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1 Wprowadzenie

Podstaw  formaln  wykonania opracowania „Studium komunikacyjne dla miasta W oc awek i jego
obszaru funkcjonalnego” jest umowa zawarta dn. 24 marca 2014 r. pomi dzy firm  Ageron,
wykonuj  na zlecenie Urz du Miasta W oc awek opracowanie pn. „Delimitacja miejskich obszarów
funkcjonalnych W oc awka oraz wsparcie ich rozwoju poprzez przygotowanie dokumentów
planistyczno – strategicznych”, którego cz cia jest niniejszy dokument a spó  Aecom sp. z o.o..
Studium sk ada si  z dwóch cz ci: diagnozy oraz propozycji kierunków zmian.

„Studium komunikacyjne dla miasta W oc awek i jego obszaru funkcjonalnego – cz. 1 Diagnoza”,
zawiera inwentaryzacj  dzia aj cych w obszarze funkcjonalnym miasta W oc awek systemów
transportowych, ich ocen  zako czon  analiz  SWOT, która wskazuje mocne i s abe strony oraz
mo liwo ci rozwoju a tak e potencjalne zagro enia. Cz  pierwsza zosta a wykonana i przekazana w
czerwcu 2014 roku jako oddzielne opracowanie.

Celem  „Studium komunikacyjne dla miasta W oc awek i jego obszaru funkcjonalnego – cz. 2 Kierunki
rozwoju” jest wyznaczenie mo liwych kierunków rozwoju systemów transportowych. Przedmiotem
opracowania jest prezentacja wariantów rozwojowych oraz szeregu proponowanych zmian i
kierunków rozwoju poszczególnych podsystemów transportowych takich jak m.in. transport
indywidualny, transport zbiorowy i transport rowerowy. Proponowane warianty rozwoju systemów
transportowych powsta y w wyniku przeprowadzonych inwentaryzacji opisanych w cz. 1 oraz
wykonanych prac analitycznych.

Studium komunikacyjne jest cz ci  opracowania dot. delimitacji obszarów funkcjonalnych, które jest
pochodn integracji obszarów funkcjonalnych g ównych o rodków miejskich – dzia ania za onego
w Koncepcji Przestrzennego Zagospodarowania Kraju 20301. Obszar funkcjonalny jest w tym wypadku
rozumiany jako spójna pod wzgl dem przestrzennym strefa oddzia ywania miasta, która
charakteryzuje si  istnieniem wzajemnych powiaza  funkcjonalnych oraz zaawansowania procesów
urbanizacyjnych, b cych efektem (odbiciem) zachodz cych interakcji i zjawisk.

Na ca okszta t projektu sk adaj  si  nast puj ce dzia ania:

„Delimitacja obszaru funkcjonalnego miasta W oc awek”;
„Analiza rynku pracy miasta W oc awek i jego obszaru funkcjonalnego oraz bran e przysz ci w

rozwoju miasta”;
„Studium komunikacyjne dla miasta W oc awek i jego obszaru funkcjonalnego”;
„Strategia rozwoju obszaru funkcjonalnego W oc awka na lata 2014-2020.

1 Koncepcja Przestrzennego Zagospodarowania Kraju 2030, Ministerstwo Rozwoju Regionalnego, Warszawa
2013
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2 Koncepcja rozwoju systemu transportowego

2.1 Za enia rozwoju systemu transportowego

Koncepcja rozwoju systemu transportowego miasta W oc awek oraz Obszaru Funkcjonalnego
oc awka (zwanego dalej OF W oc awka) zosta a zaproponowana z uwzgl dnieniem:

-  wyników  inwentaryzacji obecnego stanu elementów systemu ;

-  bada  ruchu pojazdów jak i potoków pasa erów komunikacji zbiorowej;

- obserwacji terenowych funkcjonowania elementów systemu ruchu rowerowego i pieszego;

- zalece  zawartych w dokumentach strategicznych miasta i województwa, których pe  list
przedstawiono w cz ci I opracowania.

ównym celem koncepcji rozwoju systemu transportowego jest poprawa spójno ci komunikacyjnej
OF W oc awka warunkowanej przez uk ad drogowy i sie  transportu zbiorowego drogowego i
szynowego, jak te  jako ci sieci ruchu rowerowego. Autorzy opracowania chc  ten cel osi gn  m.in.
poprzez zwi kszenie dost pno ci z gmin autostrady A1, która jest najistotniejszym elementem uk adu
komunikacyjnego i mo e sta  si  szans  i istotnym bod cem rozwojowym dla ca ego obszaru.

Kolejnym elementem wp ywaj cym na wzrost spójno ci komunikacyjnej jest usprawnienie po cze
lokalnych. Drogi lokalne i cie ki rowerowe maj  istotne znaczenie w zwi kszeniu mobilno ci
mieszka ców badanego obszaru, w szczególno ci w podró ach odbywaj cych si  wewn trz OF

oc awka, a wi c w podró ach do pracy, szko y itp. Po czenia lokalne maj  istotny wp yw na
wykorzystywanie potencja u obszaru funkcjonalnego przez jego mieszka ców.

Wa nym elementem warunkuj cym wzrost spójno ci komunikacyjnej jest tak e zapewnienie dost pu
do komunikacji zbiorowej mieszka com ka dej z gmin OF W oc awka. Autorzy opracowania wskazali
kierunki rozwoju komunikacji zbiorowej, które mog  wp yn  na popraw  jako ci wiadczonych
us ug, zwi kszenie wykorzystania komunikacji zbiorowej poprzez popraw  jako ci taboru, spójno ci
wizualnej komunikacji zbiorowej ca ego OF W oc awka oraz elastyczno ci oferty przewo ników.
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ówne za enia rozwoju systemu transportowego przedstawiono na poni szym schemacie:

Schemat nr 1 Zestawienie podstawowych dzia  s cych realizacji celu koncepcji

2.2 Analiza i ocena potencjalnych skutków realizacji autostrady A1 dla funkcjonowania
systemu komunikacyjnego w mie cie i obszarze funkcjonalnym

Przed przyst pieniem do opracowania koncepcji rozwoju systemu komunikacyjnego m. W oc awka i
obszaru funkcjonalnego przeprowadzono pomiary nat enia ruchu pojazdów na drodze krajowej
(DK) 91 (dawna nazwa to  DK1) na po udniowym wlocie do miasta z kierunku odzi oraz na rondzie
Falbanka. Pomiar zosta  przeprowadzony dwukrotnie: pierwszy pomiar zosta  wykonany w kwietniu
2014 roku, przed otwarciem odcinka autostrady W ze  Kowal – W ze  W oc awek Zachód; drugi
pomiar zosta  wykonany w maju 2014 roku po oddaniu do u ytku autostrady A1 w ca ym jej
przebiegu od odzi do Gda ska.
Szczegó owe wyniki tych pomiarów zosta y przedstawione w cz ci I opracowania.

Pomiar powtórny wykaza  znaczne spadki w nat eniach ruchu pojazdów ci kich w szczególno ci w
punkcie pomiarowym na DK91. Kolejne pomiary ruchu w ci gu ul. Okrzei (DK91), a wi c w kierunku
pó nocnym nie wykaza y du ego udzia u pojazdów ci kich w nat eniu pojazdów ogó em. Wyniki
bada  ruchu pozwalaj  zatem stwierdzi , i  po otwarciu odcinka autostrady cz cego w ze  Kowal z

em W oc awek Zachód, umo liwiaj c tym samym zupe ne omini cie W oc awka i ca ego obszaru
OF W oc awka na relacji pó noc – po udnie, znacz co zmniejszy  si  ruch pojazdów ci kich. Oddanie
do u ytku autostrady A1 wp yn o korzystnie na odseparowanie ruchu tranzytowego dalekiego
zasi gu  od ruchu lokalnego i tranzytowego krótkiego zasi gu. Jest to efekt po dany, wp ywaj cy w
sposób zasadniczy na zwi kszenie poziomu bezpiecze stwa w ruchu drogowym oraz maj cy
korzystny wp yw na warunki ruchu na sieci drogowej W oc awka oraz ca ego obszaru OF W oc awka.
Zwi kszenie dost pno ci terenów OF W oc awka, jakie nast pi o poprzez lokalizacj  trzech w ów
autostradowych w granicach obszaru wp ynie korzystnie na rozwój gospodarczy, a przez to  mo e
spowodowa  zwi kszenie ruchu pojazdów ci kich w relacji wschód – zachód na drogach
dojazdowych do autostrady. W zwi zku z tym jednym z kierunków rozwoju uk adu drogowego
powinna by  modernizacja, w szczególno ci zwi kszenie no no ci konstrukcji nawierzchni i
dostosowanie do zada  klasy funkcjonalnej dróg cz cych w y autostradowe z obszarami OF

oc awka (drogi krajowe i wojewódzkie).

Cel generalny: Wzrost spójno ci
komunikacyjnej OF W oc awka poprzez

cele szczegó owe i dzia ania:

Rozwój sieci dróg
ponadlokalnych

Rozwój sieci dróg
lokalnych

Rozwój spójnego
systemu komunikacji

zbiorowej

Rozbudowa i
modernizacja

dróg
ponadlokalnych

Budowa i
modernizacja

dróg
lokalnych

Zwi kszenie
dost pno ci
komunikacji
zbiorowej w

obszarze WOF

Budowa
obwodnic

miast

Budowa
i modernizacja
cie ek

rowerowych

Poprawa
jako ci

komunikacji
zbiorowej w

WOF
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Wprowadzenie op at za korzystanie z autostrady równie  niesie ze sob  ryzyko ponownego
zwi kszenia nat  ruchu pojazdów ci kich na drogach ca ego obszaru OF W oc awka. Wed ug
udost pnionych wyników bada , przeprowadzonych przez Generaln  Dyrekcj  Dróg Krajowych i
Autostrad, ruch pojazdów ogó em na DK 94, po wprowadzeniu op at na autostradzie A4, w
miejscowo ci Skarbiszów wzrós  o 6%, w tym wzrost nat enia pojazdów ci kich wyniós  72,5%. Na
zasadzie analogi mo na oczekiwa , i  podobny wzrost ruchu, równie  ci kiego, mo e nast pi  na
drogach alternatywnych dla autostrady A1 na terenie OF W oc awka po wprowadzeniu op at za
przejazd autostrad .

Prognozy ruchu zosta y wykonane z wykorzystaniem  utworzonego na potrzeby opracowania modelu
ruchu miasta W oc awek, wykonanego przy pomocy programu do planowania i modelowania ruchu
PTV Visum 12.5.

Proces konstruowania modelu zosta  szerzej opisany w "Studium komunikacyjne miasta W oc awek i
jego obszaru funkcjonalnego – cz. 1 Diagnoza”. Model sieci W oc awka zawiera informacje o
parametrach technicznych wszystkich odcinków dróg wchodz cych w sk ad uk adu drogowego miasta
(równie  drogi wojewódzkie i krajowe). Model z ony jest z 66 rejonów komunikacyjnych, które
zawieraj  informacj  o wielko ci ruchu generowanego i absorbowanego w godzinie szczytu
popo udniowego.

Ka dy odcinek sieci drogowej zosta  przyporz dkowany do jednej z 2 podstawowych kategorii
przyj tych w modelu:

- droga jednojezdniowa,

- droga dwujezdniowa.

Ponadto odcinki dróg podzielono na 10 kategorii ulic. Podzia u dokonano z uwzgl dnieniem liczby
pasów ruchu i pr dko ci w ruchu swobodnym oraz przepustowo ci (tab.1):

Numer typu
odcinka

Kategoria
odcinka Przekrój jezdni

Pr dko  ruchu
swobodnego

(km/h)

Przepustowo c
godzinna

(poj/godz.)

1 GP 1x2 1x2 80 1100
2 GP 2x2 2x2 80 2200
3 GP 2x3 2x3 80 3300
4 G 1x2 1x2 50 700
5 G 2x2 2x2 50 1200
6 Z 1x2 1x2 40 600
7 Z 2x2 2x2 40 1000
8 L 1x2 1x2 40 500
9 L 2x2 2x2 40 1000

10 D 1x2 1x2 40 450
Tabela nr 1 Zestawienie odcinków w Modelu Ruchu miasta W oc awek; ród o: opracowanie w asne

2.3 Prognozy ruchu wewn trznego i zewn trznego  na lata 2014 – 2044

2.3.1 Charakterystyka Modelu – Warianty sieci drogowej
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Uzyskany rozk ad przestrzenny ruchu, który prze  si  na wielko ci nat  na sieci ulicznej
oc awka poddano kalibracji, któr  oparto o badanie wspó czynnika GEH.  Metoda kalibracji przy
yciu wyznaczania statystycznego wspó czynnika GEH jest metod  aprobowan  przez Generaln

Dyrekcj  Dróg Krajowych i Autostrad i rekomendowan  przez administracj  drogow  w Wielkiej
Brytanii. Wspó czynnik GEH wyznaczany jest wg nast puj cego wzoru:

gdzie:
E – nat enie na odcinku z modelu ruchu [poj./godz.]
V – nat enie na odcinku z pomiaru ruchu [poj./godz.]

Kalibracja polega a na porównaniu nat enia uzyskanego w wyniku rozk adu ruchu w sieci
numerycznej z nat eniem uzyskanym w pomiarze ruchu na to samym odcinku sieci drogowej.
Kalibracji poddano 57 odcinków sieci. Uzyskany wspó czynnik kalibracji wykonanej na potrzeby
niniejszego opracowania kszta towa  si  w granicach 90% wszystkich odcinków kalibrowanych.

Model uznaje si  za poprawnie skalibrowany, je eli wska nik GEH b dzie mniejszy ni  5 w 85%
procentach cznej liczby analizowanych odcinków.

Uwzgl dniaj c zalecenia Niebieskiej Ksi gi Jaspers (2008r.) dla inwestycji infrastrukturalnych
drogowych prognoza ruchu zosta a wykonana dla okresu 30 lat tj.  na rok  2044. Jako rok wyj ciowy
do przeprowadzonych prognoz i analiz ruchu przyj to rok 2014, ze wzgl du na przeprowadzone
pomiary ruchu w kwietniu i maju 2014roku.

 Prognoza zosta a przeprowadzona dla ka dej kategorii pojazdów oddzielnie:

 prognoza wzrostu ruchu samochodów osobowych zosta a wykonana metod  eksperck
uwzgl dniaj  prognozowan  zmian  liczby mieszka ców W oc awka, zmian  wspó czynnika
motoryzacji oraz prognozowany wzrost ruchliwo ci,

 prognoza wzrostu ruchu samochodów dostawczych, ci arowych oraz ci arowych z przyczep
zosta a wykonana zgodnie z za eniami Generalnej Dyrekcji Dróg Krajowych i Autostrad, poprzez
wyliczenie wspó czynników wzrostu zale nych od wska nika wzrostu PKB dla poszczególnych
rejonów.

Wspó czynniki wzrostu ruchu

1) pojazdy osobowe

A. Wspó czynnik ruchliwo ci

2.3.2 Kalibracja modelu

2.3.3 Prognoza ruchu - za enia
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Wzrost wspó czynnika ruchliwo ci przyj to na podstawie prognoz wykonanych dla miasta Olsztyn2,
oraz bada  przeprowadzanych w aglomeracji warszawskiej. W obu opracowaniach wzrost
wspó czynnika ruchliwo ci kszta tuje si  w granicach 1% rocznie.

- prognoz  wzrost wspó czynnika ruchliwo ci (u redniona liczba podró y wszystkich mieszka ców
oc awka w dobie) przedstawiono w tabeli  nr 2.

Rok prognozy 2014 2020 2029 2044

prognozowany wspó czynnik ruchliwo ci 1,6 1,82 2,1 2,6

Wspó czynnik wzrostu 1 1,1375 1,3125 1,625
Tabela nr 2 Prognoza wzrostu wspó czynnika ruchliwo ci; ród o: opracowanie w asne

B. Wska nik motoryzacji

Prognoz  wzrostu wska nika motoryzacji sporz dzono z wykorzystaniem  danych GUS przy za eniu,
 w roku 2020 osi gnie on wielko  u rednion  dla miast o podobnej wielko ci do W oc awka, a w

roku 2029 nast pi nasycenie i ukszta tuje si  na poziomie 600 pojazdów na 1000 mieszka ców (jest
to warto  ju  osi gni ta wg danych GUS w kilku polskich miastach, równie  tak  warto  mo na
przyj  jako graniczn  na podstawie przeprowadzonej przez autorów niniejszego opracowania analizy
danych historycznych z miast zachodniej Europy). Wyniki przedstawia tab.3.

Rok prognozy 2014 2020 2029 2044

prognozowany wska nik motoryzacji 4093 550 600 600

Wspó czynnik wzrostu 1,00 1,34 1,47 1,47
Tabela nr 3 Prognoza wzrostu wska nika motoryzacji – pojazdy osobowe; ród o: opracowanie w asne

C. Liczba mieszka ców

Zmiana liczby mieszka ców m. W oc awek bazuje na  liczbie mieszka ców prognozowanej przez
ówny Urz d Statystyczny. Autorzy studium metod  interpolacji obliczyli wielko ci po rednie, a

tak e sporz dzili prognoz  na lata nieobj te prognoz  GUS (tab.4).

Rok Prognozy 2014 2020 2029 2044

Prognozowana liczba mieszka ców 1148854 108225 99900 88812

Wspó czynnik wzrostu 1,00 0,94 0,87 0,77
Tabela nr 4 Prognoza liczby ludno ci; ród o: opracowanie w asne na podstawie danych GUS

2) Pojazdy dostawcze

Wska niki wzrostu udzia u pojazdów dostawczych w potokach ruchu zosta y wyliczone zgodnie z
wytycznymi Generalnej Dyrekcji Dróg Krajowych i Autostrad i zosta y przedstawione w tabeli nr 5.

Rok prognozy – pojazdy dostawcze 2014 2020 2029 2044

Wspó czynnik wzrostu 1 1,059 1,139 1,2579
Tabela nr 5 Wspó czynniki wzrostu ruchu – pojazdy dostawcze: opracowanie w asne na podstawie
wytycznych GDDKiA

2 Instytut Rozwoju Miast; „Aktualizacja Studium Komunikacyjnego dla miasta Olsztyn”; Kraków lipiec 2009
3 Dane GUS: http://stat.gov.pl/bdl/app/dane_podgrup.display?p_id=798022&p_token=0.2119816594357003
4 Dane GUS: http://stat.gov.pl/bdl/app/dane_podgrup.display?p_id=798022&p_token=0.3511509769614607
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3) Pojazdy ci arowe

Wska niki wzrostu udzia u pojazdów ci arowych zosta y wyliczone zgodnie z wytycznymi Generalnej
Dyrekcji Dróg Krajowych i Autostrad i zosta y przedstawione w tabeli nr 6.

