tj. po pétnocnej stronie przystankéw ,,Burakow” (linie 150 i 750):
= w okresie szczytu porannego (6:30 — 9:00):

odnotowano 24 autobusy ZTM zaréwno w kierunku do Warszawy jak i do tomianek;
oszacowano, ze oferowana podaz miejsc w tym przekroju, w badanym okresie, wyniosta ok.
2,7 tys. miejsc w kierunku do Warszawy oraz ok. 2,5 tys. miejsc, w kierunku do tomianek;
natomiast liczba pasazeréw ok. 1,2 tys. w kierunku Warszawy oraz ok. 670 w kierunku
tomianek;

w kierunku szczytowym tj. do Warszawy, godzina szczytu przypadta na okres pomiedzy
6:30-7:30 — w okresie tym odnotowano ok. 670 pasazerow,

w kierunku szczytowym, tj. do Warszawy, srednie napetnienie autobuséw w badanym
okresie, ksztattowato sie na poziomie: 45 pasazeréw/autobus na linii 150 (wykorzystanie
podazy przewozowej wyniosto 38%) oraz 63 pasazeréw/autobus na linii 750 (wykorzystanie
podazy przewozowej wyniosto 57%);

w kierunku do tomianek srednie napetnienie wyniosto 26 pasazeréw/autobus w linii 150
(wykorzystanie podazy przewozowej wyniosto 25%) oraz 40 pasazerdéw/autobus w linii 750
(wykorzystanie podazy przewozowej wyniosto 29%);

= w okresie szczytu popotudniowego (15:30 — 18:00):

odnotowano 22 autobusy ZTM zaréwno w kierunku do Warszawy jak i do tomianek;
oszacowano, ze oferowana podaz miejsc w tym przekroju, w badanym okresie wyniosta ok.
2,3 tys. miejsc w kierunku do Warszawy oraz ok. 2,3 tys. miejsc, w kierunku do tomianek;
natomiast liczba pasazeréow ok. 520 w kierunku Warszawy oraz ok. 1,2 tys. w kierunku
tomianek;

w kierunku szczytowym tj. do tomianek, godzina szczytu przypadta na okres pomiedzy
16:30-17:30 — w okresie tym odnotowano ok. 620 pasazerow;

w kierunku szczytowym, tj. do tomianek, srednie napetnienie autobuséw w badanym
okresie, ksztattowato sie na poziomie: 52 pasazeréw/autobus na linii 150 (wykorzystanie
podazy przewozowej wyniosto 50%) oraz 59 pasazeréw/autobus na linii 750 (wykorzystanie
podazy przewozowej wyniosto 58%);

w kierunku do Warszawy $rednie napetnienie wyniosto 24 pasazeréw/autobus w linii 150
(wykorzystanie podazy przewozowej wyniosto 23%) oraz 19 pasazerdéw/autobus w linii 750
(wykorzystanie podazy przewozowej wyniosto 23%).

oW przekroju pomiarowym nr 2, tj. po potudniowej stronie przystankéw autobusowych
»Dzierzoniowska” (linie autobusowe: 150, 750, 114, 118, 303):
= w okresie szczytu porannego (6:30 — 9:00):

odnotowano 59 autobusow ZTM w kierunku do Warszawy oraz 61 autobuséw w kierunku do
tomianek;

oszacowano, ze oferowana podaz miejsc w tym przekroju, w badanym okresie, wyniosta ok.
7,2 tys. miejsc w kierunku do Warszawy oraz ok. 7,5 tys. miejsc, w kierunku do tomianek;
natomiast liczba pasazerow ok. 2,1 tys. w kierunku Warszawy oraz ok. 1,7 tys. w kierunku
tomianek;

w kierunku szczytowym tj. do Warszawy, godzina szczytu przypadta na okres pomiedzy
7:00-8:00 — w okresie tym odnotowano ok. 960 pasazerow,

w przekroju tym w kierunku tomianek odnotowano wyzszy potok pasazerski niz w kierunku
Warszawy, w okresie pomiedzy 7.30-9.00 siegajgcy 1000 pasazerow/godzine (dominujaca
linig w przewozach jest tu linia 114, tgczaca Mtociny z UKSW),

w kierunku szczytowym, tj. do Warszawy, $rednie napetnienie autobuséw w badanym
okresie, ksztaltowato sie na poziomie: 74 pasazeréw/autobus na linii 150 (wykorzystanie
podazy przewozowej wzrosto do 66%) oraz 93 pasazerow/autobus na linii 750
(wykorzystanie podazy przewozowej wzrosto do 87%); w przypadku pozostatych linii Srednie
napetnienie ksztaltowato sie na poziomie ponizej 8 pasazeréw/autobus (wykorzystanie linii
ponizej 7%);

w kierunku do tomianek s$rednie napetnienie wyniosto 25 pasazerow/autobus w linii 150
(wykorzystanie podazy przewozowej wyniosto 24%) oraz 26 pasazeroéw/autobus w linii 750
(wykorzystanie podazy przewozowej wyniosto 26%); w przypadku pozostatych linii
najwieksze srednie napetnienie wyniosto na linii 14: 29 pasazeréw/autobus (wykorzystanie
linii na poziomie 23%), przy czym w poszczegolnych okresach pétgodzinnych ulegato ono
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znacznym wahaniom: z 4 oséb/autobus w okresie 6.30-7.00 do 70 oséb/autobus w okresie
7.30-8.00; w odniesieniu do linii 181 i 303 $rednie napetnienie z badanego okresu wyniosto:
19 osob/autobus (linia 181) i 15 osob/autobus (linia 303); w przypadku tych dwoch linii
réwniez zauwazalny jest wzrost napetnienia w okresie pomiedzy 7.30 a 8.00;

= w okresie szczytu popotudniowego (15:30 — 18:00):

- odnotowano 62 autobusy ZTM zaréwno w kierunku do Warszawy jak oraz 63 autobusy w
kierunku do tomianek;

- o0szacowano, ze oferowana podaz miejsc w tym przekroju, w badanym okresie wyniosta ok.
7,9 tys. miejsc w kierunku do Warszawy oraz ok. 8,1 tys. miejsc, w kierunku do tomianek;
natomiast liczba pasazeréw ok. 1,4 tys. w kierunku Warszawy oraz ok. 2,4 tys. w kierunku
tomianek;

- w kierunku szczytowym tj. do tomianek, godzina szczytu przypadta na okres pomiedzy
16:00-17:00 — w okresie tym odnotowano ok. 1200 pasazerow;

- w kierunku szczytowym, tj. do tomianek, srednie napetnienie autobuséw w badanym
okresie, ksztattowato sie na poziomie: 89 pasazeréw/autobus na linii 150 (wykorzystanie
podazy przewozowej wyniosto 86%) oraz 84 pasazeréw/autobus na linii 750 (wykorzystanie
podazy przewozowej wyniosto 82%); w przypadku pozostatych linii $rednie napetnienie
ksztattowato sie na poziomie od 6 pasazeréw/autobus (linia 303 - wykorzystanie na poziomie
6%) do 13-14 pasazerow na autobus (linie 114 i 181 — wykorzystanie na poziomie 8% -
14%),

- w kierunku do Warszawy $rednie napetnienie wyniosto 32 pasazeréw/autobus w linii 150
(wykorzystanie podazy przewozowej wyniosto 31%) oraz 27 pasazeréw/autobus w linii 750
(wykorzystanie podazy przewozowej wyniosto 26%); w odniesieniu do pozostatych linii
Srednie napetnienie wyniosto: linia 114 - 17 pasazeréw/autobus (10% wykorzystania), linie
181 — 23 pasazeréw/autobus (21% wykorzystania), 303 — 11 pasazerow/autobus (10%
wykorzystania).

Powyzsze wyniki potwierdzajg, ze kluczowe znaczenie na analizowanym odcinku ul. Putkowej majg linie
autobusowe obstugujgce gmine Lomianki, tj. linie 150 i 750, ktére dominujg w przewozach w okresach
i kierunkach szczytowych, tj. w szczycie porannym do Warszawy oraz w szczycie popotudniowym do
tomianek. W odniesieniu do pozostatych linii autobusowych korzystajacych z ewentualnego
planowanego pasa autobusowego mniejsze znaczenie majg linie 181 i 303 biorgc pod uwage ich
przebieg w analizowanym obszarze (obstuga niezabudowanych terenéw wzdtuz ul. Wéycickiego oraz
korytarza ul. Dzierzoniowskiej, gdzie gtdéwnie zlokalizowana jest zabudowa jednorodzinna niska). Przy
czym nalezy zauwazy¢ wzrost znaczenia linii 181 w szczycie porannym w kierunku od Mtocin (7.30-
8.00) oraz w szczycie popotudniowym w kierunku do Miocin (17.00-17.30). Natomiast znaczenie linii
114 jest zdecydowanie wieksze biorgc pod uwage, ze tgczy ona obszar wezta przesiadkowego Mtociny
z Uniwersytet Kardynata Stefana Wyszynskiego w Warszawie, co przektada sie na zdecydowanie
zwiekszajgce sie potoki pasazerskie w konkretnych okresach np. w okresie 7.30-9.00 w kierunku do
UKSW.

e w przekroju pomiarowym nr 3, tj. przed weztem przesiadkowym Miociny (zbadano dwie linie
autobusowe 150 750):
= w okresie szczytu porannego (6:30 — 9:00):

- odnotowano 20 autobuséw ZTM w kierunku do Warszawy oraz 21 autobuséw w kierunku do
tomianek;

- oszacowano, ze oferowana podaz miejsc w tym przekroju, w badanym okresie (linie 150 i
750), wyniosta ok. 2,1 tys. miejsc w kierunku do Warszawy oraz ok. 2,2 tys. miejsc, w
kierunku do Lomianek; natomiast liczba pasazeréow ok. 1,7 tys. w kierunku Warszawy oraz
ok. 600 w kierunku tomianek;

- w kierunku szczytowym tj. do Warszawy, godzina szczytu przypadta na okres pomiedzy
7:00-8:00 — w okresie tym odnotowano ok. 800 pasazerow (linie 150 i 750),

- w kierunku szczytowym, tj. do Warszawy, Srednie napetnienie autobuséw w badanym
okresie, ksztaltowato sie na poziomie: 79 pasazeréw/autobus na linii 150 (wykorzystanie
podazy przewozowej wyniosto 74%) oraz 89 pasazerow/autobus na linii 750 (wykorzystanie
podazy przewozowej wyniosto 85%);
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- w kierunku do tomianek srednie napetnienie wyniosto 34 pasazeréw/autobus w linii 150
(wykorzystanie podazy przewozowej wyniosto 30%) oraz 23 pasazerow/autobus w linii 750
(wykorzystanie podazy przewozowej wyniosto 22%).

W odniesieniu do pozostatych autobuséw poruszajgcych sie w analizowanym korytarzu ul. Putkowej, w
trakcie pomiarow zidentyfikowano tgcznie:

e w okresie 6:30-9:00:
- 33 autobusy w kierunku Warszawy oraz 66 autobuséw w kierunku tomianek,
- w kierunku Warszawy, najwiecej odnotowano w godzinie pomiedzy 8:00 a 9:00 — 19
autobusow/godzine/kierunek,
- w kierunku tomianek najwiecej autobuséw odnotowano réwniez w godzinie 8:00 a 9:00 —
29 autobuséw/godzine/kierunek,

e w okresie 15:30-17:00:
- 51 autobusoéw w kierunku Warszawy oraz 53 autobuséw w kierunku tomianek,
- w kierunku Warszawy, najwiecej odnotowano w godzinie pomiedzy 17:00 a 18:00 — 25
autobusy/godzine/kierunek,
- w kierunku tomianek najwiecej autobuséw odnotowano réwniez w godzinie 17:00 a 18:00 —
24 autobusy/godzine/kierunek.

Szczegdtowe wyniki przedstawione sg w tabelkach ponizej. Na ich podstawie mozna wywnioskowac,
ze maksymalne natezenie pozostatych autobuséw w korytarzu ulicy Putkowej (autobusy dalekobiezne,
autobusy kursujgce do lotniska Modlin, autobusy kursujgce pomiedzy Mtocinami a Galerig tomianki
oraz buséw) jest na poziomie 25-30 autobusoéw/godzine/kierunek. Przeprowadzone badania wykazaty,
ze natezenie autobuséw ZTM w godzinach szczytéw siega w zalezno$ci odcinka, maksymalnie od 14
autobuséw/godzine/kierunek  (odcinek na pétnoc  od ul.  Whodycickiego) do 30
autobuséw/godzine/kierunek (odcinek na potudnie od ul. Dzierzoniowskiej).

Przyjmujac $rednie napetnienia autobuséw na podstawie Niebieskiej Ksiegi (Infrastruktura drogowa,
lipiec 2015) na poziomie 30 osob/autobus, mozna oszacowaé, ze potok pasazerski w pozostatych
autobusach siega w godzinach szczytu 750-900 pasazeréw/godzine/kierunek.

Tabl. 4.5 Wyniki pomiaru natezenia pozostatych autobuséw poruszajgcych sie w korytarzu ul.
Putkowej — szczyt poranny.

Kierunek Rodzaj 6:30-7:00 7:00-7:30 7:30-8:00 8:00-8:30 8:30-9:00
Modlinbus
CH tomianki

Warszawa | Turystyczne
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Busy

Suma 12
Modlinbus
CH tomianki

tomianki | Turystyczne
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Tabl. 4.6 Wyniki pomiaru natezenia pozostatych autobusow poruszajgcych sie w korytarzu ul.
Putkowej — szczyt popotudniowy.

Kierunek Rodzaj 15:30-16:00 | 16:00-16:30 | 16:30-17:00 | 17:00-17:30 | 17:30-18:00
Modlinbus 0 0 1 0 0
CH tomianki 1 0 1 0 1
Warszawa | Turystyczne 5 5 7 8 13
Busy 0 4 2 2 1
Suma 6 9 11 10 15
Modlinbus 0 1 2 0 0
CH tomianki 0 0 0 1 0
tomianki | Turystyczne 7 7 6 11
Busy 4 2 0 2 2
Suma 11 10 8 14 10

4.2 Natezenia ruchu samochodowego

Pomiary ruchu wykonano 13 czerwca 2018 r. (Sroda) podczas dwéch i pét godziny w szczycie porannym
i popotudniowym (6.30 — 9.00 i 15.30 — 18.00), w interwatach 15 — minutowych. Do pomiaréw uzyto
kamer MioVision automatycznie rejestrujgcych pojazdy. Przyktad obrazu rejestrowanego przez kamery
przedstawiono na rys. 4.9. Pomiary przeprowadzono na ul. Kolejowej (z rozréznieniem pasow ruchu
prowadzacych na wiadukt nad ul. Brukowg i jadgcych dotem) oraz na skrzyzowaniu ul. Putkowej i
Woycickiego (rys. 4.8).

S S ¥

\

/

Rys. 4.8 Miejsca w ktorych wykonano pomiary ruchu
(zrodto: opracowanie wtasne, © autorzy OpenStreetMap)

Rys. 4.9 Ulica Kolejowa, obraz zarejestrowany przez kamery MioVision.
(zroédfo: opracowanie wiasne)
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Pomiary ruchu wykonano z rozréznieniem nastepujacych kategorii pojazdéw:
e motocykle,
e samochody osobowe z wyréznieniem taksowek,
e samochody dostawcze,
e samochody ciezarowe bez przyczepy/naczepy (Single-Unit Trucks),
e samochody ciezarowe z przyczepa/ naczepq (Articulated Trucks).
e autobusy z podziatem na:
- autobusy ZTM (linie 150 i 750),
- Modlinbus (Port lotniczy Modlin — Warszawa),
- linia prywatna, bezptatna (CH tomianki — Metro Miociny),
- autobusy turystyczne,
- minibusy (np. Contbus, itp.).

Szczegdtowe wyniki pomiardw ruchu przedstawiono w postaci tabelarycznej w tabl. 4.1 - tabl. 4.4 oraz
narys. 4.10 - rys. 4.26. Do raportu dotgczono takze pliki Excela ze szczegStowymi wynikami pomiarow
ruchu (zatgcznik 2).

Ul. Kolejowa
Tabl. 4.1 Wyniki pomiaréw ruchu na ul. Kolejowej, interwaty 15 minutowe, wszystkie pojazdy.
ul. Kolejowa ul. Kolejowa
do Warszawy do tomianek
Godz. estakada dotem suma estakada dotem suma
06:30 320 292 612 243 49 292
06:45 275 329 604 272 61 333
07:00 231 282 513 289 55 344
07:15 188 208 396 367 70 437
07:30 230 305 535 381 96 477
07:45 201 285 486 344 129 473
08:00 196 196 392 313 153 466
08:15 229 192 421 314 120 434
08:30 264 158 422 331 128 459
08:45 278 156 434 358 139 497
15:30 175 203 378 343 200 543
15:45 236 199 435 326 194 520
16:00 169 224 393 309 210 519
16:15 189 243 432 308 260 568
16:30 189 235 424 342 218 560
16:45 202 248 450 298 261 559
17:00 228 234 462 324 214 538
17:15 181 239 420 327 246 573
17:30 229 233 462 323 231 554
17:45 297 193 490 309 198 507

(zrodto: opracowanie wiasne)

Tabl. 4.2 Wyniki pomiaréw ruchu na ul. Kolejowej, interwaly godzinowe, wszystkie pojazdy.

ul. Kolejowa ul. Kolejowa

do Warszawy do tomianek
Godz. estakada dotem suma estakada Dotem suma
6:30-7:30 1014 1111 2125 1171 235 1406
6:45-7:45 924 1124 2048 1309 282 1591
7:00-8:00 850 1080 1930 1381 350 1731
7:15-8:15 815 994 1809 1405 448 1853
7:30-8:30 856 978 1834 1352 498 1850
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ul. Kolejowa ul. Kolejowa
do Warszawy do tomianek
Godz. estakada dotem suma estakada Dotem suma
7:45-8:45 890 831 1721 1302 530 1832
8:00-9:00 967 702 1669 1316 540 1856
15:30-16:30 769 869 1638 1286 864 2150
15:45-16:45 783 901 1684 1285 882 2167
16:00-17:00 749 950 1699 1257 949 2206
16:15-17:15 808 960 1768 1272 953 2225
16:30-17:30 800 956 1756 1291 939 2230
16:45-17:45 840 954 1794 1272 952 2224
17:00-18:00 935 899 1834 1283 889 2172
(zrodto: opracowanie witasne)
Godzinowe nategzenie ruchu na ul.Kolejowej
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Rys. 4.10 Wyniki pomiardw ruchu na ul. Kolejowej, interwaty godzinowe, wszystkie pojazdy.

Struktura redzajowa ruchu na ul. Kolejowe), kierunek do Warszawy
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Rys. 4.11 Wyniki pomiaréw ruch, struktura rodzajowa ruchu na ul. Kolejowej, kierunek do Warszawy
(zrédfo: opracowanie wiasne)
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Struktura rodzajowa ruchu na ul. Kolejowej, kierunek do tomianek
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Rys. 4.12 Wyniki pomiardw ruchu, struktura rodzajowa ruchu na ul. Kolejowej, kierunek do tomianek

Struktura rodzajowa ruchu na ul. Kolejowej,

Mo

kierunek do Warszawy

7 5 14

taksdwei

(zrodto: opracowanie wiasne)

Struktura rodzajowa ruchu na ul, Kolejowej,
kierunek do tomianek

Ra. 7%
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Rys. 4.13 Wyniki pomiaréw ruchu, struktura rodzajowa ruchu na ul. Kolejowej w catym okresie pomiarowym
(zrodto: opracowanie wiasne)

Skrzyzowanie ul. Putkowej i Wéycickiego

Tabl. 4.3 Wyniki pomiaréw ruchu na skrzyzowaniu ul. Putkowej i Woycickiego, interwaty 15 min., wszystkie

pojazdy.
ul. Putkowa ul. Putkowa ul. Wéycickiego
wlot N wlot S wlot W
Godz. | w prawo | na wprost zawrotka na wprost | w lewo zawrotka w prawo |w lewo | zawrotka
06:30 6 599 0 312 34 0 25 10 0
06:45 12 629 0 378 41 1 26 14 0
07:00 16 521 0 335 35 0 28 12 0
07:15 34 533 0 435 53 0 25 14 0
07:30 45 560 0 497 53 0 31 26 0
07:45 59 524 0 542 61 0 52 29 0
08:00 33 479 0 510 44 0 52 34 0
08:15 24 480 0 424 38 0 28 21 0
08:30 31 430 0 439 56 0 31 33 0
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ul. Putkowa ul. Putkowa ul. Wéycickiego
wlot N wlot S wlot W
08:45 25 469 0 489 48 1 34 27 0
15:30 15 376 0 590 22 1 58 28 0
15:45 11 398 0 666 28 0 48 57 0
16:00 10 383 0 564 18 0 88 62 0
16:15 15 468 0 700 26 1 92 44 0
16:30 27 524 0 584 28 0 72 65 0
16:45 27 455 0 711 21 0 58 54 0
17:00 25 420 0 629 27 2 63 63 0
17:15 17 497 0 657 18 0 72 52 0
17:30 17 431 0 685 19 0 61 46 0
17:45 20 468 0 625 24 1 38 27 0

(zrodto: opracowanie wiasne)

Tabl. 4.4 Wyniki pomiaréw ruchu na skrzyz. ul. Putkowej i Woycickiego, interwaty godzinowe, wszystkie pojazdy.
ul. Putkowa ul. Putkowa ul. Woycickiego
wlot N wlot S wlot W
Godz. W prawo | na wprost zawrotka na wprost |w lewo| zawrotka |w prawo |w lewo| zawrotka
6:30-7:30 68 2282 0 1460 163 1 104 50 0
6:45-7:45 107 2243 0 1645 182 1 110 66 0
7:00-8:00 154 2138 0 1809 202 0 136 81 0
7:15-8:15 171 2096 0 1984 211 0 160 103 0
7:30-8:30 161 2043 0 1973 196 0 163 110 0
7:45-8:45 147 1913 0 1915 199 0 163 117 0
8:00-9:00 113 1858 0 1862 186 1 145 115 0
15:30-16:30 51 1625 0 2520 94 2 286 191 0
15:45-16:45 63 1773 0 2514 100 1 300 228 0
16:00-17:00 79 1830 0 2559 93 1 310 225 0
16:15-17:15 94 1867 0 2624 102 3 285 226 0
16:30-17:30 96 1896 0 2581 94 2 265 234 0
16:45-17:45 86 1803 0 2682 85 2 254 215 0
17:00-18:00 79 1816 0 2596 88 3 234 188 0

(zrodto: opracowanie wiasne)

Rys. 4.14 Wyniki pomiaréw ruchu na skrzyzowaniu ul. Putkowej i Wéycickiego, godzina szczytu porannego 6:30-
7:30 (po lewej) i popotudniowego 16:45-17:45 (po prawej), wszystkie pojazdy.
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Godzinowe natezenie ruchu na ul. Putkowej
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Rys. 4.15 Wyniki pomiardw ruchu na ul. Putkowej pomiedzy ul. Wdycickiego i Dziwozony, interwaty godzinowe,
wszystkie pojazdy.

Godzinowe natezenie ruchu na ul. Putkowej
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Rys. 4.16 Wyniki pomiaréw ruchu na ul. Putkowej pomiedzy ul. Wéycickiego i Dzierzoniowska, interwaty
godzinowe, wszystkie pojazdy.

Godzinowe natezenie ruchu na ul, Wéycickiego
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Rys. 4.17 Wyniki pomiaréw ruchu na ul. Woycickiego pomigdzy ul. Woycickiego i Dzierzoniowska, interwaty
godzinowe, wszystkie pojazdy.
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Struktura rodzajowa ruchu na ul. Pulkowe|, kierunek do Warszawy, odcinek Dziwoony - Wéycicklego
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Rys. 4.18 Wyniki pomiardw ruchu, struktura rodzajowa ruchu na ul. Putkowej, kierunek do Warszawy, odcinek
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Struktura rodzajowa ruchu na ul. Putkowej, kierunek do tomianek, odcinek Wéycickiego - Driwolony
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(zrodto: opracowanie wiasne)
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Rys. 4.19 Wyniki pomiaréw ruchu, struktura rodzajowa ruchu na ul. Putkowej, kierunek do tomianek, odcinek

Woycickiego - Dziwozony
(zrodto: opracowanie wtasne)
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Struktura rodzajowa ruchu na ul. Putkowej, kierunek do Warszawy, odcinek Wéycickiego - Driertoniowsks
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Rys. 4.20 Wyniki pomiardw ruchu, struktura rodzajowa ruchu na ul. Putkowej, kierunek do Warszawy, odcinek
Woycickiego - Dzierzoniowska
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Struktura rodzajowa ruchu na ul. Putkowej, kierunek do tomianek, odcinek Dzierioniowska - Waycickiego
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(zrodto: opracowanie wiasne)

Fat)

os
FASKE  RINO00  1RI01690 1% Wl 1800700 TRIS IS 180 ITW IREF114S 1700 1R

npas
19%

1an
1~

10
o

128

0N
L9%
1N
T
1%
LY
1%

L L
18n
1
AR LY
107%
29
1IN

seon
1N

PR

8
8%

oW

LN

Mo
£IN
2%
L)
a2
Lak
AN

B
1IN
LN
100
8N

L%

158

AN
Lo
LM
s
am
L™
LN

LRl
10%
i LY
1%
LS LY
183
1%

LA
LN
Lin
n
LR
Lan
24N

Rys. 4.21 Wyniki pomiaréw ruchu, struktura rodzajowa ruchu na ul. Putkowej, kierunek do tomianek, odcinek
Dzierzoniowska - Wéycickiego

(zrodto: opracowanie wtasne)
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Strukturs rodzajows ruchu na ul. Waycickiego, odcinek Zubrowa - Putkowa
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Rys. 4.22 Wyniki pomiaréw ruchu, struktura rodzajowa ruchu na ul. Wéycickiego, odcinek Zubrowa - Putkowa

(zrodto: opracowanie wiasne)

Struktura rodzajowas ruchu na ul, Wéycickiego, odcinek Putkowa - Zubrows
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Rys. 4.23 Wyniki pomiaréw ruchu, struktura rodzajowa ruchu na ul. Wéycickiego, odcinek Putkowa - Zubrowa

(zrodto: opracowanie wiasne)
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Struktura rodzajowa ruchu na ul. Putkowej,
kierunek do Warszawy, odcinek Dziwozony -
Wéycickiego
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Struktura rodzajowa ruchu na ul, Putkowe),
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Rys. 4.24 Wyniki pomiardw ruchu, struktura rodzajowa ruchu na ul. Putkowej, pomiedzy ul. Dziwozony i
Woycickiego w catym okresie pomiarowym
(zrédio: opracowanie wiasne)

Struktura rodzajowa ruchu na ul. Putkowe),
klerunek do Warszawy, odcinek Wéycickiego -
Dzierzoniowska
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Rys. 4.25 Wyniki pomiaréw ruchu, struktura rodzajowa ruchu na ul. Putkowej, pomiedzy ul. Dzierzoniowskg i
Wycickiego w catym okresie pomiarowym
(zrodto: opracowanie wiasne)

Struktura rodzajowa ruchu na ul. Wéycickiego,
odcinek Zubrowa - Putkowa
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Struktura rodzajowa ruchu na ul. Woycickiego,
odcinek Putkowa - Zubrowa
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Rys. 4.26 Wyniki pomiarow ruchu, struktura rodzajowa ruchu na ul. Woycickiego, pomiedzy ul. Putkowg i
Zubrowg w catym okresie pomiarowym

(zroédfo: opracowanie wiasne)
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Podsumowujgc wyniki pomiaréw ruchu, mozna stwierdzi¢, ze natezenia pojazdéw na ul. Putkowej i
Kolejowej sg bardzo duze i wynoszg srednio od 1808 do 2338 poj./godz./kierunek (w catym pomiarze),
a w szczytach osiggajg wartosci od 2125 do 2897 poj./godz./kierunek. Natezenie ruchu na ul.
Wycickiego jest znacznie mniejsze i Srednio wynosi 247 — 362 poj./godz./kierunek, a maksymalnie 382
— 535 poj./godz./kierunek. Maksymalne natezenia ruchu w kierunku do Warszawy uzyskano bardzo
wczeshie tj. w godz. 6:30 — 7:30. Z obserwacji wynika, Zze dochodzi wtedy do zatamania warunkéw ruchu
— wyczerpuje sie przepustowos¢ wlotu ul. Putkowej na skrzyzowaniu z ul. Wéycickiego. Na kierunku do
tomianek szczyt natezenia ruchu przypada na okres pomiedzy godz.: 16:30 a 17:45 (w zaleznosci od
przekroju). Podobnie jak w szczycie porannym (cho¢ w mniejszym stopniu) wlotu ul. Putkowej na
skrzyzowaniu z ul. Wéycickiego osigga swojg przepustowos$¢ i zaczyna sie tworzy¢ kolejka pojazdow
na tym kierunku.

Udziat autobuséw i buséw w ruchu na ul. Putkowej i Kolejowej jest niewielki i wynosi srednio 1.1 — 1.5%,
udziat takséwek ksztaltuje sie na poziomie 0.3 - 1.1%, a motocykli 1.4 — 1.8%. Zestawienie srednich i
maksymalnych natezen ruchu oraz udziatu poszczegodlnych srodkéw transportu przedstawiono w tabl.
4.5,

Tabl. 4.5 Zestawienie wynikow pomiarow ruchu.

Ulica ul. Kolejowa ul. Putkowa ul. Wéycickiego
> > > —_ —
N © N o o © o o
Kierunek = S S £ = € = i)
= 2 2 S 2 2 & _
= 3 = 3 3 3 3 3
Odcinek Warszawska - DzEwc?io_ny - V\/_éy.cick_iego - 7ubrowa - Pulkowa
Brukowa W éycickiego Dzierzoniowska
Srednie natezenie ruchu 1808 1964 2047 2348 2151 2338 362 247
maksym?hncizateze”'e 2125 2230 2350 2897 2387 2769 535 382
godz. wystapienia 6:30 16:30 6:30 16:45 6:30 16:45 16:00 7:15
maksymalnego natezenia - - - - - - - -
ruchu 7:30 17:30 7:30 17:45 7:30 17:45 17:00 8:15
$redni udziat w ruchu w catym pomiarze:
motocykle 1.8% 1.4% 1.7% 1.5% 1.6% 1.4% 1.2% 0.8%
sam. Osobowe 84.9% 84.7% 85.5% 82.9% 84.6% 82.9% 78.8% 84.2%
Taksowki 0.6% 0.3% 0.8% 1.1% 0.8% 1.1% 0.8% 1.0%
sam. dostawcze 7.2% 8.7% 8.2% 9.6% 8.6% 9.7% 8.1% 6.2%
sam. ciezarowe 2.1% 1.5% 1.1% 1.5% 1.4% 1.6% 3.9% 3.4%
s. C. z przyczep. /naczep. 2.0% 2.3% 1.6% 2.0% 1.5% 1.7% 4.9% 4.3%
autobusy i busy 1.4% 1.1% 1.2% 1.5% 1.5% 1.5% 2.4% 0.2%

(zrodto: opracowanie wiasne)

Srednia wartoé¢ napetnienia w samochodach osobowych, w korytarzu ul. Putkowej, wyniosta 1,37
osoby/samochdd.

4.3 Sredni czas przejazdu komunikacja autobusowa i samochodowa na odcinku wezet
"Brukowa" - wezel przesiadkowy Miociny

4.3.1 Sredni czas przejazdu komunikacjg autobusowa

Pomiar czasu przejazdu wykonano dla autobusow linii 150 i 750 na odcinku od wezta ,Brukowa” do
wezta przesiadkowego Miociny (pomiedzy przekrojami nr 1 i 3, zaznaczonymi na rys. 4.1), w tym
odnotowywano czas réwniez w przekroju srodkowym tj. przekrdj nr 2 zaznaczonymi na rys. 4.1. W
wyznaczonych przekrojach odnotowywano: czas pojawienia sie danego autobusu w przekroju z
doktadnoscig do gg:mm:ss, numer linii gtdwny oraz numer linii boczny.

Wyniki, w postaci srednich czaséw przejazdu oraz srednich predkosci autobuséw dla odcinka: wezet
Brukowa — Mtociny, przedstawiono w ponizszych tabelach oraz na wykresach, w podziale na
potgodzinne przedziaty.
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Tabl. 4.7 Czas przejazdu na odcinku od wezta ,Brukowa” do wezta przesiadkowego Mitociny w przedziatach
potgodzinnych oraz w catym okresie pomiarowym w szczycie porannym.

SZCZYT PORANNY

Sredni czas przejazdu miedzy punktem nr 1i 3
Nr linii Kierunek < . )
06:30-07:00 | 07:00-07:30 | 07:30-08:00 | 08:00-08:30 | 08:30-09:00 sredni czas przejazdu
6.30-9.00
150 Mtociny 00:16:09 00:20:00 00:20:21 00:17:24 - 00:18:24
750 Mtociny 00:17:05 00:23:32 00:22:20 00:17:36 00:15:12 00:19:32
sredni Mtociny 00:16:37 00:21:46 00:21:21 00:17:30 00:15:12 00:18:58
150 tomianki 00:10:39 00:10:48 00:10:46 00:11:08 00:11:28 00:10:59
750 tomianki 00:10:03 00:09:42 00:10:45 00:10:54 00:10:15 00:10:29
sredni tomianki 00:10:21 00:10:15 00:10:46 00:11:01 00:10:52 00:10:44
00:24:00
00:21:00
00:18:00
00:15:00
00:12:00
00:09:00
00:06:00
00:03:00
00:00:00

06:30-07:00 07:00-07:30 07:30-08:00 08:00-08:30 08:30-09:00

==@==kierunek Mtociny kierunek tomianki

Rys. 4.27. Srednie czasy przejazdu autobusami odcinka: wezet Brukowa — Miociny, w okresie szczytu porannego
w poszczegolnych okresach pétgodzinnych.

2000 o0

06:30-07:00 07:00-07:30 07:30-08:00 08:00-08:30 08:30-09:00

=@=—Licrunek Mtociny ==@==kierunek tomianki

Rys. 4.28. Srednie predkosci autobuséw na odcinku: wezet Brukowa — Miociny, w okresie szczytu porannego w
poszczegolnych okresach pétgodzinnych (km/h).
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Tabl. 4.8 Czas przejazdu na odcinku od wezta ,Brukowa” do wezta przesiadkowego Miociny w przedziatach
pétgodzinnych oraz w catym okresie pomiarowym w szczycie popotudniowym.