Rok prognozy – pojazdy ci arowe 2014 2020 2029 2044

Wspó czynnik wzrostu 1 1,0632 1,1479 1,275
Tabela nr 6 Wspó czynniki wzrostu ruchu – pojazdy ci arowe: opracowanie w asne na podstawie
wytycznych GDDKiA

4) pojazdy ci arowe z przyczep

Wska niki wzrostu udzia u pojazdów ci arowych z przyczep  zosta y wyliczone zgodnie z
wytycznymi Generalnej Dyrekcji Dróg Krajowych i Autostrad i zosta y przedstawione w tabeli nr 7.

Rok prognozy – pojazdy ci arowe z przycz. 2014 2020 2029 2044

Wspó czynnik wzrostu 1 1,192 1,481 1,997
Tabela nr 7 Wspó czynniki wzrostu ruchu – pojazdy ci arowe z przyczep : opracowanie w asne na
podstawie wytycznych GDDKiA

Podstawowym celem przy konstruowaniu wariantów inwestycyjnych by o zwi kszenie spójno ci
komunikacyjnej (a zarazem dost pno ci  transportowej) OF W oc awka poprzez realizacj
wyznaczonych szczegó owych celów:

- rozwój sieci dróg o znaczeniu ponadlokalnym;

- rozbudowa sieci dróg lokalnych.

Przedstawione warianty inwestycyjne uwzgl dniaj  generalne przes anki zrównowa onego rozwoju
OF W oc awka jak te  wyniki przeprowadzonych konsultacji spo ecznych i odzwierciedlaj
podstawowe za enia odseparowania ruchu tranzytowego od ruchu lokalnego, zarówno w obszarze
miasta W oc awek, jak i na terenie ca ego obszaru OF W oc awka oraz poprawy po cze  wewn trz
obszaru funkcjonalnego mi dzy poszczególnymi gminami. Proponowane inwestycje w ramach
wariantów rozwojowych zosta y podzielone na dwie grupy:

A. warianty inwestycyjne wypracowane  w wyniku przeprowadzonych symulacji ruchu na sieci
drogowej przy wykorzystaniu modelu ruchu miasta W oc awka – wybór najkorzystniejszego wariantu
zosta  przeprowadzony w wyniku analizy prac przewozowych oraz analizy ekonomicznej kosztów i
korzy ci oraz porównawczej analizy wielokryterialnej;

B. inwestycje uzupe niaj ce, to inwestycje przewidywane w dokumentach strategicznych miasta
oc awek oraz województwa, jak te  zosta y potwierdzone w przeprowadzonych konsultacjach z

przedstawicielami gmin nale cych do OF W oc awka oraz konsultacjach spo ecznych – inwestycje te
wraz z wariantem najkorzystniejszym stanowi  ogó  przedstawionych propozycji rozwoju sieci
drogowej OF W oc awka.

2.4 Okre lenie kierunków rozwoju sieci drogowej – warianty rozwoju
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Ad.A. Warianty inwestycyjne

Analiza wariantów inwestycyjnych zosta a wykonana w oparciu o przeprowadzone symulacje ruchu
drogowego przy u yciu modelu ruchu miasta W oc awka. Rozk ad ruchu na sie  wykonano przy
pomocy programu do planowania i modelowania ruchu PTV Visum 12.5. Jako bazowy model przyj to
model odzwierciedlaj cy istniej  sie  drogow  W oc awka wraz z wielko ciami nat  ruchu
pomierzonego na poszczególnych odcinkach sieci w roku 2014. Nast pnie obliczone wska niki
wzrostu zosta y wykorzystane do przeprowadzenia prognozy ruchu na tej sieci dla  przyj tych trzech
okresów perspektywicznych:  rok  2020,  rok  2029 oraz  rok 2044.  W ten sposób otrzymano warianty
bezinwestycyjne, dla ka dego roku prognozy.

Kolejnym etapem analizy by a konstrukcja wariantów inwestycyjnych czyli uzupe nianie sieci
oc awka o proponowane inwestycje drogowe w ramach poszczególnych wariantów. Analizie

porównawczej poddano trzy warianty inwestycyjne.

Wariant nr 1 (WI1)

Wariant nr 1 przewiduje realizacj  inwestycji w sieci drogowej W oc awka o znaczeniu  ponad
lokalnym. W ramach wariantu nr 1 proponuje si :

budow  trzeciej przeprawy mostowej wraz z drog  dojazdow  z kierunku wschodniego, cz
inwestycj  z ul. Witoszy sk  oraz dalej w kierunku wschodnim z DK 67;

budow  po czenia ul. Kruszy skiej (droga krajowa nr 62)/Al. Królowej Jadwigi (droga krajowa nr 62)
z ul. Toru sk  (droga krajowa nr 91), jako alternatywne po czenie dla ul. Okrzei, przechodz cej przez
centrum miasta. Proponowana droga b dzie mie  charakter drogi klasy G lub GP o znaczeniu ponad
lokalnym. Inwestycja stworzy po czenie drogowe z ul. Kruszy sk  i Al. Królowej Jadwigi tworz c tym
samym zachodni  obwodnic  miasta. Trasa proponowanego po czenia przebiega  b dzie g ównie
poza granicami miasta W oc awek. W ramach wariantu proponuje si  ograniczenie ruchu pojazdów
ci kich w centrum W oc awka – wskazana obwodnica zachodnia stanowi  b dzie alternatywn
cie  dla ruchu tranzytowego.

Wariant nr 2(WI2)

Wariant nr 2 przewiduje realizacj  inwestycji w sieci drogowej W oc awka o znaczeniu lokalnym,
usprawniaj cym ruch pomi dzy poszczególnymi dzielnicami (w szczególno ci usprawniaj ce ruch
mi dzy dzielnic  Michelin, Po udnie, Zazamcze oraz Przylesie). W ramach wariantu nr 2 proponuje
si :

budow  alternatywnego do Al. Jana Paw a II po czenia drogowego z ul. Kruszy sk , której celem
jest poprawa dost pno ci dzielnicy Michelin;

po czenie Al. Królowej Jadwigi z ul. z ul. Toru sk  – po czenie o znaczeniu lokalnym bez
mo liwo ci przejazdu dla pojazdów ci kich – Trasa rednicowa. Zadaniem inwestycji b dzie
odseparowanie ruchu mi dzydzielnicowego od ruchu lokalnego, osiedlowego;

po czenie ul. Obwodowej z ul. Toru sk  – poprawa komunikacji mi dzydzielnicowej - dzielnicy
Po udnie z dzielnicami Zazamczem i Przylesiem.
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Wariant nr 3 (WI3)

Wariant nr 3 czy inwestycje o znaczeniu ponad lokalnym z inwestycjami lokalnymi czyli jest
po czeniem dwóch wcze niej przedstawionych wariantów. W ramach wariantu nr 3 proponuje si :

budow  trzeciej przeprawy mostowej wraz z drog  dojazdow  z kierunku wschodniego cz
inwestycj  z istniej ca sieci  dróg;

budow  alternatywnego do Al. Jana Paw a II po czenia drogowego dzielnicy Michelin z ul.
Kruszy sk ;

po czenie ul. Królowej Jadwigi z ul. B Prusa – po czenie o znaczeniu lokalnym bez mo liwo ci
przejazdu dla pojazdów ci kich.

W ramach wariantu nr 3 wykonano dwa podwarianty (Warianty nr 3A [WI3A]i 3B [WI3B]) ró ni ce
si  od siebie zakresem inwestycji dotycz cym drogi dojazdowej z kierunku wschodniej do trzeciej
przeprawy mostowej.  Wariant nr 3A zak ada budow  drogi dojazdowej cz cej now  przepraw
mostow  jedynie z ul. Witoszy sk , natomiast Wariant nr 3B zak ada budow  drogi dojazdowej w
szerszym zakresie cz cej nowy most z ul. Witoszy sk  oraz dalej w kierunku wschodnim z DK 67.

Przebieg wariantów przedstawiono na rysunkach nr 2 – 4.

Ad. B. Inwestycje uzupe niaj ce

Lista inwestycji uzupe niaj cych jest sta  cz ci  przedstawionych powy ej wariantów
inwestycyjnych. Lista inwestycji uzupe niaj cych przedstawia si  nast puj co:

1) Po czenia ponadlokalne

Lista jest nast puj ca:

remont DK 67 (Al. ks. J. Popie uszki), DK 91 (gmina W oc awek/ gmina Kowal) w zakresie ustalonym
przez GDDKiA;

ograniczenie dost pno ci niektórych dróg wy szej klasy poprzez budow  dróg serwisowych,
obs uguj cych zagospodarowanie przestrzenne przylegaj ce (Kruszy ska, Al. Kazimierza Wielkiego);

przebudowa DK 67 na odcinku Bogucin – W oc awek oraz Bogucin - Lipno wraz z obwodnic  Lipna i
czeniem do DK10/S10 ( jak w przypadku DK 62);

przebudowa DK 62 W oc awek – Brze  Kujawski (jw.);

rozbudowa DW 269 Szczerkowo – Kowal  w zakresie planowanym przez ZDW;

remont DW 562 Szpetal Górny – P ock (jw.);

przebudowa DW 252 w ze  Brzezie – gr. miasta (jw.);

budowa obwodnicy Brze cia Kujawskiego (DK 62, DW 270, DW 265);

budowa ma ej obwodnicy Kowala (DW 265)
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2) Po czenia o znaczeniu lokalnym, których zakres realizacji zaplanowa y w ciwe  zarz dy
drogowe

po czenie Al. Królowej Jadwigi z ul. Toru sk  we W oc awku;

budowa po czenia drogowego mi dzy ul. Komunaln  a ul. Witosa we W oc awku;

budowa po czenia drogowego w dzielnicy Rybnica od ul. Granicznej do Al. Kazimierza Wielkiego;

przebudowa drogi powiatowej cz cej Gmin  Bobrowniki z W oc awkiem;

przebudowa dróg gminnych w Lubaniu (190145C, 190146C);

przebudowa dróg gminnych w Przywieczerzynie i Zosinie (190105C, 190101C, 190107C);

przebudowa drogi gminnej Fabianki – Che mica Ma a (190225C);

przebudowa drogi gminnej Bogucin – Witoszyn Stary (190223C);

przebudowa drogi gminnej Szpetal Górny – Witoszyn (190236C);

przebudowa drogi powiatowej – ul. Bobrzy ska w Szpetalu Górnym;

przebudowa drogi gminnej Mikanowo - D brówka (190145C; 190148C);

przebudowa drogi gminnej w Probostwie Dolnym (190142C);

przebudowa drogi gminnej w Dobrzyniu nad Wis  (171003);

przebudowa drogi gminnej z Dobrzynia nad Wis  do G ówiny (Dobrzy  nad Wis , Lenie Wielkie,
Kamienica - 171003C) - element Wi lanej Trasy Rowerowej;

przebudowa drogi gminnej z Tulibowa do Zarzeczewa (171057C) – gmina Dobrzy  nad Wis .

Postulat ograniczenia dost pno ci niektórych dróg klasy GP podlega oddzielnemu opracowaniu,
którego autorem jest firma Vivalo. Rysunki zawieraj ce propozycj  rozwi za  ww. firmy,
udost pnione przez Miejski Zarz d Dróg we W oc awku przedstawiono w za czniku nr 3.

Autorzy niniejszego opracowania wskazuj  na potrzeb  budow  obwodnicy Brze cia Kujawskiego,
gdzie krzy uj  si  wa ne ci gi komunikacyjne droga krajowa nr 62 oraz drogi wojewódzkie nr 265 i
270. Budowa ta powinna mie  znaczenie priorytetowe. Brak obwodnicy powoduje, i  ruch zwi zany z
wymienionymi drogami odbywa si  przez centrum miasta. Przeprowadzone pomiary ruchu (szerzej
opisane w "Studium komunikacyjne miasta W oc awek i jego obszaru funkcjonalnego – cz. 1
Diagnoza”) wykaza y udzia  pojazdów ci kich na skrzy owaniu wymienionych dróg w granicach 18%
w godzinie szczytu popo udniowego, co nale y uzna  jako wielko  znacz , wp ywaj
niekorzystnie na warunki ruchu, bezpiecze stwo ruchu drogowego oraz jako ycia mieszka ców.
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Na potrzeby analizy wielokryterialnej oraz analizy kosztów i korzy ci oszacowano metod
wska nikow  nak ady na realizacj  ka dego z wariantów inwestycyjnych.  Do oblicze  przyj to
nast puj ce za enia:

- koszt budowy 1 km drogi klasy G/GP – 10 000 000 z ;

- koszt budowy 1km drogi klasy Z – 8 000 000 z ;

- koszt budowy 1m² mostu – 10 000 z .

Przedstawione nak ady jednostkowe (a faktycznie koszty wykonawców robót)  realizacji zamierze
inwestycyjnych zosta y przyj te w oparciu o aktualne warto ci przetargowe. W przypadku dróg
faktyczne koszty musz  uwzgl dni  usuwanie kolizji in ynierskich oraz pozyskanie gruntów na pasy
drogowe. Uwzgl dnienie tych czynników w fazie studium nie by o mo liwe. Ich wp yw w pewnym
stopniu uwzgl dnia analiza wra liwo ci.

Koszt realizacji poszczególnych wariantów inwestycyjnych przedstawiono w tabelach 8 -11:

Wariant nr 1 ugo /
powierzchnia

koszt realizacji
[z ]

przeprawa mostowa 9 600,00 m² 96 000 000,00
dojazd do mostu 4,30 km 43 000 000,00
trasa rednicowa 5,70 km 57 000 000,00

suma 196 000 000,00
Tabela nr 8 Nak ady inwestycyjne – Wariant 1; ród o: opracowanie w asne

Wariant nr 2 ugo /
powierzchnia

koszt realizacji
[z ]

droga z Michelina 6,00 km 60 000 000,00
przed enie al. Królowej Jadwigi 2,00 km 16 000 000,00
po czenie ul. Obwodowej z ul. Toru sk 3,00 km 24 000 000,00

suma 100 000 000,00
Tabela nr 9 Nak ady inwestycyjne – Wariant 2; ród o: opracowanie w asne

Wariant nr 3A ugo /
powierzchnia

koszt realizacji
[z ]

droga z Michelina 6,00 km 60 000 000,00
przed enie al. Królowej Jadwigi 0,40 km 3 200 000,00
przeprawa mostowa 9 600,00 m² 96 000 000,00
dojazd do mostu 0,70 km 7 000 000,00

suma 166 200 000,00
Tabela nr 10 Nak ady inwestycyjne – Wariant 3A; ród o: opracowanie w asne

2.5 Analiza porównawcza wariantów

2.5.1 Nak ady inwestycyjne
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Wariant nr 3B ugo /
powierzchnia

koszt realizacji
[z ]

ulica z Michelina 6,00 km 60 000 000,00
przed enie al. Królowej Jadwigi 0,40 km 3 200 000,00
przeprawa mostowa 9 600,00 m² 96 000 000,00
dojazd do mostu wersja dro sza 4,30 km 43 000 000,00

suma 202 200 000,00
Tabela nr 11 Nak ady inwestycyjne – Wariant 3B; ród o: opracowanie w asne

Poni szy wykres przedstawia porównanie nak adów inwestycyjnych dla poszczególnych wariantów.

Wykres nr 1 Porównanie nak adów inwestycyjnych poszczególnych wariantów;
ród o: opracowanie w asne

Najdro szymi wariantami s  opcje WI1 (196  000  000  PLN  netto)  i WI3B (202 200 000 PLN netto).
Najta szym wariantem jest opcja WI2 (100 000 000,00 z  netto).

W analizie ekonomicznej (oznaczonej jako cash flow) dokonano korekty nak adów inwestycyjnych o
efekty fiskalne (0,8).

Koszty utrzymania skorygowano wg zalece  Niebieskiej Ksi gi o 0,7 w ka dym roku ich ponoszenia.

Harmonogram kosztów utrzymania ulic i obiektów mostowych w okresie referencyjnym wraz z
kosztami utrzymania nawierzchni zamieszczono w za czniku nr 1.
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W celu wst pnej selekcji wariantu najkorzystniejszego spo ród wszystkich przedstawionych
wariantów inwestycyjnych wykonano analiz  wielokryterialn .  Przeprowadzona analiza
wielokryterialna polega a na zestawieniu grupy kryteriów okre laj cych funkcjonalno  i efekty
proponowanych rozwi za . Przyj to nast puj ce grupy kryteriów:

ruchowe;
ekonomiczno – spo eczne;
rodowiskowe.

Ponadto przedstawione kryteria oznaczono eksperckimi wagami okre laj cymi znaczenie w
ko cowym wyniku analizy i uzupe niono o kryteria cz stkowe (równie  z okre lonymi wagami):

ruchowe – waga 30% ( rednia pr dko  podró y – waga 30% - kryterium pozytywne).
ekonomiczno  –  spo eczne  –  waga  60%  (nak ady  +  koszty  eksploatacji  –  waga  10%  -  kryterium

negatywne; ENPV5 – waga 30%; ERR6 – 20% - kryterium pozytywne).
rodowiskowe – waga 10% (oszcz dno ci rodowiskowe – waga 10% - kryterium pozytywne).

Dane wykorzystane do analizy wielokryterialnej zosta y uzyskane w wyniku przeprowadzonych
symulacji ruchu oraz wykonanych oblicze  dotycz cych konsekwencji ekonomiczno – spo ecznych i
rodowiskowych realizacji danego wariantu. Obliczenia wykonano wg metodyki i za  opisanych w

Niebieskiej Ksi dze 2008r., Jaspers.

Lp. Kryterium

Warto ci

Wagi

Warto ci punktowane i wa one

WI1 WI2 WI3A WI3B WI1 WI2 WI3A WI3B

1 Ruchowe 30%

1.1 rednia pr dko  podró y
km/h

26,7 24,08 23,82 24,03 30% 3 2,71 2,68 2,7

2 Ekonomiczno - Spo eczne 60%

2.1 Koszty (nak ady + koszty
eksploatacji) - tys. z

582 976 487 628 546 985 590 105 10% 0,80 1 0,88 0,79

2.2 ENPV tys. z 2 974 389 1 535 736 901 653 314 270 30% 3  1,55 0,91 0,32

2.3 ERR tys. z 68,69% 71,14% 41,81% 25,81% 20% 1,93  2,00 1,18 0,73

3 rodowiskowe 10%

3.1 Oszcz dno ci
rodowiskowe tys z .

147 876 46 932 27 724 -6 767 10% 1 0,32 0,19 0

9,74 7,57 5,83 4,53

Tabela nr 12 Analiza wielokryterialna; ród o: opracowanie w asne

5 Ekonomiczna warto  bie ca projektu. Jest to termin u ywany w analizie ekonomicznej b cej etapem
analizy kosztów i korzy ci; jest to suma zdyskontowanych przep ywów kosztów i korzy ci, tak e spo ecznych (a
wi c wliczamy tu efekty zewn trzne, które generuje inwestycja).
6 Stopa dyskontowa, dla której ekonomiczna warto  bie ca netto jest równa zero, w przypadku badania
ekonomicznej stopy zwrotu na wysoko  kosztów i korzy ci, uwzgl dnianych przy obliczaniu, wp ywaj  tak e
czynniki spo eczne (przede wszystkim efekty zewn trzne).

2.5.2 Analiza wielokryterialna
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Poszczególnym kryteriom nadano eksperck  punktacj  0 – 10 pkt. i wag  wg wzoru:

Kryteria pozytywne (interpretacja warto ci: im wy sza warto  kryterium tym wariant jest
korzystniejszy):

Wp = (Wij/Wimax) x 10 x Pi

gdzie:
Wp – Warto  punktowa i wa ona kryterium, Wij – warto  i – tego dla j – tego wariantu, Wi max –
warto  maksymalna i – tego kryterium,
Pi – waga i – tego kryterium.

Kryteria negatywne (interpretacja warto ci: im ni sza warto  kryterium, tym wariant jest
korzystniejszy).

Wp = 10 – [10 x (Wij/Wmin) -10] x W x Pi

gdzie:

Wp – Warto  punktowa i wa ona kryterium,

Wij – warto  i – tego dla j – tego wariantu,

Wi min – warto  minimalna i – tego kryterium.

Podsumowanie analizy

W wyniku analizy wielokryterialnej nale y stwierdzi , i  :

- wszystkie zaproponowane warianty inwestycyjne s  poprawne i korzystne w wietle przyj tych
kryteriów,
- warianty wykazuj  znacz ce ró nice w efektach, co powinno wp ywa  na ich  wybór,
- najkorzystniejszym wariantem inwestycyjnym  jest wariant WI1 (9,74 pkt.), nast pnie WI2 (7,57
pkt.), WI3A (5,83 pkt.) i WI3B (4,53 pkt.).

Jako kryterium w ocenie poszczególnych wariantów zastosowano parametr pracy przewozowej,
wyra ony w pojazdogodzinach oraz pojazdokilometrach. Parametr ten charakteryzuje wielko  pracy
pojazdów (a po rednio ich pasa erów) w realizacji uzupe niaj cych i innych potrzeb przewozowych
mieszka ców i osób przyjezdnych do miasta (w tym z gmin OF W OC AWKA) w okre lonym okresie
czasu – im mniejsz  prac  musz  wykona  pojazdy w realizacji prognozowanych potrzeb
przewozowych,  tym analizowany uk ad drogowy jest korzystniejszy.

Zestawieniu poddano warianty bezinwestycyjne W0 z wariantami inwestycyjnymi odpowiednio dla
ka dej z prognoz. Wyniki sumarycznego zestawienia pojazdogodziny jak i procentowej zmiany dla
wszystkich analizowanych powiatów zamieszczono w tabelach nr 13 - 15.

2.5.3 Wyniki analizy ruchu – porównanie prac przewozowych
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praca przewozowa jednostki
Prognoza 2020r.(szczyt popo udniowy)

W0 WI1 WI2 WI3A WI3B

pojazdogodziny [poj.godz] 4445,78 3752,40 4101,74 4153,00 4098,48
pojazdokilometry [poj.km] 111551,76 112659,74 110061,69 112301,78 113940,68
redni czas podró y [min] 10,47 8,84 9,66 9,78 9,65

r. d ugo  podró y [km] 4,38 4,42 4,32 4,41 4,47
Tabela nr 13 Prace przewozowe – Prognoza 2020; ród o: opracowanie w asne

praca przewozowa jednostki
Prognoza 2029r.(szczyt popo udniowy)

W0 WI1 WI2 WI3A WI3B
pojazdogodziny [poj.godz] 5779,5 4940,05 5375,09 5527,06 5602,02
pojazdokilometry [poj.km] 130653,03 131807 128887,7 130901,1 132860,1
redni czas podró y [min] 11,71 10,01 10,89 11,20 11,35
r. d ugo  podró y [km] 4,41 4,45 4,35 4,42 4,49

Tabela nr 14 Prace przewozowe – Prognoza 2029; ród o: opracowanie w asne

praca przewozowa jednostki
Prognoza 2044 (szczyt popo udniowy)

W0 WI1 WI2 WI3A WI3B
pojazdogodziny [poj.godz] 6944,83 6066,3 6480,56 6720,66 6786,292
pojazdokilometry [poj.km] 144593,05 145895,6 142734,2 144579,2 146854,6
redni czas podró y [min] 12,75 11,13 11,89 12,34 12,46
r. d ugo  podró y [km] 4,42 4,46 4,37 4,42 4,49

Tabela nr 15 Prace przewozowe – Prognoza 2044; ród o: opracowanie w asne

Przedstawione powy ej wyniki przeprowadzonych symulacji ruchu w postaci prac przewozowych
jednoznacznie wskazuj  na wariant WI1 jako najkorzystniejszy pod wzgl dem ruchowym we
wszystkich okresach prognozy. Oszcz dno  czasu wynikaj ca z realizacji grupy inwestycji w ramach
wariantu nr 1 wynosi odpowiednio: w roku 2020 – 1,63 min./pojazd w godzinie szczytu
popo udniowego (48,9 min/miesi c); w roku 2029 – 1,7 min./pojazd w godzinie szczytu
popo udniowego (51 min/miesi c); w roku 2044 – 1,61 min./pojazd w godzinie szczytu
popo udniowego (48,3 min/miesi c).

Rozk ad ruchu dla poszczególnych wariantów w latach prognozy przedstawiono na rysunkach 5 – 19.

Analiz  wykonano bazuj c na zasadach zawartych w Niebieskiej Ksi dze, 2008 Jaspers. Przyj to
nast puj ce za eniach:

Ramy czasowe- okres  25 lat, w tym podokres realizacji projektu,

Spo eczna stopa dyskontowa 5%,

2.5.4 Analiza kosztów i korzy ci (efektywno ci ekonomicznej, analiza oddzia ywania na
rodowisko)
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Warto  rezydualna ka dego wariantu inwestycyjnego na koniec okresu analizy (100% pocz tkowej
warto ci gruntów i 40% pocz tkowej warto ci robót budowlanych,

Sta e ceny - bez inflacji, stosowane przez ca y okres analizy,

Korekta o efekty fiskalne (nak ady inwestycyjne 0,8; koszty operacyjne 0,7),

Przy dokonywaniu korekty o efekty fiskalne wyeliminowano z przep ywów pieni nych wszystkie
mo liwe do zidentyfikowania transfery fiskalne.

Wybór ostatecznego wariantu inwestycyjnego projektu uwarunkowany jest warto ci  wska ników
efektywno ci spo eczno - ekonomicznej AKK jak ENPV, ERR i BCR przy czym je eli wyniki uzyskane dla
dwóch lub wi cej wariantów o znacz co ró nym koszcie s  mo liwe do przyj cia (lub porównywalne)
to sposób post powania przy wyborze ostatecznego wariantu jest nast puj cy:  je eli g ównym
czynnikiem by aby przyst pno  cenowa, nale oby wybra  wariant ta szy, uwzgl dniaj c zasoby dla
innych projektów; je eli dro szy wariant lepiej by realizowa  kluczowy cel, a rodki by yby dost pne,
dopuszczalny jest wybór takiego wariantu.

Jednostkowe koszty: eksploatacji pojazdów, czasu u ytkowników infrastruktury drogowej,
wypadków drogowych i ofiar, zanieczyszczenia rodowiska, utrzymania infrastruktury drogowej - wg
Niebieskiej Ksi gi dla infrastruktury drogowej (grudzie  2008).

Harmonogram kosztów utrzymania nawierzchni i obiektów mostowych sporz dzono na podstawie
Instrukcji oceny efektywno ci ekonomicznej przedsi wzi  drogowych i mostowych (IBDiM - 2008).

Harmonogram nak adów inwestycyjnych – oszacowanie w asne.

Warto ci poj.km i poj.h zgodnie z modelem ruchu.

Analiza kosztów i korzy ci

W ramach analizy kosztów i korzy ci, przeprowadzonej zgodnie z metodologi  i za eniami
Niebieskiej Ksi gi 2008r. Jaspers, uwzgl dniono prognoz  oszcz dno ci kosztów i korzy ci
spo ecznych w postaci oszcz dno ci w kosztach czasu kierowców i pasa erów w rozbiciu na
poszczególne warianty, oszcz dno ci w kosztach eksploatacji pojazdów w rozbiciu na poszczególne
warianty i kategorie pojazdów, oszcz dno ci w kosztach zanieczyszcze rodowiska oraz kosztów
wypadków drogowych i ofiar. W analizie kosztów i korzy ci, poza wytycznymi Niebieskiej Ksi gi
wykorzystano za enia w asne (warto  nak adów inwestycyjnych dla wariantów) oraz dane
wynikaj cych z modelu ruchu. Szczegó owe tabele z wynikami poszczególnych etapów oblicze
zamieszczono w za czniku nr 1.

Oszcz dno ci w kosztach czasu kierowców i pasa erów

Porównanie oszcz dno ci w kosztach czasu kierowców i pasa erów wykonano poprzez porównanie
wariantów bezinwestycyjnego z wariantami inwestycyjnymi w ka dym okresie prognozy. Wariant
bezinwestycyjny W0 nie generuje ww. oszcz dno ci, gdy  stanowi opcj  odniesienia. Najwi ksze
oszcz dno ci w kosztach czasu osi ga opcja inwestycyjna WI1. Pozosta e warianty inwestycyjne
generuj  oszcz dno ci w kosztach czasu o warto ciach do siebie porównywalnych.

Wykres nr 2 przedstawia porównanie oszcz dno ci w kosztach czasu dla poszczególnych wariantów.
Jak ju  wspomniano najwi ksze oszcz dno ci w kosztach czasu osi ga opcja inwestycyjna WI1. Udzia
ww. oszcz dno ci w oszcz dno ciach ca kowitych w kosztach czasu generowanych przez wariant nr 1
oscyluje wokó  42,97 - 55,23%. Jak wynika z poni szego wykresu spo ród analizowanych wariantów
inwestycyjnych najmniej efektywny jest wariant WI3B, który daje oszcz dno ci w kosztach czasu w
granicach 3,21% - 18,68%, gdy przyk adowo WI1 powinien da  oszcz dno ci ponad 40%.
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Porównanie oszcz dno ci w kosztach czasu dla poszczególnych
wariantów
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Wykres nr 2 Udzia  oszcz dno ci w kosztach czasu dla poszczególnych wariantów; ród o: opracowanie
asne

Oszcz dno ci w kosztach eksploatacji pojazdów

Koszty eksploatacji pojazdów obliczono dla wariantu bezinwestycyjnego W0 oraz poszczególnych
opcji inwestycyjnych (WI1, WI2, WI3A i WI3B) w 25 letnim okresie referencyjnym z uwzgl dnieniem
podzia u na kategorie pojazdów. Wariant bezinwestycyjny W0 nie generuje oszcz dno ci tego
rodzaju, gdy  stanowi opcj  odniesienia. Najwi ksze oszcz dno ci w kosztach eksploatacji osi ga
wariant inwestycyjny WI2,  przy  czym  warianty  WI1,  WI2  i  WI3  osi gaj  zbli one  warto ci  w  tym
zakresie, za  opcja WI3 generuje stosunkowo najmniejsze oszcz dno ci. Tabele ze szczegó owymi
wynikami oblicze  analizy kosztów eksploatacji pojazdów zamieszczono w za czniku nr 1.

Oszcz dno ci w kosztach zanieczyszcze rodowiska

Obliczenia kosztów zanieczyszcze rodowiska równie  przeprowadzono dla wariantu
bezinwestycyjnego W0 oraz poszczególnych opcji inwestycyjnych (WI1, WI2, WI3A i WI3B) w 25
letnim okresie referencyjnym z uwzgl dnieniem podzia u na kategorie pojazdów. Wariant
bezinwestycyjny W0 nie generuje oszcz dno ci tego rodzaju, gdy  stanowi opcj  odniesienia.
Najwi ksze oszcz dno ci w kosztach eksploatacji osi ga opcja inwestycyjna WI1,  warianty  WI2  i
WI3A maj  porównywalne do siebie wyniki, za  opcja WI3B osi ga najmniejsze warto ci.

Koszty wypadków drogowych i ofiar

Obliczenia kosztów wypadków drogowych i ofiar przeprowadzono dla wariantu bezinwestycyjnego
W0  oraz  poszczególnych  opcji  inwestycyjnych  (WI1,  WI2,  WI3A  i  WI3B)  w  25  letnim  okresie
referencyjnym. Najni szymi kosztami wypadków charakteryzuje si wariant inwestycyjny nr 2.
Najwy sze koszty wypadków inwestycyjnych przedstawia wariant nr 3B. Wariant bezinwestycyjny W0
nie generuje oszcz dno ci tego rodzaju, gdy  stanowi opcj  odniesienia.
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W tabeli poni ej przedstawiono zdyskontowane korzy ci dla poszczególnych wariantów
inwestycyjnych w 25 letnim okresie referencyjnym.

Wariant
(Opcja)

Zdyskontowane oszcz dno ci [tys. PLN]

Warto  czasu
(pasa erowie

+kierowcy)

Koszty
eksploatacji

pojazdu
Wypadki rodowisko Razem

W0 0 0 0 0 0
WI1 5 856 019,41 579 089,01 -187 991,4 147 876,17 6 394 993
WI2 2 761 566,51 801 920,98 -158 710,2 46 932,1 3 451 709

WI3A 1 762 670,28 625 972,82 -179 174,1 27 724,24 2 237 193

WI3B 832 105,85 466 371,86 -198 932,6 -6767,1 1 092 778
Tabela nr 16 Zdyskontowane korzy ci wariantów inwestycyjnych; ród o: opracowanie w asne

Najwi ksze korzy ci generuje wariant WI1 (6 394 993,19 PLN), g ównie za spraw  oszcz dno ci czasu
pasa erów i kierowców (5 586 019,41 ty . PLN). Oszcz dno ci te stanowi  bowiem 91,57%  warto ci
wszystkich korzy ci ekonomicznych.

Wyniki

Analiza Cash Flow przedstawia  oszcz dno ci  spo eczno – ekonomiczne i koszty ich osi gni cia. Cash
Flow pos  do obliczenia wska ników efektywno ci ekonomicznej (ENPV, EIRR i BCR) projektu. W
celu obliczenia warto ci wska ników efektywno ci ekonomicznej (ENPV, EIRR i BCR) zsumowano
zaktualizowane przep ywy pieni ne z ka dego roku analizy i dodano zdyskontowan  warto
rezydualn  projektu. Tabel  razem ze szczegó owymi wynikami oblicze  zamieszczono w za czniku
nr 1.

Poni ej zestawiono wyniki analizy kosztów i korzy ci dla poszczególnych wariantów:

Wska nik ENPV (ekonomiczna warto  bie ca wariantu):

ENPV WI1 = 2 974 389 tys. PLN,

ENPV WI2= 1 535 736 tys. PLN,

ENPV WI3A = 901 653 tys. PLN,

ENPV WI3B = 314 270 tys. PLN.

Wska nik EIRR (ekonomiczna wewn trzna stopa zwrotu na kapitale przeznaczonym na inwestycje
przewidywane w wariancie):

EIRR WI1 = 68,66%,

EIRR WI2= 71,14%,

EIRR WI3A = 41,83%,

EIRR WI3B = 25,82%.
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Wska nik BCR (stosunek korzy ci do kosztów):

BCR WI1 = 9,19;

BCR WI2= 6,47;

BCR WI3A = 3,70;

BCR WI3B = 1,85.

W tabeli nr 17 zaprezentowano struktur  korzy ci ekonomicznych netto w uj ciu procentowym dla
wariantów inwestycyjnych (WI1, WI2, WI3A i WI3B). W przypadku wariantu WI1, do powstania
korzy ci ekonomicznych w najwi kszym stopniu przyczyniaj  si  oszcz dno ci czasu podró y
(90,83%), nast pnie oszcz dno ci w kosztach eksploatacji pojazdów (8,98%) i w kosztach
rodowiskowych (2,29%). Wszystkie warianty wi  si  jednak ze stratami w zakresie kosztów

wypadków drogowych i ofiar - ze wzgl du na wi ksze potoki samochodów i pr dko ci podró y
(wzgl dem wariantu bezinwestycyjnego W0).

Wariant
(Opcja)

Udzia  % sk adowych w  ca kowitych korzy ciach z wariantu

Warto
czasu

(pasa erowie
+kierowcy)

Koszty
eksploatacji

pojazdu
Wypadki rodowisko Razem

WI1 90,83% 8,98% -2,11% 2,29% 100,00%

WI2 78,85% 22,90% -3,08% 1,34% 100,00%

WI3A 77,04% 27,36% -5,61% 1,21% 100,00%

WI3B 72,77% 40,78% -12,96% -0,59% 100,00%
Tabela nr 17 struktur  korzy ci ekonomicznych netto; ród o: opracowanie w asne

Z tab. 17 wynika, e najwi kszy udzia  w prognozowanych korzy ciach maj  oszcz dno ci zwi zane z
czasem podró y.

Na podstawie powy szych wyników nale y stwierdzi , i  najbardziej op acaln  opcj  jest wariant WI1,
gdy :

- wariant ten osi ga najwy sz  warto  ENPV (2 974 389 tys. PLN).

- wariant ten osi ga najwy szy parytet korzy ci do kosztów (9,19) i w ten sposób najpe niej  realizuje
generalny cel projektu.

W zwi zku z powy szym na podstawie przeprowadzonej analizy kosztów i korzy ci rekomenduje si
wariant nr 1. Alternatywnie dopuszcza si  realizacj  projektu wg opcji W2, która uzyska a najwy sz
warto  EIRR - w zale no ci od innych niekwantyfikowanych kryteriów decydenta.

W celu sprawdzenia wp ywu na otrzymane wyniki mo liwych zmian w przyj tych za eniach
wykonano analiz  wra liwo ci dla takich zmiennych jak potoki ruchu, nak ady inwestycyjne i
jednostkowe koszty czasu. Z analizy wynika, e ENPV charakteryzuje si  ma  wra liwo ci  na zmian
nak adów inwestycyjnych, umiarkowan  na zmian  jednostkowych kosztów czasu i du  na zmian
potoków ruchu. Prawdopodobie stwo osi gni cia przez zmienne krytycznych warto ci ENPV jest

2.5.5 Analiza wra liwo ci
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znikome (w przypadku potoków ruchu i nak adów inwestycyjnych) i bardzo ma e w przypadku
jednostkowych kosztów czasu. Realizacja wybranego wariantu inwestycyjnego wi e si  zatem z
ma ym ryzykiem osi gni cia przez niego poziomu wska ników ekonomicznych (ENPV, EIRR) dla
których jest on nieop acalny.