‘ SZCZYT POPOLUDNIOWY

Sredni czas
Nr linii Kierunek 15:30-16:00 16:00-16:30 | 16:30-17:00 | 17:00-17:30 | 17:30-18:00 przejazdu
15.30-18.00
150 Mtociny 00:13:12 00:13:49 00:15:39 00:15:39 00:12:34 00:14:09
750 Mtociny - 00:16:47 00:14:37 00:15:37 00:13:23 00:14:45
sredni Mtociny 00:13:12 00:15:18 00:15:08 00:15:38 00:12:58 00:14:27
150 tomianki 00:12:17 00:14:15 00:10:58 00:12:13 00:11:06 00:12:09
750 tomianki - 00:11:20 00:12:12 00:10:35 00:11:21 00:11:21
sredni tomianki 00:12:17 00:12:47 00:11:35 00:11:24 00:11:13 00:11:45
00:18:00
00:15:00 / —— \
00:12:00
00:09:00
00:06:00
00:03:00
00:00:00

15:30-16:00 16:00-16:30 16:30-17:00 17:00-17:30 17:30-18:00

==@=kierunek Mtociny kierunek tomianki

Rys. 4.29. Srednie czasy przejazdu autobusami odcinka: wezet Brukowa — Miociny, w okresie szczytu
popotudniowego w poszczegodlnych okresach poétgodzinnych.

15:30-16:00 16:00-16:30 16:30-17:00 17:00-17:30 17:30-18:00

=@=—Fkierunek Mtociny  =@=kierunek tomianki

Rys. 4.30. Srednie predkosci autobuséw na odcinku: wezet Brukowa — Mtociny, w okresie szczytu
popotudniowego w poszczegdlnych okresach poétgodzinnych (km/h).
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Podsumowujac, wyniki pomiaréw dla odcinka pomiedzy weztem Brukowa a Mtocinami:

- W okresie szczytu porannego:

e W catym okresie pomiarowym tj. 6.30-9.00 $rednia predkos¢ autobuséw jest na poziomie
16,1km/h w kierunku Mtocin i 29,4km/h w kierunku £omianek.

e W kierunku Mtocin najgorsze warunki ruchu odnotowano w przedziale 7.00 — 7.30, kiedy to
Srednia predkos¢ spadta do poziomu 14km/h. Analiza czaséw przejazdu autobusow i Srednich
predkosci wskazuje na pogarszanie sie warunkéw ruchu autobuséw w okresie szczytu
porannego, w tym w szczegdlnosci w okresie 7.00-8.00. Przed godzing 7.00 predkos¢ byta na
poziomie 18,1km/h, a po godzinie 8.00 wzrosta ponownie do wartosci 17,5km/h.

o W kierunku tomianek panujg dobre warunki ruchu autobuséw, na co wskazujg dos¢ zblizone
do siebie czasy jazdy i predkosci autobuséw w poszczegdlnych okresach pétgodzinnych —
predkosci wahajg sie w przedziale 29km/h-30,8km/h.

- W okresie szczytu popotudniowego:

e Warunki ruchu autobuséw sg bardziej jednostajne i dos¢ dobre.

e W catym okresie pomiarowym tj. 15.30-18.00 srednia predkos¢ autobusdw jest na poziomie
21,1km/h w kierunku Mtocin i 26,9km/h w kierunku t.omianek.

e W kierunku Mtocin najgorsze warunki ruchu odnotowano w przedziale 16.00 — 17.30, gdzie
predkos¢ autobuséw spadta do poziomu ok. 20km/h; w pozostatym okresie wynosita ponad
23km/h.

e W kierunku tomianek panujg do$¢ dobre warunki ruchu autobuséw, na co wskazujg dos¢
zblizone do siebie czasy jazdy i predkosci autobuséw w poszczegdlnych okresach
pétgodzinnych — predkosci wahajg sie w przedziale 25,7km/h-28,1km/h; przy czym nalezy
dodag¢, ze predkosci majg mniejsze wartosci niz w szczycie porannym.

W celu analizy warunkéw ruchu na poszczegolnych odcinkach poréwnano srednie predkosci autobusow
dla odcinkéw: wezet ,,Brukowa” — Dzierzoniowska oraz Dzierzoniowska — Mtociny. Wyniki przedstawione
w ponizszej tabeli oraz na rysunku wskazujg, ze najtrudniejsze warunki ruchu panujg na ul.
Putkowej, na odcinku pomiedzy ulica Brukowa a ulicg Dzierzoniowskg, w kierunku Warszawy.
Na odcinku tym srednia predkos¢ autobuséw spada do poziomu 11,8km/h w okresie szczytu
porannego oraz do 17,4km/h w okresie szczytu popotudniowego. W odniesieniu do kierunku
przeciwnego warunki ruchu autobuséw, na odcinku pomiedzy ul. Dzierzoniowskg a Brukowa byty dobre
w calym badanym okresie, a srednia predkos¢ autobusow w okresie pomiedzy 6.30 a 9.00 osiggneta
31,8km/h oraz 29,5km/h w okresie 15.30 — 18.00.

W odniesieniu do odcinka w ciggu ul. Putkowej i al. Wittek, pomiedzy ul. Dzierzoniowskg a ul.
Zgrupowania AK ,Kampinos” warunki ruchu w szczycie porannym sg dobre w obu kierunkach, a $rednie
predkosci autobuséw siegajg 27-29km/h. Natomiast w godzinach popotudniowych, w kierunku do
Warszawy warunki ruchu sg bardzo dobre ($rednia predkos¢ 31,1km/h), a w kierunku L.omianek nieco
gorsze ($rednia predkos¢ wynosi 24,3km/h).

Tabl. 4.9 Poréwnanie czasow przejazdu oraz $rednich predkosci komunikacyjnych na poszczegdinych w obu
okresach pomiarowych i obu kierunkach,

Odcinek pomigdzy Brukowa a Odcinek pomiedzy Dzierzoniowska a
Dzierzoniowska Mtocinami
Okres badania | Kierunek odl o Sredni Srednia s Sredni Srednia
eglosé A Odlegtosé o
czas predkosé czas predkos¢é
Kl [mm:ss] [km/h] Rl (mm:ss] | [km/h]
Szczyt poranny Mtociny 2,8 14:17 2,3 04:41 29,2
6.30-9.00 tomianki 2,9 05:24 2.4 05:50 27,0
Szczyt Mtociny 2,8 09:38 2,3 04:49 31,1
popotudniowy
15.30-18.00 tomianki 2,9 05: 49 29,5 2,4 05:56 24.3
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B Odcinek pomiedzy Brukowgq a Dzierzoniowskg M Odcinek pomiedzy Dzierzoniowskg a Mtocinami

Rys. 4.31. Poréwnanie srednich predkosci autobusow linii 150 i 750, na poszczegodlnych odcinkach i w
poszczgdlnych okresach pomiarowych (km/h).

4.3.2 Straty czasu autobuséw, w stosunku do ruchu swobodnego (dla linii 150 i 750)

W celu oszacowania strat czasu, jakie ponoszg autobusy linii 150 i 750, na odcinku pomiedzy ul.
Brukowg w tomiankach a weziem przesiadkowym Mtociny poréwnano $rednie czasy jazdy, jakie
uzyskano z pomiaréw do czasu jazdy jaki uzyskuje autobus w warunkach ruchu swobodnego.

Czas jazdy oraz predkos¢ w warunkach ruchu swobodnego oszacowano na podstawie porannych,
niedzielnych rozktadow jazdy. Oszacowano, ze $rednia predkos¢ komunikacyjna autobusu w
warunkach ruchu swobodnego wynosi ok. 30km/h.

Przyjmujgc powyzsze zatozenia, $rednie straty czasu jakie ponosi pojedynczy autobus, na odcinku
pomiedzy ul. Brukowg a weztem przesiadkowym Mtociny sg na poziomie:

e 528 sekund, tj. 8 minut i 48 sekund w okresie szczytu porannego (6:30 — 9:00), w kierunku do
Warszawy,

e 257 sekund, tj. 4 minuty i 17 sekund w okresie szczytu popotudniowego (15.30 — 18.00), w
kierunku do Warszawy,

e 73 sekundy w okresie szczytu popotudniowego (15.30 — 18.00), w kierunku do tomianek.

W okresie szczytu porannego, w kierunku do tomianek autobusy majg bardzo dobre warunki ruchu i
nie ponosza strat czasu.

Uwzgledniajgc pomierzone natezenia autobuséw ZTM linii 150 i 750 (na granicy miasta — w przekroju
pomiarowym nr 1), straty czasu sg na poziomie:

e 3,5 godzin w okresie 6:30 — 9:00, w kierunku do Warszawy,

e 1,6 godziny w okresie 15.30 — 18.00, w kierunku do Warszawy,

e 26,8 minut w okresie 15.30 — 18.00, w kierunku do t.omianek.

Natomiast biorgc pod uwage potok pasazerski, odnotowany na granicy miasta (w przekroju pomiarowym
nr 1), straty czasu pasazeréw sg na poziomie:

e 177,6 pasazero-godzin w okresie 6:30 — 9:00, w kierunku do Warszawy,
e 37,1 pasazero-godzin w okresie 15.30 — 18.00, w kierunku do Warszawy,
o 243 pasazero-godzin w okresie 15.30 — 18.00, w kierunku do £omianek.

Autor opracowania: Biuro Projektowo-Konsultingowe TRANSEKO



JKoncepcja wybudowania buspasa na DK7, pomigdzy tomiankami a Warszawag, w ciggu ulic: Kolejowej i Putkowej” 40

4.3.3 Sredni czas przejazdu samochodami

Pomiar sredniego czasu przejazdu samochodami przeprowadzono dnia 13 czerwca 2018 r., w godz.
7.30 — 9.00 oraz 15.30-18.00. Pomiar wykonywano metodg ,car following”, na odcinku od wezta
"Brukowa" do wezta przesiadkowego Miociny w obu kierunkach. Wyznaczono réwniez 5 punktow
posrednich (punkty 2-6 oraz 8-12):

e punkty nr 1, 13 — wezet Brukowa, przy skrzyzowaniu ul. Kolejowej z ul. Brukowa,

e punkty nr 2, 12 — w rejonie skrzyzowania drogi serwisowej ul. Warszawskiej z ul. Jézefa
Przytuskiego,
punkty nr 3, 11 — na skrzyzowaniu ul. Putkowej z ul. Wéycickiego,
punkty nr 4, 10 — na skrzyzowaniu ul. Putkowej z ul. Dzierzoniowska,
punkty nr 5, 9 — na skrzyzowaniu ul. Putkowej z ul. Muzealng i Heroldow,
punkty nr 6, 8 — na skrzyzowaniu ul. Putkowej z Trasg Mostu Pétnocnego,
punkt nr 7 —zawrotka na skrzyzowaniu ul. Zgrupowania AK ,Kampinos” z ul. 30 Putku Strzelcéw
Kaniowskich,
przy czym w przypadku pomiaréw na skrzyzowaniu, pomiaru dokonywano po przejechaniu tego
skrzyzowania.
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Rys. 4.32. Lokalizacja punktéw pomiarowych przy pomiarze napetnienia w komunikacji indywidualnej
[zrédio tta: © autorzy OpenStreetMap]

Wyniki pomiaréw czasu przejazdu, z wyszczegolnieniem czasu kazdego z szedciu przejazdow oraz
Srednim czasem przejazdu, przedstawiono w tabeli ponizej.
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Tabl. 4.10 Czas przejazdu na odcinku od wezta Brukowa do wezta przesiadkowego Mtociny, dla poszczegdlnych
przejazdéw wraz ze $rednim czasem przejazdu w szczycie porannym.

SZCZYT PORANNY

Przejazd 1 2 3 4 5 6 Sredni czas przejazdu
Czas przejazdu w
kierunku do 00:08:50 | 00:15:30 | 00:18:20 | 00:22:00 | 00:16:40 | 00:13:55 00:15:53
Warszawy
Czas przejazdu w
kierunku do 00:07:35 | 00:07:25 | 00:07:45 | 00:07:50 | 00:08:40 | 00:07:23 00:07:46
tomianek

1 2 3 4 5 6

=@=Fkicrunek do Warszawy  ==@=kierunek do tomianek

Rys. 4.33. Predkosci samochodow w kolejnych przejazdach na odcinku: wezet Brukowa — Mtociny, w okresie
szczytu porannego (6.30-9.00) (km/h).

Tabl. 4.11 Czas przejazdu na odcinku od wezta Brukowa do wezta przesiadkowego Mtociny, dla poszczegdlnych
przejazddw wraz ze Srednim czasem przejazdu w szczycie popotudniowym.

SZCZYT POPOLUDNIOWY

Przejazd 1 2 3 4 5 6 Sredni czas przejazdu
Czas przejazdu w
kierunku do 00:12:58 | 00:08:44 | 00:13:50 | 00:14:50 | 00:15:10 | 00:12:30 00:13:00
Warszawy
Czas przejazdu w
kierunku do 00:07:02 | 00:10:26 | 00:10:05 | 00:07:45 | 00:06:20 | 00:10:15 00:08:39
tomianek

1 2 3 4 5 6

=@=—kierunek do Warszawy =@= kierunek do tomianek

Rys. 4.34. Predkosci samochodéw w kolejnych przejazdach na odcinku: wezet Brukowa — Miociny, w okresie
szczytu popotudniowego (15.30-18.00) (km/h).
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Wyniki pomiaréow wskazuja, ze:
e w okresie porannym (6.30-9.00):

w kierunku do Warszawy srednia predkosé¢ samochoddéw osobowych, na odcinku od wezta
.Brukowa” do Mtocin jest na poziomie 19,4 km/h; warunki ruchu pogarszajg sie w godzinie 7.00-
7.30, kiedy to predkos¢ spada do wartosci 13,4km/h,

w kierunku tomianek srednia predkos¢ samochoddéw osobowych, na odcinku od Miocin do
wezta ,Brukowa” jest na poziomie 39,4km/h; warunki ruchu i predkosci w catym okresie sg na
podobnym poziomie 35-41km/h;

o w okresie popotudniowym (15.30-18.00):

4.4

w kierunku do Warszawy srednia predko$¢ samochodéw osobowych, na odcinku od wezta
.Brukowa” do Miocin jest na poziomie 22,4 km/h; warunki ruchu w badanym okresie byly dos¢
zmienne, a wartosci predkosci w poszczegolnych przejazdach wahaty sie od 20km/h (17.00-
17.30) do 36,3 km/h (ok. 15.45-16.00),

w kierunku tomianek, na odcinku od Mtocin do wezta Brukowa, srednie predkosci samochodow
osobowych sg na poziomie 35,4km/h; warunki ruchu i predkosci sg rowniez do$¢ zmienne, a
wartosci predkosci w poszczegolnych przejazdach wahaty sie od 29,3km/h (16.00-16.30) do
48,3 km/h (ok. 17.30-18.00).

Poréwnanie komunikacji zbiorowej i indywidualnej

Na podstawie wynikow badah ruchu poréwnano komunikacje autobusowg ZTM oraz pojazdy
indywidualne pod wzgledem warunkéw ruchu i liczby przewozonych oséb. W odniesieniu do predkosci
poréwnano $rednie wartosci uzyskane dla catego okresu pomiarowego, z odcinka pomiedzy weztem
.Brukowa” a Miocinami. Wyniki wskazujg, ze warunki ruchu dla wszystkich pojazdéw sg znacznie gorsze
w kierunku do Warszawy i dotyczy to zaréwno okresu szczytu porannego jak i popotudniowego.

W kierunku do Warszawy srednia predkosc:

w okresie 6:30 — 9:00 jest na poziomie: 16,1 km/h dla autobuséw ZTM oraz 19,4 km/h dla
pojazdéw indywidualnych; $rednia predkos¢é samochoddw osobowych jest o ok. 20% wyzsza
niz autobusow ZTM, czego efektem jest krétszy czas podrézy pomiedzy weztem ,Brukowa” a
Miocinami o ok. 3 minuty,

w okresie 15:30 — 18:00 jest na poziomie: 21,1 km/h dla autobuséw ZTM oraz 22,4km/h dla
pojazdéw indywidualnych; srednia predko$¢ samochoddéw osobowych jest tylko o ok. 6%
wyzsza niz autobusow ZTM, a czas podrézy pomiedzy weztem ,Brukowa” a Lomiankami jest
na tym samym poziomie ($Srednio 30 sekund krotszy samochodami).

W kierunku do tomianek, roznice w predkosciach sg wieksze, przy czym nalezy dodac, ze w obu
okresach pomiarowych warunki ruchu autobuséw ZTM nalezy uzna¢ jako dobre. Srednia predkosé:

w okresie 6:30 — 9:00 jest na poziomie: 29,4 km/h dla autobuséw ZTM oraz 39,4 km/h dla
pojazdow indywidualnych; srednia predkos¢ samochoddw osobowych jest o ok. 34% wyzsza
niz autobusoéw ZTM, czego efektem jest krétszy czas podrozy pomiedzy Mitocinami a weztem
.Brukowa” o ok. 3 minuty;

w okresie 15:30 — 18:00 jest na poziomie: 26,9 km/h dla autobuséw ZTM oraz 35,4km/h dla
pojazdéw indywidualnych; srednia predkos¢ samochoddw osobowych o ok. 32% wyzsza niz
autobusow ZTM, a czas podrézy pomiedzy Miocinami a weztem ,Brukowa” jest krotszy o ok. 3
minuty

Na ponizszym rysunku przedstawiono porownanie srednich predkosci autobuséw ZTM i samochoddow
osobowych, na odcinku pomiedzy weztem ,Brukowa” a Miocinami, dla poszczegodlnych okreséw
pomiarowych i kierunkow.
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SZCZYT PORANNY, SZCZYT PORANNY, SZCZYT SZCZYT
KIERUNEKDO KIERUNEKDO POPOLUDNIOWY, POPOLUDNIOWY,
WARSZAWY tOMIANEK KIERUNEKDO KIERUNEKDO

WARSZAWY tOMIANEK

Bautobusy ZTVM  @samochody

Rys. 4.35. Poréwnanie $rednich predkosci autobuséw ZTM (linie 150 i 750) dla catych okreséw pomiarowych tj. w
szczycie porannym 7.30-9.00 i w szczycie popotudniowym 15.30-18.00. Odcinek Brukowa — Mtociny [km/h].

Potoki pasazerskie porownano w dwoéch przekrojach pomiarowych na ul. Pulkowej: (na odcinku
pomiedzy granicg miasta a ul. Wéycickiego, dwie linie autobusowe: 150 i 750) oraz po potudniowej
stronie ul. Dzierzoniowskiej (pie¢ linii autobusowych: 150, 750, 114, 181 i 303). W przypadku
samochoddéw osobowych przyjeto srednie napetnienia zbadane podczas pomiaréw wynoszgce 1,37
osoby/samochdd.

Tabl. 4.6. Poréwnanie liczby osob podrézujgcych w autobusach ZTM i samochodach osobowych, na odcinku
pomiedzy granicg miasta a ul. Woycickiego.

Do Warszawy Do tomianek
samochody autobusy ZTM samochody autobusy ZTM
osobowe osobowe
6.30-7.00 1454 306 741 100
7.00-7.30 1332 360 886 159
7.30-8.00 1386 236 1252 200
8.00-8.30 1175 138 1084 92
8.30-9.00 1078 171 1084 117
15.30-16.00 936 133 1582 80
16.00-16.30 1038 81 1580 216
16.30-17.00 1233 125 1643 343
17.00-17.30 1143 126 1622 275
17.30-18.00 1107 55 1630 286
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Odcinek: granica miasta — Woéycickiego (dwie linie autobusowe ZTM: 150 i 750 o tgcznym

natezeniu ok. 10A/h/kierunek), szczyt poranny, kierunek do Warszawy

m Samochody osobowe  ® autobusy ZTM

Przekroj:

granica miasta - Woycickiego

6.30-7.30

Przekroj:

granica miasta - Woycickiegol

7.30-8.30

Przekroéj:
granica miasta - Woycickiegol
7.00-8.00

Przekroj:
granica miasta - Woycickiego
8.00-9.00

Odcinek: granica miasta — Woéycickiego (dwie linie autobusowe ZTM: 150 i 750 o tgcznym

natezeniu ok. 10A/h/kierunek), szczyt popotudniowy, kierunek do Lomianek

m Samochody osobowe

Przekroj:
granica miasta - Woycickiego
15.30-16.30

Przekroj:
granica miasta - Wdycickiego
16.30-17.30

m autobusy ZTM

Przekroj:
granica miasta - Woycickiegd
16.00-17.00

Przekroj:
granica miasta - Woycickiego
17.00-18.00
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Tabl. 4.7. Poréwnanie liczby os6b podrézujgcych w autobusach ZTM i samochodach osobowych, na odcinku na
potudnie od ul. Dzierzoniowskiej.

Do Warszawy Do tomianek
Samochody autobusy ZTM samochody autobusy ZTM
osobowe osobowe
6.30-7.00 1489 422 807 119
7.00-7.30 1329 407 951 160
7.30-8.00 1340 556 1329 762
8.00-8.30 1195 332 1110 299
8.30-9.00 1066 331 1154 353
15.30-16.00 1008 137 1539 495
16.00-16.30 1219 188 1500 544
16.30-17.00 1311 331 1560 650
17.00-17.30 1245 420 1523 413
17.30-18.00 1169 286 1602 274

Odcinek: Dzierzoniowska-Muzealna (pie¢€ linii autobusowych ZTM: 150, 750, 224, 181 i 3030 o

tacznym natezeniu ok. 28A/h/kierunek), szczyt poranny — oba kierunki (poréwnanie dla

catego przekroju)
28%
7.00-8.00

‘ 8.00-9.00 ’

Autor opracowania: Biuro Projektowo-Konsultingowe TRANSEKO

m Samochody osobowe  m autobusy ZTM

6.30-7.30
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Odcinek: Dzierzoniowska-Muzealna (pie¢ linii autobusowych ZTM: 150, 750, 224, 181 i

3030 o tacznym natezeniu ok. 28A/h/kierunek), szczyt popotudniowy — oba kierunki
(porownanie dla catego przekroju)

m Samochody osobowe  ® autobusy ZTM

16.00-17.00
15.30-16.30
‘ 16.30-17.30 ’

17.00-18.00
5 KONCEPCJA PASA AUTOBUSOWEGO

Koncepcje wyznaczenia pasa autobusowego przedstawiono w czterech wariantach, w tym:

e Wariant 1a — pas autobusowy, tylko w kierunku Warszawy, wyznaczony jako prawy pas skrajny w
ulicy Putkowej, po poszerzeniu jej do 3 pasoéw ruchu na jezdni potudniowo-zachodniej wraz z
koniecznymi $luzami dla autobusow.

e Wariant 1b — pasy autobusowe w obu kierunkach, wyznaczone jako pasy skrajne prawe w ulicy
Putkowej, po poszerzeniu jej do przekroju 2x3 wraz z koniecznymi sluzami dla autobusow.

o Wariant 2a — pas autobusowy tylko w kierunku Warszawy, wyznaczony w pasie dzielgcym jezdnie
ul. Putkowej (jednokierunkowy BRT).

o Wariant 2b — pas autobusowy jako dwukierunkowy BRT w pasie dzielgcym jezdnie ul. Putkowe;j.

Ponizej przedstawiony jest opis poszczegdlnych wariantéw oraz schematy rozwigzan w wybranych
miejscach. Rysunki dla catego odcinka w skali 1:1000 przedstawione sg w zatgczniku 3.

WARIANT 1la

pas autobusowy tylko w kierunku W-wy, wyznaczony jako pas skrajny prawy w ulicy Putkowej

Przyjeto, ze pas autobusowy zostanie wyznaczony jako prawy skrajny pas ruchu wzdtuz ul. Putkowej
poprzez poszerzenie jej przekroju do 2x3 pasy ruchu. Poszerzenie nastgpi poprzez rozbudowe jezdni z
wykorzystaniem pasa terenu na zewnagtrz. Propozycja rozbudowy przekroju na zewnatrz wynika z
analizy uzbrojenia podziemnego i nadziemnego przebiegajgcego w korytarzu ul. Putkowej (w pasie
dzielagcym na catym odcinku zlokalizowana jest: linia napowietrzna (oswietlenie), sie¢ energetyczna
niskiego napiecia oraz na odcinku od ul. Dzierzoniowskiej do granicy miasta — sie¢ gazowa).

Autor opracowania: Biuro Projektowo-Konsultingowe TRANSEKO



JKoncepcja wybudowania buspasa na DK7, pomigdzy tomiankami a Warszawag, w ciggu ulic: Kolejowej i Putkowej” 47

W odniesieniu do pojazdéw dopuszczonych do poruszania sie po wydzielonym pasie autobusowym,
wg. wariantu 1a, przyjeto, ze bedg to wszystkie typy autobusow, takséwki oraz motocykle. Wyniki
przeprowadzonych pomiaréw wskazujg, ze maksymalne natezenia jakie uzyskano w przypadku tych
kategorii pojazdéw sg na poziomie:

- inne autobusy: 25-30/godzine/kierunek,

- taksowki: 40/godzine/kierunek,

- motocykle: 50/godzine/kierunek.

Ponizej przedstawiono koncepcje wyznaczenia pasa autobusowego wraz ze schematami
proponowanych rozwigzanh. Ponizsza legenda odnosi sie do wszystkich schematéw przedstawionych w
opisie.

LEGENDA:

projektowany przebieg buspasa D-11 projektowane znaki pionowe

projektowana zielen

Il | projektowana nowa nawierzchnia IsthiejgcaorgRAlzEGa ichi

; projektowana organizacja ruchu
projektowane perony

I projektowane chodniki w—— projektowana krawedz jezdni

Rys. 5.1. Legenda do rysunkéw przedstawiajgcych koncepcje pasa autobusowegoo dla wariantu 1a.

1) Poczatek pasa autobusowego - pas autobusowy rozpoczyna sie po potudniowej stronie ul.
Pancerz (w odlegtosci ok. 40m) — proponuje sie, aby potudniowo-zachodnia jezdnia poszerzona
zostata na zewnatrz z wykorzystaniem czesci pobocza i pasa zieleni — zaktadana szerokos¢ pasa
autobusowego to 3,5m.

Rys. 5.2. Poczatek paéa autobusowego — wariant la.

2) Odcinek: poczatek pasa autobusowego — ul. Wéycickiego — pas autobusowy jest kontynuowany
wzdtuz prawej krawedzi jezdni. Pas wyznaczono poprzez poszerzenie potudniowo-zachodniej jezdni
ul. Putkowej o jeden pas ruchu ,na zewnatrz” z wykorzystaniem pobocza oraz pasa zieleni. Na tym
odcinku nie ma zjazdéw/wjazdéw w zwigzku z tym nie bedzie zaktdcen w funkcjonowaniu pasa oraz
zmian w organizacji ruchu. Wystepuje przystanek autobusowy ,Burakéw”, ktérego lokalizacje
zakfada sie tak jak w stanie istniejgcym z zatrzymywaniem sie autobuséw na pasie autobusowym.
Rozwigzanie wigze sie z wydtuzeniem przejscia dla pieszych przez potudniowo-zachodnig jezdnie
ul. Putkowej, ktére obecnie wystepuje na wysokosci tego przystanku autobusowego. Przejscie to
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wyposazone jest w sygnalizacje Swietlng co oznacza konieczno$¢ zmiany cyklu sygnalizacji Swietlnej
(w zwigzku z wydtuzeniem czasu przejscia przez przejscie i czasu ewakuacji pieszego).

Rys. 5.3. Pas autobusowy, w rejonie przystanku ,Burakéw” i przejscia dla pieszych,
wymagajacego wydtuzenia — wariant 1a.

Rys. 5.4. Pas autobusowy na wysokosci skrzyzowania bez sygnaliiéc_:ji éwié?clnej z ul. DziWozony
— bez zmian w organizacji ruchu — wariant 1a.
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3) Skrzyzowanie z ul. Woycickiego. Na tym skrzyzowaniu wystepujg dwa czynniki istotne z punktu
widzenia sposobu rozwigzania przebiegu pasa autobusowego: na wlocie skrzyzowania wystepuje
wydzielony pas do skretu w prawo w ul. Wéycickiego, a na wylocie skrzyzowania zlokalizowany jest
wydzielony pas do skretu w prawo do stacji benzynowej oraz przystanek autobusowy ,Park
Mtocinski”. W zawigzku z powyzszym proponuje sie nastepujgce rozwigzania alternatywne:

e Wariant z poszerzeniem wlotu z wykorzystaniem pasa dzielgcego (rozwigzanie
rekomendowane) — pas autobusowy doprowadzony do skrzyzowania z wykorzystaniem
prawego pasa ruchu przeznaczonego obecnie do jazdy na wprost. Zaktada sie, nastepujgca
organizacje wlotu: dwa pasy ruchu do jazdy na wprost ogélnodostepne (w tym lewy wyznaczony
poprzez poszerzenie wlotu ul. Putkowej z wykorzystaniem pasa dzielgcego), pas autobusowy,
wydzielony pas do skretu w lewo (w Sladzie istniejgcego obecnie), przy czym zaktada sie jego
wydtuzenie. Na wylocie ze skrzyzowania zaktada sie pozostawienie dwoch ogélnodostepnych
pasow ruchu na wprost (pas lewy wyznaczony poprzez poszerzenie jezdni z wykorzystaniem
pasa dzielgcego), pasa autobusowego i pasa do skretu w prawo na stacje benzynowg. Dwa
pasy ruchu ogélnodostepne ponownie zaczng sie w $ladzie obecnych paséw ruchu, na potudnie
od stacji benzynowej, w miejscu, gdzie zakonczony jest pas wigczeh dla wyjezdzajgcych ze
stacji benzynowej. W rozwigzaniu tym zaktada sie funkcjonowanie przystanku autobusowego
.Park Miocinski” tak jak w stanie istniejgcym — na wylocie ze skrzyzowania — autobusy
zatrzymujg sie na pasie do skretu w prawo do stacji benzynowe;.
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Rys. 5.5. Pas autobusowy na wlocie skrzyzowania ul. Putkowej z ul. Wéycickiego — wariant
la, podwariant z poszerzeniem wlotu z wykorzystaniem pasa dzielgcego (rozwigzanie
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Rys. 5.6. Pas autobusowy na wylocie ze skrzyzowania ul. Putkowej z ul. Wéycickiego —
wariant 1a, podwariant z poszerzeniem wylotu z wykorzystaniem pasa dzielgcego.
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e Wariant z poszerzeniem wlotu ,na zewnagtrz” - doprowadzenie pasa autobusowego do
skrzyZzowania ,na wprost” z wykorzystaniem powierzchni wydzielonego pasa do skretu w lewo
z jednoczesng dobudowg wydzielonego pasa do skretu w lewo w ul. Wéycickiego ,na zewnatrz”
jezdni — wlot na skrzyzowanie poszerzony zostanie do 4 paséw ruchu. Dodatkowo zakfada sie
wydtuzenie wydzielonego pasa do skretu w lewo do dtugosci 100m. W przypadku wylotu ze
skrzyzowania mozliwe jest jedno z dwdch rozwigzan:

- pozostawienie stacji benzynowej i wydzielonego pasa do skretu w prawo do niej oraz pasa
wigczen dla wyjezdzajgcych ze stacji, z korektg krawedzi jezdni w potudniowo-zachodnim
narozniku skrzyzowania — w celu kontynuacji jazdy autobuséw z pasa autobusowego (ktory
jest na wlocie skrzyzowania) — w rozwigzaniu tym ciggto$¢ pasa autobusowego zostanie
przerwana na dtugosci stacji benzynowej i paséw stuzgcych do wjazdu i wyjazdu z niej;
autobus tak jak w stanie istniejgcym zatrzymywacé sie bedzie na przystanku autobusowym
»Park Mtocinski”, zlokalizowanym na wylocie ze skrzyzowania (na pasie do skretu w prawo
do stacji benzynowe));
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Rys. 5.7. Pas autobusowy na skrzyzowaniu ul. Putkowej z ul. Wéycickiego — wariant 1a,
podwariant z poszerzeniem przekroju wlotu ,na zewnatrz” oraz przerwaniem ciggtosci pasa
autobusowego, na wylocie ze skrzyzowania i pozostawieniem stacji benzynowej.
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Rys. 5.8. Pas autobusowy na wylocie ze skrzyzowania ul. Putkowej z ul. Wéycickiego —
wariant 1a, podwariant z poszerzeniem przekroju wlotu ,na zewnatrz” oraz przerwaniem
ciggtosci pasa autobusowego, na wylocie ze skrzyzowania i pozostawieniem stacji
benzynowej. Miejsce, gdzie nastepuje kontynuacja pasa autobusowego — na potudnie od
stacji benzynowe;j.
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- kontynuacja pasa autobusowego wzdtuz prawej krawedzi na wylocie ze skrzyzowania — co
wigze sie z likwidacjg stacji benzynowej oraz korekta krawedzi jezdni w potudniowo-
zachodnim narozniku skrzyzowania; zaktada sie funkcjonowanie przystanku autobusowego
»Park Mtocinski” tak jak w stanie istniejgcym — na wylocie ze skrzyzowania i z autobusami
zatrzymujgcymi sie na pasie autobusowym.
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Rys. 5.9. Pas autobusowy na skrzyzowaniu ul. Putkowej z ul. Wéycickiego — wariant 1a,
podwariant z poszerzeniem przekroju wlotu ,na zewnatrz” oraz likwidacjg stacji benzynowe;j i
pozostawieniem ciggtosci pasa autobusowego na wylocie ze skrzyzowania.

Dla wszystkich opisanych powyzej rozwigzan alternatywnych konieczna bedzie korekta programu
sygnalizacji swietlnej, ze wzgledu na poszerzenie poénocnego wlotu ul. Putkowej. Program
sygnalizacji $wietlnej powinien takze uwzgledniac¢ priorytet dla autobusow.

4) Odcinek: Woéycickiego — Dzierzoniowska. Niezaleznie od zaproponowanego przeprowadzenia
pasa autobusowego przez skrzyzowanie ul. Putkowej z ul. Woycickiego (opisanego powyzej), na
odcinku na potudnie od stacji benzynowej zaktada sie kontynuacje przekroju jezdni z trzema pasami
ruchu — tj. dwoma pasami ruchu dla ruchu ogdélnodostepnego tak jak w stanie istniejgcym oraz
trzecim dobudowanym pasie przeznaczonym dla autobuséw. Poszerzenie przekroju zaktada sie ,na
zewnatrz” z wykorzystaniem pasa zieleni. Na tym odcinku nie ma zjazdow/wjazdéw w zwigzku z tym
nie bedzie zaktécen w funkcjonowaniu pasa oraz dodatkowych zmian w organizaciji ruchu.

Rys. 5.10. Pas autobusowy na odcinku pomiedzy ul. Woycickiego a Dzierzoniowskg — wariant
la.

5) Skrzyzowanie z ul. Dzierzoniowska. Na tym skrzyzowaniu zakfada sie poszerzenie pétnocnego
wlotu ul. Putkowej oraz zorganizowanie wlotu w nastepujgcy sposob: dwa pasy ruchu do jazdy na
wprost oraz pas autobusowy wspélny z pasem dla skrecajgcych w prawo. Wyniki pomiarow wskazaty
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na niewielkie natezenia pojazdow skrecajgcych w prawo z pétnocnego wlotu ul. Dzierzoniowskiej (na
poziomie do 20 pojazdéw/godzine w godzinach szczytéw komunikacyjnych), w zwigzku z tym nie
bedg one wywotywac zaktécen w funkcjonowaniu pasa. W odniesieniu do wylotu ze skrzyzowania
pas autobusowy bedzie kontynuowany na wprost poprzez poszerzenie przekroju ul. Putkowej w
kierunku potudniowo-zachodnim (z wykorzystaniem zatoki autobusowej i nastepnie pasa zieleni).
Zakfada sie, ze pojazdy skrecajgce w prawo z ul. Dzierzoniowskiej w ul. Putkowg kierowane bedg
na srodkowy i lewy pas ruchu (za pomocg oznakowania poziomego). Na wylocie ul. Putkowej zaktada
sie funkcjonowanie przystanku autobusowego ,Dzierzoniowska” z zatrzymywaniem autobusow na
pasie autobusowym.

Na tym skrzyzowaniu konieczna bedzie korekta programu sygnalizacji swietlnej, ze wzgledu na
poszerzenie ul. Putkowej oraz zmian w organizacji ruchu. Program sygnalizacji $wietlnej powinien
takze uwzgledniac¢ priorytet dla autobuséw.
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Rys. 5.11. Pas autobusowy na skrzyzowaniu ul. Putkowej z ul. Dzierzoniowskg — wariant 1a.

6) Odcinek: Dzierzoniowska — Muzealna. Pas autobusowy kontynuowany wzdtuz prawej krawedzi
jezdni ul. Putkowej poprzez poszerzenie jej do trzech pasow ruchu (w kierunku ,na zewnatrz”), z
wykorzystaniem pasa zieleni. Na tym odcinku nie wystepujg wjazdy/zjazdy w zwigzku z tym nie
przewiduje sie zaktocen w funkcjonowaniu pasa autobusowego i dodatkowych zmian w organizacji
ruchu.
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Rys. 5.12. Pas autobusowy na odcinku pomiedzy ul. Dzierzoniowskg a Muzealng — wariant
la.

7) Skrzyzowanie z ul. Muzealng — koniec pasa autobusowego. Zaktada sie doprowadzenie pasa
autobusowego do skrzyzowania ul. Putkowej z ul. Muzealng/Heroldéw. Obecnie na tym
skrzyzowaniu potnocno-zachodni wlot ul. Putkowej poszerza sie z dwéch do czterech paséw ruchu.
Zaktada sie, ze liczba paséw ruchu na wlocie pozostanie bez zmian, z nastepujgcg organizacjg
wlotu: 3 pasy dla ruchu ogdlnodostepnego (do jazdy na wprost) i 1 pas ruchu (prawy) przeznaczony
dla autobuséw jadacych na wprost i pojazdéw skrecajgcych w prawo. Wymaga to korekty
oznakowania poziomego na odcinku poprzedzajgcym wlot, w sposéb nastepujgcy: kontynuacja
dwdch paséw ruchu na wprost z odcinka pomiedzy skrzyzowaniami Dzierzoniowska-Muzealna oraz
wydzielenie trzeciego pasa na wlocie wzdtuz lewej krawedzi.

Ponadto rekomenduje sie zastosowanie priorytetu w sygnalizacji $wietlnej dla autobuséw poprzez
inteligentne sterowanie sygnalizacjg swietlng. Wymaga to zastosowania sterowania pasami ruchu i
detekcji autobusow. W sytuacji, gdy autobus pojawi sie na skrzyzowaniu, powinien dostawac
wczesniej sygnat zielony w stosunku do pozostatych paséw ruchu. W wyniku tego autobusy beda
mogly zajg¢ odpowiedni pas ruchu przed weztem ul. Putkowej z ulicami: Marymoncka, Wybrzeze
Gdynskie, al. Gem. M. Wittek.

—J

Rys. 5.13. Pas autobusowy na wlocie na skrzyzowania z ulicami: Heroldéw i Muzealng oraz
proponowane zmiany w organizacji ruchu na skrzyzowaniu — wariant 1a.
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WARIANT 1b

pasy autobusowe w obu kierunkach — wyznaczone jako prawe skrajne pasy ulicy Putkowej, po
poszerzeniu jezdni do 3 paséw ruchu

W odniesieniu do pasa autobusowego z Lomianek do Warszawy zaproponowane rozwigzania sg
takie same jak w wariancie 1a (opis powyzej).

W kierunku z Warszawy do Lomianek przyjeto, ze pas autobusowy wyznaczony zostanie jako skrajny
prawy pas ruchu wzdtuz pétnocno-wschodniej jezdni ul. Putkowej, poprzez poszerzenie jej do 3 paséw
ruchu lub wykorzystanie istniejgcego skrajnego prawego pasa ruchu (na odcinkach, gdzie wystepujg
trzy pasy ruchu). Poszerzenie zasadniczo nastgpi poprzez rozbudowe jezdni z wykorzystaniem pasa
terenu na zewnatrz lub pasa dzielgcego (w zaleznosci od odcinka). Zakladana szeroko$¢ pasa
autobusowego to 3,5m.

W odniesieniu do pojazdéw dopuszczonych do poruszania sie po wydzielonych pasach autobusowych,
wg. wariantu 1b, przyjeto, ze bedg to wszystkie typy autobusow, takséwki oraz motocykle. Wyniki
przeprowadzonych pomiaréw wskazujg, ze maksymalne natezenia jakie uzyskano w przypadku tych
kategorii pojazdéw sg na poziomie:

- inne autobusy: 25-30/godzine/kierunek,

- taksowki: 40/godzine/kierunek,

- motocykle: 50/godzine/kierunek.

Ponizej przedstawiono koncepcje rozwigzania wraz ze schematami proponowanych rozwigzan.
Ponizsza legenda odnosi sie do wszystkich schematéw przedstawionych dla rozwigzan wg. wariantu
1b.

LEGENDA:

projektowany przebieg buspasa sl D-11 projektowane znaki pionowe

projektowana zielen

! ; g istniejgca organizacja ruchu
I projektowana nowa nawierzchnia

projektowane perony projektowana organizacja ruchu

[ projektowane chodniki w—— projektowana krawedz jezdni

Rys. 5.14. Legenda do rysunkéw przedstawiajgcych koncepcje pasa autobusowegoo dla wariantu 1b.

1) Poczatek pasa autobusowego — odcinek pomiedzy ul. Muzealng a Papiruséw — rozpoczecie
pasa autobusowego uwarunkowane jest istniejgcymi zjazdami i wjazdami, na odcinku pomiedzy ul.
Muzealng a Papirusow, ktérych obstuga odbywa sie poprzez skrajny prawy pas ruchu (na tym
odcinku potnocno-wschodnia jezdnia ul. Putkowej posiada trzy pasy ruchu). Rozpoczecie pasa
autobusowego zakfada sie wg. jednego z dwdch wariantéw:

o Wariant bez poszerzania ul. Putkowej. Rozpoczecie pasa autobusowego na pétnoc od wyjazdu
ze stacji benzynowej (w odlegtosci ok. 400 m od skrzyzowania z ul. Muzealng). Rozwigzanie
wynika, z faktu, ze prawy pas na odcinku pomiedzy ul. Muzealng, a ul. Papirusow jest
wykorzystywany do wjazdow i wyjazdéw zlokalizowanych na tym odcinku: poczatkowo pas
wigczen, nastepnie pas do skretu w prawo w ul. Farysa, wjazd i wyjazd ze stacji benzynowej. W
tym wariancie pas autobusowy rozpoczyna sie na pétnoc od wyjazdu ze stacji benzynowe;j i jest
wyznaczony z wykorzystaniem skrajnego prawego pasa ruchu ul. Putkowej. Niezbedna bedzie
korekta krawedzi jezdni, w celu zapewnienia odpowiedniej szerokosci pasa autobusowego.
Zaktada sie dopuszczenie na pas autobusowy pojazddw skrecajgcych w prawo w ul. Papirusow.
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RF—E 5.15. Odcinek pomiedzy ul. Muzealng a poczatkiem pasa autobusowego (na pétnoc od
wyjazdu ze stacji benzynowej) — wariant 1b, podwariant bez poszerzania ul. Putkowe;j.
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Rys. 5.16. Miejs‘cé'rozpoczecia pasa autobusowego (na pdinoé od wyjazdu ze stac;ji benzy}nowej)
— wariant 1b, podwariant bez poszerzania ul. Putkowe;.

e Wariant z poszerzeniem ul. Putkowej — w tym wariancie zaktada sie rozpoczecie pasa
autobusowego na wylocie ze skrzyzowania z ul. Muzealng, w miejscu, gdzie konczy sie pas
wigczen. Zaktada sie poszerzenie ul. Putkowej do czterech paséw ruchu z wykorzystaniem pasa
dzielgcego, w tym: prawy pas ruchu tak jak w staniej istniejgcym stuzy do obstugi wjazdow i
wyjazdéw zlokalizowanych na tym odcinku, drugi pas od strony prawej jest pasem autobusowym,
a dwa pozostate dla ruchu ogdlnodostepnego. Podciecie pasa dzielgcego i wykorzystanie go jako
pas ruchu wymaga wygiecia toréw jazdy pasow ul. Putkowej. Na odcinku na potnoc od wyjazdu
ze stacji benzynowej pas autobusowy wyznaczony bytby jako skrajny prawy pas ruchu z
wykorzystaniem istniejgcego pasa ruchu do skretu w prawo w ul. Papiruséw oraz przebudowag
krawedzi jezdni (w celu zapewnienia odpowiedniej jego szerokosci).
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Rys. 5.17. Miejsce rozpoczecia pasa autobusowego (na wylocie ze skrzyzowania z ul. Muzealng,
w miejscu, gdzie konczy sie pas wtgczen) — wariant 1b, podwariant z poszerzaniem ul. Putkowej
z wyk?rzystagiem pasa dzielgcego.
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yuIFarys.—e; _é_lsapirus()w — wariant 1b,
podwariant z poszerzaniem ul. Putkowej z wykorzystaniem pasa dzielgcego.

2) Skrzyzowanie z ul. Dzierzoniowska. Zaktada sie przeprowadzenie pasa autobusowego przez
skrzyzowanie jako prawego skrajnego pasa ruchu poprzez poszerzenie jezdni w kierunku pétnocno-
wschodnim (na potnoc od ul. Papiruséw) z wykorzystaniem pasa zieleni (poszerzenie wlotu do 4
paséw ruchu). W odniesieniu do pozostatych paséw ruchu na wlocie zaktada sie organizacje ruchu
bez zmian tj. dwa pasy dla ruchu ogélnego na wprost i jeden wydzielony dla skretu w lewo w ul.
Dzierzoniowska. Na wlocie skrzyzowania zaktada sie funkcjonowanie przystanku autobusowego
,Dzierzoniowska” - autobusy zatrzymujg sie na pasie autobusowym. Wyznaczenie paséw
autobusowych wigze sie z korektg programu sygnalizacji Swietlnej na tym skrzyzowaniu.
Rekomenduje sie wprowadzenie priorytetu dla autobuséw w sygnalizacji Swietlnej.

Rys. 5.19. Pas autobusowy w rejonie skrzyzo
1b.
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3) Odcinek Dzierzoniowska — Woycickiego. — na tym odcinku pas autobusowy w kierunku tomianek
jest kontynuowany wzdtuz prawej krawedzi jezdni, poprzez poszerzenie potnocno-wschodniej jezdni
ul. Putkowej o jeden pas ruchu ,na zewnatrz” z wykorzystaniem pobocza oraz pasa zieleni. Na tym
odcinku nie ma zjazdéw/wjazdow w zwigzku z tym nie bedzie zakiécen w funkcjonowaniu pasa oraz
zmian w organizacji ruchu.

J
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Rys. 5.20. Pas autobusowy na odicnku pomiedzy ul. Dzierzaniowskg a Woycickiego — wariant 1b.

4) Skrzyzowanie z ul. Wéycickiego. Pas autobusowy przeprowadzony przez skrzyzowanie jako
prawy skrajny pas ruchu, wyznaczony jako trzeci pas na jezdni pétnocno-wschodniej poprzez
poszerzenie jej na zewnatrz. Zakfada sie funkcjonowanie przystanku autobusowego ,Park Mtocinski”
potozonego na wylocie ze skrzyzowania — bez zatoki autobusowej. Wyznaczenie pasa
autobusowego wptywa na poszerzenie wlotdéw, wydtuzenie dlugosci przejscia dla pieszych
potozonego po potudniowej stronie skrzyzowania oraz konieczno$¢ zmiany w organizacji ruchu. W
zwigzku tym wymagana bedzie korekta programu sygnalizacji swietinej. Rekomenduje sie
uwzglednienie w nim priorytetéw dla autobuséw. Przeprowadzenie pasa autobusowego przez
skrzyzowanie ul. Waycickiego z ul. Putkowa, w kierunku tomianek bedzie takie samo dla kazdego
wariantu alternatywnego proponowanego dla skrzyzowania tego w kierunku Warszawy.

Rys. 5.21. Pas autobusowy na skrzyzowamu ul. Putkowej z ul. Woycickiego — wariant 1b (z
podwariantem z przerwaniem ciggtosci pasa autobusowego - w kierunku Warszawy).
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Rys. 5.22. Pas autobusowy na skrzyzowaniu ul. Putkowej z ul. Wéycickiego — wariant 1b (z
podwariantem z wykorzystaniem pasa dzielgcego - w kierunku Warszawy).

[ LxWIDACUA STAC BENZYNOWEY |

Rys. 5.23. Pas autobusowy na skrzyzowaniu ul. Putkowej z ul. Wéycickiego — wariant 1b (z
podwariantem z likwidacjg stacji benzynowej - w kierunku Warszawy).

5) Odcinek: ul. Wéycickiego — koniec pasa autobusowego. Na pétnoc od skrzyzowania z ul.
Woycickiego pas autobusowy kontynuowany jako prawy trzeci pas ruchu, wyznaczony poprzez
poszerzenie ul. Putkowej ,na zewnatrz” (z wykorzystaniem pobocza i pasa zieleni). W odniesieniu
do zakonczenia pasa autobusowego zakfada sie jedno z dwdch ponizszych rozwigzan:

e Zakonczenie pasa autobusowego na wlocie na skrzyzowanie z ul. Dziwozony (dopuszczenie na
pas pojazdow skrecajgcych w prawo w ul. Dziwozony). Na wylocie ze skrzyzowania z ul.
Dziwozony — przebudowa krawedzi jezdni, w celu wyznaczenia trzeciego pasa ruchu na catym
odcinku pomiedzy ul. Dziwozony a zjazdem na ul. Warszawskg, utatwiajgcego autobusom zjazd
na ul. Warszawskg. Rozwigzanie to wymaga réwniez cofniecia linii zatrzyman, na wlocie ul.
Dziwozony.
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Rys. 5.24. Zakonczenie pasa autobusowego, w kierunku do fomianek — wariant 1b, podwariant
bez dodatkowych ograniczen w ruchu na zjezdzie na ul. Warszawska.

¢ Dodatkowo ograniczenie w ruchu pojazdéw zjezdzajgcych z ul. Putkowej w ul. Warszawska.
Zaktada sie mozliwos¢ zjazdu tylko dla autobusoéw, taxi i mieszkancéw rejonu Burakowa.

-~
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Rys. 5.25. Zakonczenie pasa autobusowego, w kierunku do tomianek — wariant 1b, podwariant z
dodatkowymi ograniczeniami w ruchu na zjezdzie na ul. Warszawska.

WARIANT 2a

pas autobusowy tylko w kierunku Warszawy wyznaczony w pasie dzielagcym jezdnie ul. Putkowej

W tym wariancie pas autobusowy wyznaczony jest w pasie dzielgcym jezdnie ul. Putkowej. Zasadniczo
zakfada sie, ze na odcinkach pomiedzy przystankami pas wyznaczony bedzie wzdtuz lewej krawedzi

jezdni potudniowo-zachodniej. Rozwigzanie to zapewni odwodnienie pasa autobusowego na zewnatrz
jezdni.

W odniesieniu do pojazdéw dopuszczonych do poruszania sie po wydzielonym pasie autobusowym,
wg. wariantu 2a, przyjeto, ze bedg to wszystkie typy autobuséw. Wynika to z proponowanego
rozwigzania dot. wyjazdu autobuséw z pasa — $luza sygnalizacyjna wraz z detekcjg pojazdow oraz
zatrzymywania ogolnego potoku ruchu. Kazdy pojazd poruszajgcy sie po pasie, bedzie odnotowany
przez detektory i uruchamiat bedzie specjalny program sygnalizacji $wietlnej. Dopuszczenie wiekszej
liczby pojazdéw na pas (takséwki, motory) powodowac bedzie dodatkowe zaktécenia.
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Ponizej przedstawiono opis zaproponowanego rozwigzania. Ponizsza legenda odnosi sie do wszystkich
schematéw przedstawionych dla rozwigzan wg. wariantu 2a.

LEGENDA:
projektowany przebieg buspasa 5 E;f.; D-11 projektowane znaki pionowe
projektowana zielen : . - .. B

Il | projektowana nowa nawierzchnia Istniejgcararganizada nichil
projektowane perony —————— projektowana organizacja ruchu

I projektowane chodniki — projektowana krawedz jezdni

Rys. 5.26. Legenda do rysunkéw przedstawiajgcych koncepcje pasa autobusowegoo dla wariantu 2a.

1) Poczatek pasa autobusowego. Pas autobusowy zaczyna sie na potudnie od ulicy Pancerz.
Zaktada sie, ze autobusy wjezdza¢ bedg na niego z lewego pasa ruchu. Pas autobusowy
wyznaczony zostanie z wykorzystaniem przestrzeni pasa dzielgcego. Na wysokosci ul. Przytuskiego
przewidywany jest przystanek autobusowy w pasie dzielgcym, w kierunku Warszawy. Budowa
platformy przystankowej wymaga wygiecia pasa autobusowego w kierunku wschodnim oraz
wyznaczenia przejscia dla pieszych po poétnocnej stronie platformy przystankowej. Proponowane
rozwigzanie rozpoczecia pasa autobusowego wraz ze zmianami w organizacji ruchu przedstawione
jest na ponizszym rysunku.

Rys. 5.27. Poczatek pasa autobusowego, w kierunku Warszawy oraz lokalizacja platformy
przystankowej dla przystanku ,Burakéw” — wariant 2a.

2) Odcinek: przystanek ,,Burakéw” - Wéycickiego. Na potudnie od przystanku ,Burakéw” pas
autobusowy ponownie wyznaczony jest wzdiuz lewej krawedzi potudniowo-zachodniej jezdni ul.
Putkowej z wykorzystaniem pasa dzielgcego. Na odcinku zlokalizowane jest skrzyzowanie bez
sygnalizacji $wietlnej z ul. Dziwozony, na ktérym wymagana jest zmiana organizacji ruchu: na
pdétnocnym wiocie ul. Putkowej wyznaczenie 4 paséw ruchu, w tym od strony prawej: dwa dla ruchu
ogolnego na wprost, jeden pas autobusowy i wydzielony pas do skretu w lewo w ul. Dziwozony
(zbudowany z wykorzystaniem pasa dzielgcego). Dodatkowo z wlotu ul. Dziwozony zakfada sie
dopuszczenie tylko skretu w prawo w ul. Pulkowg. Rozwigzanie to podyktowane jest
bezpieczenstwem ruchu oraz wykluczeniem zaktécen wzdiuz pasa autobusowego (pojazdy
skrecajgce w lewo w z ul. Putkowej w Dziwozony oraz z Dziwozony w Putkowej korzystajg obecnie
z obszaru akumulacji, ktéry zostanie czesciowo zajety przez pas autobusowy. Dalej w kierunku ul.
Wodycickiego pas autobusowy jest kontynuowany wzdtuz lewej krawedzi jezdni potudniowo-
zachodniej jezdni ul. Putkowej z wykorzystaniem pasa dzielgcego. Na tym odcinku nie ma
dodatkowych zmian w organizaciji ruchu.
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Rys. 5.28. Pas autobusowy, na odcinku pomiedzy przystankiem ,Burakow” a skrzyioWa\niém z ul.
Dziwozony — wariant 2a.
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Rys. 5.29. Pas autobusowy, na odcinku pomiedzy ul. Dziwozony a ul. Wdycickiego — wariant 2a.

3) Skrzyzowanie z ul. Wéycickiego. W zwigzku z lokalizacjg platformy przystankowej na wylocie ze
skrzyzowania (po stronie potudniowej) konieczne jest wygiecie pasa autobusowego, w kierunku
wschodnim przed skrzyzowaniem z ul. Wéycickiego. Na potudnie od platformy przystankowej
przystanku ,Park Mtocihski” pas autobusowy ponownie jest wygiety w kierunku zachodnim i
poprowadzony wzdtuz lewej krawedzi potudniowo-zachodniej jezdni ul. Putkowej z wykorzystaniem
pasa zieleni. Lokalizacja pasa autobusowego wplywa na wydiuzenie przejscia dla pieszych przez
wschodnig jezdnie ul. Putkowej — przejscie przez 4 pasy. Ponadto zmiany w organizacji ruchu
wymagajg modyfikacji programu sygnalizacji swietlnej. Rekomenduje sie uwzglednienie w nim
priorytetu dla autobusow. W odniesieniu do autobusow skrecajacych w prawo z ul. Wdycickiego w
ul. Putkowa, przyjeto, ze beda one korzystaé, z przystanku autobusowego tak jak w stanie
istniejgcym, tj. zlokalizowanego na pasie do skretu w prawo do stacji benzynowej, a nastepnie
przeplatac sie i wjezdza¢ na wydzielony pas autobusowy. Rozwigzanie to wynika z uwarunkowan
geometrycznych (promien skretu w prawo na wydzielony pas autobusowy bezposrednio z ul.
Woycickiego jest za maty).

Autor opracowania: Biuro Projektowo-Konsultingowe TRANSEKO




JKoncepcja wybudowania buspasa na DK7, pomigdzy tomiankami a Warszawag, w ciggu ulic: Kolejowej i Putkowej” 62

S G G (G G S S S S S ¢

el

Rys. 5.30. Pas autobusowy, na skrzyzownaiu ul. Putkowej z ul. Wéycickiego oraz lokalizacja
platformy przystankowej dla przystanku ,Park Mtocinski” — wariant 2a.

4) Odcinek Wéycickiego — Dzierzoniowska. Na tym odcinku pas jest kontynuowany wzdtuz lewej
krawedzi potudniowo-zachodniej jezdni ul. Putkowej z wykorzystaniem pasa zieleni. W zwigzku z
brakiem skrzyzowan na tym odcinku, nie przewiduje sie dodatkowych zmian w organizaciji ruchu.

5) Skrzyzowanie z ul. Dzierzoniowska. Na tym skrzyzowaniu zaktada sie lokalizacje platformy
przystankowej na wlocie na skrzyzowanie (po stronie poétnocnej). Jest to zwigzane z
uwarunkowaniami geometrycznymi skrzyzowania, dostepnym miejscem oraz wydzielonym pasem
do skretu w lewo na potudniowym wilocie ul. Putkowej. Przy takim rozwigzaniu autobusy skrecajgce
z ul. Dzierzoniowskiej w ul. Pulkowa, zatrzymywa¢ sie bedg na przystanku zlokalizowanym na
wylocie (tak jak w stanie istniejgcym), a nastepnie po ruszeniu z przystanku wjezdza¢ bedg na
wydzielony pas autobusowy. Zmiany w organizacji ruchu wptywajg na koniecznos¢ modyfikaciji
programoéw sygnalizacji swietlnych. Rekomenduje sie uwzglednienie w nich priorytetu dla
autobusow.

N/’Q&;
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Rys. 5.31. Pas autobusowy, na skrzyzownaiu ul. Putkowej z ul. Dzierzoniowskg oraz lokalizacja
platformy przystankowej dla przystanku ,Dzierzoniowska” — wariant 2a.
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6) Odcinek Dzierzoniowska — Muzealna i zakonczenie pasa autobusowego. Na odcinku na
potudnie od ul. Dzierzoniowskiej pas autobusowy kontynuowany jest wzdiuz lewej krawedzi
potudniowo-zachodniej jezdni ul. Putkowej z wykorzystaniem pasa zieleni. Na wlocie na
skrzyzowanie z ul. Muzealng przewiduje sie lokalizacje platformy przystankowej dla przystanku
»,Muzealna”. W zwigzku z tym zaktada sie zmiane organizacji ruchu na pétnocnym wlocie ul. Putkowej
na skrzyzowaniu z ul. Muzealng. Zmiana ta polega na:

- ograniczeniu liczby paséw ruchu na wlocie do trzech i wykorzystaniu skrajnego lewego pasa
ruchu na budowe platformy przystankowe;j,

- ograniczeniu liczby paséw ruchu na wylocie i wykorzystaniu skrajnego lewego pasa ruchu jako
bufora pozwalajgcego na zjazd autobuséw z pasa autobusowego.

Koniec pasa autobusowego usytuowany jest na wylocie ze skrzyzowania ul. Putkowej z ul.
Muzealng/Heroldéw. Zmiana organizacji ruchu wptywa na konieczno$¢ modyfikacji programu
sygnalizacji $wietlnej na tym skrzyzowaniu. Rekomenduje sie¢ uwzglednienie w nim priorytetu dla
autobusow. Ponadto przyjeto, ze pas autobusowy konczy¢ sie bedzie sluzg sygnalizacyjng. Wymaga
to instalacji dodatkowej sygnalizacji Swietlnej, na potudniowym wylocie ze skrzyzowania, ktdra
uruchamiana bedzie w sytuacji detekcji pojazdu na pasie autobusowym. Zatrzymanie pojazdéw na
wylocie jest konieczne, w celu umozliwienia autobusom bezpiecznego opuszczenia pasa
autobusowego oraz wykonania manewrdw przeplatania na dwa prawe pasy ruchu (pasy prowadzgce
na ul. Marymonckg oraz w kierunku Mtocin). Zaklada sie, ze sygnalizacja ta bedzie
zsynchronizowana z sygnalizacjg na skrzyzowaniu Putkowa/Muzealna/Heroldow.

1

Rys. 5.32. Pas autobusowy, na skrzyzownaiu ul. Putkowej z ul. Muzealna/Heroldow wraz z
proponowanymi zmianami w organizacji ruchu na wlocie na skrzyzowanie oraz lokalizacja
platformy przystankowej dla przystanku ,Muzealna” — wariant 2a.
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Rys. 5.33. Pas autobusowy, na skrzyzownaiu ul. Putkowej z ul. Muzealna/Heroldow wraz z
proponowanymi zmianami na wylocie ze skrzyzowania w organizacji ruchu (zakonczenie pasa
autobusowego) — wariant 2a.

WARIANT 2b

pasy autobusowe w kierunku Warszawy i omianek, wyznaczone w pasie dzielagcym jezdnie ul. Putkowej

W wariancie tym pasy autobusowe wyznaczone sg w pasie dzielgcym jezdnie ul. Putkowej. Zasadniczo
zaklada sie, ze na odcinkach pomiedzy przystankami pasy wyznaczone zostang wzdtuz lewych
krawedzi obu jezdni ul. Pulkowej. Rozwigzanie to zapewni odwodnienie pasa autobusowego na
zewnatrz jezdni ul. Putkowe;.

W odniesieniu do pojazdéw dopuszczonych do poruszania sie po wydzielonych pasach autobusowych,
wg. wariantu 2b, przyjeto, ze bedg to wszystkie typy autobuséw. Wynika to z proponowanego
rozwigzania dot. wyjazdu autobuséw z pasa — $luza sygnalizacyjna wraz z detekcjg pojazdoéw oraz
zatrzymywania ogolnego potoku ruchu. Kazdy pojazd poruszajacy sie po pasie, bedzie odnotowany
przez detektory i uruchamiat bedzie specjalny program sygnalizacji $wietlnej. Dopuszczenie wiekszej
liczby pojazdéw na pas (taksowki, motory) powodowac¢ bedzie dodatkowe zaktécenia.

W zwigzku z tym, ze dla kierunku z Lomianek do Warszawy zaproponowane rozwigzania sg takie same
jak w wariancie 2a (opis powyzej), ponizej przedstawiono opis rozwigzania zaproponowanego dla
kierunku z Warszawy do Lomianek (wariant 2b).

LEGENDA:
projektowany przebieg buspasa HD-H projektowane znaki pionowe
projektowana zielen

[ projektowana nowa nawierzchnia
projektowane perony

[ projektowane chodniki w— projektowana krawedz jezdni

istniejgca organizacja ruchu
projektowana organizacja ruchu

Rys. 5.34. Legenda do rysunkow przedstawiajgcych koncepcje pasa autobusowegoo dla wariantu 2b.
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1) Poczatek pasa autobusowego. W kierunku Lomianek pas autobusowy zaczyna sie na pétnocnym
wylocie ul. Putkowej ze skrzyzowania z ul. Muzealng. Wyznaczony jest jako lewy pas ruchu,
uzyskany poprzez poszerzenie ul. Putkowej z wykorzystaniem pasa zieleni. Na skrzyzowaniu
Putkowa/Muzealna konieczna bedzie modyfikacja programu sygnalizacji $wietlnej wraz z
wprowadzeniem priorytetu dla autobuséw.
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Rys. 5.35. Poczatek pasa autobusowego w kieurnku tomianek (na pétnocnym wylocie ze
skrzyzowania Putkowa/Muzealna) — wariant 2b.
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2) Odcinek pomiedzy ul. Muzealng a Dzierzoniowska. Na tym odcinku pas jest kontynuowany
wzdtuz lewej krawedzi jezdni ul. Putkowej z wykorzystaniem pasa zieleni.
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Rys. 5.36. Pasy autobusowe na odcinku Muzealna - Dzierzoniowska — wariant 2b.

3) Skrzyzowanie z ul. Dzierzoniowska. Na potnocnym wylocie ze skrzyzowania zaktada sie platforme
przystankowg przystanku autobusowego ,Dzierzoniowska”. Wyznaczenie pasa autobusowego oraz
zachowanie trzech paséw na wlocie (dwoch do jazdy na wprost i jednego dla skretu w lewo) wymaga
przebudowy wlotu i wylotu — przesuniecie krawedzi jezdni w kierunku pétnocno-wschodnim (wg.
rysunkéw ponizej). Zmiany wymaga roéwniez program sygnalizacji Swietlnej wraz z wprowadzeniem
priorytetu w sygnalizacji $wietlnej dla autobuséw. W rozwigzaniu tym autobusy skrecajgce w lewo w
ul. Dzierzoniowska, zjezdza¢ bedg z wydzielonego pasa autobusowego na pas do skretu w lewo.
Wymaga to zmiany potozenia przystanku autobusowego ,Dzierzoniowska” — przyjeto usytuowanie
go na wylocie ul. Dzierzoniowskiej, w zatoce autobusowe;.
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Rys. 5.37. Pasy autobusowe na skrzyzowaniu Putkowa/Dzierzoniowska (potudniowa strona
skrzyzowania) — wariant 2b.
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Rys. 5.38. Pasy autobusowe na skrzyzowaniu Putkowa/Dzierzoniowska (pétnocna strona

skrzyzowania) — wariant 2b.

4) Odcinek pomiedzy ul. Dzierzoniowska a ul. Woéycickiego. Na tym odcinku pas jest kontynuowany
wzdtuz lewej krawedzi jezdni ul. Putkowej z wykorzystaniem pasa zieleni.
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Rys. 5.39. Pasy autobusowe na odcinku Dzierzoniowska -'W()ycickiego — wariant 2b.

5) Skrzyzowanie z ul. Woycickiego. Na potudniowym wlocie na skrzyzowanie zaktada sie platforme
przystankowg przystanku autobusowego ,Park Mtocinski”. Wyznaczenie pasa autobusowego oraz
zachowanie trzech pasow na wlocie (dwdch do jazdy na wprost i jednego do skretu w lewo) wymaga
przebudowy wlotu i wylotu ul. Putkowej — przesuniecie krawedzi jezdni w kierunku pdétnocno-
wschodnim (wg. rysunkéw ponizej). Autobusy skrecajgce w lewo w ul. Wéycickiego wykonujg ten
manewr z pasa autobusowego. Zmian wymaga rowniez program sygnalizacji swietinej oraz
wprowadzenie priorytetu w sygnalizacji $wietlnej dla autobuséw.

Rys. 5.40. Pasy autobusowe na skrzyzowaniu Pu{kowa/\Néycickiegé (potudniowa strona

skrzyzowania) — wariant 2b.
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Rys. 5.41. Pasy autobusowe na skrzyzowaniu Putkowa/Wdycickiego (p6tnocna strona
skrzyzowania) — wariant 2b.
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6) Odcinek pomiedzy ul. Wéycickiego a Dziwozony. Na tym odcinku pas jest kontynuowany wzdiuz
lewej krawedzi jezdni ul. Putkowej z wykorzystaniem pasa zieleni.
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Rys. 5.42. Pasy autobusowe na odcinku Wadycickiego - Dziwozony — wariant 2b.