Parametr Zmiana ENPV ty . PLN Zmiana ENPV ENPV = 0 Prawdopodobie stwo

SDR -15% 2 464 152 -1,75% -89,72% znikome

Nak ady
inwestycyjne 35% 2 906 508 15,89% 1980% znikome

Jednostkowa
koszty Czasu

-15% 2 507 995 0,00%

-98,45% bardzo ma e
Jednostkowa
koszty Czasu 15% 3 409 638 35,95%

Tabela nr 18 Analiza wra liwo ci; ród o: opracowanie w asne wg zalece  Niebieskiej Ksi gi

Interpretacja poni szego wykresu jest nast puj ca:  Im bardziej p aska jest krzywa, tym mniejsza
wra liwo  danego parametru (w tym przypadku nak adów inwestycyjnych). ENPV charakteryzuje si
zbli on  wra liwo ci  na zmian  potoków ruchu i jednostkowych kosztów czasu.
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Wykres nr 3 Porównanie nak adów inwestycyjnych dla poszczególnych wariantów [PLN] – analiza wra liwo ci;
ród o: opracowanie w asne

Analiza porównawcza wariantów zosta a przeprowadzona w rozbiciu na poszczególne warianty oraz
okresy prognozy z uwzgl dnieniem uzyskanych wyników przeprowadzonej analizy wielokryterialnej
polegaj cej na zestawieniu grupy kryteriów okre laj cych funkcjonalno  i efekty proponowanych
rozwi za , symulacji ruchu wraz z wynikami prac przewozowych, przeprowadzonej analizy kosztów i
korzy ci uwzgl dniaj cej oszcz dno ci kosztów czasu u ytkowników, oszcz dno ci w eksploatacji
pojazdów, oddzia ywanie na rodowisko oraz koszty wypadków drogowych, oraz analiz
efektywno ci ekonomicznej. Wyniki przeprowadzonych analiz pozwalaj  na wskazanie wariantu
optymalnego, przynosz cego najwi cej korzy ci u ytkownikom.

Wariantem rekomendowanym jest wariant nr 1, który charakteryzuje si  najkorzystniejszymi
wynikami ekonomicznymi.

2.5.6 Podsumowanie
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Analiza celowo ci realizacji i miejsca lokalizacji trzeciej przeprawy mostowej w granicach miasta
oc awek uwzgl dnia bezpiecze stwo przeciwpowodziowe, dywersyfikacje lokalizacji przeprawy

oraz wp yw czynnika ekonomiczno – ruchowego.

Przeprowadzona inwentaryzacja stanu istniej cego przepraw mostowych jak i wykonane pomiary
ruchu na tych przeprawach, opisane w cz ci I opracowania wykaza y, i  w stanie istniej cym warunki
ruchu drogowego na przeprawach przez rzek  Wis  w granicach OF W oc awka obarczone s
ryzykiem pogorszenia  si  tych warunków.

Istniej cy most im. Marsza ka Rydza mig ego wyposa ony jest w jedn  jezdni  dwupasow , po
jednym pasie ruchu w ka dym kierunku. Szczytowe nat enia ruchu pojazdów na mo cie osi gaj
warto ci graniczne przepustowo ci jezdni. Jak wykaza y prognozy ruchu drogowego, granica
przepustowo ci godzinowej (1500 poj./h w obu kierunkach cznie) mo e zosta  przekroczona ju  w
pierwszym okresie prognozy. Ponadto przeprawa ta przeznaczona jest jedynie dla pojazdów o
ci arze do 15 ton. Alternatyw  dla pojazdów ci szych jest przeprawa w ci gu Al. ks. Jerzego
Popie uszki, na stopniu wodnym, gdzie ograniczenie tona u wynosi 30t, zlokalizowanym na po udnie
od centrum miasta. Jednak e stan techniczny w oc awskiego stopnia wodnego okre la si  jako
niezadawalaj cy, co w dalszej perspektywie mo e wyeliminowa  mo liwo  przejazdu pojazdów
ci kich na druga stron  Wis y. Stan techniczny stopnia wodnego to nie tylko stan nawierzchni, lecz
tak e konstrukcji ca ej tamy i urz dze  b cych jej integraln  cz ci . Autorzy opracowania, za
po rednictwem Miejskiego Zarz du Dróg we W oc awku, dotarli do opinii o stanie technicznym, w
której jednoznacznie jest on oceniony jako negatywny oraz kategorycznie zabrania si  przejazdu
samochodom o wi kszym tona u ni  wyznaczone ograniczenie. Generalny remont stopnia mo e by
powodem wy czenia mo liwo ci przejazdu samochodów na czas remontu.
W stanie istniej cym, gdy funkcjonuj  obie przeprawy mostowe nie ma mo liwo ci przejazdu przez
Wis  zestawów pojazdów ci kich o wi kszym tona u ni  30 ton, co stanowi pewien czynnik
ograniczaj cy funkcjonowanie przemys u i wstrzymuj cy rozwój gmin wchodz cych w sk ad OF

oc awka. Jako przyk ad mog  pos  trudno ci logistyczne w transporcie surowców
przemys owych oraz zbiorów warzyw i owoców w okresie letnim, gdy zestawy wioz ce uprawy
niejednokrotnie musz  szuka  alternatywnego po czenia, co wyd a ich przejazd i wp ywa
negatywnie na koszty produkcji.

W przypadku wyst pienia losowych warunków kryzysowych zwi zanych z sytuacj  powodziow  na
Wi le i mo liwo ci  wstrzymania ruchu na w oc awskiej tamie sytuacja ta ulegnie zdecydowanemu
pogorszeniu. Nawet chwilowy brak mo liwo ci przejazdu na druga stron  Wis y b dzie mia
negatywny wp yw na funkcjonowanie przedsi biorstw zlokalizowanych w OF W oc awka.
Przedstawione w rozdziale 2.5 Analiza porównawcza wariantów wyniki przeprowadzonych analiz
obejmuj cych d szy horyzont czasowy wykaza y, e warianty uwzgl dniaj ce budow  trzeciej
przeprawy mostowej w granicach miasta daj  najwi ksze oszcz dno ci w postaci czasu przejazdu
kierowców. redni czas podró y jednego pojazdu w godzinie szczytu popo udniowego, przy za eniu
realizacji wariantu inwestycyjnego WI1(tj. budowy nowego mostu wraz z rozbudowan  infrastruktur
dojazdow ), redukuje si  w zale no ci od roku prognozy od 16% w roku 2020 do 13% w roku 2044.
Równie  wariant WI3 zak adaj cy budow  trzeciej przeprawy mostowej, lecz w ograniczonym
zakresie dost pno ci ze wzgl du na ograniczony program budowy dróg dojazdowych wykazuje
oszcz dno ci czasu od 2% do 8% w zale no ci od roku prognozy. W procesie konstruowania
wariantów inwestycyjnych autorzy opracowania badali mo liwo  budowy przeprawy mostowej w
dalszej odleg ci od miasta. Otrzymywane wyniki by y odwrotnie proporcjonalne do odleg ci
umiejscowienia mostu wzgl dem centrum miasta W oc awek – im odleg  by a dalsza od centrum,

2.6 Analiza celowo ci realizacji i miejsca lokalizacji trzeciej przeprawy mostowej w
granicach miasta W oc awek
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tym mniejsze potoki ruchu wyst powa y na badanej inwestycji, a oszcz dno ci czasu w przeliczeniu
na pojazd mala y.

Analiz  mo liwo ci realizacji inwestycji ze wzgl du na istniej ce uwarunkowania wykonano dla
propozycji przedstawionych w ramach wariantów inwestycyjnych oraz wybranych inwestycji
uzupe niaj cych, które zak adaj  remont lub rozbudow  dróg krajowych oraz budow  obwodnic
miast.

Obwodnica zachodnia – po czenie Al. Królowej Jadwigi, ul. Kruszy skiej z ul. Toru sk

Analizowana inwestycja zlokalizowana jest g ównie na terenach poza zachodnimi granicami miasta
oc awek oraz w niewielkiej cz ci w granicach miasta. W proponowanym przebiegu trasa omija

osiedla mieszkalne dzielnic Po udnie, Zazamcze oraz Przylesie, czy ul. Kruszy sk  z ul. Toru sk
tworz c ci g komunikacyjny alternatywny do ul. Okrzei, przechodz cej przez centrum miasta. Tereny
potencjalnie przeznaczone pod budow  trasy to tereny niezabudowane, le ne oraz w niewielkim
stopniu teren ogrodów dzia kowych. W proponowanym przebiegu nie wyst puj  kolizje z terenami
mieszkalnymi.

Trzecia przeprawa mostowa wraz z drogami dojazdowymi

O nowej przeprawie mostowej napisano w pkt.2.6.. Propozycja budowy trzeciej przeprawy mostowej
zak ada jej lokalizacj  w pó nocnej cz ci miasta, cz c ul. Toru sk  po zachodnim brzegu Wis y z ul.
Witoszy sk  oraz dalej z drog  krajow  nr 67 po wschodnim brzegu Wis y. Jak wynika z analizy
przestrzennej lokalizacja trzeciego mostu nie koliduje z budynkami mieszkalnymi po zachodniej
stronie, jednak e taka kolizja mo e wyst pi  po wschodnim brzegu Wis y, gdzie zlokalizowane jest
osiedle domków jednorodzinnych (rejon ul. Go cinnej oraz p tli autobusowej MPK W oc awek). Dalej
w kierunku wschodnim proponowana inwestycja przebiega przez tereny le ne do ul. W oc awskiej w
rejonie skrzy owania z ul. P ock  (DW 562) oraz z droga krajow  nr 67.

Alternatywne po czenie drogowe Michelina ze ródmie ciem W oc awka

Alternatywne po czenie drogowe osiedla Michelin ze ródmie ciem W oc awka przebiega terenami
le nymi, nie koliduje z osiedlami mieszkalnymi. W proponowanym przebiegu droga stanowi
alternatyw  dla  Al.  Jana Paw a II  i  czy  ul.  Micheli sk  z  ul.  Kruszy sk  w rejonie  osiedla  domków
jednorodzinnych zlokalizowanych przy ul. Filtrowej.

Po czenie Al. Królowej Jadwigi z ul. Toru sk

Proponowane po czenie Al. Królowej Jadwigi z ul. Toru sk  przechodzi przez tereny b ce rezerw
przeznaczon  pod mo liwy rozwój sieci drogowej W oc awka. Analiza terenu przeznaczonego pod
analizowan  inwestycj  wskazuje na kolizj  z kilkunastoma budynkami mieszkalnymi oraz
towarzysz cymi budynkami gospodarczymi, usytuowanymi na odcinkach od ul. Kaliskiej do ul.
Wiejskiej oraz od ul. Wiejskiej do ul. Kapitulnej.

Budowa obwodnicy Brze cia Kujawskiego

W Brze ciu Kujawskim krzy uj  si  trzy istotne szlaki komunikacyjne: droga krajowa nr 62 cz ca
Brze  Kujawski z W oc awkiem, droga wojewódzka nr 270 z kierunku po udniowego – zachodniego

2.7 Analiza mo liwo ci budowy, przebudowy, remontów wynikaj cych z istniej cych
uwarunkowa
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prowadz ca do Izbicy Kujawskiej oraz droga wojewódzka nr 265 z kierunku po udniowo -
wschodniego cz ca z Kowalem. Oddanie do u ytku autostrady A1 mo e zwi kszy  nat enie na
wymienionych drogach ze wzgl du na ich rol  dojazdow  do w ów autostradowych. W zwi zku z
powy szym budowa obwodnicy Brze cia Kujawskiego powinna przebiega  po udniow  cz ci  gminy

cz c wspomniane odcinki dróg i rozprowadzaj c tym samym ruch wje aj cy obecnie do centrum
miasta. Tereny otaczaj ce miasto Brze  Kujawski to tereny rolnicze umo liwiaj ce budow  nowego
po czenia miasta z w em autostradowym W oc awek Zachód wraz z obej ciem centrum miasta.
Proponowany przebiegu obwodnicy Brze cia Kujawskiego wg koncepcji przygotowanej przez gmin
Brze  Kujawski przedstawiono w za czniku nr 2.

Remont drogi krajowej nr 62 na odcinku W oc awek – Brze  Kujawski

Droga krajowa nr 62 na odcinku mi dzy W oc awkiem a w em autostradowym W oc awek Zachód
przebiega przez tereny le ne, niezamieszka e. Ewentualna rozbudowa poprzez budow  dodatkowej
infrastruktury w postaci chodników i cie ek rowerowych nie koliduje z budynkami mieszkalnymi. Od

a W oc awek Zachód do Brze cia Kujawskiego droga przechodzi przez obszar zabudowany. W
przypadku realizacji obwodnicy Brze cia Kujawskiego DK62 wg koncepcji przygotowanej przez gmin
Brze  Kujawski, droga DK 62 w obecnym przebiegu b dzie drog  o znaczeniu lokalnym
wykorzystywana przez mieszka ców przyleg ych posesji. W zwi zku z powy szym rozbudowa drogi
nie b dzie konieczna, a remont drogi nie b dzie kolidowa  z obecn  zabudow .

Remont drogi krajowej nr 67 na odcinku Bogucin - W oc awek

Droga krajowa nr 67 na odcinku W oc awek – Bogucin przebiega przez obszary zabudowane, co
ogranicza mo liwo ci przebudowy drogi sprowadzaj c mo liwe dzia ania jedynie do remontu w
ramach obecnego przebiegu. Jednak e w ramach remontu, zaleca si  ograniczenie dost pno ci drogi
poprzez zmniejszenie liczby zjazdów i budow  jezdni zbiorczych obs uguj cych pobliskie
zabudowania.

Ograniczenie dost pno ci Al. Kazimierza Wielkiego oraz ul. Kruszy skiej

Ocen  potrzeby ograniczenia dost pno ci jezdni Al. Kazimierza Wielkiego oraz ul. Kruszy skiej
przeprowadzono w innym opracowaniu. Autorem koncepcji zmian w ramach tej propozycji jest biuro
projektowe Vivalo. W za czniku nr 3 przedstawiono propozycje projektowe opracowane przez firm
Vivalo, udost pnione przez Miejski Zarz d Dróg we W oc awku.

Budowa obwodnicy Kowala

W ramach niniejszego opracowania zaleca si  budow  obwodnicy Kowala w przebiegu po udniowym
cz cym drog  wojewódzk  nr 265 z drog  krajow  nr 91. W proponowanej lokalizacji nowa droga
dzie przebiega  terenami rolniczymi z omini ciem osiedli mieszkaniowych.
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Nadrz dn  zasad  rozwoju systemu transportowego miasta W oc awek przyj to d enie do
odseparowania ruchu tranzytowego od ruchu lokalnego, a tak e niedoci ania centralnych rejonów
miasta wi kszym ruchem samochodowym, pomimo wzrostu motoryzacji.

Oddanie do u ytku autostrady A1 stworzy o warunki wydzielenia (segregacji) ruchu tranzytowego o
zasi gu regionalnym i krajowym (a w szczególno ci uci liwego ruchu pojazdów ci kich), od ruchu
lokalnego dojazdowego i wyjazdowego z miasta W oc awek. Mo liwo  taka dotyczy relacji ruchu
pó noc – po udnie, natomiast w relacji wschód – zachód mieszanie si  ruchu tranzytowego z ruchem
lokalnym wci  pozostaje problemem wymagaj cym rozwi zania. rodkiem pomocniczym mo e by
wyznaczenie tras przejazdu w sieci ulicznej dla pojazdów ci arowych, w szczególno ci z adunkami
niebezpiecznymi.

Zmiany w organizacji ruchu, a tak e rozwój sieci drogowej powinny d  do tworzenia po cze
alternatywnych wzgl dem osiedli mieszkaniowych oraz rejonów centralnych. Proponowane warianty
rozwoju sieci opisane w rozdziale 2.4 Okre lenie kierunków rozwoju sieci drogowej – warianty
rozwoju w swych za eniach wychodz  naprzeciw wskazanym potrzebom. Jako pozytywn  wskazuje
si  w stanie obecnym pe nion  przez Al. Kazimierza Wielkiego, Al. Królowej Jadwigi oraz ul.
Kruszy sk  funkcj  po czenia obs uguj cego ruch tranzytowy z omini ciem centrum miasta.
Po czenie ulicy Kruszy skiej/Al. Królowej Jadwigi z ul. Toru ska z omini ciem osiedli
mieszkaniowych utrwali funkcj  obwodnicow  tych ulic. Dodatkowo realizacja przeprawy mostowej
wp ynie na usprawnienie relacji wschód – zachód.

Za ono, e proponowane kierunki zmian w organizacji ruchu w strefie centralnej miasta powinny
poprawi  warunki realizacji na tych terenach funkcji reprezentacyjnych, wydzielenia miejsc
przyjaznych pieszym oraz korzystania z rowerów.

W zwi zku z tym w studium proponuje si  zwi kszenie dost pno ci transportowej terenów
zlokalizowanych wokó  ul. 3 Maja, Placu Wolno ci oraz Zielonego Rynku dla rowerzystów poprzez
wyznaczenia kontrapasów rowerowych oraz cie ek rowerowych. Wskazuje si  na potrzeb
kontrolowania  nasilenia ruchu samochodowego na ul. 3 Maja wraz z ulicami dojazdowymi i
ewentualnego ograniczania tego ruchu. Wraz z wyparciem ruchu tranzytowego z rejonów
centralnych, funkcja ulicy Okrzei z funkcji drogi tranzytowej mo e by  zmieniona na funkcj  ulicy
obs uguj cej tereny przyleg e. W dalszej perspektywie proponuje si  wprowadzenie priorytetu dla
komunikacji zbiorowej wzd  ul. Okrzei kosztem transportu indywidualnego poprzez priorytet w
sygnalizacji wietlnej lub wyznaczenia bus pasów. Zgodnie z zalecanymi w Krajowej Polityce Miejskiej
zasadami zrównowa onego rozwoju systemów transportu w miastach, g ównymi rodkami
transportu w podró ach wewn trzmiejskich, w szczególno ci w dojazdach do pracy powinny by
komunikacja zbiorowa i rowery jako ekologiczne, szybsze i ta sze sposoby przemieszczania si . Aby
osi gn  ten cel – poprzez zach cenie mieszka ców do korzystania z tych rodków -  w przypadku
komunikacji miejskiej nale y m.in. wprowadza  dodatkowe przywileje u atwiaj ce funkcjonowanie
komunikacji zbiorowej oraz wp ywaj ce na zmniejszenie czasu przejazdów mi dzy przystankami, jak
te  poprawienie warunków doj  do tych przystanków i czekania na autobus. Podró owanie rowerem

2.8 Zasady obs ugi komunikacyjnej w szczególno ci SPP

2.8.1 Organizacja ruchu tranzytowego

2.8.2 Kierunki zmian w organizacji ruchu w granicach ródmie cia
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powinno by  bezpieczne dzi ki maksymalnej segregacji poziomej ruchu pojazdów przez  wydzielone
drogi/ cie ki/pasy na jezdni dla rowerów. Korzystanie rowerzystów z chodników zagra a
bezpiecze stwu pieszych. Zasada priorytetu dla transportu zbiorowego i korzystania z roweru nie
oznacza uniemo liwienie korzystania z samochodów. Niemniej jednak z powodów obiektywnych
(du a koncentracja celów podró owania na ograniczonym terenie charakteryzuj ca obszar
ródmiejski) wyklucza swobodne u ytkowanie samochodów bez ponoszenia uzasadnionych wysokich

kosztów na infrastruktur  parkingow . Dlatego systemowym rozwi zaniem, zgodnym z
zrównowa onym rozwojem miasta, praktykowanym we W oc awku, jest przymus stosowania
równoczesnego z priorytetem dla transportu zbiorowego p atnych miejsc parkingowych (strefa
parkowania p atnego niestrze onego) racjonalizuj cych podzia  zada  przewozowych w dojazdach do
ródmie cia. Rezygnacja prowadzi do wi kszych napi  spo ecznych i wzrostu kosztów utrzymania

miasta na inwestycje samochodowe. Kwestie te omówiono poni ej.