7) Skrzyzowanie z ul. Dziwozony i koniec pasa autobusowego w kierunku tomianek. Na
potudniowym wlocie na skrzyzowaniu z ul. Dziwozony, zaktada sie zakonczenie pasa autobusowego
w kierunku omianek. Skrzyzowanie wymaga wyposazenia w sygnalizacje swietlng, uwzgledniajgca
priorytet dla autobuséw i sterowanie pasami ruchu. Zaktada sie, ze autobusy jadgce w kierunku
tomianek dostawaé bedg sygnat zielony kilka sekund wczesniej od pozostatych pojazdéw, co
umozliwi im zjechanie z wydzielonego pasa autobusowego i wjechanie na ogdlnodostepne pasy
ruchu oraz przeplecenie sie na pas prawy w celu zjazdu w ulice Warszawska.

6 PROGNOZY

6.1 Analiza podrozy w aglomeracji na podstawie danych z kart SIM

Ze wzgledu na charakter analiz ruchowych wykonywanych w ramach opracowania, wymagajgcych
odwzorowania podrozy aglomeracyjnych, wszystkie 60 gmin poza Warszawg wchodzgcych w sktad
modelu podrézy aglomeracji warszawskiej poddano analizie, jesli chodzi o ich udziat w generaciji
podrézy aglomeracyjnych. Analize przeprowadzono z wykorzystaniem bazy danych kart SIM dostepnej
dla okresu 15-17 listopad 2016. Baza danych zostata utworzona w ramach projektu badawczego
Zasady prognozowania ruchu drogowego z uwzglednieniem innych $rodkéw transportu RID-1/62 2A
wykonywanego przez konsorcjum Politechniki Warszawskiej i Politechniki Krakowskiej (kierownik
projektu dr inz. A. Brzezinski).
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Wykorzystano dane o podrézach/przemieszczeniach kart SIM, ktérych uzytkownicy przemieszczali sie
pomiedzy poszczegdlnymi gminami, a w Warszawie dzielnicami, bez podrézy wewnetrznych. Dane te
zawierajg szczegotowe informacje (m.in. czas potgczenia, imsi — unikatowy numer przypisany do kazde;j
karty SIM) dotyczace kazdego tgczenia telefonu komorkowego ze stacjami bazowymi tzw. BTS (w
ramach sieci TMPL -T-mobile Polska). Z catego zbioru kart SIM bedacych w dyspozycji operatora
wyselekcjonowano te, ktérych uzytkownicy wyrazili zgody marketingowe na analizowanie danych.
tacznie przeanalizowano ok 0,5min podrézy realizowanych w obszarze ograniczonym granicami
modelu podrézy aglomeracyjnych. Z uwagi na specyfike analizowanych danych w definicji podrézy
przyjeto nastepujgce zatozenia:

1) Maksymalny czas postoju, nieprzerywajgcy podrézy wynosi 3h. Oznacza to tyle, ze
przemieszczanie sie uzytkownika karty SIM z punktu A do punktu B i zatrzymanie si¢ na >3hw
punkcie C, jest traktowane odpowiednio jako dwie podréze A->C, C->B jesli zatrzymanie jest
<3 godz. jedna podréz A->B. Uwaga: podréz A->A, oznacza, ze osoba przemieszczata sie poza
granice rejonu komunikacyjnego A, ale punktem docelowym byt rowniez rejon A.

2) W analogiczny sposéb traktowana jest podrdz (lub jej brak) wykonywana w granicach
poszczegdlnej gminy. Jezeli uzytkownik danej karty SIM, przebywat w gminie A mniej niz 3h,
wowczas sytuacja ta byta interpretowana jako postdj w czasie podrdzy i nie byta brana pod
uwage w analizie dotyczgcej uzytkownikéw nie wykonujgcych podrozy.

Analiza kart SIM ujawnita, ze nie zachodzi prosta zalezno$¢ pomiedzy potencjatem generacji podrozy
w danej gminie, a udziatem podrézy do Warszawy. Co oznacza, ze istniejg grupy gmin, ktére
charakteryzujg sie silniejszym powigzaniem z Warszawg oraz takie dla ktérych wystepujg inne réwnie
silne powigzania nie zwigzane z Warszawa. Analizujgc udziat podrézy do Warszawy w stosunku do
wszystkich generowanych podrézy w strefie podmiejskiej zauwazono, ze w 1/3 gmin powyzej 40%
generowanych podrézy odbywa sie do Warszawy. Z kolei w 1/3 ten udziat jest znacznie mniejszy,
ponizej 25% podrézy odbywa sie do Warszawy.
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Rys. 6.1. Zestawienie 15 najistotniejszych rejonéw pod wzgledem udziatu w generacji podrozy w strefie
podwarszawskiej [%] — analiza na podstawie danych z kart SIM (zrédio: opracowanie wtasne).
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Rys. 6.2. Zestawienie 15 najistotniejszych rejonéw pod wzgledem udziatu w generacji podrozy ze strefy do
Warszawy [%)] — analiza na podstawie danych z kart SIM (zrodto: opracowanie wiasne).

O Oprnltreatiduy cuassatun
Rys. 6.3. Gminy strefy podwarszawskiej - udziat podrézy do Warszawy w stosunku do wszystkich generowanych
podrézy
zrédio: opracowanie wilasne
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Analiza kart SIM umozliwia bardzo dokftadny opis przemieszczehn zwigzanych z poszczegolnymi
gminami. W przypadku gminy miejsko-wiejskiej tomianki (po odrzuceniu podrézy wykonywanych
pomiedzy czescig miejska i wiejskg w ramach gminy tomianki), zdecydowana wiekszos¢ podrozy, bo
az 74% podrozy generowanych na zewnatrz gminy odbywa sie do Warszawy. Sg to gtéwnie powigzania
z przylegtymi dzielnicami Warszawy, Bielany 20% i Biatoteka 11%. Do Sr6dmiescia odbywa sie ok. 10%
podrézy, na Wole 6% i na Mokotéw 5%. Poza Warszawg silne powigzanie z tomiankami cechuje gmina
Czosnéw 9% i Izabelin 3%.
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Rys. 6.4. Rozktad podrézy aglomeracyjnych zwigzanych z gming tomianki
zrodio: opracowanie wiasne
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Rys. 6.5. Rozktad podrézy w aglomeracji warszawskiej zwigzanych z gming tomianki
zrodio: opracowanie wiasne.
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6.2 Kalibracja modelu podrézy

W analizach wykorzystano model transportowy MTAW 2016, wersja z lipca 2017 r., ktéry zostat
zaktualizowany i skalibrowany. Dokonano weryfikacji uktadu linii i przystankow, typow i parametréw
odcinkdw modelu sieci, podtgczen rejondw komunikacyjnych, wielkosci generowanego ruchu.
Uzupetniono i rozwinieto caty komponent modelu zwigzany z podrézami aglomeracyjnymi, co opisano

powyzej.

Do kalibracji modelu wykorzystano dane z pomiaréw ruchu wykonanych w ramach opracowania oraz
informacje wynikajgce z analizy kart SIM. W wyniku wykonanych zabiegéw osiggnieto zadowalajgca
zgodnos¢ otrzymywanych wynikow modelowania w odniesieniu do wynikdw pomiarow potokéw
pasazerskich. Nalezy zaznaczyé, ze pomiary napetnien byly wykonywane w formie szacowania
pasazeréw w pojazdach przez pomiarowcow obserwujgcych przejezdzajgce pojazdy. Taka metoda
pomiaru jest obarczona btedem (zwtaszcza w godzinach szczytu), siegajacym niekiedy 20% - dotyczy
to zaréwno niedoszacowania jak i przeszacowania liczby pasazeréw w pojazdach. Poréwnanie wynikow
modelu z wynikami pomiaréw przedstawiono w ponizszych tabelach.

Tabl. 6.1 Zestawienie wynikow pomiaréw natezerh samochoddw z wynikami modelu ruchu w szczycie porannym

. . pomiar | pomiar szczyt réznica wskain,l k.
ulica kierunek 7:00-8:00 6:00-9:00 model rano GEH 7-00-8:00 zgodnqsm
7:00-8:00

kordon Warszawy
Kolejowa Warszawa 1930 2125 2291 7.86 361 1.19
Kolejowa tomianki 1731 1853 1731 0.00 0 1.00
Putkowa N Warszawa 2292 2350 2291 0.02 -1 1.00
Putkowa N tomianki 1890 2087 1724 3.91 -166 0.91
Woycickiego | Wschadd 217 280 150 4.95 -67 0.69
Woycickiego |Zachod 356 382 428 3.64 72 1.20
Putkowa S Warszawa 2274 2386 2305 0.65 31 1.01
Putkowa S tomianki 2011 2195 2016 0.11 5 1.00

zrédio: opracowanie wtasne
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Tabl. 6.2 Zestawienie wynikow pomiaréw natgezerh samochodéw z wynikami modelu ruchu - szczyt popotudniowy

. . pomiar pomiar szczyt | model réznica wskaznl’k .

ulica kierunek 16:00-17:00 |15:30-18:00 |rano GEH 1 7.00-8:00 |2900dn0sCi

7:00-8:00

kordon Warszawy

Kolejowa Warszawa 1699 1834 1850 3.58 151 1.09
Kolejowa tomianki 2206 2230 2436 4.77 230 1.10
Putkowa N Warszawa 1909 1992 1850 1.36 -59 0.97
Putkowa N tomianki 2784 2897 2704 1.53 -80 0.97
Woaycickiego | Wschod 535 535 631 3.98 96 1.18
Woéycickiego | Zachéd 172 196 142 2.39 -30 0.83
Putkowa S Warszawa 2140 2161 2171 0.67 31 1.01
Putkowa S tomianki 2653 2729 2537 2.28 -116 0.96

zrodto: opracowanie wtasne

Tabl. 6.3. Zestawienie wynikow pomiaréw napetnien autobuséw z wynikami modelu ruchu

Kierunek Warszawa
Pomiar
przekrdj pomiarowy 6:30-7:30 | 7:00-8:00 | 7:30-8:30 | 8:00-9:00 | model
Brukowa (150,750) 666 597 375 309 721
Dzierzoniowska (114, 150, 181, 303, 750) 829 963 888 663 970
Mtociny (150,750) 752 799 715 496 729
Kierunek t.omianki
Pomiar
przekrdj pomiarowy 6:30-7:30 | 7:00-8:00 | 7:30-8:30 | 8:00-9:00 | model
Brukowa (150,750) 258 358 292 209 278
Dzierzoniowska (114, 150, 181, 303, 750) 279 922 1061 652 1079
Mtociny (150,750) 259 309 198 205 417
Kierunek Warszawa
Pomiar
15:30- 16:00- 16:30- 17:00-
przekrdj pomiarowy 16:30 17:00 17:30 18:00 model
Brukowa (150,750) 214 206 251 181 309
Dzierzoniowska (114, 150, 181, 303, 750) 325 519 751 705 780
Mtociny (150,750) 383 470 400 364 376
Kierunek Lomianki
Pomiar
15:30- 16:00- 16:30- 17:00-
przekrdj pomiarowy 16:30 17:00 17:30 18:00 model
Brukowa (150,750) 296 559 618 561 511
Dzierzoniowska (114, 150, 181, 303, 750) 1039 1194 1066 690 811
Mtociny (150,750) 539 701 651 637 537

zrodio: opracowanie wiasne
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Rys. 6.6 Rozkfad ruchu dla stanu istniejacego — rok 2018, godzina szczytu porannego.
zrodto: openstreetmap.org, opracowanie wiasne
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Rys. 6.9. Liczba pasazeréw w transporcie zbiorowym w stanie istniejgcym— rok 2018, godzina szczytu
popotudniowego.

zrodto: openstreetmap.org, opracowanie wiasne

6.3 Zalozenia do prognoz ruchu

Do opracowania prognoz ruchu wykorzystano dane o zagospodarowaniu przestrzennym udostepnione
w dniu 27.07.2018 przez Biuro Polityki Mobilnosci i Transportu w Warszawie. Dane te dotyczg dwdch
horyzontow czasowych, lat 2017 i 2050. Zgodnie z nimi liczba ludnosci w granicach administracyjnych
Warszawy w 2017 roku byta na poziomie 1758 tys., z osobami mieszkajgcymi w Warszawie
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tymczasowo - studenci, pracownicy firm, itp., a do roku 2050 ma wzrosngé do poziomu 2 423 tys.
mieszkancow. Dla lat posrednich wartosci sg interpolowane. Dane zawierajg takze informacje o
rejonach lezacych poza Warszawg w strefie aglomeracyjnej. W przypadku tomianek przyjmuje sie
liczbe ludnosci na poziomie 25,9 tys. w stanie istniejgcym i prognoze na 2050 rok na poziomie 32 tys.
mieszkancow.

Model sieci transportowej dla okresu prognozy zbudowano uwzgledniajgc zmiany, jakie zajdg w wyniku
rozwoju infrastruktury drogowej i transportu zbiorowego. Przyjeto zatozenia zgodnie z harmonogramem
rozwoju systemu transportowego Warszawy przygotowanym w ramach Warszawskiego Badania Ruchu
2015 wraz z opracowaniem modelu ruchu i zaktualizowanym 01.2018 roku. Na rys. 6.10-rys. 6.15
przedstawiono schematy rozwoju sieci transportowej do 2045 roku.

7 4 Ralirts

Rys.?i.l(‘)-ASieé dfogowa— rok 2018
zrodto: openstreetmap.org, opracowanie wiasne
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Rys. 6.16 Sie¢ szynowego transportu zbiorowego— rok 2025
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Rys. 6.17 Sie¢ szynowegb transportu zbiorowego— rok 2045
zrodto: openstreetmap.org, opracowanie wiasne

6.4  Wyniki prognoz ruchu

Ze wzgledu na skale modelu podrozy aglomeracji warszawskiej nie zréznicowano sposobow
wyznaczenia pasa wzdtuz prawych krawedzi jezdni i w pasie dzielagcym. Analizowane w opracowaniu
wariantowe rozwigzania pasa autobusowego w ul. Putkowej na potrzeby analiz ruchowych
zagregowano do dwdéch gtdéwnych wariantéw zaktadajgcych:

A. realizacje pasa autobusowego tylko na kierunku do Warszawy - wariant WA
B. realizacje pasa autobusowego w dwoch kierunkach z i do Warszawy - wariant WB

Warunki ruchu autobuséw w poszczegoélnych wariantach zamodelowano na podstawie predkosci
komunikacyjnej wyznaczonej w pomiarach ruchu. W wariancie bezinwestycyjnym zatozono predkosci
wynikajgce z pomiaréw ruchu. W wariantach inwestycyjnych zatozono zwiekszenie predkosci
komunikacyjnej do 25-30km/h co odpowiada predkosciom komunikacyjnym autobuséw w warunkach
swobodnych. W przypadku komunikacji indywidualnej zatozono, ze budowa buspasa zasadniczo nie
wplynie na przepustowos¢ uktadu drogowego dla samochodow.

W wariantach z realizacjg pasa autobusowego dokonano optymalizagiji linii autobusowych ktérej celem
bylo zwiekszenie oddziatywania nowych rozwigzan na jak najwigkszg liczbe mieszkancéw gminy
tomianki. Zaproponowano uruchomienie nowej linii autobusowej (czestotliwos¢ kursowania w
godzinach szczytowych co 15 min.), obstugujacej rejony lezgce na zachdd od ul. Kolejowej. Przebieg
nowej linii zatozono ulicami: petla Dgbrowa Zachodnia, ul. Zachodnig, ul. Wislang, ul. Akacjows, ul.
Brukowa, ul. Kolejowsg, ul. Putkowg, Al. Gen. Marii Wittek do petli Mtociny.
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zrodto: openstreetmap.org, opracowanie wiasne

Na potrzeby analizy ekonomicznej prognozy ruchu wykonano dla trzech horyzontéw czasowych:

e rok 2020 zatozono jako pierwszy rok funkcjonowania inwestyc;ji,

o rok 2025 w ktérym zatozono funkcjonowanie drogi S7 na odcinku Czosnow — S8 — inwestycja
ta bedzie mie¢ duzy wptyw na rozktad ruchu w rejonie gminy tomianki

e rok 2043 ostatni rok okresu odniesienia w analizie ekonomicznej.

Prognozy ruchu wykonano dla godziny szczytu porannego i popotudniowego zaréwno w transporcie
zbiorowym jak i indywidualnym. Na ponizszych rysunkach przedstawiono wyniki prognoz ruchu. W
szczycie porannym predkosci autobuséw do tomianek sg na poziomie predkosci swobodnych w
zwigzku z czym nie modelowano oddzielnie wariantu WB.
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Rys. 6.19. Prognoza liczby pasazerow w szycie porannym w roku 2020 — wariant bezinwestycyjny WO
zrodto: openstreetmap.org, opracowanie wiasne
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Rys. 6.20. Prognoza liczby pasazerow w szczycie porannym w roku 2020 - warianty inwestycyjne WA i WB
zrodto: openstreetmap.org, opracowanie wiasne
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Rys. 6.21 Prognoza ruchu drogowego w szczycie porannym w roku 2020 - wariant bezinwestycyjny WO
zrodto: openstreetmap.org, opracowanie wiasne
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Rys. 6.22 Prognoza ruchu drogowego w szczycie porannym w roku 2020 - warianty inwestycyjne WA i WB
zrodto: openstreetmap.org, opracowanie wiasne
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Rys. 6.23. Prognoza liczby pasazerow w szczycie popotudniowym w roku 2020 - wariant b_ézinwestycyjny WO
zrodto: openstreetmap.org, opracowanie wiasne.
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Rys. 6.24. Prognoza liczby pasazerow w szczycie popotudniowym w roku 2020 - wariant inwestycyjny WA
zrodto: openstreetmap.org, opracowanie wiasne

Autor opracowania: Biuro Projektowo-Konsultingowe TRANSEKO



~Koncepcja wybudowania buspasa na DK7, pomigdzy tomiankami a Warszawg, w ciggu ulic: Kolejowej i Putkowej” 85

Legenda
POk (asatert |Pas poar ) '

o000
o

B At
-y

T Wwye

. wxo N
B - )

Rys. 6.25. Prognoza liczba pasazeréw w szczycie popotudniowym w roku 2020 - wariant inwestycyjny WB
zrodto: openstreetmap.org, opracowanie wiasne
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Rys. 6.26 Prognoza ruchu drogowego w szczycie popotudniowym w roku 2020 - wariant bezinwestycyjnyWo
zrédio: openstreetmap.org, opracowanie wtasne
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Rys. 6.27 Prognoza ruchu drogowego w szczycie popotudniowym w roku 2020 - warianty inwestycyjne WA i WB
zrodto: openstreetmap.org, opracowanie wiasne
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Rys. 6.28. Prognoza liczby pasazeréQvVv szycie porannym w roku 2025 — wariant bezinWestycyjny wWo
zrodto: openstreetmap.org, opracowanie wiasne
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Rys. 6.29. Prognoza liczby pasazerow w szczycie porannym w roku 2025 - warianty inwestycyjne WA i WB
zrodto: openstreetmap.org, opracowanie wiasne
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Rys. 6.30 Prognoza ruchu drogowego w szczycie porannym w roku 2025 - wariant bezinwestycyjny WO
zrédio: openstreetmap.org, opracowanie wiasne

Autor opracowania: Biuro Projektowo-Konsultingowe TRANSEKO



~Koncepcja wybudowania buspasa na DK7, pomigdzy tomiankami a Warszawg, w ciggu ulic: Kolejowej i Putkowej”

88

,alu

“5

°

LEGENDA '
Forok pofardow (poy/h) ? J -:,ko
4000 e
1001 g : ‘?P o ) N
° { — Ly )
o

N
st mo—--«—-f‘.] %

8

b SEPERA e
Rys. 6.31 Prognoza ruchu drogowego w szczycie porannym w roku 2025 - warianty inwestycyjne WA i WB

zrodto: openstreetmap.org, opracowanie wiasne
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Rys. 6.32. Prognoza liczby pasazeréw w szczycie popotudniowym w roku 2025 - wariant bezinwestycyjny WO
zrodto: openstreetmap.org, opracowanie wiasne.
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Rys. 6.33. Prognoza liczby pasazerow w szczycie popotudniowym w roku 2025 - wariant inwestycyjny WA
zrodto: openstreetmap.org, opracowanie wiasne
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Rys. 6.34. Prognoza liczba pasazeréw w szczycie popotudniowym w roku 2025 - wariant inwestycyjny WB
zrodto: openstreetmap.org, opracowanie wiasne
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Rys. 6.35 Prognoza ruchu drogowego w szczycie popotudniowym w roku 2025 - wariant bezinwestycyjnyWo
zrodto: openstreetmap.org, opracowanie wiasne
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Rys. 6.36 Prognoza ruchu drogowego w szczycie popotudniowym w roku 2025 - warianty inwestycyjne WA i WB
zrodto: openstreetmap.org, opracowanie wiasne
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Rys. 6.38. Prognoza liczby pasazerow w szczycie porannym w roku 2045 - warianty inwestycyjne WA i WB

zrodto: openstreetmap.org, opracowanie wiasne
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Rys. 6.39 Prognoza ruchu drogowego w szczycie porannym w roku 2045 - wariant bezinwestycyjny WO
zrodto: openstreetmap.org, opracowanie wiasne
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Rys. 6.40 Prognoza ruchu drogowego w szczycie porannym w roku 2045 - warianty inwestycyjne WA i WB
zrodto: openstreetmap.org, opracowanie wiasne
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Rys. 6.42. Prognoza liczby pasazeréow w szczycie popotudniowym w roku 2045 - wariant inwestycyjny WA
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Rys. 6.45 Prognoza ruchu drogowego w szczycie popotudniowym w roku 2045 - warianty inwestycyjne WA i WB
zrodto: openstreetmap.org, opracowanie wiasne

7 ANALIZA EKONOMICZNA

7.1 Cel analizy ekonomicznej

Celem analizy ekonomicznej jest okreslenie, czy i w jakim stopniu, planowana inwestycja jest
uzasadniona ze spofeczno-ekonomicznego punktu widzenia. Ekonomiczne koszty przedsiewziecia
(koszty z wytgczeniem podatkow) poréwnano z gtéwnymi korzy$ciami generowanymi przez inwestycje,
tzn.:

e 0szczednosciami czasu podrozy uzytkownikow,

e oszczednosciami w kosztach eksploatacji pojazdéw,

e oszczednosciami w kosztach wypadkéw drogowych i ofiar miertelnych,

e oszczednosciami w kosztach zwigzanych z emisjg zanieczyszczen,

e oszczednosciami w kosztach zwigzanych ze zmianami klimatycznymi,

e oszczednosciami w kosztach zwigzanych z hatasem.

Analiza ekonomiczna wykorzystuje prognozy przewozéw opracowane dla rozpatrywanych wariantow
inwestycji oraz dla wariantu bezinwestycyjnego W0. Do oceny wariantow inwestycyjnych zastosowano
metodyke, polegajgcg na poréwnaniu zdyskontowanych kosztow i korzysci przedsiewziecia w
zatozonym okresie analizy — 25 lat, obejmujgcym lata 2019 — 2043. Rokiem bazowym analizy jest rok
2019. Wartos¢ rezydualng uwzgledniono w roku 2043. Metodyka ta daje petng informacje o
ekonomicznej efektywnosci inwestycji przez wyznaczenie wskaznikow ENPV, BCR i ERR.

Realizacje projektu planuje sie w roku 2019. W analizie przyjeto oddanie inwestycji do uzytku z
poczatkiem 2021 roku. W analizie zatozono 300 dni przeliczeniowych w roku.
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7.2 Koszty inwestycyjne

taczne koszty inwestycyjne netto projektu w tabelach ponize;.

W analizie ekonomicznej wykorzystywane przeptywy finansowe, zgodnie z metodyka nie zawierajg
podatku VAT. Ponadto koszty muszg by¢ przeksztalcone z cen rynkowych w rozrachunkowe,
uwzgledniajgc korekte o pozostate efekty fiskalne. Zgodnie z metodologig Niebieskiej Ksiegi w celu
oczyszczenia przeptywdw zwigzanych z nakfadami inwestycyjnymi z efektow fiskalnych, zastosowano

wskazniki 0,83 dla kosztéw zwigzanych z kosztami inwestycyjnymi.

Tabl. 7.1. Finansowe koszty inwestycyjne netto.

Kwota netto
L.p. Elementy
Wia W1b W2a W2b
1 | Konstrukcja nawierzchni, 6225500,00| 9653500,00| 4931000,00| 11 737 000,00
przystankow

2 | Sieci elekir., teletech., kanaliz. 49 800,00 49 800,00| 253 000,00 496 000,00
3 | Roboty dodatkowe 900 000,00 900 000,00 900 000,00| 1 300 000,00
4 | Projekt 1255060,00| 1940660,00| 1036800,00| 2 446 600,00
5 | Promocja 253 000,00 376 000,00| 214 000,00 479 000,00

Razem 8687 360,00| 12 925960,00| 7 338800,00| 16 466 600,00

Na potrzeby rachunku przyjeto, ze realizacja projektu nastgpi w latach 2019 - 2020.

Tabl. 7.2. Harmonogram finansowych kosztéw inwestycyjnych netto.

. Rok
Wariant Razem
2019 2020
Wila 3064 453,33 5622 906,67 8 687 360,00
Wi1b 4 559 320,00 8 366 640,00 | 12 925 960,00
W2a 2588 933,33 4 749 866,67 7 338 800,00
W2b 5808 200,00 | 10658 400,00 | 16 466 600,00

Tabl. 7.3. Harmonogram ekonomicznych kosztéw inwestycyjnych.

. Rok
Wariant Razem
2019 2020
Wila 2 543 496,27 4667 012,53 7 210 508,80
Wi1b 3784 235,60 6944 311,20| 10 728 546,80
W2a 2148 814,67 3942 389,33 6 091 204,00
W2b 4 820 806,00 8846 472,00 13667 278,00

7.3 Koszty utrzymania i odtworzenia

W analizie uwzgledniono koszty utrzymaniowe i odtworzeniowe dla infrastruktury. W przypadku zakresu
drogowego przyjeto harmonogram kosztow utrzymania zgodny z Niebieskg Ksiega, zaktadajgcy
ponoszenie rokrocznie kosztow zwigzanych z utrzymaniem biezgcym w wysokosci 8,57 z/m? oraz raz
na 10 lat koszty zwigzane z utrzymaniem okresowym w wysokosci 85,71 zt/m?. Koszty jednostkowe
zamieszczone w Niebieskiej Ksiedze, odniesiono do projektowanej powierzchni nawierzchni w kazdym
z wariantow inwestycyjnych.
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Tabl. 7.4. Powierzchnie nawierzchni.

Wariant inwestycyjny Razem [m?]
Wila 12 900
Wi1b 20 200
W2a 9 800
W2b 24 000

W analizie ekonomicznej wykorzystywane przeptywy finansowe, zgodnie z metodyka nie zawierajg
podatku VAT. Ponadto koszty muszg by¢ przeksztalcone z cen rynkowych w rozrachunkowe,
uwzgledniajgc korekte o pozostate efekty fiskalne. Zgodnie z metodologig Niebieskiej Ksiegi w celu
oczyszczenia przeptywdw zwigzanych z naktadami utrzymaniowymi z efektow fiskalnych, zastosowano

wskazniki 0,78.

Tabl. 7.5. Ekonomiczne koszty utrzymania i odtworzenia.

Rok Utrzymanie biezgce i okresowe
Wila W1lb W2a W2b

2019 0,00 0,00 0,00 0,00
2020 0,00 0,00 0,00 0,00
2021 86 245,71 135 051,43 65 520,00 160 457,14
2022 86 245,71 135 051,43 65 520,00 160 457,14
2023 86 245,71 135 051,43 65 520,00 160 457,14
2024 86 245,71 135 051,43 65 520,00 160 457,14
2025 86 245,71 135 051,43 65 520,00 160 457,14
2026 86 245,71 135 051,43 65 520,00 160 457,14
2027 86 245,71 135 051,43 65 520,00 160 457,14
2028 86 245,71 135 051,43 65 520,00 160 457,14
2029 86 245,71 135 051,43 65 520,00 160 457,14
2030 862 457,14 1350 514,29 655 200,00 1604 571,43
2031 86 245,71 135 051,43 65 520,00 160 457,14
2032 86 245,71 135 051,43 65 520,00 160 457,14
2033 86 245,71 135 051,43 65 520,00 160 457,14
2034 86 245,71 135 051,43 65 520,00 160 457,14
2035 86 245,71 135 051,43 65 520,00 160 457,14
2036 86 245,71 135 051,43 65 520,00 160 457,14
2037 86 245,71 135 051,43 65 520,00 160 457,14
2038 86 245,71 135 051,43 65 520,00 160 457,14
2039 86 245,71 135 051,43 65 520,00 160 457,14
2040 862 457,14 1350 514,29 655 200,00 1604 571,43
2041 86 245,71 135 051,43 65 520,00 160 457,14
2042 86 245,71 135 051,43 65 520,00 160 457,14
2043 86 245,71 135 051,43 65 520,00 160 457,14

7.4  Kategorie oddziatywan ekonomicznych

7.4.1 Oddziatywanie na czas podrézy uzytkownikow transportu

W wyniku realizacji inwestycji zmianie ulegnie praca przewozowa wyrazona w pasazero-godzinach w
transporcie drogowym. Ze wzgledu na rézne wielkosci pracy przewozowej w wariantach, zmianie ulegng
koszty czasu uzytkownikow w wariantach inwestycyjnych w stosunku do wariantu bezinwestycyjnego

WO.
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Jednostkowe koszty czasu uzytkownikow

Jednostkowe koszty czasu uzytkownikéw infrastruktury przyjeto na podstawie zaktualizowanych na rok
2018, danych opracowanych przez CUPT i zamieszczonych na stronie www.cupt.gov.pl. Dane te
opierajg sie na metodyce zawartej w Niebieskiej Ksiedze. Do obliczenia usrednionej wartosci czasu w
transporcie wykorzystano strukture motywacji podrézy uzyskang z WBR 2015r. dla komunikacji
zbiorowej (tabela ponizej).

Tabl. 7.6. Dobowy rozktad podrézy w zalezno$ci od motywaciji.

L.p. Motywacja podrézy Udziat podrézy
1 Dom-praca-dom 44,1%
2 Sprawy stuzbowe, interesy 3,7%
3 Pozostate 52,2%

Zrédfo: Obliczenia wiasne na podstawie WBR 2015

Dane ruchowe

Za podstawe obliczen zmian kosztow czasu uzytkownikow postuzyty statystyki pracy przewozowej
wyrazone W pasazero-godzinach w godzinie szczytu porannego oraz popotudniowego. Z
przedstawionego ponizej wykresu, obrazujgcego udziat rozpoczecia podrézy w dobie wynika, ze
powyzej sredniej, wynoszgcej 6,2% znajdujg sie 3 godziny szczytu porannego oraz 4 godziny szczytu
popotudniowego (jedna z godzin popotudniowych nieznacznie przekracza wartos¢ sredniej). Na
podstawie analizy danych WBR 2015, zachowujgc podejscie ostroznosciowe, przyjeto, ze oszczednosci
wynikajgce z prognoz ruchu dla szczytu porannego oraz popotudniowego wystepowac bedg w dobie po
3 godziny.

Godzina rozpoczecia podraty
Udzial godziny w dobie

A0
11.0%
10,01 L&
. 5,0f
4,9% 7y
| I | l.' | .”l. |
+ & & L & 4 £ 3 2 & £ £ &
> o V" 6" N ! o ! - ) > : : & N ) ." ."

Zrédfo: na podstawie WBR 2015

W obliczeniach prac przewozowych uwzgledniono 300 dni przeliczeniowych w roku.
Obliczone prace przewozowe zamieszczono w tabelach ponizej
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Tabl. 7.7. Oszczednosci pracy przewozowej w roku w transporcie [pas-godz.]: W0 -W1a, W2a.

ROk | Soshowe. | ' shorowar | Razem
2019 0 0

2021 115 949 29 5738 145 522
2025 53 948 - 6 606 47 342
2030 58 655 - 5664 52 991
2035 63 363 -4 723 58 640
2040 68 070 -3 781 64 289
2045 72778 -2 840 69 938

* warto$¢ ujemna oznacza wzrost kosztéw w stosunku do wariantu bezinwestycyjnego

Tabl. 7.8. Oszczedno$ci pracy przewozowej w roku w transporcie [pas-godz.]: WO -W1b, W2b.

Rok Samochody Komunikacja Razem
osobowe zbiorowa*

2019 0

2021 121 485 32011 153 496
2025 55 292 -4 441 50 852
2030 60 976 - 3423 57 552
2035 66 659 -2 406 64 253
2040 72 342 -1 389 70 953
2045 78 025 -372 77 653

* warto$¢ ujemna oznacza wzrost kosztéw w stosunku do wariantu bezinwestycyjnego

W obliczeniach wartosci pracy przewozowej wyrazonej w pasazero-godzinach uwzgledniono wskaznik
napetnienia pojazdéw osobowych na poziomie 1,37 (na podstawie badan wykonanych w ramach
niniejszego opracowania).

Oszczednosci kosztéw czasu uzytkownikow

Na podstawie jednostkowych kosztéw czasu oraz danych ruchowych obliczono oszczednosci kosztow
czasu. Wartosci danych ruchowych pomiedzy latami, dla ktérych obliczono statystyki pracy
przewozowej interpolowano liniowo.

Tabl. 7.9. Oszczednosci kosztéw czasu (oszczednosci roczne) — wariant Wla, W2a.