Wprowadzenie proponowanych zmian warunkowane jest realizacj  wariantów inwestycyjnych
tworz cych alternatywne po czenia drogowe.

Celem istnienia SPP jest udost pnienie wybranych celów dla klientów zmotoryzowanych w
warunkach masowego korzystania z samochodów osobowych w rodowisku miejskim, cechuj cym
si  deficytem miejsc postojowych w strefach doj cia pieszego do tych celów. Celami tymi s  handel,
us ugi oraz administracja publiczna wszystkich typów. Brak miejsc w strefie uniemo liwi dla cz ci
klientów dost pno  do  ww. celów przy korzystaniu z samochodu.

W nawi zaniu do celu w koncepcji organizacji SPP wyró niono 2 typy dzia  realizuj cych
przedstawiony cel:

- dzia ania dora ne,
- dzia ania d ugoterminowe.

Zakres tych dzia  przedstawiono poni ej.

Dzia ania dora ne

Obecnie funkcjonuj ca strefa p atnego parkowania obejmuje ok. 850 miejsc postojowych p atnych
niestrze onych. Wykorzystanie tych miejsc w okresie szczytowym parkowania oceniono na ok.70%.

Zadaniem SPP jest udost pnienie obiektów handlu i us ug oraz administracji dla klientów i petentów
zmotoryzowanych, dzi ki przymusowej rotacji samochodów pozwalaj cej wykorzysta  istniej ce
miejsca wielokrotnie. Pojemno  strefy, zasady korzystania z niej (g ównie poziom op at za czas
postoju) ma wp yw na korzystanie z oferty komunikacji miejskiej – brak strefy lub jej ma a pojemno
cechuje si  du  liczb  miejsc postojowych na terenach publicznych, w warunkach du ej motoryzacji
indywidualnej, prze by si  na spadek korzystania z komunikacji autobusowej, a w nast pstwie
niepokryte wi ksze koszty jej utrzymania. W zwi zku z tym utrzymanie strefy jest w pe ni
uzasadnione, a istniej ca rezerwa pojemno ci tworzy szans atwiejszego dojazdu dla
zmotoryzowanych z terenów OF W oc awka.

Ponadto przeprowadzona inwentaryzacja miejsc parkingowych wskaza a:

- funkcjonowanie nieformalnego parkingu przy ul. Cyganka, mi dzy ul. 3 Maja a ul. Brzesk  o
nawierzchni gruntowej na ok. 50 miejsc postojowych. Miejsca te nie zosta y uj te w ogólnym bilansie

2.8.3 Kierunki zmian w organizacji Strefy P atnego Parkowania (SPP)
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miejsc postojowych, gdy  funkcjonuj  na niezabudowanej dzia ce prywatnej, która powinna zosta
zainwestowana obiektami kubaturowymi.

- podobnie jak powy ej funkcjonowanie parkingu o charakterze nieformalnym na rogu ul. Stodólnej i
ul. Zwi zków Zawodowych o nawierzchni gruntowej. Podobnie jak w przypadku ul. Cyganki  miejsca
te nie zosta y uj te w ogólnym bilansie miejsc postojowych, gdy  funkcjonuj  na niezabudowanej
dzia ce prywatnej, która powinna zosta  zainwestowana obiektami kubaturowymi. Jednak e oba
przypadki stanowi  luk  w funkcjonowaniu SPP.

- potrzeb  uporz dkowanie sposobu parkowania na ul. POW i ul. Ko ciuszki. Obecny sposób
parkowania utrudnia poruszanie si  pieszym ze wzgl du na niewielk  pozostawion  przestrze  na
chodnikach. Rekomenduje si  wyznaczenie miejsc parkingowych równoleg ych do jezdni.

Dzia ania d ugoterminowe

Kontrolowaniu dost pno ci rejonów centralnych miasta dla samochodów powinny towarzyszy
równie  zmiany organizacji przestrzeni parkingowej. Funkcjonowanie Strefy P atnego Parkowania
(SPP) ocenia si  pozytywnie, jako element wp ywaj cy na ograniczenie podró y transportem
indywidualnym do centrum miasta. Zgodnie z przeprowadzonymi badaniami SPP, opisanymi w cz. I
niniejszego opracowania, parametry funkcjonalne, wielko  strefy, redni czas parkowania wiadcz
o poprawnym jej funkcjonowaniu. Jednak e proponowane zmiany w zasadach organizacji ruchu
samochodowego w rejonach centralnych miasta wymuszaj  zmiany równie  w systemie parkowania.
Wraz z propozycj  dalszego ograniczenia ruchu na ul. 3 Maja, likwidacji ulegn  miejsca postojowe na
ul. 3 Maja. Przeprowadzaj c inwentaryzacj  SPP stwierdzono dominuj ca rol  pojazdów parkuj cych
wzd  ul. Cyganka, ul. abiej oraz ul. Piekarskiej, determinuj c negatywny odbiór przestrzeni
miejskiej. Ograniczenie w dalszej perspektywie parkowania na wymienionych ulicach wp ynie
pozytywnie na ich rewitalizacj  oraz wype nienie funkcji ródmiejskiej/us ugowej.

Jako alternatyw  dla likwidowanych miejsc postojowych wskazuje si  mo liwo  budowy parkingu
podziemnego w ramach rewitalizacji Placu Wolno ci. Cz ciowa likwidacja miejsc postojowych na
wymienionych ulicach a tak e na Placu Wolno ci oraz przeniesienie ich do parkingu podziemnego
przywróci przedmiotowemu obszarowi charakter reprezentacyjnej cz ci miasta. Poprzez
zastosowanie narz dzi wymuszaj cych rotacje pojazdów na miejscach parkingowych w postaci
zró nicowania op at za postój, parking ten móg by zosta  wykorzystany przez mieszka ców pobliskich
kamienic (w godzinach nocnych) oraz przez klientów i pracowników punktów us ugowych (w
godzinach dziennych).  Budowa parkingu we wskazanym miejscu mog aby równie  rozwi za
niedobór miejsc postojowych przy okazji organizacji imprez plenerowych na bulwarach wi lanych.
Zamiennie do propozycji budowy parkingu pod Placem Wolno ci, jako potencjalne miejsce parkingu
podziemnego obs uguj cego centrum miasta wskazuje si  plac przy Zielonym Rynku, który obecnie
wykorzystywany jest jako parking p atny.

Przeprowadzona inwentaryzacja systemu parkowania w centrum miasta wykaza a tak e, i  parking
zlokalizowany przy ul. Pu askiego i ul. Bauera w godzinach szczytowych jest bliski wyczerpania
pojemno ci. Wskazany rejon jest miejscem o korzystnej lokalizacji w wietle potencjalnej budowy
parkingu wielopoziomowego. Blisko  centrum miasta sprawia, i  parking móg by pe ni  rol
odci aj  uk ad drogowy strefy ródmiejskiej, natomiast s siedztwo ul. Okrzei owocuje dobr
dost pno ci  dla u ytkowników.

Jako kolejn  lokalizacj  potencjalnego parkingu wielopoziomowego wskazuje si  istniej cy parking
przyleg y do kompleksu sportowego, z onego z hali sportowej i stadionu miejskiego,
zlokalizowanego w po udniowej cz ci miasta. Liczba u ytkowników w trakcie imprez okazjonalnych i
sportowych wyczerpuje mo liwo ci parkingowe istniej cej infrastruktury, co t umaczy konieczno
budowy takiego obiektu. Jednak e odleg  od centrum uniemo liwia w czenie parkingu do
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systemu  SPP, co mo e wp yn  na trudno ci bud etowe. W ramach analizy poprzedzaj cej
lokalizacje parkingu powinna zosta  uwzgl dniona mo liwo  korzystania z miejsc postojowych przez
mieszka ców przyleg ych osiedli.

Wymienione kierunki rozwoju systemu parkowania maj  charakter d ugofalowy. Nadrz dnym celem
przedstawionych propozycji jest wiadome limitowanie liczby samochodów w miejscach, które mog
dzi ki temu zacz  funkcjonowa  jako obszary reprezentacyjne, które swoim wygl dem i organizacj
ruchu zach  do przebywania w strefie ródmiejskiej W oc awka. Wp ynie to korzystnie na rozwój
funkcji us ugowych i zwi kszy atrakcyjno  miasta zarówno w oczach mieszka ców jak i turystów.

Przyj to nast puj ce za enia, podyktowane celami szczegó owymi studium:

- uzasadnione s  dalsze usprawnienia transportu zbiorowego i zwi zanego z nim komunikacj  piesz
(doj cia do przystanków), która równie  jest odr bn  form  przemieszczania si  w du ej cz ci
realizowanych podró y o krótkim (do 500m) zasi gu,

- uzasadniony jest dalszy rozwój w zakresie systemu komunikacji rowerowej z uwagi na rosn ce
znaczenie tego rodka oraz jego walory nie tylko transportowe,

- usprawnienia powinny dotyczy  te  transportu indywidulanego zmotoryzowanego, z uwagi na jego
aktualne i perspektywiczne znaczenie w przewozach pasa erskich w obszarze OF W oc awka,

- na uwag  zas uguj  te  elementy lekkiej infrastruktury transportowej na terenach publicznych,
wykorzystywane przez pieszych i pojazdy  tj. ci gi pieszo-jezdne.

Uwzgl dniaj c ww. za enia przedstawiono ramowy zarys dzia  w odniesieniu do poszczególnych
rodków transportu.

Transport indywidualny. Ocena stanu BRD

Przeprowadzone pomiary ruchu, a w szczególno ci pomiar bezpo redni pr dko ci chwilowej,
przeprowadzony w godzinie szczytu porannego i popo udniowego oraz przeprowadzone konsultacje
spo eczne w tym z przedstawicielem Miejskiego Zarz du Dróg pozwoli y na opracowanie propozycji
zmian w organizacji ruch, które wp yn  korzystnie na bezpiecze stwo oraz warunki ruchu w sieci
drogowej W oc awka.

W ramach niniejszej koncepcji wskazuje si  na potrzeb  zmiany organizacji ruchu na rondzie
Falbanka. Obecna organizacja zak ada dwa pasy ruchu na tarczy ronda oraz dwa pasy ruchu na
wlotach do ronda na ul. Kruszy skiej z kierunku wschodniego i zachodniego oraz Al. Jana Paw a II.
Jednak e ze wzgl du na niejasno  zasad zjazdu z tarczy ronda z pasa wewn trznego powoduje, i
przepustowo  uk adu nie jest wykorzystywana w 100% a tym samym generuj  si  zatory, w
szczególno ci na ul. Kruszy skiej i al. Jana Paw a II. Ponadto brak jasnych zasad zjazdu z wewn trznej

2.9 Propozycje rozwi za  organizacji ruchu

2.9.1 Za enia proponowanych rozwi za

2.9.2 Koncepcja
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tarczy ronda powoduje zagro enie bezpiecze stwa ruchu. W ramach poprawy bezpiecze stwa i
zwi kszenia wykorzystania przepustowo ci ronda proponuje si  zastosowanie organizacji ruchu
typowej dla ronda tzw. turbinowego, w którym separacja ruchu na po dany kierunek jazdy odbywa
si  przy wjezdzie na rondo. Proponowane rozwi zanie mo na uzyska  za pomoc  zmiany organizacji
ruchu lub kompleksowej przebudowy ronda. Na schemacie nr 2 przedstawiono przyk ad rozwi zania
charakterystycznego dla ronda turbinowego.

Schemat nr 2 Przyk ad rozwi zania ronda turbinowego; ród o: http://pl.wikipedia.org

Przeprowadzone konsultacje w MZD W oc awek potwierdzi y dwa kolejne skrzy owania wymagaj ce
zmiany w organizacji ruchu i przebudowania ze wzgl du na bezpiecze stwo ruchu drogowego:

- budowa ronda na skrzy owania ul. Polnej z ul. Zieln ;

- budowa ronda na skrzy owaniu ul. Budowlanych z ul. Promienn  oraz z ul. Hutnicz .

W przypadku realizacji wskazanego w rozdziale nr 2.5 wariantu inwestycyjnego, w ramach którego
postuluje si  budow  zachodniej obwodnicy autorzy opracowania wskazuj  na potrzeb  ograniczenia
dost pno ci centrum miasta dla pojazdów ci kich, zgodnie z przyj  ogóln  zasad  obs ugi
komunikacyjnej miasta W oc awek i ca ego OF W oc awka, opieraj cej si  na odseparowaniu ruchu
tranzytowego od ruchu lokalnego.

Ponadto w ramach opracowania propozycji zmian organizacji ruchu, spo ród skrzy owa  obj tych
pomiarem kordonowym, opisanym w cz ci I opracowania, wyselekcjonowano cztery skrzy owania,
które poddano ocenie jako ci pod wzgl dem zagro enia bezpiecze stwa ruchu drogowego:

1) Most im. Marsza ka Rydza mig ego – ul. Grodzka – ul. Lipnowska;

2) ul. Brzeska – ul. Wojska Polskiego;

3) ul. Budowlanych – ul. Wieniecka – ul. Wysoka;

4) ul. Zbiegniewskiej – ul. Wiejska.

Metoda oceny skrzy owa  pod wzgl dem zagro enia bezpiecze stwa ruchu drogowego polega na
obliczeniu wska nika WRW (wska nik ryzyka wypadku) dla istniej cych i proponowanych wariantów
organizacji ruchu na skrzy owaniach. Na tej podstawie wybierane jest rozwi zanie, którego
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geometria i organizacja ruchu prowadzi do najmniejszej warto ci wska nika. Warto  WRW zale y od
cech skrzy owania, a wi c jego geometrii i organizacji ruchu oraz jego przewidywanego (lub
istniej cego) obci enia szczytowym ruchem pojazdów.

WRW oblicza si  na podstawie wzoru:

4
1

10)( j
n

ikm xNNAWRWRW  (jednostki ryzyka wypadkowego,  w skrócie jrw)

Oznaczenia:
1÷ n – liczba miejsc (punktów) na skrzy owaniu potencjalnie kolizyjnych, w których odbywa  si

 okre lone manewry pojazdów tj. przecinanie si , przeplatanie si , splatanie si  i
rozplatanie si  potoków ruchu drogowego ( pojazdów i pieszych),

WRm – przeci tny poziom ryzyka wypadku /mierzony w jrw/, zale ny od miejsca potencjalnej kolizji i
w nast pstwie niej wypadku drogowego; warto ci poziomu podane s  w tabeli
zamieszczonej w za czniku nr 4

Ak - wspó czynnik koryguj cy warto  WRm, z zestawu podanego w  tabl.2 (za . nr 4), w
przypadku równoczesnego wyst pienia potrzeby uwzgl dnienia wi cej  ni  jednego czynnika
uzasadniaj cego skorygowanie WRm wprowadza si  iloczyn wybranych wspó czynników,

Ni,Nj  - prognozowane szczytowe nat eniapotencjalnie kolizyjnego ruchu (w p/h, E/h lub os../h) z
kierunków  „i” oraz „j”  (potoki pojazdów  i pieszych ) przecinaj ce si , splataj ce si ,
rozplataj ce si  lub przeplataj ce si  w miejscu „n”. Do wzoru wprowadzane s  jako iloczyn
ruchu.

W wyniku porówna  wariantów geometrii i organizacji ruchu na skrzy owaniach uzyskuje si
ocen  poziomu zagro enia bezpiecze stwa ruchu wyra on  w jednostkach ryzyka
wypadkowego. W ramach przeprowadzonych oblicze  badano mo liwo  zmiany istniej cej
geometrii i organizacji ruchu na geometrie i organizacje ruchu charakterystyczn  dla rond.
Wyniki przedstawiono w tabeli 19.

Skrzy owanie

Istniej ca geometria
skrzy owania

Proponowana geometria
skrzy owania

WRW(wska nik ryzyka
wypadku) WRW

ul. Grodzka/ul. Lipnowska/most Rydza mig ego 409 281
ul. Wojska Polskiego/ul. Brzeska 88 60
ul. Zbiegniewskiej/ul. Wiejska 6 300
ul. Budowlanych/ul. Wieniecka 15 546
Tabela nr 19 Wspó czynnik warto ci ryzyka dla istniej cego skrzy owania i proponowanej zmiany;
ród o: opracowanie w asne

Wyniki przedstawione w tabeli powy ej uzasadniaj  zmian  geometrii na skrzy owaniu ul.
Grodzkiej z ul. Lipnowsk  oraz zjazdem z mostu im. Rydza mig ego a tak e na skrzy owaniu
ul. Wojska Polskiego z ul. Brzesk  na rondo. W pozosta ych dwóch przypadkach, ze wzgl du
na istniej ca sygnalizacj wietln  zmiana nie jest uzasadniona.

Poza wskazanymi propozycjami zmian nale y równie  zadba  o stan wizualny istniej cego
oznakowania poziomego, w szczególno ci na wra liwych odcinkach uk adu drogowego miasta

oc awka takich jak Al. ks. Jerzego Popie uszki, Al. Kazimierza Wielkiego, Al. Królowej Jadwigi, ul.
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Grodzka, ul. P ocka, ul. Stodólna, Plac Wolno ci, które zdaniem wykonawcy studium, wymaga
odnowienia.

Transport rowerowy

Najwa niejszym celem proponowanych zmian w systemie rowerowym, jaki towarzyszy  autorom
niniejszej koncepcji, by o usprawnienie po cze  rowerowych ródmie cia W oc awka z pozosta ymi
rejonami miasta oraz aktywizacja rejonów o potencjale turystycznym w obszarze OF W oc awka.
Istotnym czynnikiem by a równie  poprawa codziennej komunikacji rowerowej w gminach

ciennych miasta W oc awek. G ównymi za eniami proponowanej koncepcji by o odseparowanie
ruchu rowerowego od samochodów poprzez budow cie ek rowerowych lub zmian w organizacji
ruchu, zwi kszaj cych poziom bezpiecze stwa u ytkowników. Zaproponowano rozwi zania
sprawdzone w krajach o du ej tradycji ruchu rowerowego w podró ach codziennych a tak e
wykorzystywane w innych polskich miastach.