Oszczednosci kosztow czasu [PLN]
Rok Samochody Komunikacja
osobowe zbiorowa* Razem
2019 0,00 0,00 0,00
2020 0,00 0,00 0,00
2021 4 055 676,85 1034 405,41 5090 082,26
2022 3578 478,53 731 319,88 4 309 798,41
2023 3076 429,53 415 884,73 3492 314,26
2024 2 555 724,28 89 757,83 2 645482,11
2025 2 017 569,63 -247 041,06 1770 528,57
2026 2 085 308,28 -243 802,63 1 841 505,65
2027 2 153 822,67 -240 303,11 1913519,57
2028 2 224 159,56 -236 659,14 1 987 500,42
2029 2 295 233,44 -232 749,88 2 062 483,56
2030 2 368 153,72 -228 688,15 2 139 465,56
2031 2 441 792,06 -224 360,00 2217 432,06
2032 2516 077,60 -219 764,96 2 296 312,64
2033 2 590 933,47 -214 902,98 2 376 030,49
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Oszczednosci kosztéw czasu [PLN]
Rok Samochody Komunikacja
osobowe zbiorowa* Razem
2034 2 666 275,87 -209 774,38 2 456 501,48
2035 2742 011,07 -204 379,73 2537 631,34
2036 2 818 066,35 -198 722,13 2 619 344,22
2037 2 895 780,93 -192 899,41 2 702 881,53
2038 2 973 696,26 -186 812,81 2 786 883,45
2039 3 053 221,95 -180 555,13 2 872 666,83
2040 3134 381,29 -174 121,38 2 960 259,91
2041 3217 180,65 -167 505,73 3049 674,92
2042 3300 014,40 -160 624,14 3283916,44
2043 3 384 454,20 -153 558,23 3379120,25

* warto$¢ ujemna oznacza wzrost kosztow w stosunku do wariantu bezinwestycyjnego

Tabl. 7.10. Oszczednosci kosztéw czasu (oszczednosci roczne) — wariant W1b, W2b.

Oszczednosci kosztéw czasu [PLN]
Rok Samochody Komunikacja
osobowe zbiorowa* Razem
2019 0,00 0,00 0,00
2020 0,00 0,00 0,00
2021 4 249 327,20 1119 680,27 5 369 007,47
2022 3738 379,07 815 740,87 4554 119,94
2023 3201 030,28 499 233,60 3 700 263,88
2024 2 643 775,75 171 942,60 2815718,36
2025 2 067 862,56 -166 072,39 1901 790,17
2026 2 143 811,12 -160 974,80 1 982 836,32
2027 2220 756,12 -155 611,51 2 065 144,61
2028 2299 776,91 -150 058,03 2149718,88
2029 2 379 754,10 -144 236,17 2 235517,93
2030 2 461 837,77 -138 215,95 2 323 621,83
2031 2 544 857,79 -131 926,89 2412 930,90
2032 2 628 736,86 -125 370,76 2 503 366,10
2033 2 713 390,91 -118 549,89 2594 841,01
2034 2798 728,07 -111 467,19 2 687 260,88
2035 2 884 645,46 -104 126,07 2 780519,39
2036 2971 061,77 -96 531,68 2 874 530,09
2037 3 059 387,00 -88 733,01 2 970 653,99
2038 3148 081,09 -80 683,91 3067 397,18
2039 3238 633,92 -72 426,53 3166 207,39
2040 3331 073,80 -63 955,55 3267 118,25
2041 3425 411,00 -55 265,37 3 370 145,63
2042 3519 936,20 -46 327,99 3473 608,21
2043 3616 322,92 -37 170,23 3579 152,69

* warto$¢ ujemna oznacza wzrost kosztow w stosunku do wariantu bezinwestycyjnego

7.4.2 Oddziatywanie na koszty eksploatacji pojazdow

W wyniku realizacji inwestycji zmianie ulegnie praca przewozowa wyrazona w poj-km w transporcie
drogowym. Ponadto w analizie uwzgledniono réwniez zmiany w pracy przewozowej w komunikacji
autobusowej wyrazonej w wzkm. Ze wzgledu na te zmiany, nastgpi zmiana kosztow eksploatacii

pojazdéw w wariantach inwestycyjnych w stosunku do wariantu bezinwestycyjnego WO.
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Jednostkowe koszty eksploatacji pojazdéw

Jednostkowe koszty eksploatacji pojazdéw przyjeto zgodnie z Niebieskg Ksiegg, Infrastruktura
Drogowa, lipiec 2015. Jednostkowe koszty eksploatacji przyjeto jak dla terenu ptaskiego, dla
nawierzchni po remoncie/budowie. Zgodnie z zatozeniami zawartymi w Niebieskiej Ksiedze, zaktada sie
brak realnego wzrostu jednostkowych kosztéw eksploatacji pojazdéw w czasie, gdyz potencjalny wzrost
kosztéw energii bedzie rekompensowany poprzez zwiekszong efektywnos$¢ energetyczng pojazdéw.

Koszty jednostkowe przyjeto w podziale na przedziaty predkosci, zgodnym z Niebieskg Ksiegg
(Infrastruktura Drogowa, lipiec 2015). W przypadku komunikacji autobusowej wykorzystano stawke
wzkm na 2018 rok pomiedzy Komunikacjg Miejskg tomianki a ZTM — 8,15 zl/wzkm netto. Stawka ta nie
uwzglednia amortyzaciji, ktéra ponoszona jest przez Gmine. W zwigzku z powyzszym nie ma potrzeby
jej usuwania z przyjetej stawki netto. Ponadto, zgodnie z metodologig Niebieskiej Ksiegi w celu
oczyszczenia kosztéw z efektdw fiskalnych, zastosowano wskazniki 0,78.

Dane ruchowe

Za podstawe obliczen zmian kosztow eksploatacji pojazdéw postuzyly statystyki pracy przewozowej
uzyskane z modelu ruchowego, wyrazone w pojazdo-kilometrach dla godziny szczytu porannego i
popotudniowego. Na podstawie analizy danych WBR 2015 przyjeto, ze oszczednosci wynikajace z
prognoz ruchu dla szczytu porannego wystepowa¢ bedg w dobie przez 3 godziny, natomiast
oszczednosci wynikajgce z prognoz ruchu dla szczytu popotudniowego przez 3 godziny. W przypadku
komunikacji autobusowej wykorzystano wielkos¢ pracy przewozowej wykonanej w godzinie szczytu
porannego i uwzgledniono jej udziat w dobie, na podstawie danych ZTM za rok 2017 — 6,6%. W
obliczeniach prac przewozowych uwzgledniono 300 dni przeliczeniowych w roku.

Tabl. 7.11. Oszczednosci pracy przewozowej w roku w transporcie drogowym — samochody osobowe [poj-km.] —
WO0 —-W1a, W2a.

g:gggg;‘i 2019 2021 2025 2030 2035 2040 2045

<10 0| -646404| -2341806| -1796623| -1251439| -706256| -161072
10-30 0| -2141173| 3059521| 1557674 55826 | -1446021| -2 947 868
31-50 0| 4068138| 103696| 700493| 1297290| 1894087| 2490883
51-60 0| 252684| 161289| 331058| 500827| 670597| 840 366
61-80 0 126 922 20326 151800| 323925| 496051| 668 176

>80 0| -126387| 274509| 319397| 364284| 409172| 454059
Razem 0| 1533781| 1236883| 1263799| 1290714| 1317629 1344544

Tabl. 7.12. Oszczednosci pracy przewozowej w roku w transporcie drogowym — samochody osobowe [poj-km.] —
W0 —W1b, W2b.

grrgjgjgac*i 2019 2021 2025 2030 2035 2040 2045

<10 0| -494200| -1611559| -1268667| -925775| -582882| -239 990
10-30 0| 1550844| 2124876 641872 | -841133| -2324137| -3807 142
31-50 0 179514 345883| 1489392| 2632901| 3776410| 4993719
51-60 0| -714072| -4825195| -3752886| -2680578| -1608269| -535961
61-80 0| 1186226 4860725| 3767797| 2674869| 1581940 489 012

>80 0 -61 623 371 673 398 071 424 469 450 867 477 264
Razem 0| 1646689| 1266404| 1275579| 1284753| 1293928 1376902
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Tabl. 7.13. Wzrost pracy przewozowej w roku w transporcie autobusowym [wzkm.] — W1la, W2a — WO.

2019

2010 2025

2030

2035 2040

2045

autobusy 0

348 902

348 902

348 902

348 902

348 902

348 902

Tabl. 7.14. Wzrost pracy przewozowej w roku w transporcie autobusowym [wzkm.] — W1b, W2b — WO.

2019

2021 2025

2030

2035 2040

2045

autobusy 0

348 902

348 902

348 902

348 902

348 902

348 902

Oszczednosci kosztoéw eksploatacji pojazdow

Na podstawie jednostkowych kosztéw eksploatacji pojazdéw oraz danych ruchowych obliczono zmiany
kosztéw eksploatacji pojazdéw. Wartosci danych ruchowych pomiedzy latami, dla ktérych obliczono
statystyki pracy przewozowej interpolowano liniowo.

Tabl. 7.15. Oszczednosci kosztéw eksploatacji pojazdow (oszczednosci roczne) — wariant Wla, W2a.

Oszczednosci kosztéw eksploatacji pojazdéw [PLN]*
Rok Samochody Komunikacja zbiorowa
osobowe — autobusowa Razem
2019 0,00 0,00 0,00
2020 0,00 0,00 0,00
2021 1140 916,79 -2 217 967,44 -1 077 050,65
2022 1102 465,85 -2 217 967,44 -1 115 501,59
2023 1064 014,91 -2 217 967,44 -1 153 952,54
2024 1 025 563,97 -2 217 967,44 -1 192 403,48
2025 987 113,03 -2 217 967,44 -1 230 854,42
2026 985 591,60 -2 217 967,44 -1 232 375,84
2027 984 070,18 -2 217 967,44 -1 233 897,26
2028 982 548,76 -2 217 967,44 -1 235 418,69
2029 981 027,33 -2 217 967,44 -1 236 940,11
2030 979 505,91 -2 217 967,44 -1 238 461,53
2031 977 984,49 -2 217 967,44 -1 239 982,95
2032 976 463,07 -2 217 967,44 -1 241 504,38
2033 974 941,64 -2 217 967,44 -1 243 025,80
2034 973 420,22 -2 217 967,44 -1 244 547,22
2035 971 898,80 -2 217 967,44 -1 246 068,65
2036 970 377,37 -2 217 967,44 -1 247 590,07
2037 968 855,95 -2 217 967,44 -1 249 111,49
2038 967 334,53 -2 217 967,44 -1 250 632,91
2039 965 813,10 -2 217 967,44 -1 252 154,34
2040 964 291,68 -2 217 967,44 -1 253 675,76
2041 962 770,26 -2 217 967,44 -1 255 197,18
2042 961 248,84 -2 217 967,44 -1 256 718,61
2043 959 727,41 -2 217 967,44 -1 258 240,03

* warto$¢ ujemna oznacza wzrost kosztow w stosunku do wariantu bezinwestycyjnego

Tabl. 7.16. Oszczednosci kosztdw eksploatacji pojazdow (oszczednosci roczne) — wariant Wi1b, W2b.

Oszczednosci kosztow eksploatacji pojazdéw [PLNJ*
Rok Samochody Komunikacja zbiorowa
Razem
osobowe — autobusowa
2019 0,00 0,00 0,00
2020 0,00 0,00 0,00
2021 1380 362,40 -2 217 967,44 -837 605,04
2022 1284 327,50 -2 217 967,44 -933 639,94
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Oszczednosci kosztow eksploatacji pojazdéw [PLN]*
Rok Samochody Komunikacja zbiorowa
osobowe — autobusowa Razem
2023 1188 292,60 -2217 967,44 | -1029 674,84
2024 1092 257,71 -2217 967,44 | -1125 709,73
2025 996 222,81 -2 217 967,44 | -1 221 744,63
2026 994 895,93 -2217 967,44 | -1223071,51
2027 993 569,05 -2 217 967,44 | -1 224 398,39
2028 992 242,17 -2 217 967,44 | -1 225 725,27
2029 990 915,29 -2 217 967,44 | -1 227 052,15
2030 989 588,41 -2 217 967,44 | -1 228 379,03
2031 988 261,53 -2 217 967,44 | -1 229 705,91
2032 986 934,66 -2 217 967,44 | -1 231 032,79
2033 985 607,78 -2 217 967,44 | -1 232 359,67
2034 984 280,90 -2 217 967,44 | -1 233 686,54
2035 982 954,02 -2 217 967,44 | -1 235 013,42
2036 981 627,14 -2 217 967,44 | -1 236 340,30
2037 980 300,26 -2 217 967,44 | -1237 667,18
2038 978 973,38 -2 217 967,44 | -1 238 994,06
2039 977 646,50 -2 217 967,44 | -1 240 320,94
2040 976 319,62 -2 217 967,44 | -1 241 647,82
2041 974 992,74 -2 217 967,44 | -1 242 974,70
2042 973 665,86 -2217 967,44 | -1 244 301,58
2043 972 338,98 -2 217 967,44 | -1 245 628,46

* warto$¢ ujemna oznacza wzrost kosztow w stosunku do wariantu bezinwestycyjnego

7.4.3 Wartos¢ wypadkéw drogowych i ofiar $miertelnych

W celu obliczenia kosztow wypadkdéw wykorzystano wielkosci pracy przewozowej wykonanej w catej
sieci drogowej. Réznica uzyskanych wartosci pomiedzy wariantami inwestycyjnymi a wariantem
bezinwestycyjnym WO stanowi oszczednosci pracy przewozowej. Koszty wypadkéw i ofiar obejmuija:

e Kkoszty zabitych,
e koszty rannych w wypadkach,
e Kkoszty strat materialnych.

Jednostkowe koszty zdarzen drogowych

Jednostkowe koszty wypadkow, ofiar Smiertelnych i rannych przyjeto na podstawie zaktualizowanych
na rok 2018, danych opracowanych przez CUPT i zamieszczonych na stronie www.cupt.gov.pl. Dane
te opierajg sie na metodyce zawartej w Niebieskiej Ksiedze (Infrastruktura Drogowa, lipiec 2015).

Wspdtczynniki wypadkowosci

Zgodnie z zatozeniami przyjetymi w ,Niebieskiej Ksiedze” obliczono wskazniki prawdopodobienstwa
wystgpienia wypadku w Warszawie oraz wskazniki dotkliwosci wypadkow. Wskazniki
prawdopodobienstwa wyznaczono na podstawie prac przewozowych, wyrazonych w poj-km,
uzyskanych z modelu ruchu.
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Tabl. 7.17. Wskaznik prawdopodobienstwa wystgpienia wypadku.

Liczba Praca Prawdopodobieristwo
Rok X przewozowa wystgpienia wypadku
wypadkow [tys. poj-km*] [wypadki/10°poj-km]
2015 962 5603 623 0,1717
2016 914 5 635 948 0,1622
2017 1145 5 668 460 0,2020
Srednia 0,1786
Tabl. 7.18. Wskaznik dotkliwosci wypadku.
Rok Liczba’ Ofiary ruchu droggwego - Zabici/wypadek Ranni/wypadek
wypadkow Razem Zabici Ranni
2015 962 1147 61 1086 0,0634 1,1289
2016 914 1091 54 1037 0,0591 1,1346
2017 1145 1354 50 1304 0,0437 1,1389
Srednia 0,0554 1,1341

Dane ruchowe

* Obliczenia wtasne na podstawie danych ZDM oraz zatozen projektowych

Za podstawe obliczen zmian kosztow wypadkéw drogowych postuzyly statystyki pracy przewozowej
uzyskane z modelu ruchowego, wyrazone w pojazdo-kilometrach, zamieszczone w podrozdziale dot.
kosztow eksploatacji pojazddéw.

Oszczednosci kosztow wypadkéw drogowych i ofiar

Na podstawie jednostkowych kosztéw wypadkéw drogowych, wskaznikéw wypadkowosci oraz danych
ruchowych obliczono zmiany kosztéw wypadkéw drogowych oraz ofiar. Wartosci danych ruchowych
pomiedzy latami, dla ktérych obliczono statystyki pracy przewozowej interpolowano liniowo.

Tabl. 7.19. Oszczednosci kosztow wypadkow drogowych (oszczednosci roczne) — wariant Wla, W2a.

Oszczednosci kosztéw wypadkéw drogowych [PLN]
Rok Oszczednosci Oszczednosci Oszczednosci
kosztow ofiar kosztow osob kosztow strat Razem
Smiertelnych rannych materialnych
2019 0,00 0,00 0,00 0,00
2020 0,00 0,00 0,00 0,00
2021 38 389,87 237 680,52 6 816,78 282 887,17
2022 37 613,00 232 870,76 6 678,83 277 162,60
2023 36 646,82 226 888,87 6 507,27 270 042,95
2024 35 580,14 220 284,81 6 317,86 262 182,80
2025 34 438,77 213 218,33 6 115,19 253 772,29
2026 35 465,56 219 575,45 6 297,52 261 338,52
2027 36 499,06 225 974,06 6 481,03 268 954,15
2028 37 567,44 232 588,64 6 670,74 276 826,82
2029 38 641,59 239 238,98 6 861,47 284 742,05
2030 39 751,20 246 108,84 7 058,50 292 918,55
2031 40 866,21 253 012,12 7 256,49 301 134,82
2032 41 984,89 259 938,12 7 455,13 309 378,14
2033 43 105,37 266 875,27 7 654,09 317 634,73
2034 44 225,62 273 811,00 7 853,01 325 889,63
2035 45 343,37 280 731,24 8 051,49 334 126,10
2036 46 456,92 287 625,49 8 249,22 342 331,63
2037 47 601,45 294 711,55 8 452,45 350 765,45
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Oszczednosci kosztéw wypadkow drogowych [PLN]
Rok Oszczednosci Oszczednosci Oszczednosci
kosztow ofiar kosztéw osd6b kosztéw strat Razem
Smiertelnych rannych materialnych
2038 48 738,91 301 753,80 8 654,42 359 147,14
2039 49 906,12 308 980,28 8 861,68 367 748,09
2040 51 103,63 316 394,32 9 074,32 376 572,27
2041 52 331,53 323 996,56 9 292,36 385 620,45
2042 53 548,40 331 530,46 9 508,43 394 587,29
2043 54 794,89 339 247,74 9 729,77 403 772,39
Tabl. 7.20. Oszczednosci kosztow wypadkdw drogowych (oszczednosci roczne) — wariant W1b, W2b.
Oszczednosci kosztéw wypadkow drogowych [PLN]
Rok Oszczednosci Oszczednosci Oszczednosci
kosztow ofiar kosztow osdb kosztow strat Razem
Smiertelnych rannych materialnych
2019 0,00 0,00 0,00 0,00
2020 0,00 0,00 0,00 0,00
2021 41 215,93 255 177,32 7 318,59 303 711,84
2022 39 985,45 247 559,13 7 100,10 294 644,68
2023 38 530,69 238 552,36 6 841,78 283 924,83
2024 36 946,98 228 747,27 6 560,57 272 254,82
2025 35 260,71 218 307,16 6 261,14 259 829,01
2026 36 312,39 224 818,37 6 447,88 267 578,65
2027 37 370,96 231 372,19 6 635,85 275 379,00
2028 38 465,26 238 147,25 6 830,16 283 442,67
2029 39 565,49 244 959,04 7 025,53 291 550,06
2030 40 702,05 251 995,73 7 227,34 299 925,11
2031 41 844,15 259 066,74 7 430,14 308 341,03
2032 42 990,03 266 161,15 7 633,61 316 784,78
2033 44 137,77 273 267,09 7 837,41 325 242,27
2034 45 285,30 280 371,70 8 041,18 333 698,17
2035 46 430,28 287 460,56 8 244,49 342 135,33
2036 47 570,99 294 522,92 8 447,04 350 540,95
2037 48 743,43 301 781,81 8 655,23 359 180,47
2038 49 908,65 308 995,95 8 862,13 367 766,74
2039 51 104,36 316 398,86 9 074,45 376 577,67
2040 52 331,11 323 993,94 9 292,28 385 617,33
2041 53 589,01 331 781,87 9 515,64 394 886,52
2042 54 835,62 339 499,92 9 737,00 404 072,54
2043 56 112,58 347 405,90 9 963,75 413 482,22

7.4.4 Oddziatywania zanieczyszczenia powietrza

W wyniku realizacji inwestycji zmianie ulegnie praca przewozowa transportu drogowego. W zwigzku z
powyzszym nastgpi zmiana kosztow zanieczyszczenia powietrza. Na koszty zanieczyszczenia
powietrza sktadajg sie koszty zwigzane z oddziatywaniem transportu na $rodowisko naturalne,
obejmujgce:

e ujemny wplyw na zdrowie ludzkie,
o straty materialne i szkody Srodowiskowe,
e emisje pytdw, tlenkdéw azotu, dwutlenku siarki, lotnych zwigzkéw organicznych oraz ozonu.
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Jednostkowe koszty zanieczyszczenia powietrza

Jednostkowe koszty zanieczyszczenia powietrza przyjeto na podstawie zaktualizowanych na rok 2018,
danych opracowanych przez CUPT i zamieszczonych na stronie www.cupt.gov.pl. Dane te opierajg sie
na metodyce zawartej w Niebieskiej Ksiedze (Infrastruktura Drogowa, lipiec 2015). Za wyjsciowe koszty
dla roku 2014 przyjeto koszty jednostkowe, w podziale na przedziaty predkosci, zgodnie z Niebieskg
Ksiegg (Infrastruktura Drogowa, lipiec 2015).

Dane ruchowe

Za podstawe obliczen zmian kosztéw zanieczyszczenia powietrza postuzyty statystyki pracy
przewozowej uzyskane z modelu ruchowego, wyrazone w pojazdo-kilometrach, zamieszczone w
podrozdziale dot. kosztow eksploatacji pojazdéw. W przypadku komunikacji autobusowej dodatkowo
wykorzystano srednie predkosci pojazdéw uzyskane z modelu ruchowego.

Oszczednosci kosztéw zanieczyszczenia powietrza
Na podstawie kosztéw jednostkowych oraz danych ruchowych obliczono oszczednosci kosztéw
zanieczyszczenia powietrza. Wartosci pracy przewozowej pomiedzy latami, dla ktérych obliczono
statystyki pracy przewozowej interpolowano liniowo.

Tabl. 7.21. Oszczednosci kosztdw zanieczyszczenia powietrza (oszczednosci roczne) — wariant Wla, W2a.

Oszczednosci kosztéw zanieczyszczenia powietrza
[PLN]*
Rok o
Samochody Komunlkaqa Razem
osobowe zbiorowa
2019 0,00 0,00 0,00
2020 0,00 0,00 0,00
2021 120 022,32 -641 136,81 -521 114,49
2022 128 537,19 -665 990,34 -537 453,15
2023 137 040,51 -689 524,08 -552 483,57
2024 145 810,90 -713 212,00 -567 401,10
2025 154 965,61 -737 597,93 -582 632,32
2026 155 494,35 -756 298,64 -600 804,29
2027 155 851,13 -774 980,36 -619 129,23
2028 156 153,37 -794 239,08 -638 085,70
2029 156 274,17 -813 454,67 -657 180,50
2030 156 330,93 -833 249,87 -676 918,93
2031 156 199,60 -852 989,79 -696 790,18
2032 155 874,64 -872 639,30 -716 764,66
2033 155 350,72 -892 160,88 -736 810,17
2034 154 622,74 -911 514,27 -756 891,53
2035 153 685,63 -930 654,95 -776 969,32
2036 152 537,10 -949 550,81 -797 013,71
2037 151 292,75 -968 921,02 -817 628,27
2038 149 828,29 -987 988,29 -838 159,99
2039 148 257,79 -1 007 499,90 -859 242,12
2040 146 576,00 -1 027 461,21 -880 885,20
2041 144 776,41 -1 047 868,77 -903 092,36
2042 142 741,80 -1 067 890,84 -925 149,04
2043 140 582,31 -1 088 339,69 -947 757,38

* warto$¢ ujemna oznacza wzrost kosztéw w stosunku do wariantu bezinwestycyjnego
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Tabl. 7.22. Oszczednosci kosztow zanieczyszczenia powietrza (oszczednosci roczne) — wariant W1b, W2b.

Oszczednosci kosztow zanieczyszczenia powietrza
[PLN]*
Rok o
Samochody Komunlkaqa Razem
osobowe zbiorowa
2019 0,00 0,00 0,00
2020 0,00 0,00 0,00
2021 222 702,84 -641 136,81 -418 433,97
2022 205 761,64 -665 990,34 -460 228,70
2023 187 062,77 -689 524,08 -502 461,31
2024 167 120,50 -713 212,00 -546 091,50
2025 146 042,97 -737 597,93 -591 554,96
2026 146 511,96 -756 298,64 -609 786,68
2027 146 817,43 -774 980,36 -628 162,93
2028 147 069,99 -794 239,08 -647 169,08
2029 147 150,07 -813 454,67 -666 304,60
2030 147 168,21 -833 249,87 -686 081,66
2031 147 007,55 -852 989,79 -705 982,24
2032 146 662,90 -872 639,30 -725 976,40
2033 146 129,27 -892 160,88 -746 031,61
2034 145 401,89 -911 514,27 -766 112,38
2035 144 475,99 -930 654,95 -786 178,96
2036 143 349,46 -949 550,81 -806 201,35
2037 142 130,94 -968 921,02 -826 790,07
2038 140 703,65 -987 988,29 -847 284,64
2039 139 174,69 -1 007 499,90 -868 325,21
2040 137 539,09 -1 027 461,21 -889 922,12
2041 135 790,63 -1 047 868,77 -912 078,14
2042 133 819,37 -1 067 890,84 -934 071,47
2043 131 728,56 -1 088 339,69 -956 611,13

* warto$¢ ujemna oznacza wzrost kosztéw w stosunku do wariantu bezinwestycyjnego

7.4.5 Oddzialywania zmian klimatycznych

W wyniku realizacji inwestycji zmianie ulegnie praca przewozowa transportu drogowego. W zwigzku z
powyzszym nastgpi zmiana kosztéw oddziatywania na zmiany klimatyczne. Zmiany klimatyczne
wynikajg z przyrostu oddziatywah emisji gazéw cieplarnianych. Emisje gazow cieplarnianych sg
wyrazone jako ekwiwalent CO:..

Jednostkowe koszty oddziatywania zmian klimatycznych

Wspétczynniki emisji gazéw cieplarnianych dla srodkéw transportu drogowego, przyjeto zgodnie z
Niebieskg Ksiegg. Jednostkowe wspoétczynniki zmian klimatu koszty przyjeto jak dla terenu ptaskiego,
dla nawierzchni po remoncie/budowie. Jednostkowe koszty oddziatywania zmian klimatycznych przyjeto
na podstawie zaktualizowanych na rok 2018, danych opracowanych przez CUPT i zamieszczonych na
stronie  www.cupt.gov.pl. Dane te opierajg sie na metodyce zawartej w Niebieskiej Ksiedze
(Infrastruktura Drogowa, lipiec 2015).

Dane ruchowe

Za podstawe obliczen zmian kosztow zmian klimatycznych postuzyty statystyki pracy przewozowej
uzyskane z modelu ruchowego, wyrazone w pojazdo-kilometrach oraz wzkm w przypadku autobusoéw,
zamieszczone w podrozdziale dot. kosztéw eksploatacji pojazdow.
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Oszczednosci kosztéw zmian klimatycznych

Na podstawie kosztéw jednostkowych oraz danych ruchowych obliczono oszczednosci kosztéw zmian
klimatycznych. Wartosci pracy przewozowej pomiedzy latami, dla ktérych obliczono statystyki pracy
przewozowej interpolowano liniowo.

Tabl. 7.23. Oszczednosci kosztow zmian klimatycznych (oszczednosci roczne) — wariant Wla, W2a.

Oszczednosci kosztéw zmian klimatycznych [PLNJ*
Rok Samochody Komunikacja
osobowe zbiorowa Razem
2019 0,00 0,00 0,00
2020 0,00 0,00 0,00
2021 34 941,50 -51 527,86 -16 586,36
2022 36 950,20 -53 422,70 -16 472,50
2023 39 015,02 -55 329,67 -16 314,66
2024 41 135,94 -57 247,75 -16 111,81
2025 43 312,98 -59 175,92 -15 862,94
2026 43 509,94 -60 655,37 -17 145,43
2027 43 663,69 -62 134,83 -18 471,14
2028 43 774,23 -63 614,29 -19 840,06
2029 43 841,55 -65 093,75 -21 252,20
2030 43 865,66 -66 573,21 -22 707,56
2031 43 846,55 -68 052,68 -24 206,13
2032 43 784,24 -69 532,15 -25 747,91
2033 43 678,71 -71 011,62 -27 332,91
2034 43 529,96 -72 491,09 -28 961,13
2035 43 338,01 -73 970,57 -30 632,56
2036 43 102,84 -75 450,05 -32 347,21
2037 42 824,46 -76 929,53 -34 105,07
2038 42 502,86 -78 409,02 -35 906,15
2039 42 138,06 -79 888,51 -37 750,45
2040 41 730,04 -81 368,00 -39 637,96
2041 41 278,80 -82 847,49 -41 568,69
2042 40 784,36 -84 326,99 -43 542,63
2043 40 246,70 -85 806,48 -45 559,79

* warto$¢ ujemna oznacza wzrost kosztow w stosunku do wariantu bezinwestycyjnego

Tabl. 7.24. Oszczednosci kosztdw zmian klimatycznych (oszczednosci roczne) — wariant W1b, W2b.

Oszczednosci kosztéw zmian klimatycznych [PLNJ*
Rok Samochody Komunikacja
osobowe zbiorowa Razem
2019 0,00 0,00 0,00
2020 0,00 0,00 0,00
2021 63 230,19 -51 527,86 11 702,33
2022 58 322,15 -53 422,70 4 899,45
2023 53 053,88 -55 329,67 -2 275,80
2024 47 425,36 -57 247,75 -9 822,39
2025 41 436,61 -59 175,92 -17 739,32
2026 41 623,56 -60 655,37 -19 031,82
2027 41 769,09 -62 134,83 -20 365,73
2028 41 873,22 -63 614,29 -21 741,07
2029 41 935,93 -65 093,75 -23 157,82
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Oszczednosci kosztéw zmian klimatycznych [PLNJ*
Rok Samochody Komunikacja
osobowe zbiorowa Razem
2030 41 957,23 -66 573,21 -24 615,99
2031 41 937,11 -68 052,68 -26 115,56
2032 41 875,59 -69 532,15 -27 656,56
2033 41 772,65 -71 011,62 -29 238,97
2034 41 628,29 -72 491,09 -30 862,80
2035 41 442,53 -73 970,57 -32 528,05
2036 41 215,35 -75 450,05 -34 234,70
2037 40 946,75 -76 929,53 -35 982,78
2038 40 636,75 -78 409,02 -37 772,27
2039 40 285,33 -79 888,51 -39 603,17
2040 39 892,50 -81 368,00 -41 475,50
2041 39 458,26 -82 847,49 -43 389,23
2042 38 982,60 -84 326,99 -45 344,38
2043 38 465,53 -85 806,48 -47 340,95

* warto$¢ ujemna oznacza wzrost kosztow w stosunku do wariantu bezinwestycyjnego

7.4.6 Oddziatywania hatasu

W analizie szacowania oddziatywania hatasu wykorzystano jedng z metod zaproponowanych w
Niebieskiej Ksiedze. Niebieska Ksiega okresla jednostkowe koszty ekonomiczne hatasu odnoszgce sie
do wykonanej pracy przewozowej. Zgodnie z zapisem w Niebieskiej Ksiedze ,hatas jest definiowany
jako niepozgdane lub szkodliwe dzwieki powodowane przez dziatalnos¢ cziowieka na wolnym
powietrzu, w tym hatas emitowany przez srodki transportu, ruch drogowy, ruch kolejowy, ruch lotniczy
oraz hatas pochodzgcy z obszaréw dziatalnosci przemystowej”. W wyniku realizacji inwestycji zmianie
ulegnie praca przewozowa transportu drogowego. W zwigzku z powyzszym nastgpi zmiana kosztow
oddziatywania hatasu. Uwzgledniany w analizie hatas wynika z emisji dzwiekéw o wysokim natezeniu
przez srodki transportu.

Jednostkowe koszty oddziatywania hatasu

Jednostkowe koszty hatasu przyjeto na podstawie zaktualizowanych na rok 2018, danych
opracowanych przez CUPT i zamieszczonych na stronie www.cupt.gov.pl. Dane te opierajg sie na
metodyce zawartej w Niebieskiej Ksiedze (Infrastruktura Drogowa, lipiec 2015). Zgodnie z propozycjg
zaprezentowana w Niebieskiej Ksiedze, przyjeto $rednig wazong kosztow jednostkowych,
uwzgledniajgc 15% udziat nocy oraz 85% udziat dnia.

Dane ruchowe

Za podstawe obliczen zmian kosztéw hatasu postuzyly statystyki pracy przewozowej uzyskane z modelu
ruchowego, wyrazone w pojazdo-kilometrach oraz wzkm w przypadku autobuséw, zamieszczone w
podrozdziale dot. kosztéw eksploatacji pojazdow.

Oszczednosci kosztoéw hatasu

Na podstawie kosztow jednostkowych oraz danych ruchowych obliczono oszczednosci kosztow hatasu.
Wartosci pracy przewozowej pomiedzy latami, dla ktdérych obliczono statystyki pracy przewozowe;j
interpolowano liniowo.

Tabl. 7.25. Oszczednosci kosztdow hatasu (oszczednosci roczne) — wariant Wla, W2a.

Oszczednosci kosztow hatasu [PLN]*
Rok Samochody Komunikacja
. Razem
osobowe zbiorowa
2019 0,00 0,00 0,00
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Oszczednosci kosztéw hatasu [PLN]*
Rok Samochody Komunikacja
osobowe zbiorowa Razem
2020 0,00 0,00 0,00
2021 94 062,43 -131 771,68 -37 709,25
2022 92 158,96 -135 670,63 -43 511,67
2023 89 791,62 -139 267,90 -49 476,29
2024 87 178,05 -142 868,96 -55 690,91
2025 84 381,48 -146 584,31 -62 202,83
2026 86 897,32 -150 300,61 -63 403,29
2027 89 429,58 -154 013,12 -64 583,54
2028 92 047,31 -157 840,29 -65 792,98
2029 94 679,19 -161 658,88 -66 979,69
2030 97 397,95 -165 592,65 -68 194,70
2031 100 129,93 -169 515,44 -69 385,50
2032 102 870,91 -173 420,24 -70 549,34
2033 105 616,29 -177 299,62 -71 683,33
2034 108 361,12 -181 145,56 -72 784,44
2035 111 099,82 -184 949,22 -73 849,40
2036 113 828,23 -188 704,23 -74 876,00
2037 116 632,54 -192 553,49 -75 920,95
2038 119 419,53 -196 342,55 -76 923,02
2039 122 279,42 -200 219,90 -77 940,48
2040 125 213,53 -204 186,60 -78 973,07
2041 128 222,13 -208 241,99 -80 019,86
2042 131 203,68 -212 220,77 -81 017,08
2043 134 257,81 -216 284,34 -82 026,53

* warto$¢ ujemna oznacza wzrost kosztow w stosunku do wariantu bezinwestycyjnego

Tabl. 7.26. Oszczednosci kosztow hatasu (oszczednosci roczne) — wariant W1b, W2b.

Oszczednosci kosztow hatasu [PLN]*
Rok Samochody Komunikacja
osobowe zbiorowa Razem
2019 0,00 0,00 0,00
2020 0,00 0,00 0,00
2021 100 986,81 -131 771,68 -30 784,87
2022 97 971,90 -135 670,63 -37 698,73
2023 94 407,46 -139 267,90 -44 860,44
2024 90 527,08 -142 868,96 -52 341,88
2025 86 395,39 -146 584,31 -60 188,92
2026 88 972,21 -150 300,61 -61 328,39
2027 91 565,90 -154 013,12 -62 447,22
2028 94 247,14 -157 840,29 -63 593,15
2029 96 942,91 -161 658,88 -64 715,97
2030 99 727,69 -165 592,65 -65 864,96
2031 102 526,06 -169 515,44 -66 989,38
2032 105 333,68 -173 420,24 -68 086,57
2033 108 145,87 -177 299,62 -69 153,75
2034 110 957,53 -181 145,56 -70 188,03
2035 113 762,96 -184 949,22 -71 186,26
2036 116 557,90 -188 704,23 -72 146,33
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Oszczednosci kosztéw hatasu [PLN]*
Rok Samochody Komunikacja
osobowe zbiorowa Razem
2037 119 430,61 -192 553,49 -73 122,88
2038 122 285,62 -196 342,55 -74 056,93
2039 125 215,33 -200 219,90 -75 004,56
2040 128 221,09 -204 186,60 -75 965,50
2041 131 303,18 -208 241,99 -76 938,81
2042 134 357,61 -212 220,77 -77 863,15
2043 137 486,41 -216 284,34 -78 797,93

* warto$¢ ujemna oznacza wzrost kosztow w stosunku do wariantu bezinwestycyjnego

7.5 Wartos¢ rezydualna

Wartos$¢ rezydualng wyliczono na ostatni rok analizy — 2043. Warto$¢ rezydualna obliczona zostata w
ten sposob, iz wartos¢ poczatkowa wybranych elementéw inwestycji zostata pomniejszona o
amortyzacje przy uwzglednieniu sredniej zywotnosci elementu, nakladéw odtworzeniowych.

Tabl. 7.27. Warto$¢ rezydualna — zywotnos¢ elementéw.

. X X . 5
Element projektu _ Sl’ednla” Flzyczny ok.res zyciaz _Po_zostally %o
zywotnos¢ uwzglednieniem wymian | zycia projektu

Roboty Drogowe 20 35 50%

Zrédfo: na podstawie Niebieskiej Ksiegi

Tabl. 7.28. Finansowa wartos¢ rezydualna — Wariant Wla.

Element projektu Koszty finansowe | Wartos¢ rezydualna
Roboty Drogowe 6 225 500,00 3112 750,00
Razem 6 225 500,00 3112 750,00

Tabl. 7.29. Finansowa wartos¢ rezydualna — Wariant W1b.

Element projektu Koszty finansowe | Wartos¢ rezydualna
Roboty Drogowe 9 653 500,00 4 826 750,00
Razem 9 653 500,00 4 826 750,00

Tabl. 7.30. Finansowa wartos¢ rezydualna — Wariant W2a.

Element projektu Koszty finansowe | Wartos¢ rezydualna
Roboty Drogowe 4 931 000,00 2 465 500,00
Razem 4 931 000,00 2 465 500,00

Tabl. 7.31. Finansowa wartos¢ rezydualna — Wariant W2b.

Element projektu Koszty finansowe | Warto$¢ rezydualna
Roboty Drogowe 11 737 000,00 5868 500,00
Razem 11 737 000,00 5 868 500,00

Uwzgledniajgc wskaznik korekty finansowej w wysokosci 0,83, ekonomiczne wartosci rezydualne w
poszczegdlnych wariantach przedstawiono w ponizszej tabeli:
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Tabl. 7.32. Ekonomiczne wartosci rezydualne.

Wariant Ekonomiczna wartos¢ rezydualna
Wla 2 583 582,50
W1b 4 006 202,50
W2a 2 046 365,00
W2b 4 870 855,00

7.6  Okreslenie przeptywoéw ekonomicznych projektu w okresie odniesienia

Tabela ponizej zawiera zestawienie korzysci uzytkownikdw generowanych przez projekt.
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Tabl. 7.33. Zestawienie korzysci spoteczno - ekonomicznych — Wariant Wla.

Wartosé Oszczednosci Oszczed’n 0s¢ Oszczednosci Qﬁ;ﬁ:& Wzr_ost kosztéw Wzro§t Wzro§t Wzrost Zisgfzvzlée:ile

Rok rezydualna kosztow czasu k°SZt°‘fv razem eksploatacji zanieczyszczeni kO.SZtow kosztow kosztow razem spoteczno -

wypadkéw pojazdéw a srodowiska klimatu hatasu ekonomicznych

[PLN]

2019 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
2020 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
2021 0,00 5090 082,26 282 887,17 5372 969,43 1077 050,65 521 114,49 16 586,36 37 709,25 1652 460,75 3720 508,68
2022 0,00 4309 798,41 277 162,60 4586 961,01 1115 501,59 537 453,15 16 472,50 43 511,67 1712 938,91 2874 022,09
2023 0,00 3492 314,26 270 042,95 3762 357,21 1153 952,54 552 483,57 16 314,66 49 476,29 1772 227,05 1990 130,16
2024 0,00 2 645 482,11 262 182,80 2907 664,91 1192 403,48 567 401,10 16 111,81 55 690,91 1831 607,30 1076 057,60
2025 0,00 1770 528,57 253772,29 2 024 300,86 1230 854,42 582 632,32 15 862,94 62 202,83 1891 552,51 132 748,35
2026 0,00 1841 505,65 261 338,52 2102 844,17 1232 375,84 600 804,29 17 145,43 63 403,29 1913 728,85 189 115,32
2027 0,00 1913 519,57 268 954,15 2182 473,72 1233 897,26 619 129,23 18 471,14 64 583,54 1936 081,17 246 392,55
2028 0,00 1987 500,42 276 826,82 2264 327,24 1235 418,69 638 085,70 19 840,06 65 792,98 1959 137,43 305 189,81
2029 0,00 2 062 483,56 284 742,05 2 347 225,60 1236 940,11 657 180,50 21 252,20 66 979,69 1982 352,50 364 873,10
2030 0,00 2139 465,56 292 918,55 2432 384,12 1238 461,53 676 918,93 22 707,56 68 194,70 2006 282,72 426 101,39
2031 0,00 2217 432,06 301 134,82 2518 566,89 1239 982,95 696 790,18 24 206,13 69 385,50 2030 364,77 488 202,12
2032 0,00 2296 312,64 309 378,14 2 605 690,78 1241 504,38 716 764,66 25 747,91 70 549,34 2 054 566,29 551 124,49
2033 0,00 2376 030,49 317 634,73 2693 665,22 1243 025,80 736 810,17 27 332,91 71 683,33 2078 852,20 614 813,02
2034 0,00 2 456 501,48 325 889,63 2782391,11 1244 547,22 756 891,53 28 961,13 72 784,44 2103 184,32 679 206,79
2035 0,00 2537 631,34 334 126,10 2871 757,44 1246 068,65 776 969,32 30 632,56 73 849,40 2127 519,93 744 237,51
2036 0,00 2619 344,22 342 331,63 2961 675,85 1 247 590,07 797 013,71 32347,21 74 876,00 2151 826,99 809 848,87
2037 0,00 2702 881,53 350 765,45 3053 646,98 1249 111,49 817 628,27 34 105,07 75 920,95 2176 765,78 876 881,20
2038 0,00 2 786 883,45 359 147,14 3146 030,59 1250 632,91 838 159,99 35 906,15 76 923,02 2201 622,08 944 408,50
2039 0,00 2872 666,83 367 748,09 3240 414,92 1252 154,34 859 242,12 37 750,45 77 940,48 2227 087,38 1013 327,53
2040 0,00 2 960 259,91 376 572,27 3336 832,18 1253 675,76 880 885,20 39 637,96 78 973,07 2253 171,99 1083 660,18
2041 0,00 3049 674,92 385 620,45 3435 295,37 1255 197,18 903 092,36 41 568,69 80 019,86 2279 878,09 1155 417,28
2042 0,00 3139 390,26 394 587,29 3533 977,55 1256 718,61 925 149,04 43 542,63 81 017,08 2306 427,35 1227 550,20
2043 2583 582,50 3230 895,98 403 772,39 6 218 250,87 1258 240,03 947 757,38 45 559,79 82 026,53 2333583,73 3884 667,14
Razem 2 583 582,50 62 498 585,47 7 299 536,04 72 381 704,00 28 185 305,50 16 606 357,23 628 063,24 1563 494,15 46 983 220,12 25 398 483,89
l;‘::if' 3,6% 86,3% 10,1% 100,0% 60,0% 35,3% 1,3% 3,3% 100% 100%
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Tabl. 7.34. Zestawienie korzysci spoteczno - ekonomicznych — Wariant W1b.

Wartosé Oszczednosci Oszczed’n 0s¢ Oszczednosci Qﬁ;ﬁ:& Wzr_ost kosztéw Wzro§t Wzro§t Wzrost Zisgfzvzlée:ile

Rok rezydualna kosztow czasu k°SZt°‘fv razem eksploatacji zanieczyszczeni kO.SZtow kosztow kosztow razem spoteczno -

wypadkéw pojazdéw a srodowiska klimatu hatasu ekonomicznych

[PLN]

2019 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
2020 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
2021 0,00 5369 007,47 303 711,84 5672 719,31 837 605,04 418 433,97 -11 702,33 30 784,87 1275 121,55 4397 597,76
2022 0,00 4554 119,94 294 644,68 4848 764,62 933 639,94 460 228,70 -4 899,45 37 698,73 1426 667,92 3422 096,71
2023 0,00 3700 263,88 283 924,83 3984 188,71 1029 674,84 502 461,31 2 275,80 44 860,44 1579 272,39 2 404 916,32
2024 0,00 2815 718,36 272 254,82 3087 973,18 1125 709,73 546 091,50 93822,39 52 341,88 1733 965,51 1354 007,67
2025 0,00 1901 790,17 259 829,01 2161 619,18 1221 744,63 591 554,96 17 739,32 60 188,92 1891 227,83 270 391,35
2026 0,00 1982 836,32 267 578,65 2250 414,97 1223 071,51 609 786,68 19 031,82 61 328,39 1913 218,40 337 196,57
2027 0,00 2065 144,61 275 379,00 2340 523,61 1224 398,39 628 162,93 20 365,73 62 447,22 1935 374,27 405 149,34
2028 0,00 2149718,88 283 442,67 2433161,55 1225 725,27 647 169,08 21 741,07 63 593,15 1958 228,57 474 932,98
2029 0,00 2235517,93 291 550,06 2527 067,98 1227 052,15 666 304,60 23 157,82 64 715,97 1981 230,53 545 837,45
2030 0,00 2323621,83 299925,11 2623 546,94 1228 379,03 686 081,66 24 615,99 65 864,96 2004 941,63 618 605,31
2031 0,00 2412 930,90 308 341,03 272127194 1229 705,91 705 982,24 26 115,56 66 989,38 2028 793,09 692 478,85
2032 0,00 2503 366,10 316 784,78 2820 150,89 1231 032,79 725 976,40 27 656,56 68 086,57 2052 752,31 767 398,58
2033 0,00 2594 841,01 325 242,27 2920 083,29 1232 359,67 746 031,61 29 238,97 69 153,75 2 076 784,00 843 299,29
2034 0,00 2687 260,88 333698,17 3020 959,05 1233 686,54 766 112,38 30 862,80 70 188,03 2100 849,76 920 109,28
2035 0,00 2780519,39 342135,33 3122 654,72 1235 013,42 786 178,96 32 528,05 71 186,26 2124 906,70 997 748,02
2036 0,00 2874 530,09 350 540,95 3225071,04 1236 340,30 806 201,35 34 234,70 72 146,33 2148 922,69 1076 148,36
2037 0,00 2970 653,99 359180,47 3329 834,46 1237 667,18 826 790,07 35 982,78 73 122,88 2173562,91 1156 271,54
2038 0,00 3067 397,18 367 766,74 343516391 1238 994,06 847 284,64 37 772,27 74 056,93 2198 107,90 1237 056,02
2039 0,00 3166 207,39 376 577,67 3542 785,07 1240 320,94 868 325,21 39 603,17 75 004,56 2223 253,89 1319 531,17
2040 0,00 3267 118,25 385 617,33 3652 735,58 1241 647,82 88992212 41 475,50 75 965,50 2249 010,94 1403 724,64
2041 0,00 3370 145,63 394 886,52 3765 032,15 1242 974,70 912 078,14 43 389,23 76 938,81 2 275 380,88 1489 651,26
2042 0,00 3473 608,21 404 072,54 3877 680,75 1244 301,58 934 071,47 45 344,38 77 863,15 2301 580,58 1576 100,16
2043 4006 202,50 3579 152,69 413 482,22 7998 837,41 1245 628,46 956 611,13 47 340,95 78 797,93 2328 378,47 5670 458,95
Razem 4006 202,50 67 845 471,09 7 510 566,71 79 362 240,30 27 366 673,91 16 527 841,11 593 693,08 1493 324,63 45 981 532,73 33 380 707,57
‘;‘::if' 5,0% 85,5% 9,5% 100,0% 59,5% 35,9% 1,3% 3,2% 100,0% 100,0%
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Tabl. 7.35. Zestawienie korzysci spoteczno - ekonomicznych — Wariant W2a.

Wartosé Oszczednosci Oszczed’n 0s¢ Oszczednosci Qﬁ;ﬁ:& Wzr_ost kosztéw Wzro§t Wzro§t Wzrost Zisgfzvzlée:ile

Rok rezydualna kosztow czasu k°SZt°‘fv razem eksploatacji zanieczyszczeni kO.SZtow kosztow kosztow razem spoteczno -

wypadkéw pojazdéw a srodowiska klimatu hatasu ekonomicznych

[PLN]

2019 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
2020 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
2021 0,00 5090 082,26 282 887,17 5372 969,43 1077 050,65 521 114,49 16 586,36 37 709,25 1652 460,75 3720 508,68
2022 0,00 4309 798,41 277 162,60 4586 961,01 1115 501,59 537 453,15 16 472,50 43 511,67 1712 938,91 2874 022,09
2023 0,00 3492 314,26 270 042,95 3762 357,21 1153 952,54 552 483,57 16 314,66 49 476,29 1772 227,05 1990 130,16
2024 0,00 2645482,11 262 182,80 2907 664,91 1192 403,48 567 401,10 16 111,81 55 690,91 1831 607,30 1076 057,60
2025 0,00 1770 528,57 253772,29 2024 300,86 1230 854,42 582 632,32 15 862,94 62 202,83 1891 552,51 132 748,35
2026 0,00 1841 505,65 261 338,52 2102 844,17 1232 375,84 600 804,29 17 145,43 63 403,29 1913 728,85 189 115,32
2027 0,00 1913 519,57 268 954,15 2182 473,72 1233 897,26 619 129,23 18 471,14 64 583,54 1936 081,17 246 392,55
2028 0,00 1987 500,42 276 826,82 2264 327,24 1235 418,69 638 085,70 19 840,06 65 792,98 1959 137,43 305 189,81
2029 0,00 2062 483,56 284 742,05 2347 225,60 1236 940,11 657 180,50 21 252,20 66 979,69 1982 352,50 364 873,10
2030 0,00 2139 465,56 292 918,55 2432 384,12 1238 461,53 676 918,93 22 707,56 68 194,70 2006 282,72 426 101,39
2031 0,00 2217 432,06 301 134,82 2518 566,89 1239 982,95 696 790,18 24 206,13 69 385,50 2030 364,77 488 202,12
2032 0,00 2296 312,64 309 378,14 2605 690,78 1241 504,38 716 764,66 25 747,91 70 549,34 2 054 566,29 551 124,49
2033 0,00 2376 030,49 317 634,73 2693 665,22 1243 025,80 736 810,17 27 332,91 71 683,33 2 078 852,20 614 813,02
2034 0,00 2456 501,48 325 889,63 2782391,11 1244 547,22 756 891,53 28 961,13 72 784,44 2103 184,32 679 206,79
2035 0,00 2537631,34 334 126,10 2871757,44 1246 068,65 776 969,32 30 632,56 73 849,40 2127 519,93 744 237,51
2036 0,00 2619 344,22 342 331,63 2961 675,85 1 247 590,07 797 013,71 32347,21 74 876,00 2151 826,99 809 848,87
2037 0,00 2702 881,53 350 765,45 3053 646,98 1249 111,49 817 628,27 34 105,07 75 920,95 2176 765,78 876 881,20
2038 0,00 2786 883,45 359 147,14 3146 030,59 1250 632,91 838 159,99 35 906,15 76 923,02 2201 622,08 944 408,50
2039 0,00 2872 666,83 367 748,09 3240 414,92 1252 154,34 859 242,12 37 750,45 77 940,48 2227 087,38 1013 327,53
2040 0,00 2960 259,91 376 572,27 3336 832,18 1253 675,76 880 885,20 39 637,96 78 973,07 2253 171,99 1083 660,18
2041 0,00 3049 674,92 385 620,45 3435 295,37 1255 197,18 903 092,36 41 568,69 80 019,86 2279 878,09 1155 417,28
2042 0,00 3139 390,26 394 587,29 3533 977,55 1256 718,61 925 149,04 43 542,63 81 017,08 2306 427,35 1227 550,20
2043 2 046 365,00 3230 895,98 403 772,39 5681 033,37 1258 240,03 947 757,38 45 559,79 82 026,53 2333583,73 3347 449,64
Razem 2 046 365,00 62 498 585,47 7 299 536,04 71 844 486,50 28 185 305,50 16 606 357,23 628 063,24 1563 494,15 46 983 220,12 24 861 266,39
l;‘::if' 2,8% 87,0% 10,2% 100,0% 60,0% 35,3% 1,3% 3,3% 100,0% 100,0%
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Tabl. 7.36. Zestawienie korzysci spoteczno - ekonomicznych — Wariant W2b.

Wartosé Oszcz’ednos'ci Os:g:std(;\‘:s'é Oszczednosci l(\/g;:t):\tv - ;’g}:gz;;:::::x k\:\,/ ;:t)j\tv k\:\,/ ;;?j:v Wzrost Zisgfzvzlée:ile
Rok rezydualna kosztow czasu wypadkéw razem elgi?alggtéa:;]l a Srodowiska Klimatu hatasu kosztow razem ekzﬂglr%(i::;?y-ch
[PLN]
2019 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
2020 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
2021 0,00 5369 007,47 303 711,84 5672 719,31 837 605,04 418 433,97 -11 702,33 30 784,87 1275 121,55 4397 597,76
2022 0,00 4554 119,94 294 644,68 4848 764,62 933 639,94 460 228,70 -4 899,45 37 698,73 1426 667,92 3422 096,71
2023 0,00 3700 263,88 283 924,83 3984 188,71 1029 674,84 502 461,31 2 275,80 44 860,44 1579 272,39 2 404 916,32
2024 0,00 2815 718,36 272 254,82 3087 973,18 1125 709,73 546 091,50 93822,39 52 341,88 1733 965,51 1354 007,67
2025 0,00 1901 790,17 259 829,01 2161 619,18 1221 744,63 591 554,96 17 739,32 60 188,92 1891 227,83 270 391,35
2026 0,00 1982 836,32 267 578,65 2250 414,97 1223 071,51 609 786,68 19 031,82 61 328,39 1913 218,40 337 196,57
2027 0,00 2065 144,61 275 379,00 2340 523,61 1224 398,39 628 162,93 20 365,73 62 447,22 1935 374,27 405 149,34
2028 0,00 2149718,88 283 442,67 2433161,55 1225 725,27 647 169,08 21 741,07 63 593,15 1958 228,57 474 932,98
2029 0,00 2235517,93 291 550,06 2527 067,98 1227 052,15 666 304,60 23 157,82 64 715,97 1981 230,53 545 837,45
2030 0,00 2323621,83 299925,11 2623 546,94 1228 379,03 686 081,66 24 615,99 65 864,96 2004 941,63 618 605,31
2031 0,00 2412 930,90 308 341,03 272127194 1229 705,91 705 982,24 26 115,56 66 989,38 2028 793,09 692 478,85
2032 0,00 2503 366,10 316 784,78 2820 150,89 1231 032,79 725 976,40 27 656,56 68 086,57 2052 752,31 767 398,58
2033 0,00 2594 841,01 325 242,27 2920 083,29 1232 359,67 746 031,61 29 238,97 69 153,75 2 076 784,00 843 299,29
2034 0,00 2687 260,88 333698,17 3020 959,05 1233 686,54 766 112,38 30 862,80 70 188,03 2100 849,76 920 109,28
2035 0,00 2780519,39 342135,33 3122 654,72 1235 013,42 786 178,96 32 528,05 71 186,26 2124 906,70 997 748,02
2036 0,00 2874 530,09 350 540,95 3225071,04 1236 340,30 806 201,35 34 234,70 72 146,33 2148 922,69 1076 148,36
2037 0,00 2970 653,99 359180,47 3329 834,46 1237 667,18 826 790,07 35 982,78 73 122,88 2173562,91 1156 271,54
2038 0,00 3067 397,18 367 766,74 343516391 1238 994,06 847 284,64 37 772,27 74 056,93 2198 107,90 1237 056,02
2039 0,00 3166 207,39 376 577,67 3542 785,07 1240 320,94 868 325,21 39 603,17 75 004,56 2223 253,89 1319 531,17
2040 0,00 3267 118,25 385 617,33 3652 735,58 1241 647,82 88992212 41 475,50 75 965,50 2249 010,94 1403 724,64
2041 0,00 3370 145,63 394 886,52 3765 032,15 1242 974,70 912 078,14 43 389,23 76 938,81 2 275 380,88 1489 651,26
2042 0,00 3473 608,21 404 072,54 3877 680,75 1244 301,58 934 071,47 45 344,38 77 863,15 2301 580,58 1576 100,16
2043 4 870 855,00 3579 152,69 413 482,22 8 863 489,91 1245 628,46 956 611,13 47 340,95 78 797,93 2328 378,47 6535 111,45
Razem 4 870 855,00 67 845 471,09 7 510 566,71 80 226 892,80 27 366 673,91 16 527 841,11 593 693,08 1493 324,63 45 981 532,73 34 245 360,07
l;‘::if' 6,1% 84,6% 9,4% 100,0% 59,5% 35,9% 1,3% 3,2% 100,0% 100,0%

Autor opracowania: Biuro Projektowo-Konsultingowe TRANSEKO




~Koncepcja wybudowania buspasa na DK7, pomiedzy tomiankami a Warszawa, w ciggu ulic: Kolejowej i Putkowej” 117

7.7 Wskazniki efektywnosci spoteczno-ekonomicznej

Dla wariantéw inwestycyjnych obliczono wskazniki efektywnosci ekonomicznej: ENPV
czyli Ekonomiczng Zaktualizowang Wartos¢ Netto, iloraz korzysci do kosztow BCR oraz ERR czyli
Ekonomiczng Wewnetrzng Stope Zwrotu. Wskazniki te umozliwiaja dokonanie poréwnania korzysci
wynikajgcych z inwestycji z wartoscig kosztow inwestycyjnych w zatozonym okresie analizy. W
obliczeniach przyjeto wartosc¢ stopy dyskontowej réwng 4,5%. Za pierwszy rok analizy przyjeto rok 2019.

Tabl. 7.37. Obliczenie efektywnosci spoteczno - ekonomicznych — Wariant Wla.

Ek%r;iglt;;ne Ekol?é)g:;zne sI;:;:Z::;- Korzysci netto Zdyskontc’m{ane

Rok inwestycyjne utrzymania ekonomicznej korzysci

[PLN]

2019 2543 496,27 0,00 0,00 -2 543 496,27 -2 543 496,27
2020 4667 012,53 0,00 0,00 -4 667 012,53 -4 466 040,70
2021 0,00 86 245,71 3720508,68 3634 262,96 3328 003,44
2022 0,00 86 245,71 2874 022,09 2787776,38 2442 918,97
2023 0,00 86 245,71 1990 130,16 1903 884,44 1596 523,90
2024 0,00 86 245,71 1076 057,60 989 811,89 794 275,59
2025 0,00 86 245,71 132 748,35 46 502,63 35 709,17
2026 0,00 86 245,71 189 115,32 102 869,61 75 591,52
2027 0,00 86 245,71 246 392,55 160 146,84 112 612,87
2028 0,00 86 245,71 305 189,81 218 944,10 147 328,45
2029 0,00 86 245,71 364 873,10 278 627,39 179 415,89
2030 0,00 862 457,14 426 101,39 -436 355,75 -268 881,86
2031 0,00 86 245,71 488 202,12 401 956,40 237 019,17
2032 0,00 86 245,71 551 124,49 464 878,78 262 317,91
2033 0,00 86 245,71 614 813,02 528 567,30 285 412,00
2034 0,00 86 245,71 679 206,79 592 961,08 306 395,11
2035 0,00 86 245,71 744 237,51 657 991,79 325 356,76
2036 0,00 86 245,71 809 848,87 723 603,15 342 391,92
2037 0,00 86 245,71 876 881,20 790 635,48 358 000,04
2038 0,00 86 245,71 944 408,50 858 162,79 371843,47
2039 0,00 86 245,71 1013 327,53 927 081,82 384 407,86
2040 0,00 862 457,14 1083 660,18 221 203,04 87 770,58
2041 0,00 86 245,71 1155 417,28 1069 171,57 405 965,39
2042 0,00 86 245,71 1227 550,20 1141 304,48 414 693,13
2043 0,00 86 245,71 3884 667,14 3798 421,43 1320 724,32
ENPV 6 536 258,64
EIRR 17,45%
BCR 1,18
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Tabl. 7.38. Obliczenie efektywnosci spoteczno - ekonomicznych — Wariant W1b.

Ekonomiczne Ekonomiczne Korzysci o Zdyskontowane

naklady koszty spoteczno- Korzysci netto P

Rok inwestycyjne utrzymania ekonomicznej korzysci

[PLN]

2019 3784 235,60 0,00 0,00 -3784 235,60 -3784 235,60
2020 6944 311,20 0,00 0,00 -6 944 311,20 -6 645 273,88
2021 0,00 135 051,43 4397 597,76 4262 546,34 3903 341,35
2022 0,00 135 051,43 3422 096,71 3287 045,28 2880 426,61
2023 0,00 135 051,43 2404 916,32 2 269 864,90 1903 420,96
2024 0,00 135 051,43 1354 007,67 1218 956,24 978 152,71
2025 0,00 135 051,43 270 391,35 135 339,92 103 926,95
2026 0,00 135 051,43 337 196,57 202 145,14 148 542,00
2027 0,00 135 051,43 405 149,34 270097,91 189 928,83
2028 0,00 135 051,43 474 932,98 339 881,55 228 707,80
2029 0,00 135 051,43 545 837,45 410 786,02 264 516,49
2030 0,00 1350 514,29 618 605,31 -731 908,98 -451 001,39
2031 0,00 135 051,43 692 478,85 557 427,42 328 694,81
2032 0,00 135 051,43 767 398,58 632 347,15 356 815,56
2033 0,00 135 051,43 843 299,29 708 247,86 382 434,63
2034 0,00 135 051,43 920 109,28 785 057,86 405 655,44
2035 0,00 135 051,43 997 748,02 862 696,59 426 577,00
2036 0,00 135 051,43 1076 148,36 941 096,93 445 304,84
2037 0,00 135 051,43 1156 271,54 1021 220,11 462 408,84
2038 0,00 135 051,43 1237 056,02 1102 004,59 477 500,56
2039 0,00 135 051,43 1319 531,17 1184 479,74 491 136,07
2040 0,00 1350 514,29 1403 724,64 53 210,35 21113,20
2041 0,00 135 051,43 1489 651,26 1354 599,83 514 342,76
2042 0,00 135 051,43 1576 100,16 1441 048,74 523 605,25
2043 0,00 135 051,43 5670 458,95 5 535 407,52 1924 680,42
ENPV 6480 722,21
EIRR 12,06%
BCR 1,16
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Tabl. 7.39. Obliczenie efektywnosci spoteczno - ekonomicznych — Wariant W2a.

Ekonomiczne Ekonomiczne Korzysci o Zdyskontowane

naklady koszty spoteczno- Korzysci netto P

Rok inwestycyjne utrzymania ekonomicznej korzysci

[PLN]

2019 2148 814,67 0,00 0,00 -2 148 814,67 -2 148 814,67
2020 3942 389,33 0,00 0,00 -3942 389,33 -3772621,37
2021 0,00 65 520,00 3720 508,68 3654 988,68 3346 982,60
2022 0,00 65 520,00 2874 022,09 2808 502,09 2461 080,85
2023 0,00 65 520,00 1990 130,16 1924 610,16 1613 903,68
2024 0,00 65 520,00 1076 057,60 1010 537,60 810 906,96
2025 0,00 65 520,00 132 748,35 67 228,35 51 624,36
2026 0,00 65 520,00 189 115,32 123 595,32 90 821,36
2027 0,00 65 520,00 246 392,55 180 872,55 127 186,89
2028 0,00 65 520,00 305 189,81 239 669,81 161 274,88
2029 0,00 65 520,00 364 873,10 299 353,10 192 761,75
2030 0,00 655 200,00 426 101,39 -229 098,61 -141 170,27
2031 0,00 65 520,00 488 202,12 422 682,12 249 240,37
2032 0,00 65 520,00 551 124,49 485 604,49 274 012,84
2033 0,00 65 520,00 614 813,02 549 293,02 296 603,32
2034 0,00 65 520,00 679 206,79 613 686,79 317 104,51
2035 0,00 65 520,00 744 237,51 678 717,51 335 604,99
2036 0,00 65 520,00 809 848,87 744 328,87 352 198,84
2037 0,00 65 520,00 876 881,20 811 361,20 367 384,65
2038 0,00 65 520,00 944 408,50 878 888,50 380 823,96
2039 0,00 65 520,00 1013 327,53 947 807,53 393 001,63
2040 0,00 655 200,00 1083 660,18 428 460,18 170 007,61
2041 0,00 65 520,00 1155 417,28 1089 897,28 413 834,96
2042 0,00 65 520,00 1227 550,20 1162 030,20 422 223,82
2043 0,00 65 520,00 3347 449,64 3281 929,64 1141 138,34
ENPV 7907 116,86
EIRR 24,37%
BCR 1,23
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Tabl. 7.40. Obliczenie efektywnosci spoteczno - ekonomicznych — Wariant W2b.

Ekonomiczne Ekonomiczne Korzysci o Zdyskontowa

naktady koszty spoteczno- Korzysci netto o

Rok inwestycyjne utrzymania ekonomicznej ne korzysci

[PLN]

2019 4 820 806,00 0,00 0,00 -4 820 806,00 -4 820 806,00
2020 8 846 472,00 0,00 0,00 -8 846 472,00 -8 465 523,44
2021 0,00 160 457,14 4397 597,76 4237 140,62 3880 076,58
2022 0,00 160 457,14 3422 096,71 3261 639,56 2858 163,67
2023 0,00 160 457,14 2404 916,32 2244 459,18 1882 116,71
2024 0,00 160 457,14 1354 007,67 1193 550,52 957 765,87
2025 0,00 160 457,14 270 391,35 109 934,21 84 418,01
2026 0,00 160 457,14 337196,57 176 739,42 129 873,16
2027 0,00 160 457,14 405 149,34 244 692,19 172 063,91
2028 0,00 160 457,14 474 932,98 314 475,83 211 612,18
2029 0,00 160 457,14 545 837,45 385 380,31 248 157,05
2030 0,00 1604 571,43 618 605,31 -985 966,12 -607 551,08
2031 0,00 160 457,14 692 478,85 532 021,71 313 713,98
2032 0,00 160 457,14 767 398,58 606 941,43 342 479,84
2033 0,00 160 457,14 843 299,29 682 842,15 368 716,23
2034 0,00 160 457,14 920 109,28 759 652,14 392 527,79
2035 0,00 160 457,14 997 748,02 837 290,88 414 014,65
2036 0,00 160 457,14 1076 148,36 915 691,21 433 283,46
2037 0,00 160 457,14 1156 271,54 995 814,40 450 905,13
2038 0,00 160 457,14 1237 056,02 1076 598,87 466 492,22
2039 0,00 160 457,14 1319 531,17 1159 074,03 480 601,77
2040 0,00 1604 571,43 1403 724,64 -200 846,79 -79 693,48
2041 0,00 160 457,14 1489 651,26 1329 194,12 504 696,18
2042 0,00 160 457,14 1576 100,16 1415 643,02 514 374,08
2043 0,00 160 457,14 6535 111,45 6 374 654,30 2216 489,44
ENPV 3348 967,89
EIRR 7,39%
BCR 1,08

Z przedstawionych obliczeh i zestawienia wynika, ze analizowana inwestycja jest uzasadniona z
ekonomicznego punktu widzenia we wszystkich wariantach inwestycyjnych. Wskazniki

efektywnosci ekonomicznej EIRR (wewnetrznej ekonomicznej stopy zwrotu) wynosza
odpowiednio:

o Wariant Wla — 17,45%;

e  Wariant W1b — 12,06%;

o  Wariant W2a — 24,37%;

e  Wariant W2b - 7,39%.

Z przeprowadzonej analizy ekonomicznej jednoznacznie wynika, Zze realizacja paséw autobusowych
jest efektywna ekonomicznie. Wyzszg efektywnos¢ majg warianty W1a oraz W2a, ktére zaktadajg
realizacje pasa autobusowego tylko w kierunku Warszawy.