Przeprowadzona inwentaryzacja dróg rowerowych, przedstawiona w „Studium komunikacyjnym
miasta W oc awek i jego obszaru funkcjonalnego – cz. 1 Diagnoza” wykaza a, i  we W oc awku
funkcjonuje ok. 40 km cie ek rowerowych. Jako istotny problem wskazano brak ci ci cie ek
rowerowych, w szczególno ci w po czeniach ze ródmie ciem. Przeprowadzane remonty ulic
miejskich w przewa aj cej mierze wykonywane s cznie z budow  dróg rowerowych, co korzystnie
wp ywa na warunki ruchu rowerowego, jednak e zaobserwowano brak mo liwo ci przejazdu od ul.
Okrzei w kierunku ródmie cia i dalej w kierunku bulwarów wi lanych i Wi lanej Trasy Rowerowej. W
zwi zku z powy szym proponuje si  szereg rozwi za  wp ywaj cych na popraw  bezpiecze stwa
ruchu rowerowego i ci  systemu cie ek rowerowych.

1) Dwukierunkowy ruch rowerowy na ulicach jednokierunkowych – kontrapasy rowerowe

Jednym z proponowanych rozwi za  poprawy spójno ci systemu cie ek rowerowych jest
dopuszczenie dwukierunkowego ruchu rowerowego na ulicach jednokierunkowych. Budowa
kontrapasu rowerowego mo e ograniczy  si  do zastosowania nowej organizacji ruchu i bez
konieczno ci przebudowy ulicy, za pomoc  linii malowanych na jezdni oraz np. separatorów ruchu
wyznaczenie cie ki rowerowej. Wbrew obiegowej opinii jest to rozwi zanie bezpieczne, stosowane
w krajach o wysoko rozwini tej komunikacji rowerowej7. Umo liwia ono wydzielenie cie ki
rowerowej w ulicach, gdzie ze wzgl du na brak miejsca nie ma mo liwo ci budowy odseparowanej
cie ki.

7 „Opinia w sprawie dwukierunkowego ruchu rowerowego na ulicach i drogach jednokierunkowych”; GDDKiA maj 2011
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Foto. nr 1 Przyk ad zastosowania kontrapasu rowerowego – Kraków, ul. Ko ciuszki; ród o:
miastadlarowerow.pl

Ulice, na których proponuje si  wydzielenie kontrapasów rowerowych:

- ul. Ko ciuszki

- ul. Wojska Polskiego

- ul. gska.

2) Wydzielenie pasów rowerowych w jezdni

Kolejnym mo liwym usprawnieniem systemu transportu rowerowego, które korzystnie wp ywa na
bezpiecze stwo ruchu i poprawia spójno  sieci dróg rowerowych jest mo liwo  wydzielenia w
jezdni cie ek rowerowych, bez budowania dodatkowej infrastruktury rowerowej. Przedstawione
rozwi zanie mo na stosowa  w przypadku, gdy jezdnia jest wystarczaj co szeroka, aby samochód
móg  min  rowerzyst  (Foto. nr 2) jak i w miejscach, gdy szeroko  jezdni jest niewystarczaj ca i
wymaga najechania na przeciwny pas ruchu przez kieruj cego pojazdem – warunkiem jest
stosunkowo niedu e nat enie pojazdów (Foto. nr 3).

Foto. nr 2 Przyk ad zastosowania wydzielonych w jezdni pasów rowerowych; ród o: rowerowalodz.pl
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Foto. nr 3 Przyk ad zastosowania wydzielonych w jezdni pasów rowerowych - Holandia; ród o:
rowerowytorun.pl

Ulice, na których proponuje si  wydzielenie pasów rowerowych lub budow  nowych cie ek
rowerowych (w zale no ci od mo liwo ci przestrzennych):

- ul. Wiejska, ul. Jagiello ska, ul. POW, ul. Bukowa, ul. Kraszewskiego, ul. Reymonta,
ul. w. Antoniego, ul. Kili skiego, Plac Wolno ci, ul. Brzeska, ul. S owackiego, ul. Ogniowa,
ul. Królewska, ul. Zdu ska, ul. Z ota, Al. Kazimierza Wielkiego, ul. Kaliska, ul. Zbiegniewskiej,
ul. Robotnicza, ul. Wysoka, ul. gska, ul. Stodólna, ul. Zielna, ul. Barska, Al. ks. J. Popie uszki

Wydzielenie pasów rowerowych na wskazanych ulicah winna poprzedzi  dok adna analiza na
wi kszym poziomie szczegó owo ci  zarówno pod k tem przestrzennym jaki i bezpiecze stwa ruchu
drogowego.

3) Zastosowanie luz rowerowych

Kolejn  propozycj  usprawnienia ruchu rowerowego w mie cie i tym samym zach cenia
potencjalnych u ytkowników do zmiany zachowa  komunikacyjnych (w szczególno ci u ytkowników
samochodów osobowych) jest zastosowanie luz rowerowych. Tzw. luza rowerowa pozwala na
przyj cie bezpiecznej pozycji przez rowerzystów na skrzy owaniu z sygnalizacj wietln  wzgl dem
pozosta ych uczestników ruchu drogowego.

Propozycja ta mo e funkcjonowa  g ównie w miejscach, gdzie zarz dca drogi zdecydowa  si  na
zastosowanie rozwi zania przedstawionego w poprzednim punkcie – wydzielonych pasów
rowerowych w jezdni. Mo liwymi miejscami zastosowania takiego rozwi zania s  skrzy owania ul.
Kili skiego  z  Placem  Wolno ci  (ul.  Brzesk ),  skrzy owanie  ul.  Chmielnej   z  ul.  Stodóln  oraz
skrzy owania na Placu Wolno ci wyposa one w sygnalizacj wietln . Liczba skrzy owa , w których
mo liwe b dzie zastosowanie takiego rozwi zania mo e si  zwi ksza  wraz z wprowadzaniem
proponowanych zmian w systemie transportu rowerowego.
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Foto. nr 4 Przyk ad zastosowania luzy rowerowej; ród o:Infobike.pl

4) Poprawa oznakowania tras rowerowych

tpliwo ci budzi obecne oznakowanie tras rowerowych, równie  odcinków oddanych niedawno do
ytku. Szereg niedoci gni  zaobserwowano wzd  ul. Okrzei (Foto. nr 5). Brak odpowiedniego

oznakowania, w szczególno ci poziomego, powoduje dezorientacje rowerzysty i brak jasno ci jego
po enia wzgl dem pozosta ych uczestników ruchu (zarówno kierowców pojazdów jak i pieszych).
Mo e to powodowa  cz ste zsiadanie z roweru i tym samym utrudnia  codzienne podró e,
wp ywaj c na obni enie redniej pr dko ci czy te  brak poczucia bezpiecze stwa i rezygnacje z
codziennych podró y rowerowych.

Foto. nr 5 Przyk ad braku ci ci cie ki rowerowej – ul. Okrzei, W oc awek; ród o: opracowanie w asne
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Foto. nr 6 Przyk ad braku ci ci cie ki rowerowej – ul. Cmentarna, W oc awek; ród o: opracowanie w asne

Foto. nr 7 Przyk ad braku ci ci cie ki rowerowej  – ul. Okrzei, W oc awek; ród o: opracowanie w asne

Propozycj  poprawy przedstawionych problemów jest przeorganizowanie istniej cej organizacji
ruchu w szczególno ci oznakowania poziomego, które mo e wp yn  na popraw  identyfikacji
dalszego przebiegu cie ki rowerowej.

Istotnym elementem brakuj cym w poprawnym funkcjonowaniu uk adu cie ek rowerowych we
oc awku jest brak ci ci Wi lanej Trasy Rowerowej, która mog aby kontynuowa  swój przebieg

dalej wzd  Wis y lub wzd  ul. gskiej i ul. P ockiej umo liwiaj c tym samym podró  rowerem do
ródmie cia mieszka com przyleg ych osiedli.

5) System dróg rowerowych w OF W oc awka

Koncepcja zmian w systemie transportu rowerowego zosta a oparta o zasad  poprawy dost pno ci
obszarów o potencjale turystycznym dla ruchu rowerowego oraz usprawnienie codziennych podró y
mieszka ców OF W oc awka. Przedstawiona koncepcja powsta a w oparciu o inwentaryzacj  w asn ,
jak te  o przeprowadzone konsultacje spo eczne, w których mieszka cy i w adze poszczególnych
gmin mia y mo liwo  przedstawienia swoich propozycji, które pó niej zosta y przeanalizowane przez
autorów opracowania.

W celu poprawy jako ci codziennych podró y autorzy opracowania wskazuj  na potrzeb  budowy
po czenia rowerowego gminy Kowal z miastem W oc awek wzd  DK 91. Ponadto wskazuje si  na
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potrzeb  budowy cie ek rowerowych z Brze cia Kujawskiego do W oc awka przez miejscowo ci
Smólki, Pikutkowo, Wieniec i Brzezie. Proponowane po czenie wp ynie korzystnie na codzienne
podró e jak i na aktywizacj  turystyczn  terenów przyleg ych do uzdrowiska Wieniec Zdrój, które ze
wzgl du na planowana du  liczb  pensjonariuszy ma szans  zaktywizowa  tereny przyleg e.

Pozytywny wp yw na turystyk  rowerow  b dzie mia  rozwój Wi lanej Trasy Rowerowej. W ramach
opracowania wskazuje si  potrzeb  budowy po czenia rowerowego z W oc awka do gminy
Bobrowniki (w kierunku pó nocnym) oraz z W oc awka do Dobrzynia nad Wis  (w kierunku
po udniowym) wschodnim brzegiem Wis y. Koncepcja rozwoju transportu rowerowego zak ada
równie  budow  systemu cie ek rowerowych w Gostyni sko – W oc awskim Parku Krajobrazowym.
Budowa cie ek wp ynie korzystnie na rozwój turystyki rowerowej przy jednoczesnym zachowaniu
równowagi ekologicznej w tak wra liwym miejscu, jak Park Krajobrazowy. Równie  w ramach
opracowania postuluje si  zwi kszenie dost pno ci rowerowej jeziora Borzymskiego w gminie
Choce  oraz jeziora w Jarantowicach wraz z budow  po cze  rowerowych z gminami o ciennymi,
przy zachowaniu zasady, i  nie nale y budowa  odseparowanej cie ki rowerowej w przypadku, gdy
rednia wielko  nat enia ruchu na drodze ogólnodost pnej nie przekracza 2000 pojazdów na dob .

Wskazuje si  równie  na potrzeb  budowy cie ki rowerowej w ramach prac nad odtworzeniem
szlaku w. Jakuba w Dobrzyniu nad Wis .

Ci gi piesze i pieszo - jezdne

Proponowanemu szeregowi usprawnie  w ruchu rowerowym jak i ruchu pieszym we W oc awku
przy wieca  cel stworzenia przestrzeni przyjaznej dla pieszych i rowerzystów w ramach obszaru
ograniczonego od strony pó nocno wschodniej rzek  Wis , od strony pó nocno zachodniej Parkiem
im. Henryka Sienkiewicza od strony po udniowo zachodniej ul. Okrzei oraz od strony po udniowo
wschodniej ul. Okr . Autorzy opracowania poprzez stworzenie przyjaznych ci gów pieszych i
pieszo rowerowych wskazuj  na mo liwo  funkcjonalnego przybli enia Parku im. H. Sienkiewicza do
ul. 3 Maja i Placu Wolno ci. Istotnym elementem w systemie ruchu pieszego jest o  tworzona przez
Plac Wolno ci i Stary Rynek po czone ul. 3 Maja. W zestawieniu z Parkiem im. H Sienkiewicza obszar
ten mo e stworzy  przestrze  przyjazn  dla pieszych, zach caj  do sp dzania czasu w centrum
miasta. W ramach tego celu proponuje si :

- zastosowanie elementów uspokojenia ruchu samochodowego na ul. 3 Maja,

- rewitalizacj  ulic dojazdowych do ul. 3 Maja (ul. Piekarska, ul. Zapiecek, ul. abia),

- tworzenie przyjaznych ci gów pieszych i pieszo - rowerowych wzd  ul. Biskupiej, ul. Orlej i ul.
owackiego, wydzielenie cie ek rowerowych;

- rewitalizacji Placu Wolno ci w sposób przywracaj cy pieszym rol  dominuj  wzgl dem ruchu
samochodowego.

Publiczny Transport Zbiorowy

Jak wspomniano w rozdziale 2.8.2 Kierunki zmian w organizacji ruchu w rejonach ródmie cia,
ównymi rodkami transportu w podró ach wewn trzmiejskich, w szczególno ci w dojazdach do

pracy powinny stawa  si  komunikacja zbiorowa i rowery, jako ekologiczne, szybsze i ta sze sposoby
przemieszczania si  (zalecane w Krajowej Polityce Miejskiej). Jednym z narz dzi wp ywaj cych na
zwi kszenie udzia u komunikacji zbiorowej w podró ach codziennych, kosztem transportu
indywidualnego s  zmiany w organizacji  ruchu w postaci zmian w programie sygnalizacji wietlnej i
zwi kszenie przywilejów dla pojazdów transportu publicznego. Zwi kszenie priorytetu komunikacji
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zbiorowej powinno zosta  rozpatrzone na skrzy owaniach, przez które przebiega najwi ksza liczba
linii komunikacji zbiorowej:

- skrzy owanie ul. Okrzei z ul. Kapituln ,

- skrzy owanie ul. Brzeskiej z ul. Kili skiego,

- ul. Chmielna – ul. Stodólna,

- sygnalizacja w ci gu ul. Okrzei,

- sygnalizacja w ci gu ul. Kaliskiej.

Wraz ze wzrostem nat enia pojazdów na sieci drogowej W oc awka i tworzeniu si  zatorów
blokuj cych przejazd pojazdom transportu publicznego nale y rozpatrzy  wprowadzenie
dodatkowych przywilejów w postaci bus pasów przeznaczonych jedynie dla pojazdów komunikacji
zbiorowej. Mo liwo  stosowania bus pasów ograniczona jest warunkami przestrzennymi.

Miejsca, w których zastosowanie potencjalnych buspasów jest mo liwe:

- ul. Okrzei,

- Plac Wolno ci,

- ul. Ko ciuszki,

- ul. POW (tylko w przypadku zmiany organizacji ruchu na jednokierunkowy w stron  Pl. Wolno ci).

Funkcjonowanie buspasów mo na ogranicza  czasowo np. do godzin ruchu szczytowego.

Przesiadkowe W y Komunikacyjne (PWK)

 Za enia koncepcji

Koncepcja obejmuje 3 istniej ce w y przesiadkowe:

- dworzec PKP/PKS,

- w ze  przesiadkowy przy ul. POW,

- jw. lecz ul. Ko ciuszki.

Wyliczone w y pe ni  istotn  rol  w obs udze ruchu pasa erskiego we W oc awku. Pasa erami s
mieszka cy OF W oc awka i innych miast. W y te mo na podzieli  na dwa typy z uwagi na rodki
transportu stykaj ce si  w w le:

 1) autobusowo-kolejowy  (dworzec PKP/PKS/MPK),

2) autobusowy (MPK, przewo nicy).

 Przes anki i koncepcja zmian w ów – wytyczne

Zagadnienie jako ci funkcjonowania PWK nale y do wa niejszych w ocenie funkcjonowania
transportu zbiorowego w miastach. Stan funkcjonalny w ów na ogó  pozostawia wiele do yczenia.
Do podstawowych problemów funkcjonalnych wyst puj cych w naszych miastach zalicza si :
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-   d ugie, kolizyjne doj cia piesze pasa erów wsiadaj cych i przesiadaj cych si ,

- brak koordynacji rozk adów jazdy, w szczególno ci pomi dzy poci gami a komunikacj  autobusow ,

- brak odpowiednich pod wzgl dem standardu warunków oczekiwania  (powierzchnia do stania,
platformy przystankowe, zadaszenie, informatory, o wietlenie) na rodek transportu na przystankach
w w le.

Rozpoznanie wst pne warunków funkcjonowania przedmiotowych w ów przesiadkowych
uzasadnia rozwa enie ich modyfikacji. Maj c na uwadze cel studium (tj. popraw  spójno ci
przestrzennej OF W oc awka przez usprawnienie elementów systemu transportu) rozwi zaniem
korzystnym dla mieszka ców oraz osób z zewn trz, zach caj cym do korzystania ze rodków
transportu zbiorowego powinna by :

- integracja taryfowa przewo ników kolejowych i drogowych,

- zmniejszenie d ugo ci doj  dla osób przesiadaj cych si ,

- przeanalizowanie mo liwo ci usprawnienia dost pno ci dla osób starszych i niepe nosprawnych, w
tym  z ma ymi dzie mi (likwidacja barier architektonicznych, zmniejszenie kolizyjno ci przej ),

- poprawa bezpiecze stwa osobistego u ytkowników w ów ( tj. poprawa informacji pasa erskiej, w
tym tak e dla cudzoziemców i turystów oraz zwi kszenie liczby dodatkowych funkcji, w szczególno ci
w w le dworcowym.

 Za enia koncepcji

Przyj to nast puj ce czynniki kszta towania sprawnych powi za  mi dzy gminami OF W oc awka:

- potrzeby wzmocnienia powi za  komunikacyjnych wynikaj  z liczby zatrudnionych doje aj cych
do pracy oraz uczniów do szkó , zlokalizowanych zw aszcza we W oc awku;

- rozmieszczenie nowych elementów zagospodarowania przestrzennego w OF W oc awka b dzie
generatorem nowych potrzeb przewozowych;

- elementy systemu transportowego, w tym nowe inwestycje b  s  realizacji ww. potrzeb.

Przes anki

Okre laj c powi zania komunikacyjne m. W oc awek z gminami o ciennymi wykorzystano dane
udost pnione przez Urz d Skarbowy we W oc awku, dotycz ce liczby osób pracuj cych we

oc awku, lecz mieszkaj cych w innych gminach OF W oc awka. Z udost pnionych danych wynika, i
najwi cej osób doje aj cych do pracy do W oc awka mieszka w gminie Fabianki oraz Brze
Kujawski. Kolejnymi gminami, z których znaczna liczba mieszka ców doje a do W oc awka to gmina
wiejska W oc awek oraz gmina Choce . W dalszej kolejno ci nale y wymieni  gmin  Lubanie oraz
gmin  i miasto Kowal. Liczba osób pracuj cych z poszczególnych gmin wiadczy o powi zaniach
mieszka ców tych gmin z W oc awkiem poprzez codzienne dojazdy komunikacj  indywidualn  lub
zbiorow . Równie  gmina Lubraniec, nie wchodz ca w sk ad OF W oc awka, której mieszka cy w

2.10 Powi zania komunikacyjne z gminami o ciennymi oraz g ównymi o rodkami
zewn trznymi o znaczeniu regionalnym i ponadregionalnym

2.10.1 Powi zania komunikacyjne z gminami o ciennymi
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znacznej liczbie pracuj  we W oc awku wp ywa na powi zania komunikacyjne miasta z terenami
zachodnimi OF W oc awka zwi kszaj c tym samym wag  powi zania z Brze ciem Kujawskim oraz
dalej z terenami zachodnim. Dalszy rozwój strefy gospodarczej zlokalizowanej w pó nocnej cz ci
miasta, a tak e w dzielnicy Wschód Przemys owy b dzie umacnia  wzajemne relacje.