Analiza ekonomiczna opiera sie na prognozach ruchu, ktére ze wzgledu na makroskale nie dokonujg
rozroznienia na sposéb prowadzenia pasa autobusowego (,pas dzielgcy” vs ,pas skrajny”). Dlatego
gtéwng determinantg wyzszej efektywnosci wariantu W2a niz wariantu W1a sg oszacowane koszty
inwestycyjne. Z przeprowadzonej analizy kosztow wynika, ze réznica w nakfadach inwestycyjnych
pomiedzy obydwoma wariantami wynosi ok 1,3 min zt i stanowi ok 15%. Taka réznica miesci sie w skali
szacowanego btedu kosztorysu. W zwigzku z powyzszym, wynik analizy ekonomicznej nie powinien by¢
jedynym kryterium wyboru pomiedzy wariantem W1a i W2a.

Autor opracowania: Biuro Projektowo-Konsultingowe TRANSEKO
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Tabela ponizej zawiera korzysci i koszty ekonomiczne generowane przez projekt w wariancie W2a.
Wielkosci zamieszczone w tabeli sg wartosciami dyskontowanymi (wartos¢ stopy dyskontowej 4,5%).
Wynika z niej, Ze zdecydowang, gtdwng sktadowa korzysci sg oszczednosci kosztow czasu — 90%. Ze
wzgledu na metodyke obliczen (obliczenia oparte na prognozowanej pracy przewozowej, wyrazonej w
poj.-km i liczbie wzkm wykonywanej przez autobusy komunikacji zbiorowej), nastgpi wzrost
prognozowanych kosztéw zwigzanych z eksploatacjg pojazdéw, srodowiskiem, hatasem, oraz klimatem
W przypadku kosztéw projektu ponad 17% stanowig koszty inwestycyjne.

Tabl. 7.41. Procentowy udziat kosztéw i korzysci projektu (wartosci zdyskontowane) — Wariant W2a.

Korzysci Wartos¢ jednostkowa (jesli Wartos$¢ catkowita (w % caikovyit_ych

dotyczy) PLN, dyskontowana) korzysci
Oszczedno$ci kosztéw czasu 37 400 347,55 88,54%
Oszczednosci kosztéw wypadkow 4130 706,74 9,78%
Warto$¢ rezydualna 711 528,22 1,68%
Koszty Wart_os:é_ jednostkowa | Wartosé catkowita (w % calkovyit_ych

(jesli dotyczy) PLN, dyskontowana) korzysci
Koszty eksploatacji pojazdow 16 445 008,18 47,90%
Koszty $rodowiska 9274 081,19 27,01%
Koszty klimatu 333 836,48 0,97%
Koszty hatasu 876 720,90 2,51%
Naktady inwestycyjne 5921 436,04 17,25%
Naktady utrzymaniowe 1484 382,86 4,32%

8 OCENA WRAZLIWOSCI

8.1 Analiza wrazliwosci

Analize wrazliwosci przeprowadzono dla najefektywniejszego wariantu inwestycyjnego — W2a. Ogdlna
zasada analizy wrazliwosci zaktada, ze przedmiotem analizy powinny by¢ wszystkie parametry, ktérych
spadek lub wzrost 0 1% powoduje zmiane zaktualizowanej wartosci netto o wiecej niz 1%.

Przeprowadzona identyfikacja zmiennych krytycznych w analizie ekonomicznej wykazata, iz wystepujg
trzy zmienne krytyczne, ktorych zmiana o 1% powodowataby zmiane ENPV o wiecej niz 1%. Zmiennymi
krytycznymi sg: jednostkowy koszt czasu— zmiana ENPV o 4,7% przy jednoprocentowej zmianie
zmiennej oraz jednostkowe koszty eksploatacji pojazdéw — zmiana ENPV o 2,1% przy
jednoprocentowej zmianie zmiennej oraz jednostkowe koszty srodowiska — zmiana ENPV 0 1,2% przy
jednoprocentowej zmianie zmiennej.

Dla wariantu inwestycyjnego W2a obliczone wskazniki efektywnosci ekonomicznej poddawane s3g
analizie wrazliwosci na kluczowe zmienne, zgodnie z zatozeniami Niebieskiej Ksiegi. W przypadku
niniejszego projektu analize wrazliwosci przeprowadzono dla nastepujgcych wariantow:

e nakfady inwestycyjne +15%;
¢ nakfady inwestycyjne +25%;
o  koszty utrzymaniowe +15%;
o  koszty utrzymaniowe +25%;
e jednostkowe koszty czasu -15%;
e jednostkowe koszty czasu -25%;

Dodatkowo sprawdzono wartosci wskaznikéw efektywnosci ekonomicznej przy najbardziej
pesymistycznych zatozeniach: nakiady inwestycyjne +15%, koszty utrzymaniowe +15%, ekonomicznej
koszty jednostkowe — czas -15%, eksploatacja pojazdow, koszty wypadkéw, zmian srodowiska, klimatu,
hatasu +15%.
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Tabl. 8.1.Wrazliwos¢ wskaznikow efektywnosci ekonomicznej — Wariant W2a.

s ) ENPV EIRR % catkowitych korzysci
cenariusz warto$é [PLN] | zmiana | warto¢ |zmianaw pki% | wartosé zmiana

Naktady inwestycyjne (+15%) 7 125 630,69 -10% 19,05% -5,32% 1,20 -2%
Naktady inwestycyjne (+25%) 6 604 639,90 -16% 16,42% -7,94% 1,18 -4%
Nakfady odtworzeniowe (+15%) 7 684 459,43 -3% 24,04% -0,33% 1,22 1%
Nakfady odtworzeniowe (+25%) 7536 021,14 -5% 23,81% -0,55% 1,22 1%
Jednostkowe koszty czasu (-15%) 2297 064,73 -71% 10,56% -13,80% 1,07 -13%
Jednostkowe koszty czasu (-25%) -1442 970,03 -118% 0,71% -23,65% 0,96 -2204
Razem: koszty czasu (-15%) i _a1o o

naktady inwestycyjne (+15%) 1515578,55 81% 7.67% -16,70% 1,04 -15%
Razem: naktady inwestycyjne

(+15%), naktady odtworzeniowe

(+15%), ekonomiczne koszty ) 1470 ) o

jednostkowe- czas (-15%), 3366 131,90 143% 3,39% -27,76% 0,91 -26%
eksploatacja, srodowisko, wypadki,

klimat, hatas (+15%)

Przeprowadzona analiza wrazliwosci wynikow analizy na zmiane wartosci kluczowych parametréw w
duzym stopniu potwierdzita efektywnos¢ ekonomiczng. Ekonomiczna wewnetrzna stopa zwrotu EIRR
spada ponizej 4,5% jedynie w przypadku spadku wartosci czasu do poziomu 75% wartosci wyjsciowej
oraz przy skrajnie pesymistycznej perspektywie kombinacji wszystkich parametrow.

Wartos$ci progowe

W analizie wrazliwosci dla analizowanych zmiennych wyliczono wartosci progowe, przy ktérych
inwestycja staje sie nieefektywna. W przypadku kosztéw czasu, wielkoscig, dla ktérej wskaznik EIRR
osigga wartos¢ 4,5%, jest warto$¢ czasu stanowigca 79% wartosci wyjsciowej. Oznacza to, ze dopiero
przy spadku do 79% zatozonych wartosci czasu, inwestycja staje sie nieefektywna ekonomicznie. W
przypadku kosztéw eksploatacji, wielkoscia, dla ktorej wskaznik EIRR osigga wartos¢ 4,5% sg koszty
wynoszace 148% wartosci wyjsciowych. Oznacza to, ze dopiero przy ponad 148% wzroscie kosztow
eksploatacji inwestycja jest nieefektywna ekonomicznie. W przypadku kosztéw zanieczyszczenia
Srodowiska, wielkoscig, dla ktorej wskaznik EIRR osigga wartos¢ 4,5% sg koszty wynoszace 185%
wartosci wyjsciowych. Oznacza to, ze dopiero przy ponad 185% wzroscie kosztow zanieczyszczenia
Ssrodowiska inwestycja jest nieefektywna ekonomicznie.

9 ANALIZA ZYSKOW ZTM

Realizacja inwestyciji przyczyni sie do zmiany liczby pasazeréw korzystajgcych z komunikacji zbiorowej,
a poprzez to do zmiany wptywow z biletow. Na podstawie wptywow z biletéw za rok 2017 (Dane ZTM)
— 825 761 004,18 zt, oraz szacunkow liczby przejazdéw w roku 2017, na podstawie VISUM, okreslono
Sredni przychod na jeden przejazd pasazera, w wysokosci 0,90 zt/przejazd. W kolejnych latach analizy
zatozono staty wptyw na jeden przejazd.

Na podstawie danych ruchowych dotyczacych liczby przejazdéw w godzinie szczytu porannego i
popotudniowego okreslono zmiane liczby przejazdow w ciggu doby. Zgodnie z zatozeniami
zaprezentowanymi w rozdziale dot. oszczednosci czasu, przyjeto, ze wzrosty liczby przejazdow
wynikajgce z prognoz ruchu dla szczytu porannego wystepowa¢ bedg w dobie przez 3 godziny,
natomiast wzrosty wynikajgce z prognoz ruchu dla szczytu popotudniowego przez 3 godziny. W
obliczeniach prac przewozowych uwzgledniono 300 dni przeliczeniowych w roku. tgczny wzrost
przychodow ze sprzedazy biletow stanowi iloczyn wptywu na 1 przejazd oraz przewidywanego wzrostu
liczby przejazdéw komunikacjg zbiorowa, wynikajgcego z realizacji projektu.

Tabl. 9.1. Wzrost przychodéw ZTM z tytutu wptywow z biletow.

Rok Wzrost wplywow z biletow

Wila W1b W2a W2b
2019 0,00 0,00 0,00 0,00
2020 0,00 0,00 0,00 0,00
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Rok Wzrost wplywéw z biletow
Wila W1b W2a W2b

2021 252 168,00 260 737,93 252 168,00 260 737,93
2022 245 414,58 253 829,00 245 414,58 253 829,00
2023 238 661,16 246 920,08 238 661,16 246 920,08
2024 231 907,74 240 011,16 231 907,74 240 011,16
2025 225 154,32 233 102,24 225 154,32 233102,24
2026 225 539,54 233 524,96 225 539,54 233 524,96
2027 225 924,76 233 947,68 225 924,76 233 947,68
2028 226 309,99 234 370,39 226 309,99 234 370,39
2029 226 695,21 234 793,11 226 695,21 234 793,11
2030 227 080,43 235 215,83 227 080,43 235 215,83
2031 227 465,65 235 638,55 227 465,65 235 638,55
2032 227 850,87 236 061,26 227 850,87 236 061,26
2033 228 236,10 236 483,98 228 236,10 236 483,98
2034 228 621,32 236 906,70 228 621,32 236 906,70
2035 229 006,54 237 329,42 229 006,54 237 329,42
2036 229 391,76 237 752,14 229 391,76 237 752,14
2037 229 776,99 238 174,85 229 776,99 238 174,85
2038 230 162,21 238 597,57 230 162,21 238 597,57
2039 230 547,43 239 020,29 230 547,43 239 020,29
2040 230 932,65 239 443,01 230 932,65 239 443,01
2041 231 317,87 239 865,72 231 317,87 239 865,72
2042 231 703,10 240 288,44 231 703,10 240 288,44
2043 232 088,32 240 711,16 232 088,32 240 711,16

10 ANALIZA SKRZYZOWANIA ULIC: PULKOWA - WOYCICKIEGO

Analize mozliwosci wydtuzenia pasa do skretu w prawo z ul. Putkowej w ul. Wéycickiego i optymalizacii
sygnalizacji $wietlnej na tym skrzyzowaniu, w tym wyznaczenia $luzy autobusowej, przygotowano na
podstawie nastepujgcych zatozen:

wykorzystane zostaty funkcjonujace na skrzyzowaniu programy bazowe sygnalizacji swietinej
przekazane przez Zarzad Drég Miejskich (nr zatwierdzenia IR/IS/05/10) oraz wyniki pomiarow
ruchu przeprowadzonych w dniu 05.06.2018 r;

propozycje sterowania opracowane zostaty w oparciu o rozporzadzenie Ministra Infrastruktury
z dnia 3 lipca 2003 roku w sprawie szczegotowych warunkow technicznych dla znakéw i
sygnatow drogowych oraz urzadzeh bezpieczenstwa ruchu drogowego i warunkow ich
umieszczania na drogach (Dz. U. Nr 220, poz. 2181, z p6zn. zm.),

obliczenia przepustowosci, warunkow ruchu i strat czasu zostaty wykonane z wykorzystaniem
Metody obliczania przepustowosci skrzyzowan z sygnalizacjg $wietlng, wydanej w 2004 roku
przez Generalng Dyrekcje Droég Krajowych i Autostrad.

Analizy przeprowadzono dla trzech wariantow skrzyzowania ul. Putkowej i ul. Wéycickiego:

wariant O - stan istniejgcy skrzyzowania,

wariant 1 - skrzyzowanie z wyznaczong $luzg dla autobuséw na prawym pasie ruchu na
potnocnym wilocie ul. Putkowej (przeznaczonym do skretu w prawo, w ul. Woycickiego),
wariant 2 - skrzyzowanie z otwartg zatokg autobusowg na potudniowym wylocie ul. Putkowe; i
z dopuszczong jazdg na wprost autobuséw z pasa ruchu przeznaczonego do skretu w prawo,
w ul. Woycickiego.
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Wariant 0

Relacje na wprost na obydwu wlotach ul. Putkowej odbywajg sie dwoma pasami ruchu. Na wlocie
potudniowym (Putkowa (S)) relacja skretu w lewo obstugiwana jest za pomoca sygnalizatorow S-3. Na
wlocie potnocnym (Putkowa (N)) relacja skretu w prawo obstugiwana jest z wydzielonego pasa za

pomocg sygnalizatora S-2. W godzinach szczytu porannego notowane sg przecigzenia wlotu
pétnocnego.

Rys. 10.1 Schemat geometrii skrzyzowania i organizacji ruchu na skrzyzowaniu ul. Putkowej z ul.
Wéycickiego.

W stanie istniejgcym w sterowaniu wystepuijg trzy fazy ruchu, dodatkowo mozliwe jest wystgpienie fazy
obstugujacej wlot podporzadkowany bez obstugi przejs¢ dla pieszych przez ul. Putkowg — w sytuacii
braku zgtoszen od tych uczestnikéw ruchu. Ponizej przedstawiono fazy reprezentowane w programach
bazowych, w stanie istniejgcym.
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Rys. 10.2Fazy w programach bazowych na skrzyzowaniu ul. Putkowej z ul. Woycickiego — stan
istniejacy.

Do analizy przyjeto program 1 o dtugosci cyklu 120 sekund, funkcjonujacy w godzinach 6:00 — 21:00 od
poniedziatku do soboty.
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WARIANT 0 - STAN ISTNIEJACY

TYP GRUPY
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Rys. 10.3 Program sygnalizacji $wietlnej na skrzyzowaniu ul. Putkowej z ul. Wéycickiego, przyjety do
analizy — stan istniejacy (przekazany przez Zarzad Droég Miejskich).

Wariant 1

Wyznaczenie $luzy autobusowej na prawym pasie ruchu, na pétnocnym wlocie ul. Putkowej, wigze sie
z koniecznoscig rozdzielnej obstugi autobuséw i pozostatych pojazdéw na pasie, na ktérym wyznaczona
bedzie $luza. Autobusy i pojazdy poruszajgce sie na wprost na tym wlocie stanowig grupy o
niedopuszczalnym jednoczesnym zezwoleniu na ruch. Aby nie blokowa¢ pojazdoéw skrecajgcych w
prawo, koniecznym jest przeniesienie relacji skretu w prawo na srodkowy pas ruchu, pozostawiajgc
prawy pas dla autobusow.

Ponizej przedstawiono schemat organizacji ruchu przyjetej do analiz w wariancie 1 — wlot pétnocny ul.
Putkowej: prawy pas ruchu przeznaczony jest tylko dla autobuséw, srodkowy pas ruchu przeznaczony
jest dla relacji na wprost i skretu w prawo w ul. Wéycickiego, lewy pas ruchu — dla relacji na wprost.

Putkowa (N) ——-—-——"":""""—_— -

Woéycickiego (N)

Rys. 10.4 Schemat geometrii skrzyzowania i organizacji ruchu na skrzyzowaniu ul. Putkowej z ul.
Woycickiego — przyjetej do analizy w wariancie 1.
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Rozwigzanie przyjete w wariancie 1 wptywa na ograniczong mozliwg dtugos¢ sygnatu zezwalajgcego
na przejazd dla autobusoéw. Do celu analizy przyjeto 8 sekund. W rozwigzaniu tym konieczne jest
dodanie jednej fazy w sterowaniu, obstugujgcej autobusy. W czasie obstugi autobuséw mozliwa jest
jedynie obstuga relacji na wprost na potudniowym wlocie ul. Putkowej. Ponizej przedstawiony jest ukfad

faz oraz program sygnalizacji swietlnej wg wariantu 1.
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Rys. 10.5 Fazy w programach bazowych na skrzyzowaniu ul. Putkowej z ul. Wdycickiego — wariant 1.

Rys. 10.6 Program sygnalizacji swietlnej na skrzyzowaniu ul. Putkowej z ul. Wéycickiego — wariant 1.

W efekcie przeznaczenia czesci czasu w cyklu na sygnat dla autobuséw, skréceniu ulega czas
przeznaczony dla pojazdéw indywidualnych na wlocie pétnocnym. Ponadto, ruch na tym wlocie odbywa
sie dwoma pasami ruchu, w tym: jednym pasem przeznaczonym do jazdy na wprost i jednym pasem
przeznaczonym do jazdy na wprost i w prawo. Znajduje to odzwierciedlenie w warunkach ruchu.
Przepustowos¢ relacji na wprost maleje z 1785 pojazdéw umownych na godzine do 1300 pojazdéw
umownych na godzine (w tym pojazdéw skrecajgcych w prawo). Stopien obcigzenia w stosunku do
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stanu istniejgcego rosnie z 1,35 do 1,90 w godzinach szczytu porannego oraz z 1,21 do 1,74 w
godzinach szczytu popotudniowego.

Warto podkresli¢, ze wydtuzony prawy pas ruchu na pétnocnym wilocie ul. Putkowej pozwoli autobusom
wyming¢ pewng liczbe pojazdéw oczekujgcych na wlocie. Jednak ta sama kolejka pojazdow na wlocie
bedzie utrudniata autobusom dostanie sie na pas dla nich przeznaczony. Ponadto autobus, po dostaniu
sie na pas ruchu dla niego przeznaczony, zostanie zatrzymany na wlocie i bedzie oczekiwat na sygnat
zezwalajgcy. W tym czasie wlot bedzie obstugiwany.

Przepustowos¢ wlotu wynosi 1300 pojazdéw umownych na godzine, co daje 43 pojazdy umowne na
cykl. Oznacza to, ze dlugos¢ kolejki pojazdow obstuzonej w cyklu wynosi okoto 130 metréw (przyjeto
dlugos¢ stanowiska pojazdu w kolejce wynoszgcg 6,0 metra). W najbardziej niekorzystnym przypadku,
autobus oczekiwat bedzie w kolejce pojazdéw na mozliwos¢ wjechania na poczatek pasa dla niego
przeznaczonego. Przy diugosci tego pasa ruchu réwnej 130 metréw, autobus znajdzie sie na linii
zatrzyman jednoczes$nie z pojazdami, ktére znajdowaty sie w kolejce tuz za nim.

Przyjeto dlugos¢ obstugi przystanku przez autobus wynoszacy 30 sekund. Zawiera sie w nim czas
dojazdu autobusu do przystanku (95 m), wymiany pasazerow (16 s) i przygotowania do jazdy. W
przypadku wariantu 1 autobus ruszy z poczgtkiem sygnatu zezwalajgcego na sluzie. Po jego obstudze
rozpocznie sie sygnat zezwalajgcy dla pojazdéw na wlocie. Autobus bedzie wiec wigczat sie do ruchu
w 30. sekundzie cyklu, tj. po 14 sekundach wyswietlania sygnatu zezwalajgcego dla pojazdow. W tym
czasie przez linie zatrzyman przejedzie okoto 7 pojazdéw na pas ruchu.

Przyjmujac za wyznacznik optymalnej dtugosci pasa przeznaczonego dla autobuséw utrzymywanie sie
autobusu w tym samym miejscu potoku pojazdéw, pas ten powinien mie¢ dtugos¢ 172 metréow. Obecnie
pas przeznaczony do skretu w prawo na wlocie ma 50 metrow dtugosci.

Nalezy wzig¢ pod uwage, ze w wariancie 1 pogorszeniu ulega przepustowos¢ catego pétnocnego wiotu,
co za tym idzie, autobusom bedzie duzo trudniej dotrze¢ do przeznaczonego dla nich pasa ruchu. Straty
czasu na pojazd dla grupy pasow przeznaczonej do jazdy na wprost na pétnocnym wlocie ul. Putkowej
w wariancie 0 wynoszg 669 sekund rano i 411 sekund po potudniu, natomiast w wariancie 1: 1658
sekund rano i 1372 sekundy po potudniu. Pomimo utrzymywania sie w tym samym miejscu w potoku
pojazdéw, warunki ruchu autobuséw oraz wszystkich innych pojazdéw na wlocie ulegng pogorszeniu.
Ponadto, w przyjetych do analizy programach sygnalizacji $wietlnej przyjeto czas obstugi autobuséw na
$luzie pozwalajgcy na obstuge jednego, maksymalnie dwoch autobusdéw w cyklu. Aby obstuzy¢ wiekszg
liczbe tych pojazdéw, nalezatoby wydtuzy¢é sygnat zezwalajgcy dla autobuséw kosztem dtugosci
sygnatow zezwalajgcych dla innych relacji na skrzyzowaniu.

Wariant 2

W wariancie tym zaproponowano zmiane geometrii skrzyzowania, polegajgcg na otworzeniu zatoki
autobusowej na potudniowym wylocie ul. Putkowej. W efekcie pas przeznaczony do skretu w prawo, na
poétnocnym wilocie ul. Putkowej ma kontynuacje za skrzyzowaniem. W rozwigzaniu tym z pasa tego
korzystajg pojazdy skrecajgce w prawo w ul. Woycickiego i autobusy jadgce na wprost wzdtuz ul.
Putkowej. Rozwigzanie to umozliwia sterowanie ruchem autobuséw, za pomocg tych samych sygnatow,
ktérymi sterowany jest ruch na catym wlocie.
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Rys. 10.7 Schemat geometrii skrzyZzowania i organizacji ruchu na skrzyzowaniu ul. Putkowej z ul.
Wycickiego — przyjetej do analizy w wariancie 2.

Ukfad faz jest wiec identyczny jak w przypadku wariantu 0. Przedstawiony program sygnalizacji rézni
sie od programu dla wariantu 0, ze wzgledu na zmiany wartosci niektérych czaséw miedzyzielonych
oraz koniecznosci zapewnienia odpowiedniego poziomu obstugi wydiuzonego przejscia dla pieszych
przez ul. Putkowg (po potudniowej stronie skrzyzowania), a takze dostosowanie do obowigzujgcych
wymogow.

WARIANT 2 - OTWARTA ZATOKA
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Rys. 10.8 Program sygnalizacji $wietlnej na skrzyzowaniu ul. Putkowej z ul. Wéycickiego — wariant 2.

W wariancie tym przepustowosc¢ pétnocnego wiotu ul. Putkowej jest nieco wieksza — dzieki przeniesieniu
autobusow na prawy pas ruchu. Wieksza jest réwniez przepustowos¢ wiotu ul. Woycickiego — w wyniku
wydtuzenia fazy obstugujgcej pieszych. W efekcie wprowadzonych zmian maleje jednak przepustowosé
relacji skretu w lewo z potudniowego wlotu i wystepuje na nim przecigzenie w godzinach szczytu
porannego. W godzinach szczytu popotudniowego, w wariancie 0 przecigzone sg obydwie relacje na
wprost na wlotach ul. Putkowej oraz relacja skretu w lewo z wlotu ul. Woycickiego. W wariancie 2 stopien
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obcigzenia relacji skretu w lewo z ul. Woycickiego maleje (ale nadal wykazuje przecigzenie), natomiast

stopienh obcigzenia relacji na wprost z wlotu potudniowego ul. Putkowej wzrasta.

W poréwnaniu do wariantu 0, straty czasu na pojazd na wlocie pétnocnym ul. Putkowej malejg z 669
sekund na pojazd do 600 sekund na pojazd w szczycie porannym i z 411 do 349 sekund na pojazd w

szczycie popotudniowym.

Przyjmujac zatozenia dotyczgce czasu przeznaczonego na obstuge przystanku jak w wariancie 1, aby

utrzymac¢ sie w tym samym miejscu potoku pojazdéw, autobus powinien wyprzedzi¢ dzieki

wydzielonemu pasowi ruchu okoto 15 pojazddéw, co oznacza, ze pas ruchu dla niego przeznaczony

powinien mie¢ w tym celu dtugosé okoto 90 metréw.

Ponizej zestawiono obliczenia przepustowosci i warunkéw ruchu dla wszystkich trzech wariantow.

Tabl. 10.1. Obliczenia przepustowosci i warunkéw ruchu dla wariantu 0, wariantu 1 oraz wariantu 2 — szczyt

poranny.
Wi ariant 0 - stan sniejscy RAND
Sygnst zielony Straty czasu
Gru sow | efel by Crkk ||N stezenie nasycenia [Preepistowss & |Matesenie ruchu | Stopien obeisfenia |na pois=d
[ 5] 5] [E/hz] [E] [E/h] F] k5]
1K 84 120 200 150 0.65 [T
2K 4| 1730| 17| 263 3 0a7 a0
3K na wprost 120 00| 1785 2496/ 1,35 E'
K w prawo 62| 10| 77| 670 5 007 14
4K w lewo | 13| 17| 204 [~ [T 58
4K w prawo 74| 13| 00| 740 w2 [ 10
Wariant 1 - £luza sulnbusows RAND
Sygnat zielony Straty czesu
Gru sow | efekbywny Chk ||M ateenie nasycenia [Preepustowssc |MWatefenie ruchu | Stopien cbeoisfenia [na pojazd
[ 5] [5] [Ehz] [E] [Efh] F] k5]
1K 3| 120 MO0 1990 0.65 I1]
2K 18 10| 170 263 Fo) 057 20
3K 46 12| 2300 1200| 2406/ 1,58 1ﬁ|
4K w lewo | 13| 17| 20 H| 062 58|
4K w praws 74| 170 00| 740 172 0z 10|
118 FEE 400 20| |
Wariant 2 - otwarta zatoka RAND
Sygnat zielony Straty czesu
Grupa pasow  |efektywmy Tk ||N atezenie nasycenia [Preepustowssc |Matezenie ruchu | Stopien cbcigfenia |na pojazd
[ 5] [5] [Efhz] [Eh] [E/h] E] 5]
1K M| 12 00 =706 190 0.68 13
2K 15| 120 17| 28 e 1,8 25
3K na worost 1] 2500 0" 2496/ 11 600
2w prawo 170 77| 670 = 007 14
4K w lewo 17| 130 17| 48] H| 051 s
4K w prawo 67| 10| 00| 670/ w2 0.5 14
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Tabl. 10.2. Obliczenia przepustowosci i warunkéw ruchu dla wariantu 0, wariantu 1 oraz wariantu 2 — szczyt
popotudniowy.

Wariant 0 - stan ismiejacy POPOEUDNIE
Sygnat zielony Straty czesu
Gru sow |efekbywny Tk ||M steenie nasycenia [Preepustowssc |Matefenie ruchu | Stopien cbeoisfenia [na pojazd
- 5] 5] [Eihz] [E] [Efh] Fl 1

1K s4| 10 Moo 2578 1,08 T
2K 4] 1710 17| 263 468 064 55
3K na wrost 120 o0l 1785 218 1.1 411
3K w prawo 120 =77 670 " 015 15
4K w lewo | 13| 1790| 20| i ] 133 =8
4K w prawo 74| 10| oo 740 I 0.5 14|

Wariant 1 - 5luzs sulbusowa POPCEUDNIE

Sygnat zielony Straty czesu

Gru sow | efekbywmy Cuk ||N ateFenie nasycenia [Preepustowssc |MWatezenie ruchu | Stopien cbcisfenia |na poiazd
[ 5] [5] [Efhz] [Eh] [Efh] F] ]

1K 3| 120 00 2578 1,08 w7
2K | 17| 175 263 08 0,64 55
2K 46 1730] 2300 1200 1,74 1372
4K w lewo | 13| 17| 204 fr 133 [=h)
4K w prawo 74| 17| 200/ 740 7 051 14
118 o[ 10| 400] 20|

Wariant 2 - ctwarta zatcka POPOHLUIDNIE

Sygnst zielony Straty czasu
Grupa pasow |efetywny Cuk ||N steFenie nasycenia [Przepustowssc |MWatezenie ruchu | Stopien cbcigfenia |na poiazd
I-1 5] 5] [Efhz] [Eh] [E/h] F] ]
1K s 10 00 N 2573 1,12 mE
2K 15 13| 17| 1 e 08 037 63|
2K na worost 170 2500 38 78] 147 7T
3K w prawo 62 17| 77| 6 " 015 15
4K w lewo 17| 10| 1750 24a] 2 1,4 285
4K w prawo 67| 1] 200| g7m] a7 0,55 19
Whioski

Dla wariantu 0, w ktérym autobusy korzystajg ze srodkowego pasa ruchu na pétnocnym wlocie ul.
Putkowej wydituzenie prawego pasa ruchu — przeznaczonego do skretu w prawo — nie wptynie na
poprawe warunkow ruchu autobusow.

W wariancie 1, ze sluzg dla autobuséw na prawym pasie ruchu, nastgpi znaczne pogorszenie warunkow
ruchu na pétnocnym wiocie ul. Putkowej, w tym réwniez warunkéw ruchu autobuséw. Wydtuzajgc prawy
pas ruchu na wlocie do okoto 170 metréw uzyska¢ mozna polepszenie warunkéw ruchu autobuséw w
stosunku do warunkéw ruchu pojazdéw indywidualnych.

W wariancie 2, z otwarciem zatoki autobusowej na wylocie skrzyzowania, warunki ruchu na pétnocnym
wlocie ul. Putkowej ulegng pewnemu polepszeniu, jednoczesnie niewielkie pogorszenie warunkow
ruchu nastgpi dla wlotu potudniowego ul. Putkowej. W wariancie tym wydtuzenie prawego pasa ruchu
na potnocnym wiocie ul. Putkowej do 90 metréow dodatkowo poprawi warunki ruchu autobusow. Nalezy
jednak dodac, ze poprawa ta nie bedzie znaczna. Punktowe rozwigzanie wptynie jedynie na niewielkg
poprawe warunkow ruchu autobuséw na skrzyzowaniu Putkowej z ul. Wdycickiego. Nie wyeliminujg
utrudnien w ruchu dla autobusow identyfikowanych na dtuzszym odcinku, w tym w szczegdlnosci
pomiedzy ul. Brukowg a Dzierzoniowska.

Rozwigzaniem wptywajgcym pozytywnie na ruch autobuséw w korytarzu na ul. Putkowej bytoby
wyznaczenie pasa dla autobuséw na catej dtugosci tej ulicy.
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11 ANALIZA MOZLIWOSCI ADAPTACJI PARKINGU PRZY CH
Lt OMIANKI

Galeria Lomianki potozona jest po potudniowej stronie wezta Brukowa/Kolejowa w tomiankach. Obiekt
ma 35 tys. mkw. powierzchni handlowej najmu (GLA) i posiada 1820 miejsc parkingowych (w tym 25
dla o0s6b niepetnosprawnych oraz miejsca rodzinne i dla kobiet w cigzy). Przy kazdym wejsciu
Zlokalizowane sg rowniez miejsca do parkowania rowerdow, usytuowane pod wiatami. Galeria handlowa
jest czynna od poniedziatku do soboty w godzinach 9:00 — 21:00, w wybrane niedziele od 9:30 do 20:00.
Zarzgdca galerii jest firma Immochan Polska sp. z 0.0.

Na trasie pomiedzy Galerig tomianki a Metrem Miociny kursuje bezptatny autobus, ktory pomiedzy
punkami kohcowymi, zatrzymuje sie tylko na przystanku ,Muzealna”. Autobus ten wykonuje 11 kurséw
w okresie: 7:15-22:20 (na trasie Galeria tomianki — Miociny) oraz 5.30 — 21.45 (na trasie Mtociny —
Galeria tomianki), co daje $rednig czestotliwo$¢ na poziomie powyzej 1,5 godziny. Biorgc pod uwage
usytuowanie przystankow koncowych — tj. w rejonie Galerii Lomianki - na terenie parkingu oraz na
Mtocinach — w weZle przesiadkowym jest to korzystne z punktu widzenia mozliwosci wykorzystania
parkingu przy Galerii Ltomianki na potrzeby parkingu Parkuj i Jedz. Natomiast z punktu widzenia
czestotliwosci kursowania linii obstuga taka jest catkowicie niewystarczajgca.

Analizie poddano dostepnos¢ przystankéw autobusowych potozonych w bezposrednim otoczeniu
Galerii tomianki, na ktérych zatrzymujg sie autobusy linii ZTM. Oszacowano $rednie czasy przejscia
pomiedzy poszczegdlnymi przystankami transportu zbiorowego a parkingiem. Podstawg szacunkéw
byta dlugos$¢ drogi jakg musi przejs¢ pieszy, przy zatozeniu predkosci ruchu pieszego. Szacunki
wykonano dla dwoch wariantéw predkosci: 1m/s (srednia predkosé poruszania sie 0oséb o ograniczonej
sprawnosci ruchowej) oraz 1,4m/s ($rednia predkos¢ poruszania sie sprawnych pieszych). Odlegtosci
zostaty pomierzone pomiedzy przystankami (pomiedzy s$rodkami ciezkosci poszczegdinych
przystankéw) a parkingiem przy Galerii tomianki. Przyjeto odlegtosci pomierzone po najkrétszych
mozliwych drogach dojscia co jest charakterystyczne dla ruchu pieszego. W szacunkach uwzgledniono
poruszanie sie w poziomie terenu oraz przejscia przez jezdnie z sygnalizacjg swietlng. W przypadku,
gdy na drodze przejscia wystepuje koniecznosé przekroczenia przejscia dla pieszych z sygnalizacjg
Swietlng dodawano 30 sekund/jezdnie.