Wyznaczaj c powi zania komunikacyjne autorzy opracowania uznali, i  obok W oc awka pozosta e
trzy miasta zlokalizowane w OF W oc awka równie  pe ni  rol  o rodków lokalnych i ich wzajemny
wp yw na siebie b dzie w najbli szej przysz ci kreowa  potrzeby transportowe: Brze  Kujawski,
Kowal oraz Dobrzy  nad Wis .

Wraz z rozwojem istniej cej strefy gospodarczej w Brze ciu Kujawskim zale no ci mi dzy gminami
mog  si  umacnia , generuj c tym samym nowe potrzeby transportowe. Równie  rozbudowa
uzdrowiska w miejscowo ci Wieniec Zdrój mo e by  dodatkowym czynnikiem wp ywaj cym na
kreowanie nowych kierunków podró y.
Poprawa zagospodarowania oraz wykorzystanie potencja u turystycznego Gostyni sko –

oc awskiego Parku Krajobrazowego zwi kszy wzajemnie relacje W oc awka z Kowalem. Istotnym
elementem wzajemnych powi zaniach jest równie  lokalizacja w a autostradowego Kowal, dojazd
do którego mo e by  wygodniejszy dla mieszka ców po udniowych terenów miasta W oc awek
podró uj cych w kierunku po udniowym.
Rol  elementu wp ywaj cego na zwi kszenie potrzeb transportowych mi dzy W oc awkiem a
Dobrzyniem nad Wis   mo e natomiast pe ni   planowany rozwój bazy turystycznej w Dobrzyniu oraz
budowa infrastruktury eglarskiej.

Koncepcja obejmuj ca: uk ad drogowy, publiczny transport zbiorowy i indywidualny

Istniej ce powi zania komunikacyjne z 10 gminami/miastami zaliczonymi do OF W oc awka,
realizowane obecnie przez sie  drogow  i linie transportu zbiorowego b  usprawnione przez
realizacj  wybranego wariantu inwestycyjnego. Wzmocnienie b dzie najwi ksze w przypadku
realizacji wariantu inwestycyjnego przewiduj cego now  przepraw  mostow  przez Wis ,
zlokalizowan  w pó nocnych rejonach miasta W oc awka. Poprawa tych powi za  b dzie wyra na dla
gmin Lubanie i Fabianki. Ocena potrzeby wzmocnienia powi za  w zakresie transportu pasa erskiego
(zwi kszenia liczby lub cz stotliwo ci kursów autobusów) powinna by  pozostawiona do decyzji
przewo ników, ponosz cych koszty wiadcz cych us ugi  przewozowe. Zalecenie to wi e si  z
przewidywanym wzrostem wykorzystania samochodów osobowych oraz korzystania z rowerów w
dojazdach.

Pomocnicz , lecz wa  rol , nie tylko transportow  b dzie pe ni  system dróg rowerowych
prezentowany w rozdziale 2.9.

 Za enia koncepcji

Przyj to nast puj ce za enia koncepcji:

- o rodkami zewn trznymi wymagaj cymi szczególnie sprawnych powi za  komunikacyjnych s
miasta – siedziby w adzy regionalnej, a wi c Bydgoszcz a zw aszcza Toru  oraz w mniejszym stopniu
miasta o znaczeniu o rodków regionalnych w województwie kujawsko-pomorskim  jak Inowroc aw,
Grudzi dz oraz wi ksze miasta, po one w s siaduj cych województwach jak P ock, Kutno, Gniezno.

oc awek jak i ca y obszar OF W oc awka pozostaje pod wp ywem wi kszych o rodków miejskich, a
w szczególno ci miasta Torunia odleg ego od W oc awka o ok. 63 km. Miasto Toru  mo e pe ni  rol

2.10.2 Powi zania komunikacyjne z o rodkami zewn trznymi
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miejsca pracy dla wielu mieszka ców OF W oc awka oraz mo e przyci ga  swoim potencja em
kulturowym oraz rozrywkowym.

- potrzebne powi zania realizowane b  z wykorzystaniem sieci drogowej przez transport
indywidualny i zbiorowy (autobusowy), linii kolejowych, w szczególno ci linii nr 18 Kutno-Pi a, oraz w
realizacji okre lonych przewozów przez transport rzeczny Wis ; transport lotniczy w realizacji tych
powi za  nie b dzie mie  istotnego znaczenia.

 Koncepcja

Podstawow  rol  w realizacji zada  transportu drogowego  towarowego i pasa erskiego pe ni  b
drogi krajowe, w szczególno ci autostrada A1 oraz DK 91, DK 67 oraz DK 62. Istotne znaczenie pe ni

 drogi wojewódzkie. Spójno  sieci dróg wojewódzkich zwi kszona b dzie w przypadku realizacji
nowej przeprawy mostowej przez Wis  we W oc awku , przewidywanej w wariancie inwestycyjnym
WI1 a tak e wskazane remonty w ramach inwestycji uzupe niaj cych.

Zadania przewozowe generowane przez systemy spo eczne, w szczególno ci mieszka ców, i
gospodarcze (przemys  w oc awski i w innych miastach) zlokalizowane w OF W oc awka w pewnej
cz ci realizowane b  przez lini  kolejow  nr 18. Jej wykorzystanie powinno ulec zwi kszeniu, co
wymaga wdro enia programu uatrakcyjnienia tej formy przewozów. Propozycje w tym zakresie
zg oszone zosta y w rozdziale 2.11.2 Program modernizacji komunikacji zbiorowej obszaru OF

oc awka.

Przedstawiona w cz ci I opracowania analiza istniej cych po cze  autobusowych pomi dzy
miastem W oc awkiem, b cym rdzeniem OF W oc awka, a gminami o ciennymi wykaza a du
liczb  po cze  autobusowych (Tabela nr 19). Wskazane po czenia realizowane s  przez
przewo ników prywatnych. Wynikiem wykonanej inwentaryzacji jest brak przes anek do organizacji
dodatkowych po cze  w ramach przedsi biorstwa MPK W oc awek z gminami o ciennymi.

Gmina obszaru funkcjonalnego
Liczba kursów w dobie

z W oc awka do W oc awka
Gmina Fabianki 30 44
Miasto i Gmina Kowal 36 40
Gmina Choce 45 53
Gmina Brze  Kujawski 55 62
Gmina Lubanie 14 14
Gmina Bobrowniki 4 3
Gmina Dobrzy  nad Wis 10 12

Tabela nr 20 Liczba po cze  komunikacji autobusowej gmin OF oc awka z W oc awkiem;
ród o: opracowanie w asne

2.11 Program modernizacji i kierunków rozbudowy uk adu istniej cych tras komunikacji
zbiorowej

2.11.1 Program rozbudowy uk adu istniej cych linii komunikacji zbiorowej
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Gminy, z których liczba po cze  jest zdecydowanie mniejsza od pozosta ych to gmina Bobrowniki i
gmina Dobrzy  nad Wis , jednak e odleg  tych gmin od W oc awka wp ywa na brak mo liwo ci
prowadzenia linii komunikacji publicznej w ramach MPK W oc awek (brak przes anek
ekonomicznych). Równie  przeprowadzony pomiar nape nie  pojazdów komunikacji publicznej MPK
we W oc awku nie wykazuje potrzeby zmian w marszrutyzacji (wyniki pomiarów szerzej opisane w
cz ci I opracowania).

Jednak e autorzy opracowania dostrzegaj c potencja  rozwojowy terenów przyleg ych do oddanej do
ytku autostrady A1, przeprowadzili analiz  ekonomiczn  i eksploatacyjn  skutków potencjalnego

rozszerzenia niektórych linii komunikacyjnych MPK W oc awek, które w chwili obecnej ko cz  swój
bieg w granicy miasta i które w przypadku powstania nowych potencja ów ruchotwórczych, w
zwi zku z rozwojem istniej cych stref gospodarczych, mog yby wyd  swój przebieg.

Czynniki jakie by y brane pod uwag  przy wyborze linii przeznaczonych do potencjalnego wyd enia
to m.in. mo liwo  zintegrowania po czenia autobusowego z po czeniem kolejowym (przebieg
trasy w s siedztwie dworca PKP/PKS) oraz mo liwie najwi ksza dost pno  linii komunikacyjnej w
dzielnicach miasta. 4 linie komunikacji MPK W oc awek, które zosta y wyselekcjonowane do zmian w
swym przebiegu:

linia nr 1 – wyd enie przebiegu o 6km w zwi zku ze stref  gospodarcz  zlokalizowan  przy w le
oc awek Zachód;

 linia nr 3 – wyd enie przebiegu o 6km w zwi zku z mo liwym rozwojem terenów przyleg ych do
a autostradowego W oc awek Pó noc (Brzezie);

linia nr 12 – wyd enie przebiegu o 6,5km w zwi zku z rozbudow  uzdrowiska zlokalizowanego w
Wie cu oraz dalej w kierunku zachodnim przebieg autostrady A1;

 linia nr 20 – wyd enie przebiegu o 4 km w zwi zku z planowanym rozwojem strefy gospodarczej
zlokalizowanej w pó nocnej cz ci W oc awka na granicy z gmin  Lubanie.

Analiza efektywno ci ekonomicznej i eksploatacyjnej – analiza wielokryterialna

Za enia analizy

Analiza efektywno ci ekonomicznej i eksploatacyjnej zosta a wykonana z wykorzystaniem metody
analizy wielokryterialnej, porównuj cej wariant bazowy z wariantem proponowanym.  Wariant
bezinwestycyjny, czyli bazowy (W0), odzwierciedla obecny uk ad linii komunikacyjnych. Wariant
proponowany – inwestycyjny (WI) zawiera zmiany w wariancie bazowym. Wybór rozwi zania
optymalnego z wariantowych rozwi za  polega  na zestawieniu kryteriów trudno porównywalnych
(bez wspólnego mianownika) ze sob , a maj cych znacz cy wp yw na realizacj  i funkcjonowanie
danego rozwi zania.

Na podstawie analizy porównawczej z podobnymi projektami realizowanymi w Polsce, dobrano
odpowiednie kryteria tematyczne i przypisano im eksperckie wagi.

W analizie wielokryterialnej uwzgl dniono 2 grupy kryteriów oraz nadano im okre lone wagi,
zró nicowane w zale no ci od preferencji decydenta (tabela 21).
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Lp. Kryterium Rodzaj
kryterium

Waga

I. Ruchowe - 30%
I.1 Wyd enie linii

komunikacyjnych [km]
pozytywne 30%

II. Ekonomiczno – spo eczne - 70%

II.1 Koszt 1 wozokm [z ] negatywne 21%

II.2 Koszt inwestycji [z ] negatywne 21%

II.3 Dodatkowa liczba pasa erów/
dob

pozytywne 28%

Tabela nr 21 Analiza efektywno ci ekonomicznej i eksploatacyjnej – grupy kryteriów;
ród o: opracowanie w asne

Koszt wozokilometra przyj to na podstawie warto ci przedstawionych w opracowaniu pn. „Plan
zrównowa onego rozwoju publicznego transportu zbiorowego miasta W oc awek”. Przyrost liczby
pasa erów oszacowano uwzgl dniaj c liczb  osób mobilnych8 spo ród mieszka ców miejscowo ci,
przez które dzi ki wyd eniu linii przeje  b  pojazdy MPK, udzia  komunikacji zbiorowej w
podró ach codziennych (dane uzyskane w wyniku przeprowadzonych bada  opisanych w cz ci I
opracowania), a tak e szacunkow  liczb  nowych miejsc pracy wywo anych rozwojem stref
gospodarczych obs ugiwanych przez nowe po czenia.

Dane kryterium mo e mie  ró ne aspekty wp ywaj ce na analizowane rozwi zanie. Podobn
procedur  mo na zastosowa  dla kryteriów cz stkowych, poprzez okre lenie warto ci wzgl dnych
dla poszczególnych wariantów.

W kolejnym kroku dokonano okre lenia miar liczbowych wariantów rozwi za  (W0 – wariant
bezinwestycyjny; WI – wariant inwestycyjny) wg przyj tego zbioru kryteriów (Tabela 22). W
przypadku cech niemierzalnych wprowadza si  skal  ocen i na jej podstawie ocenia warianty. Wyniki
oceny przedstawia tab.22.

Lp. Kryterium W0 WI

I. Ruchowe

I.1 Wyd enie linii komunikacyjnych
[km]

0 22,50

II. Ekonomiczne - spo eczne

II.1 Koszt 1 wozokm [z ] 6,2 6,33

II.2 Koszt inwestycji [z ] 0 6 000 000,00

II.3 Dodatkowa liczba pasa ów/ dob 0 4081

Tabela nr 22 Analiza efektywno ci ekonomicznej i eksploatacyjnej – warto ci poszczególnych
kryteriów; ród o: opracowanie w asne

W nast pnym etapie odniesiono warto  poszczególnych kryteriów do punktacji w skali od 0 do 10
metod  interpolacji (tabela 23).

8 Proporcjonalnie do danych GUS dla ca ego Powiatu W oc awskiego
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Lp. Kryterium punktacja

W0 WI

I. Ruchowe 0 10,00

I.1 Wyd enie linii komunikacyjnych [km] 0 10,00

II. Ekonomiczne - spo eczne 20 19,79

II.1 Koszt 1 wozokm [z ] 10 9,79

II.2 Koszt inwestycji [z ] 10 0,00

II.3 Dodatkowa liczba pasa ów/ dob 0 10,00

Tabela nr 23 Analiza efektywno ci ekonomicznej i eksploatacyjnej – punktacja kryteriów;
ród o: opracowanie w asne

Wyniki analizy

Tabela 24 przedstawia wyniki analizy wielokryterialnej dla scenariusza bazowego (tzn. dla preferencji
okre lonych w tabeli, 21) w której pomno ono punktacj  kryteriów przez wagi tych kryteriów.

Lp.
Kryterium W0 WI Waga

punktacja punktacja wa ona

W0 WI W0 WI

I. Ruchowe 0 10 0 3

1. Wyd enie linii komunikacyjnych [km] 0 22,5 30,00% 0 10 0 3

II. Ekonomiczne - spo eczne 70,00% 20 19,79 4,2 4,86

II.1 Koszt 1 wozokm [z ] 6,2 6,33 21,00% 10 9,79 2,1 2,06

II.2 Koszt inwestycji [z ] 0
6 000

000,00 21,00% 10 0 2,1 0

II.3 Dodatkowa liczba pasa ów/ dob 0 4 081,00 28,00% 0 10 0 2,8

4,2 7,86
Tabela nr 24 Analiza efektywno ci ekonomicznej i eksploatacyjnej – wynik analizy wielokryterialnej;
ród o: opracowanie w asne

Na podstawie powy szej tabeli mo na stwierdzi , i  opcja inwestycyjna, czyli zwi zana z wyd eniem
linii komunikacyjnych jest wariantem op acalnym, poniewa  osi gn a maksymaln  ilo  punktów
(7,86). Nale y wspomnie , i  jest to wariant op acalny pod warunkiem spe nienia za
wykorzystanych do analizy i zwi zanych z potencjalnym rozwojem stref gospodarczych oraz terenów
przyleg ych do autostrady a tym samym powstania nowych miejsc pracy.

Szacunkowy koszt zmian wynosi:

6 000 000 z  wydatków  inwestycyjnych.
21 067,08 z / dob  (3328,13 dodatkowych wozokm/ dob  x 6,33 z /wozokm).

W celu ograniczenia efektu subiektywnych preferencji - dokonano symulacji (analizy wra liwo ci)
wyników efektywno ci ekonomicznej i eksploatacyjnej wariantów w zakresie zmiany wag kryteriów.
Poni szy wykres przedstawia warto ci punktacji wa onej dla poszczególnych wariantów w zale no ci
od warto ci wagi kryterium ruchowego. Z wykresu mo na odczyta , i  nawet przy 0% warto ci wagi
kryterium ruchowego, wariant inwestycyjny WI jest najbardziej op acaln  opcj .
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Wykres nr 4 Symulacja punktacji – warto  kryterium ruchowego; ród o: opracowanie w asne

Kolejny wykres przedstawia warto ci punktacji wa onej dla poszczególnych wariantów w zale no ci
od warto ci wagi kryterium – ‘dodatkowa liczba pasa erów.
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Wykres nr 5 Symulacja punktacji – warto  kryterium ‘dodatkowa liczba pasa erów;
ród o: opracowanie w asne

Z wykresu nr 5 mo na odczyta , i  dopiero przy warto ci kryterium ruchowego na poziomie 15%
i warto ci kryterium ‘dodatkowa liczba pasa erów’ na poziomie mniejszym ni  20%, wariant
bezinwestycyjny (W0) osi ga maksymaln  spo ród opcji liczb  punktów wa onych.

Bior c pod uwag  ww. wyniki mo na stwierdzi , e przy przyj tych za eniach wariant
przewiduj cy zwi kszenie zasi gu wybranych linii komunikacyjnych jest wariantem op acalnym.
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Przeprowadzona inwentaryzacja w asna oraz wykonane badania ankietowe i przeprowadzone
konsultacje spo eczne pozwoli y na zaproponowanie koncepcji usprawnienia i rozwoju komunikacji
zbiorowej w ca ym obszarze OF W oc awka. Z uwagi na wielkokierunkowy przedmiot studium
koncepcj  nale y traktowa  jako wst pn , wymagaj  dalszych uszczegó owie  zasad rozwoju
systemu transportu zbiorowego, które zweryfikuj  za enia.
Autorzy proponuj :

Ustandaryzowanie oferty komunikacyjnej

Celem ustandaryzowania oferty jest wprowadzenie jednakowych standardów dla przewo ników
obs uguj cych OF W oc awka. Chodzi o rozszerzenie komunikacji zbiorowej wysokiej jako ci na
wszystkie gminy OF W oc awka. Przeprowadzone badania pasa erów komunikacji zbiorowej w
obszarze OF W oc awka wykaza y zró nicowanie w ocenie jako ci wiadczonych us ug, w
szczególno ci w zestawieniu z pasa erami komunikacji zbiorowej we W oc awku. Du a liczba
istniej cych po cze  autobusowych przewo ników prywatnych powoduje brak uzasadnienia dla
propozycji wyd enia linii komunikacyjnych obs ugiwanych przez MPK we W oc awku na gminy

cienne. Istotnym czynnikiem wp ywaj cym na pozytywny odbiór komunikacji zbiorowej we
oc awku jest wysoka jako wiadczonych us ug, a przede wszystkim dysproporcja w standardzie

pojazdów jakim dysponuje przewo nik wiadcz cy us ugi w ramach miasta W oc awek, a pozostali
prywatni przewo nicy obs uguj cy obszar OF W oc awka. Wprowadzenia wspólnych standardów dla
wszystkich przewo ników spowoduje rozszerzenie jako ci komunikacji zbiorowej charakterystycznej
dla obszarów miejskich na ca y obszar OF W oc awka.