Wyniki przeliczone na s$rednie czasy dojscia od granic analizowanego obszaru (parkingu) do
poszczegolnych przystankoéw przedstawiono na rysunkach i w tabelach ponizej.

Tabl. 11.1. Szacunki dotyczgce dostepnosci istniejgcych przystankéw ZTM, zlokalizowanych w rejonie parkingu
przy Galerii Lomianki

Czas dojscia przy Czas dojscia przy
Przystanek Kierunek Linia Oglgg’qum za{o_zenlu predkosci zak_)zenlu predkosci
ojscia pieszego 1m/s pieszego 1,4m/s
[min] [min]

Brukowa do Warszawy 150, 750 430 8.2 6.1
Burakow do Warszawy 150, 750 800 13.3 9.5
Burakow z Warszawy 150, 750 940 16.2 11.7
11 Listopada z Warszawy 150, 750 1100 19.3 14.1
Polmo z Warszawy 150, 750 620 11.3 8.4
CH tomianki do/z Warszawy 110 150 2.5 1.8
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. naplizsze przystanki autobusowe linii 150 1 750, w kierunku Warszawy Szacowane czasy dojécia pleszych,
. . przy uwzglednieniu predkosci
‘ najblizsze przystanki autobusowe linii 150 1 750, w kierunku Lomianek pleszego Tmve:
@ przystanek linii 110 [min]
® punkty, do ktdrych szacowany czas dojscia 15 do 183 (2}
= = = Najkrotsza trasa dojscia pomiedzy przystankami w kierunku 13:40.15, (1)
Warszawy a parkingiem 1 do 13 (1)
— e Najkrotsza trasa dojscia pomigdzy przystankami w kierunku
tomianek a parkingiem | U

Bl o o

obszar parkingu przy Galerii Lomiank:

Rys. 11.1. Drogi oraz czasy dojscia pieszego, przy zatozeniu predkosci 1m/s, pomiedzy przystankami
autobusowymi ZTM, a parkingiem przy Galerii tomianki.
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przy uwzglednieniu predkoéci
. najblizsze przystanki autobusowe linii 150 1 750, w kierunku tomianek pieszego 1,4m/s:
@ orzystanex linil 110 min]
@  punkly, do kidrych szacowany czas dojscia B8,
11 do 13 (1)
- Najkrotsza trasa dojscla pomiedzy przystankami w kierunku - 9 do 10 (%)
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Odo 2 (%)
obszar parkingu Galerii Eomiank

Rys. 11.2. Drogi oraz czasy dojscia pieszego, przy zatozeniu predkosci 1,4m/s, pomiedzy przystankami
autobusowymi ZTM, a parkingiem przy Galerii tomianki.

Analiza stanu istniejgcego wskazuje, ze przy obecnym uktadzie linii autobusowych, wykorzystanie
parkingu przy Galerii tomianki na potrzeby parkingu Parkuj i Jedz nie ma uzasadnienia. Lokalizacja
przystankéw autobusowych dwéch kluczowych linii autobusowych, tagczacych tomianki z Mtocinami
powoduje, ze czasy dojscia pieszego pomiedzy tymi przystankami a parkingiem sg na poziomie:
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e w kierunku Warszawy:
- ok. 8 minut (dla pieszych poruszajgcych sie 1m/s) oraz ok. 6minut (dla pieszych poruszajgcych
sie 1,4m/s) dla przystanku Brukowa,
- ok. 13 minut (dla pieszych poruszajgcych sie 1m/s) oraz ok. 9minut (dla pieszych poruszajgcych
sie 1,4m/s) dla przystanku Burakow,
e w kierunku tomianek:
- ok. 11 minut (dla pieszych poruszajgcych sie 1m/s) oraz ok. 8minut (dla pieszych poruszajgcych
sie 1,4m/s) dla przystanku Polmo,
- ok. 16 minut (dla pieszych poruszajgcych sie¢ 1m/s) oraz ok. 12minut (dla pieszych
poruszajgcych sie 1,4m/s) dla przystanku Burakéw.

W odniesieniu do przystanku CH tomianki, na ktérym zatrzymuje sie linia 110, czasy dojscia sg
zdecydowanie korzystniejsze i sg na poziomie 2-3 minut. Natomiast przebieg linii 110 nie jest
odpowiedni do obstugi potencjalnych podrézy oséb, ktdre korzystatyby z parkingu przesiadkowego.

Wykorzystanie parkingu przy Galerii tomianki jako parkingu przesiadkowego wymagatoby podjecia co
najmniej nastepujgcych dziatan, w tym:

- organizacja nowej linii autobusowej, majgcej swdj koniec/poczatek lub przystanek na terenie
parkingu, tgczacej go z Miocinami oraz zapewnienie jej odpowiedniej czestotliwosci — min.
10min,

- zapewnienie bardzo dobrych warunkéw ruchu autobuséw wzdtuz korytarza ul. Putkowej i
atrakcyjnych czasow przejazdu w stosunku do samochodéw osobowych — poprzez budowe
pasa autobusowego.

Do rozwazenia jest wykorzystanie linii autobusowej, zaproponowanej w ramach optymalizacji linii
autobusowych, przeprowadzonej w zatozeniach do prognoz ruchu. Celem optymalizacji tej byto
zwiekszenie oddziatywania nowych rozwigzan na jak najwiekszg liczbe mieszkancéw gminy tomianki.
Zaproponowano uruchomienie nowej linii autobusowej obstugujgcej rejony lezgce na zachdéd od ul.
Kolejowej. Przebieg nowej linii zatozono ulicami: petla Dgbrowa Zachodnia, ul. Zachodnig, ul. Wislang,
ul. Akacjowsa, ul. Brukowa, ul. Kolejowa, ul. Putkowa, Al. Gen. Marii Wittek do petli Miociny. Linia ta
przebiega przy analizowanym parkingu i tam zakladany jest przystanek. Funkcjonowanie parkingu
mogtoby dodatkowo wptyngé na wykorzystanie tej linii.
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Dabrowa Zachodnia

Mtociny 2

Rys. 11.3 Przebieg nowej linii autobusowej zatozonej w wariantach inwestycyjnych, proponowanej do
wykorzystania do obstugi potencjalnego parkingu przesiadkowego przy Galerii tomianki.

zrodto: openstreetmap.org, opracowanie wiasne

12 FINANSOWANIE

12.1 Zrédta finansowania — O$ Priorytetowa VI

Biorgc pod uwage dostepne programy wsparcia dla rozwigzan z dziedziny transportu i srodowiska
projekt ma szansg finansowania w trybie konkursowym w ramach Osi Priorytetowej VI — Rozwdj
niskoemisyjnego transportu zbiorowego w miastach, Dziatanie 6.1 — Rozwdj publicznego transportu
zbiorowego w miastach. Przedmiotem konkursu jest dofinansowanie projektéw dotyczacych
elektryfikacji wybranych linii komunikacji miejskiej. Przez elektryfikacje rozumiane jest zastgpienie
(petne lub czesciowa wymiana) taboru o napedzie innym niz elektryczny, autobusami elektrycznymi lub
trolejbusami wyposazonymi w niezalezne elektrochemiczne zrodio zasilanial.  (bezszynowymi
pojazdami elektrycznymi). Nalezy zastrzec, ze ze $rodkéw konkursowych nie sg finansowanie pojazdy
hybrydowe.

Projekt jest zgodny z zatozeniami konkursu, poniewaz wpisuje sie w polityke rozwoju transportu
publicznego miasta (Strategia rozwoju gminy tomianki na lata 2016-2030, Uchwata nr XIV/177.2016

! Wyposazone w baterie elektrochemiczne lub baterie elektrochemiczne wspotpracujgce z zasobnikiem
superkondensatorowym, ktére pozwalajg na obstuge linii komunikacji w systemie bimodalnym (jako
autobus elektryczny i jako trolejbus).
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Rady Miejskiej w tomiankach z dnia26 lutego 2016 r2.) oraz jest sformutowany z perspektywy
wybranych pojedynczych linii komunikacji miejskiej, do ktérych obstugi beneficjent chciatby wprowadzi¢
pojazdy o napedzie czysto elektrycznym. Zgodnie z zatozeniami konkursu projektem mozna objg¢ jedng
lub kilka linii komunikacji miejskiej. Linie te powinny juz istnie¢, jednak mozliwe sg modyfikacje trasy ich
przebiegu w poréwnaniu ze stanem obecnym?®. Przez modyfikacje trasy przebiegu linii rozumie sie
zmiane przebiegu, w tym skrocenie lub wydtuzenie, podziat lub tgczenie linii, itp. Po pierwszym petnym
roku eksploatacji projektu, beneficient ma prawo dokona¢ modyfikacji weryfikujgcej trasowanie linii
przedstawione w dokumentacji aplikacyjnej, jednak nie moze ono dotyczy¢ wiecej niz 15% dtugosci linii
w okresie trwatosci projektu. W przypadku taboru zakupionego w ramach projektu, ktéry nie bedzie
wykorzystany w godzinach pozaszczytowych do obstugi linii objetych projektem, Beneficjent ma réwniez
prawo do wykorzystania go w godzinach pozaszczytowych do obstugi innych linii autobusowych.

Jako przedmiot projektu kwalifikuja sie:

[1] linie komunikacji miejskiej, ktére w catodci lub w czedci sg juz obecnie obstugiwane przez
bezszynowe pojazdy o napedzie elektrycznym, jednak beneficjent chciatby zwiekszy¢ liczbe
bezszynowych pojazdéw elektrycznych do ich obstugi

[2] linie komunikacji miejskiej, obstugiwane dotychczas przez autobusy o napedzie konwencjonalnym
(diesel) lub inne nieelektryczne, na ktorych beneficjent w catoéci lub w czesci chciatby wymieni¢ tabor
na tabor o napedzie elektrycznym, z zastrzezeniem, ze przedmiotem projektu nie moze by¢ budowa
nowej linii trolejbusowej wraz z infrastrukturg i trakcja.

Zgodnie z zatozeniami konkursu wszystkie analizy dotyczgce projektu powinny by¢ przeprowadzone z
perspektywy linii komunikacji miejskiej objetych projektem, a nie z perspektywy catego systemu
komunikacji miejskiej obstugiwanego przez beneficjenta. Za podstawowy cel projektu nalezy uznac
wdrozenie technologii napedu elektrycznego w komunikacji miejskiej jako element realizacji strategii
niskoemisyjnej w transporcie. Dlatego tez, nawet jesli efekt taki mogtby potencjalnie nastgpic, analizy
transportowe wykonane dla projektu na uzytek dokumentacji aplikacyjnej z zatozenia nie odnoszg sie
do wzrostu liczby pasazeréow komunikaciji miejskiej osiggnietego dzieki realizacji projektu.

Beneficjentami mogg by¢ operatorzy i/lub organizatorzy transportu zbiorowego,

e w miastach, w ktérych linie komunikacji miejskiej wybrane do dofinansowania przebiegajg w
obszarach szczegolnie wrazliwych na lokalne zanieczyszczenie powietrza*

2 Cel strategiczny 1 — efektywna przestrzenno-gospodarcza integracja tomianek z Warszawskim
Obszarem Funkcjonalnym i Obszarem Metropolitarnym Warszawy/ Cel operacyjny 1.1 — Usprawnienie
komunikacji indywidualnej i publicznej z Warszawg, w tym promowanie transportu niskoemisyjnego w
dojazdach do Warszawy (autobusy niskoemisyjne).

3 Warunki wykonywania analiz finansowo-ekonomicznych zostaly sformutowane w taki sposdb, aby
beneficjent nie musiat szczegotowo przedstawia¢ aktualnego przebiegu linii. Przebieg linii w ramach
projektu powinien zosta¢ ustalony po wyborze wariantu inwestycyjnego obstugiwanego w catosci lub
czesciowo przez pojazdy elektryczne. Na uzytek analizy w wariancie bezinwestycyjnym beneficjent
zakfada ich obstuge usrednionym taborem, ktéry jest obecnie w jego posiadaniu, chyba, Ze jest w stanie
wskazac wprost, ktore pojazdy wymieni realizujgc projekt konkursowy. Mogg to by¢ pojazdy obecnie
obstugujgce inne linie komunikacji miejskiej niz linie objete projektem, ktore beneficjent chce wycofac z
uzytkowania. Pojazdy wycofane z uzytkowania zostang po realizacji projektu zastgpione pojazdami
aktualnie obstugujgcymi linie objete projektem. W wariancie bezinwestycyjnym nalezy wtedy zatozyc,
ze linie objete projektem obstugiwane sg przez tabor przeznaczony do wycofania, a wariancie
inwestycyjnym — przez tabor zakupiony w ramach projektu i (jesli linie bedg obstugiwane przez tabor
mieszany) inny tabor spetniajgcy co najmniej norme emisji EURO 6.

4 Za obszary szczegdlnie wrazliwe na lokalne zanieczyszczenie powietrza uwaza sie duze skupiska
ludno$ci mieszkajgcej, pracujgcej lub uczgcej sie, obszary o historycznej zabudowie wrazliwej na
zanieczyszczenia lokalne, uzdrowiska, itp.
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e w miastach prowadzacych aktywna polityke eliminacji zanieczyszczen lokalnych?®

ktérzy Swiadczgc ustugi transportu zbiorowego aktualnie uzytkujg przestarzaty tabor autobusowy i
ktorzy chcieliby dokonaé jego wymiany na tabor elektryczny.

Maksymalny poziom dofinansowania UE na poziomie projektu wynosi 85% wydatkéw kwalifikowanych.
Najblizszy nabdér wnioskéw w konkursie planuje sie w okresie od 14 grudnia 2018 r. do 31 stycznia
2019 r. Wnioski sktadane sa w kancelarii Centrum Unijnych Projektéw Transportowych.

Zakres rzeczowy projektow, kwalifikowalno$é wydatkow®

Wydatki zwigzane bezposrednio z elektryfikacja linii komunikacji miejskiej dotycza:

e zakupu nowych autobuséw elektrycznych

e zakupu nowych trolejbuséw wyposazonych w niezalezne elektrochemiczne zrédto zasilania’

e budowy, zakupu i instalacji statych elementdéw infrastruktury technicznej i wyposazenia
stuzgcych i niezbednych do tadowania baterii autobuséw zakupionych w ramach projektu lub
autobusow elektrycznych bedacych juz w posiadaniu beneficjenta (stacje i punkty tadowania
wraz z infrastrukturg elektro-energetyczng, w tym stacje transformatorowe i magazyny energii
itp.)"

z zastrzezeniem, ze w obstudze wybranych do projektu liniach komunikacji miejskiej objetych projektem
dopuszcza sie tgczenie taboru elektrycznego z taborem o napedzie diesla EURO 6, gazowym lub
hybrydowym, przy czym zakup tych autobuséw, lub wtgczenie autobuséw w dyspozycji beneficjenta do
obstugi linii objetych projektem nie stanowi wydatku kwalifikowanego, ani tez naktadu inwestycyjnego
na projekt wykazywanego w formularzu wniosku o dofinansowanie. Autobusy o napedzie diesla EURO
6 lub autobusy hybrydowe powinny by¢ co do zasady traktowane jako komplementarne do objetej
projektem elektryfikacji linii komunikacji miejskiej i jako narzedzie dywersyfikacji ryzyka operacyjnego.

12.2 Zrodta finansowania — inne zrédta finansowania

RPO wojewédztwa mazowieckiego

Obecnie nie ma dziatania pozwalajgcego na sfinansowanie projektow komunikacji miejskiej. Ostatni
konkurs i nabdér wnioskéw zakonczyt sie 3 pazdziernika b.r. Jednak mozna oczekiwaé, ze w wyniku
analizy wykorzystania srodkow europejskich w biezacej perspektywie finansowej, program a takze
konkurs w tym zakresie bedzie ponownie uruchomiony.

W ramach programu, w dotychczasowych konkursach fundusze unijne byly dostepne na realizacje
kompleksowych inwestycji obejmujgcych centra przesiadkowe, $Sciezki rowerowe, autobusy
niskoemisyjne, a takze inteligentne systemy zarzadzania ruchem. Mozliwy byt zakup autobuséw
spetniajgcych norme EURO VI, zwlaszcza z napedem alternatywnym, czyli na przyktad elektrycznym,

5 W$réd analiz przedtozonych w ramach studium wykonalnosci (SW) powinny sie znalez¢ analizy emisji
zanieczyszczenh lokalnych wg struktury ich powstawania. Odpowiednie zapisy wprowadzono do
kryteriow konkursowych.

6 Pozostate okotoprojektowe koszty bedg kwalifikowane zgodnie z Wytycznymi w zakresie
kwalifikowalnosci wydatkow w ramach Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego, Europejskiego
Funduszu Spotecznego oraz Funduszu Spojnosci na lata 2014-2020

” Do dofinansowania nie kwalifikujg sie wiec trolejbusy bez funkcji samodzielnej jazdy na zasilaniu z
baterii. Ograniczenie wprowadzono, aby konkursem objg¢ przede wszystkim samodzielnie poruszajgce
sie (bez trakcji) pojazdy elekiryczne. Pojazdy bimodalne (dwusystemowe) dodano, poniewaz zasilanie
i tadowanie pantografowe z trakgiji trolejbusowej moze by¢ jednym ze sposobéw tadowania pojazdéw
elektrycznych. W ramach konkursu, tylko w ograniczony sposéb mozna zainwestowa¢ w trakcje
trolejpusowg. Jednak pojazdy dwusystemowe mogg na czesci linii komunikacji miejskiej obstugiwac
trasy nie posiadajgce trakgiji.
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gazowym, czy hybrydowym. Wsparcie pokrywato zapewnienie instalacji do dystrybucji energii oraz
infrastrukture uzupetniajgca, m.in. zjazdy, zatoki autobusowe i przystanki.

O dofinansowanie mogty sie ubiega¢ samorzady, ich jednostki organizacyjne, a takze przedsiebiorstwa
Swiadczace ustugi publiczne w zakresie transportu. Wymagany byt wktad wtasny w realizacje inwestycji
na poziomie co najmniej 20 procent i realizacja do potowy 2020 r.

Fundusz NFOSiGW
Fundusz rozwaza uruchomienie programu na wzér ,Gazeli”, jednak nie ma jeszcze decyzji.

13 WNIOSKI | REKOMENDACJE

Na podstawie wykonanych analiz:

e uwarunkowan wynikajgcych ze stanu istniejgcego, w tym: funkgji uktadu drogowego, geometrii i
organizacji ruchu, dostepnosci terenu, rodzajow i usytuowania infrastruktury nadziemniej i
podziemnej,

e pomiarow ruchu, obejmujgcych natezenia pojazdow, wielkosci potokéw pasazerskich i warunki
ruchu,

o mozliwosci realizacji poszczegdlnych wariantéw usytuowania pasa autobusowego (na rysunkach
w skali 1:1000),

e prognoz ruchu drogowego i przewozéw w transporcie zbiorowym,

e analiz ekonomicznych,

sformutowano nastepujgce wnioski i rekomendacje:

1. Cigg Putkowa - Kolejowa petni wazne funkcje komunikacyjne z uwagi na:

e obstuge transportu publicznego (komunikacja autobusowa) i ruchu indywidualnego z pétnocno-
zachodnich obszaréw miasta potozonych po lewej stronie Wisty (dzielnica Bielany) w kierunku do
i z waznego wezta przesiadkowego — Mtociny (petla autobusowa, petla tramwajowa, stacja metra,
parking Parkuj i Jedz oraz strefa Kiss and Ride),

e obstuge transportu publicznego (komunikacja autobusowa) i ruchu indywidualnego z
miejscowosci podwarszawskich usytuowanych po lewej stronie Wisty takich jak tomianki, Kietpin,
Dziekanéw Lesny, Dziekandw Polski, Nowy Dziekanow, Pienkéw, tomna, Czgstkow Polski,
Czagstkdw Mazowiecki, Czosnéw, Debina.

2. W przypadku gminy miejsko-wiejskiej tomianki (bez podrézy wykonywanych pomiedzy czescig
miejska i wiejskg w ramach gminy tomianki), az 74% podrézy odbywanych na zewnatrz gminy
kieruje sie do Warszawy. Sg to gtéwnie powigzania z przylegtymi dzielnicami Warszawy, Bielany
20% i Biatoteka 11%. Do Srédmiescia odbywa sie ok. 10% podrézy, na Wole 6% i na Mokotow 5%.

3. Przy obecnej ofercie przewozowej (10 autobuséw/godzine/kierunek, na odcinku na pétnoc od ul.
Woycickiego i 28 autobusow/godzine/kierunek, na odcinku na potudnie od ul. Dzierzoniowskiej) w
godzinach ruchu szczytowego potok pasazerski w autobusach ZTM, w zaleznosci od odcinka wynosi
od 700 do 1000 pasazerow/godzine/kierunek. Ponadto w ul. Putkowej kursujg takze autobusy
dalekobiezne, autobusy do lotniska Modlin, autobusy kursujgce pomiedzy Miocinami a Galerig
tomianki oraz busy. Srednie natezenie tych autobuséw jest na poziomie 25-30
pojazdéw/godzine/kierunek, a szacowany potok pasazerski jest na poziomie 750-900
pasazerow/kierunek/godzine.

4. Natezenia samochoddw na ul. Putkowej sg znaczgce i w godzinach szczytow siegaj od ok. 2,1 tys.
do 2,9 tys. poj./godz./kierunek, w tym natezenie taksowek jest na poziomie: 40
pojazdéw/godzine/kierunek, a motocykli: 50 pojazdéw/godzine/kierunek. Maksymalne natezenia
ruchu w kierunku do Warszawy sg odnotowywane bardzo wczeénie tj. w godz. 6:30 — 7:30. Z
obserwacji wynika jednak, e dochodzi wtedy do zatamania sie warunkéw ruchu na skutek
wyczerpania sie przepustowos¢ wiotu ul. Putkowej na skrzyzowaniu z ul. Wdycickiego. Na kierunku
do tomianek szczyt natezenia ruchu przypada na okres pomiedzy godz.: 16:30 a 17:45 (w
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zaleznosci od przekroju). Podobnie jak w szczycie porannym (cho¢ w mniejszym stopniu) wiotu ul.
Putkowej na skrzyzowaniu z ul. Wéycickiego osigga swojg przepustowosé, powodujgc tworzenie sie
kolejek pojazdéw.

5. Budowa pasa autobusowego wzdtuz ciggu ulic Putkowa - Kolejowa przyniesie korzysci zaréwno z
punktu widzenia pasazerow jak tez przewoznikdw. Spowoduje zmniejszenie sie kosztéw
funkcjonowania systemu transportu zbiorowego. Obecnie najtrudniejsze warunki ruchu panujg na ul.
Putkowej, na odcinku pomiedzy ulicg Brukowg a ulicg Dzierzoniowskg, w kierunku Warszawy. Na
tym odcinku srednia predkos¢ autobuséw spada do poziomu 11,8km/h w okresie szczytu porannego
oraz do 17,4km/h w okresie szczytu popotudniowego. Badania wykazatly, ze Srednie straty czasu
jakie ponosi pojedynczy autobus, na odcinku pomiedzy ul. Brukowg a weziem przesiadkowym
Mtociny sg na poziomie:

e 528 sekund, tj. 8 minut i 48 sekund w okresie szczytu porannego (6:30 — 9:00), w kierunku do
Warszawy,

o 257 sekund, tj. 4 minuty i 17 sekund w okresie szczytu popotudniowego (15.30 — 18.00), w
kierunku do Warszawy,

e 73 sekundy w okresie szczytu popotudniowego (15.30 — 18.00), w kierunku do tomianek.

W okresie szczytu porannego, w kierunku do tomianek autobusy majg bardzo dobre warunki ruchu
i nie ponoszg strat czasu.

Uwzgledniajgc pomierzone natezenia autobuséw ZTM linii 150 i 750 (na granicy miasta —w przekroju
pomiarowym nr 1), tgczne straty czasu sg na poziomie:

e 3,5 godzin w okresie 6:30 — 9:00, w kierunku do Warszawy,
e 1,6 godziny w okresie 15.30 — 18.00, w kierunku do Warszawy,
e 26,8 minut w okresie 15.30 — 18.00, w kierunku do £omianek.

Natomiast biorgc pod uwage potok pasazerski, odnotowany na granicy miasta fgczne straty czasu
pasazeréw sg na poziomie:

e 177,6 pasazero-godzin w okresie 6:30 — 9:00, w kierunku do Warszawy,
e 37,1 pasazero-godzin w okresie 15.30 — 18.00, w kierunku do Warszawy,
e 24,3 pasazero-godzin w okresie 15.30 — 18.00, w kierunku do tomianek.

6. We wszystkich analizowanych wariantach budowy pasa autobusowego zatozono, ze bedzie to
dodatkowy pas ruchu. W zwigzku z tym budowa pasa zasadniczo nie bedzie powodowac
ograniczania przepustowosci jezdni dla ruchu innych pojazdéw i nie bedzie powodowac
powstawania strat czasu w komunikacji indywidualnej. Co wiecej zwiekszenie szerokosci przekroju
(dodatkowy pas dla autobuséw) i uporzadkowanie ruchu moze sprzyja¢ poprawie warunkéw ruchu
na analizowanym ciggu. Wyznaczenie pasa autobusowego na odcinku powtarzajgcego sie
zattoczenia ruchem w szczegoélnosci w godzinach szczytu bedzie takze korzystne z punktu widzenia
wytworzenia korytarza przejazdu dla pojazdéw uprzywilejowanych, poruszajgcych sie na sygnale.

7. Zastosowany do obliczeh model podrézy skalibrowano do wynikdw pomiardw, przeprowadzonych w
ramach opracowania. Prognozy wykonano przy uwzglednieniu danych o zagospodarowaniu
przestrzennym udostepnionych przez Biuro Polityki Mobilnosci i Transportu w Warszawie (liczba
ludnosci w rejonach w warszawie i aglomeracji), zmian, jakie zajdg w wyniku rozwoju infrastruktury
drogowej i transportu zbiorowego oraz zatozen dotyczgcych predkosci autobusow i optymalizacii linii
autobusowych. Wyniki uzyskane dla roku 2020 wskazuja, ze gtéwny przyrost pasazeroéw w stosunku
do wariantu bezinwestycyjnego jest zwigzany z budowg pasa autobusowego, w kierunku Warszawy
— przyrost w zaleznosci od odcinka, w godzinie szczytu porannego wynosi od 15% (na potudnie od
ul. Dzierzoniowskiej) do 25% (na pdtnoc od Woycickiego). Pas autobusowy w kierunku tomianek,
mniej wpltywa na wzrost liczby pasazerow. W godzinie szczytu popotudniowego, w kierunku
tomianek odnotowano wzrost na poziomie 8% (na potudnie od ul. Dzierzoniowskiej) i 13% (na
potnoc od ul. Woycickiego).

8. Oszacowano, ze koszty inwestycyjne zwigzane z wyznaczeniem pasow autobusowych, w zaleznosci
od wariantow bedg na poziomie:
e 8,7mIn — wariant z pasem autobusowym w kierunku Warszawy, wzdtuz prawej krawedzi jezdni
(W1a),
e 12,9 min - wariant z pasem autobusowym w obu kierunkach, wzdtuz prawych krawedzi jezdni
(W1b),
e 7,3min - wariant z pasem autobusowym w kierunku Warszawy, w pasie dzielagcym (W2a),
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e 16,5 min - wariant z pasem autobusowym w obu kierunkach, w pasie dzielgcym (W2b).

9. Analizy ekonomiczne wykazaty, ze kazdy z analizowanych wariantow rozwigzania jest ekonomicznie
uzasadniony Wskazniki efektywnosci ekonomicznej EIRR (wewnetrznej ekonomicznej stopy zwrotu)
wynoszg odpowiednio:

e Wariant Wla - 17,45%;
e Wariant W1b — 12,06%;
e Wariant W2a — 24,37%;
e Wariant W2b — 7,39%.

Ekonomicznie najbardziej uzasadniona jest budowa pasa autobusowego tylko w kierunku
Warszawy. Nalezy jednak doda¢, ze budowa pasa autobusowego w kierunku tomianek réwniez
uzasadnia sie ekonomicznie, a dziatanie to jest zgodne ze Strategig Transportowg Warszawy oraz
politykg rozwoju transportu publicznego tomianek.

Analiza ekonomiczna opiera sie na prognozach ruchu, ktére ze wzgledu na makroskale nie dokonujg
rozréznienia na sposob prowadzenia pasa autobusowego (,pas dzielacy” vs ,pas skrajny”). Dlatego
gtéwna determinantg wyzszej efektywnosci wariantu W2a niz wariantu W1a sg oszacowane koszty
inwestycyjne. Z przeprowadzonej analizy kosztow wynika, ze réznica w naktadach inwestycyjnych
pomiedzy obydwoma wariantami wynosi ok 1,3 min zt i stanowi ok 15%. Taka réznica miesci sie w
skali szacowanego btedu kosztorysu. W zwigzku z powyzszym, wynik analizy ekonomicznej nie
powinien by¢ jedynym kryterium wyboru pomiedzy wariantem W1a i W2a.

10.Ostateczny wybér wariantu (budowa pasa autobusowego wzdiuz prawej krawedzi lub z
wykorzystaniem pasa dzielgcego) powinien uwzgledniaé réwniez inne czynniki zwigzane z:
funkcjonalnoscig pasa, mozliwo$ciami wykorzystania je przez inne pojazdy, szczegotowe analizy
mikrosymulacyjne zwigzane z funkcjonowaniem skrzyzowanh, w tym programéw sygnalizacji
swietlnych i $luz autobusowych, dostepnosciag przystankéw autobusowych.

11.Autorzy opracowania, na podstawie wlasnego doswiadczenia oraz przeprowadzonych analiz
jako rozwigzanie podstawowe rekomenduja realizacje uprzywilejowania wg. wariantu W1a, tj.
budowe pasa autobusowego w kierunku Warszawy, poprzez poszerzenie ul. Putkowej na
zewnatrz. Umozliwi to zdecydowana poprawe warunkéw obstugi Lomianek komunikacja
autobusowa, stworzy mozliwos¢é poprawy przejazdéow innych autobuséw (w tym
dalekobieznych), ew. taksowek i motocykli. Rozwigzanie to utatwi takze przejazd pojazdow
specjalnych jadacych na sygnale. Warunkowo, w zaleznosci od dostepnych srodkéw
finansowych, rekomenduje sie takze wyznaczenie pasa autobusowego w kierunku Lomianek
(wariant W1b).

12.Szczegotowe rozwigzanie organizacji ruchu w ciggu Putkowej, w zwigzku z budowg pasa
autobusowego, powinno by¢ wykonane w ramach projektu organizacji ruchu. Jako wytyczne
rekomenduje sie przedstawiony w niniejszym opracowaniu opis koncepcji, wg. wariantu Wla (ew.
takze W1b). Wyznaczenie pasa dla autobusow w ciggu Putkowej wymaga przede wszystkim:

e przebudowy jezdni — poszerzenie jezdni, przebudowa infrastruktury podziemnej i nadziemnej,
przebudowy odwodnienia, budowy cigagéw pieszych oraz ciggu rowerowego (rekomendowany),

e zmian w organizacji ruchu na skrzyzowaniach,
e zmian w programach sygnalizacji Swietlnych.

13.Rekomenduje sie funkcjonowanie pasa autobusowego catg dobe (w zwigzku z wyznaczeniem pasa
autobusowego poprzez poszerzenie jezdni) oraz dopuszczanie do poruszania sie po pasie oprocz
autobusow ZTM innych autobusow/busdéw poruszajgcych sie w korytarzu ul. Putkowej, taksowek
oraz motocykli.

14.Wéréd dodatkowych korzysci budowy pasa autobusowego wymieni¢ nalezy:

zwiekszenie komfortu podrozy pasazerow (z uwagi na ptynnosc przejazdu),

zmniejszenie zuzycia paliwa (z uwagi na ptynnos¢ przejazdu),

zwiekszenie bezpieczenhstwa przejazdu (mniejsze zagrozenie upadkami w zwigzku z gwattownym
hamowaniem),

zwiekszenie niezawodnosci przejazdu (punktualnosci i przejazdu w zaktadanym czasie),
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¢ zwiekszenie komfortu pracy kierujgcych pojazdami transportu zbiorowego.

15. W odniesieniu do mozliwosci wykorzystania parkingu, zlokalizowanego przy Galerii Lomianki, na
potrzeby parkingu przesiadkowego, analiza stanu istniejgcego wskazuje, ze przy obecnym ukfadzie
linii autobusowych i lokalizacji przystankéw ich obstugujgcych rozwigzanie to nie miatoby
uzasadnienia. Czasy dojscia pieszego sg nieakceptowalne z punktu widzenia zatozen jakie stawia
sie tego typu parkingom. Wykorzystanie parkingu przy Galerii tomianki jako parkingu
przesiadkowego wymagatoby podjecia co najmniej nastepujgcych dziatan:

e organizacji nowej linii autobusowej, majgcej swoj koniec/poczatek lub przystanek na terenie
parkingu, tgczacej go z Mtocinami oraz zapewnienie jej odpowiedniej czestotliwodci — min. 10min
(rekomendowane nawet 5 min.),

e zapewnienia bardzo dobrych warunkéw ruchu autobuséw wzdtuz korytarza ul. Putkowej i
atrakcyjnych czasow przejazdu w stosunku do samochoddéw osobowych — poprzez budowe pasa
autobusowego.

Do rozwazenia jest wykorzystanie linii autobusowej, zaproponowanej w ramach optymalizacji linii
autobusowych na potrzeby prognoz ruchu. Celem optymalizacji bylo potgczenie realizacji
uprzywilejowania dla komunikacji autobusowej z poprawieniem oferty przewozowej dla jak
najwiekszej liczby mieszkancéw gminy tomianki. Zaproponowano uruchomienie nowej linii
autobusowej obstugujacej rejony lezgce na zachdd od ul. Kolejowej. Przebieg nowej linii zatozono
ulicami: petla Dgbrowa Zachodnia, ul. Zachodniag, ul. Wislang, ul. Akacjowa, ul. Brukowa, ul.
Kolejowg, ul. Putkowg, Al. Gen. Marii Wittek do petli Mtociny. Linia ta przebiegataby przy
analizowanym parkingu z przystankiem w poblizu parkingu, ktéry mogtby woéwczas petié takze
funkcje parkingu Parkuj i Jedz.
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