W ramach ustandaryzowania oferty proponuje si  rozwa :

1) wprowadzenie jednakowej identyfikacji wizualnej pojazdów komunikacji zbiorowej obszaru OF
oc awka;

2) przystosowanie pojazdów komunikacji zbiorowej do potrzeb osób niepe nosprawnych oraz osób
starszych z ograniczeniami ruchowymi; udzia  tych pasa erów z biegiem czasu b dzie si  zwi ksza ;

3) podwy szenie standardów emisyjno ci spalin przez pojazdy komunikacji zbiorowej; rozwi zaniem
jest prowadzenie  cz stej kontroli stanu technicznego;

4) wizualn  identyfikacj  przystanków komunikacji zbiorowej wszystkich gmin OF W oc awka –
wygl d przystanków  powinien by  identyczny.

Wspólna taryfa dla gmin OF W oc awka i m. W oc awek

Propozycja wspólnej taryfy komunikacji zbiorowej dla gmin obszaru OF W oc awka jak i dla miasta
oc awek przewiduje wprowadzenie wspólnego biletu dla przewo ników obs uguj cych gminy
cienne jak i przewo nika wewn trznego miasta W oc awek. Wprowadzenie wspólnej taryfy

wp ynie na zwi kszenie mobilno ci mieszka ców obszaru OF W oc awka oraz spowoduje
komplementarno  poszczególnych przewo ników w ramach wiadczonych us ug. Wspólna taryfa
zak ada mo liwo  korzystania z niektórych przystanków komunikacji zbiorowej w granicach miasta

oc awek przez pozosta ych przewo ników obszaru OF W oc awka z uwzgl dnieniem
przepustowo ci tych przystanków/w ów komunikacyjnych. Przedstawiona propozycja uwzgl dnia

2.11.2 Program modernizacji komunikacji zbiorowej obszaru OF W oc awka
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wprowadzenie stref komunikacji zbiorowej, które zró nicuj  ceny biletów w zale no ci od przebytych
kilometrów. Wprowadzenie wspólnej taryfy wymaga przeprowadzenia oddzielnych analiz na znacznie
wi kszym poziomie szczegó owo ci, jednak e przedstawiona propozycja ma na celu wyznaczenia
po danych kierunków zmian w systemie komunikacji zbiorowej.

Zwi kszenie integracji transportu kolejowego

Wybór kolei, jako codziennego rodka transportu deklaruje ok. 2% pasa erów korzystaj cych z
transportu publicznego obszaru OF W oc awka9. Mo na powiedzie , e wykorzystanie kolei na
potrzeby transportu pasa erskiego jest znikome i wymaga znacz cego zwi kszenia. W celu
zwi kszenia udzia u pasa erskich przewozów kolejowych w codziennych podró ach nale y zwi kszy
integracj  tego rodka transportu z transportem autobusowym, który pe ni rol  dominuj  na rynku
przewozów pasa erskich. W ramach ustalania rozk adów jazdy zarówno przewozów kolejowych,
przewozów przedsi biorstwa MPK we W oc awku jak i pozosta ych przewo ników OF W oc awka
nale y podj  dzia ania skoordynowane, aby zwi kszy  komplementarno  i powi zanie wszystkich
rodków transportu. Ponadto budowa parkingów Park&Ride (Parkuj i Jed ) oraz Bike&Ride, które

umo liwiaj  pozostawienie samochodu lub roweru w miejscu bezpiecznym, bez dodatkowych op at,
w ramach zakupionego biletu, w bezpo rednim s siedztwie przystanku kolejowego wraz z kampani
informacyjn , równie  wp ynie pozytywnie na poziom wykorzystania kolei w codziennych podró ach.

Lista propozycji zmian w komunikacji zbiorowej uzupe niono o nast puj ce propozycje:

transport zbiorowy jako ekologiczny sposób mobilno ci mieszka ców – zakup taboru
niskoemisyjnego (poprawa efektywno ci energetycznej) – np. pojazdy hybrydowe;

remont g ównego w a komunikacyjnego OF W oc awka – Dworzec PKP/PKS – w tym
przystosowanie dla osób niepe nosprawnych;

urozmaicenie oferty MPK W oc awek (np. autobus na telefon) – przyk adem zastosowanie takiej
oferty jest MPK w Krakowie, gdzie z enie zamówienia nale y wykona  telefonicznie minimum 30
minut przed planowanym rozpocz ciem podró y; w przeciwie stwie do propozycji krakowskiego
MPK mo na zastosowac ograniczenie oferty przejazdu na telefon dla grup poni ej okre lonej liczeby
osób; obszar funkcjonowania oferty ogranicza si  do wybranych rejonów miasta, przewa nie o
gorszej ofercie komunikacji zbiorowej; obowi zuj  te same bilety, co w regularnym transporcie
miejskim;

modernizacja wiat i zatok przystankowych na terenie Gminy W oc awek.

W ramach opracowania proponuje si  równie  rozszerzenie oferty komunikacji zbiorowej w
kontek cie po cze  turystycznych:

wprowadzenie specjalnych po cze  w ramach MPK W oc awek w sezonie turystycznym (wraz z
mo liwo ci  przewozu rowerów) z miejscami atrakcyjnymi turystycznie;

po czenie wodne Dobrzynia nad Wis  z W oc awkiem z mo liwo ci  przewozu rowerów w sezonie
turystycznym;

po czenie "turystyczne" Dobrzynia nad Wis  z Dobiegniewem za pomoc  promu w ramach
tworzonego Szlaku Piastowskiego.

9 "Studium komunikacyjne miasta W oc awek i jego obszaru funkcjonalnego – cz. 1 Diagnoza”; ród o:
opracowanie w asne
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Proponuj c ramowy program inwestycyjny transportowy dla OF W oc awka przyj to nast puj ce
za enia, wynikaj ce z celu generalnego studium tj. wskazanie inwestycji zwi kszaj cych spójno
komunikacyjn   jednostek OF W oc awka poprzez przekszta cenia i usprawnienia systemu
transportowego  tego obszaru funkcjonalnego.

Uwzgl dniono:

Parametry okre laj ce realizacj  celu generalnego:

- prognozowane, korzystne zmiany warunków ruchu na sieci drogowej W oc awka jako centrum
funkcjonalnego OF W oc awka;

- czynniki opisuj ce bezpiecze stwo i rozwój gospodarczy obszaru OF W oc awka poprzez
dywersyfikacje po cze  mi dzy gminami,

- podstawowym parametrem potwierdzaj cym fakt  wzmocnienia powi za  komunikacyjnych z
obszarami OF W oc awka o potencjale rozwojowym w  wietle tworzenia nowych miejsc pracy jest
czas przemieszcze , przeliczany nast pnie na koszt realizacji potrzeb transportowych;

- ród a finansowania programowanych inwestycji i dzia ;

Dokumentem wyznaczaj cy g ówne kierunki zmian w komunikacji zbiorowej jest obowi zuj cy
„Plan zrównowa onego rozwoju publicznego transportu zbiorowego miasta W oc awek”. Propozycje
zawarte w programie inwestycyjnym s  uzupe nieniem planu i nie powinny by  traktowane jako
propozycje zamienne;

Struktura programu wynika z  analizy kosztów i korzy ci przeprowadzone dla przyj tych wariantów
inwestycyjnych z wykorzystaniem analizy wielokryterialnej; wyniki analizy kosztów i korzy ci
opracowane na podstawie modelowania ruchu w sieci jednostki centralnej OF W oc awka tj.

oc awka i  prognoz ruchu obejmuj cych horyzont 30 letni;

 Zasad , e program inwestycyjny powinien obejmowa  inwestycje drogowe wraz z zabiegami o
charakterze organizacji ruchu i poprawy BRD, przekszta cenia i usprawnienia w funkcjonowaniu
transportu zbiorowego drogowego, komunikacj  rowerow  oraz piesz ; zg aszane propozycje z
uwagi na studialny rodzaj opracowania maj  charakter koncepcyjny, a ich wdro enie musi by
poprzedzone szczegó owymi opracowania technicznymi, wykraczaj cym poza zakres tego studium;

Okres  programowania  (15  lat)  –  lata  2014  –  2029.  Dla  tego  okresu  przygotowano  propozycj
harmonogramu realizacji.

W nawi zaniu do za  autorzy opracowania zdecydowali zatem na podzia  inwestycji i dzia
nieinwestycyjnych na 2 typy:

-  priorytetowe, których realizacj  postuluje si  na okres do roku 2020
-  pozosta e, do realizacji w latach 2020 - 2029.

2.12 Program inwestycyjny w perspektywie do 2029 roku

2.12.1 Za enia programu inwestycyjnego
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Programowaniem nie obj to inwestycji lokalnych typu budowa, remonty dróg gminnych, których
potrzeby zwi zane s  z jednostkami samorz dowymi nale cymi do OF W oc awka. Potrzeby te
powinny by  realizowane w tempie proporcjonalnym do mo liwo ci bud etów tych jednostek.

Zdiagnozowany stan techniczny i funkcjonalny istniej cych 2  przepraw przez Wis  w obszarze OF
oc awka zdaniem autorów uzasadnia budow  trzeciej przeprawy mostowej jako inwestycji

priorytetowej dla ca ego systemu transportowego,  a w szczególno ci dla transportu ci kiego
obs uguj cego zak ady przemys owe, istotnego  w wietle potrzeb rozwoju gospodarczego regionu.
Porównanie wariantów inwestycyjnych poprzez wykonan  analiz  kosztów i korzy ci wskazuje
wariant mostowy wraz z obwodnic  zachodni  (WI1), jako wariant najkorzystniejszy, natomiast
wariant zak adaj cy budow  tylko mostu jest wariantem najmniej korzystnym (WI3). Jednak e w
przypadku budowy przeprawy mostowej istotnym elementem s  pozosta e czynniki, czyli
zapewnienie dywersyfikacji przepraw przez Wis  oraz poprawa warunków funkcjonowania zak adów
przemys owych zlokalizowanych w OF W oc awka. W celu wykorzystania w pe ni mo liwo ci
potencjalnej nowej przeprawy mostowej niezb dne s  inwestycje w sie  drogow  s  dojazdom
do mostu. Budow  obwodnicy zachodniej, daj cej najwi ksze oszcz dno ci w postaci czasu
kierowców i pasa erów warunkuje si  wprowadzeniem op at na autostradzie A1 i spowodowanego
tym spodziewanego wzrostu ruchu na sieci drogowej W oc awka. S abo rozwini ta sie  drogowa po
wschodnim brzegu Wis y sk ania ku za eniu, i  realizacja dojazdu od strony wschodniej jest bardzo
istotna w wietle prawid owego funkcjonowania nowej przeprawy, wp ynie na odci enia ruchem
przejazdu przez tam , w zwi zku z czym powinna by  realizowana równolegle z budow  mostu.
Kolejnym wariantem, dla którego analiza kosztów i korzy ci daje zbli one wyniki, co w przypadku
WI1, jest wariant inwestycyjny nr 2. Najistotniejszym elementem WI2 jest budowa Trasy rednicowej

cz cej Al. Królowej Jadwigi z ul. Toru sk , która wp ynie korzystnie na podró e mi dzydzielnicowe,
które w stanie obecnym w du ej mierze realizuj  si  z wykorzystanie ul. Okrzei (DK91) mieszaj c si
tym samym z ruchem tranzytowym. Budowa Trasy rednicowej wp ynie korzystnie na
bezpiecze stwo ruchu drogowego poprzez segregacj  ruchu oddzielaj c ruch mi dzydzielnicowy od
ruchu tranzytowego oraz lokalnego, osiedlowego, co jest istotne i rekomendowane w wietle
poprawnego rozwoju uk adu komunikacyjnego miasta W oc awka.

Ze wzgl du na konieczny czas zwi zany z procedurami zwi zanymi z rozpocz ciem tak du ej
inwestycji, jak budowa mostu wraz z drogami dojazdowymi oraz zbli onymi wynikami wariantów
rekomenduje si  wariant nr 2 jako pierwszy do realizacji natomiast  wariant  nr  1  w  drugiej
kolejno ci. Dzi ki takiej kolejno ci realizacji przedstawionych wariantów inwestycyjnych miasto

oc awek, w nieodleg ej perspektywie czasu, uzyska po czenie istotne dla prawid owego
funkcjonowania systemu transportowego miasta. Jednocze nie realizacja wariantu nr 2 w zakresie
budowy trasy rednicowej mog aby stanowi  po czenie alternatywne dla ul. Okrzei wy cznie w
przypadku sytuacji kryzysowych (np. wypadek, remont drogi, itp.).

W ramach programu inwestycyjnego uj to równie  remonty i rozbudowy sieci dróg krajowych i
wojewódzkich postulowane w ramach listy inwestycji uzupe niaj cych. W programie inwestycyjnym
uj to drogi krajowe i wojewódzkie z zaznaczeniem, i  zarz dcy tych dróg dzia aj  wg w asnego
harmonogramu i ustalonego zakresu rzeczowego inwestycji, a propozycje zawarte w studium maj
charakter dodatkowych postulatów. W przedstawionym programie uj to równie  propozycje
inwestycji oraz zmian w transporcie rowerowym jak i w systemie komunikacji publicznej.

2.12.2 Przes anki
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2.12.3.Program inwestycyjny

Program inwestycyjny przedstawiono w tabeli nr 25.

Tabela nr 25 Program inwestycyjny; ród o: opracowanie w asne

Wariant Nazwa inwestycji Okres realizacji Efekt Zakres (wielko ci szacunkowe) ród o finansowania Koszt

tr
an

sp
or

ti
nd

yw
id

ua
ln

y

W
I1

budowa przeprawy mostowej 2029
zmniejszenie kosztu czasu u ytkowników

. = 0,8 km/powierzchnia = 9600 m² G. M. W oc awek lub/i Urz d Wojewódzki 96 mln z
budowa zachodniej obwodnicy 2029 ugo  = 5,7 km GDDKiA/Gmina Miasto W oc awek 57 mln z
budowa dojazdu do mostu z kierunku wschodniego 2029 ugo  = 4,3 km GDDKiA 43 mln z

W
I2

budowa po czenia Michelin - ul. Kruszy ska 2020
zmniejszenie kosztu czasu u ytkowników

ugo  = 6,0 km Gmina Miasto W oc awek 60 mln z
budowa Trasy rednicowej Al.Królowej Jadwigi – ul. Toru ska 2020 ugo  = 2 km Gmina Miasto W oc awek 16 mln z
budowa po czenia ul. Obwodowej z ul. Toru sk * 2020 ugo  = 3,00 km Gmina Miasto W oc awek 24 mln z

lis
ta

in
w

es
ty

cj
i

uz
up

e
ni

aj
cy

ch

remont DK 62 w granicah miasta W oc awek w realizacji poprawa spójno ci komunikacyjnej w trakcie realizacji  - bd
ograniczenie dost pno ci dróg klasy G/GP 2020 poprawa spójno ci komunikacyjnej obj te odr bnym opracowaniem GDDKiA bd
remont DK 67 Bogucin - W oc awek 2020 poprawa spójno ci komunikacyjnej . remontowanych odcinków = 5 km GDDKiA 50 mln z
przebudowa DK 62 W oc awek - Brze  Kujawski 2020 poprawa spójno ci komunikacyjnej . remontowanych odcinków = 10 km GDDKiA bd

rozbudowa DW 269 Szczerkowo - Kowal 2020 poprawa spójno ci komunikacyjnej . remontowanych odcinków = 60 km ZDW bd
remont DW 562, Szpetal Górny - P ock 2020 poprawa spójno ci komunikacyjnej . Remontowanych odcinków = 26 km ZDW 260 mln z
remont DW 252 w ze  Brzezie - gr. m. W oc awek 2020 poprawa spójno ci komunikacyjnej . remontowanych odcinków = 2 km ZDW bd
budowa obwodnicy Brze cia Kujawskiego 2020 poprawa spójno ci komunikacyjnej .nowych odcinków = 9 km GDDKiA >100 mln z

budowa ma ej obwodnicy Kowala (DW 265) 2029 poprawa spójno ci komunikacyjnej . nowych odcinków =  2 km ZDW 15 mln z

tr
an

sp
or

tz
bi

or
ow

y

in
w

es
ty

cj
e

uz
up

e
ni

aj
ce

ustandaryzowanie oferty komunikacyjnej 2020 zwi kszenie udzia u KZ ** ca y obszar OF W OC AWKA przewo nik KZ bd

wspólna taryfa dla gmin OF W OC AWKA i m. W oc awek 2029 zwi kszenie udzia u KZ ca y obszar OF W OC AWKA gminy obszaru OF W OC AWKA bd

zwi kszenie integracji transportu kolejowego w ramach dzia  bie cych zwi kszenie udzia u KZ gminy z infr. kolejow gminy obszaru OF W OC AWKA/ kolej bd

zakup taboru niskoemisyjnego hybrydowego 2020 poprawa jako ci KZ m. W oc awek Gmina Miasto W oc awek 67 mln z

remont g ównego w a komunikacyjnego PKP/PKS 2020 poprawa jako ci KZ m. W oc awek kolej/UM W oc awek bd

modernizacja wiat i zatok przystankowych - g. W oc awek 2020 poprawa jako ci KZ g. W oc awek gmina W oc awek 50 000 z

urozmaicenie oferty MPK W oc awek w ramach dzia  bie cych zwi kszenie mobilno ci mieszka ców ca y obszar OF W OC AWKA MPK Wloc awek bd

nowe po czenia turystyczne MPK W oc awek w ramach dzia  bie cych dost pno  terenów turystycznych ca y obszar OF W OC AWKA MPK Wloc awek bd

po czenie wodne Dobrzy nad Wis - W oc awek 2020 dost pno  terenów turystycznych g. i m. W oc awek/Dobrzy /Kowal gmina Dobrzy  -  g.mina W oc awek bd

po czenie wodne Dobrzy nad Wis - Dobiegniewo 2020 dost pno  terenów turystycznych g. i m. W oc awek/Dobrzy /Kowal gmina Dobrzy /Kowal/W oc awek bd

Wariant Nazwa inwestycji Okres realizacji Efekt Zakres ród o finansowania Koszt

tr
an

sp
or

tr
ow

er
ow

y

in
w

es
ty

cj
e

uz
up

e
ni

aj
ce

zmiany w organizacji ruchu usprawniaj ce codzienne podró e rowerem
w ramach dzia  bie cych

poprawa bezpiecze stwa/
zwi kszenie udzia u KR*** ulice sugerowane w rozdz. nr 2.9 Gmina Miasto W oc awek bd

budowa nowych cie ek we W oc awku w ramach dzia  bie cych
poprawa bezpiecze stwa / zwi kszenie
udzia u KR ulice sugerowane w rozdz. nr 2.9 Gmina Miasto W oc awek bd

budowa ciezki rowerowej W oc awek - Kowal oraz na terenie g. Kowal 2020 poprawa bezpiecze stwa/
zwi kszenie udzia u KR szacunkowa d . = 11 km Gmina Miasto W oc awek /

 gmina W oc awek/ gmina Kowal 3 mln z

budowa cie ki rowerowej Brze  K./Smólki/Pikutkowo/ Wieniec/ Brzezie
2020 dost pno  obszarów turystycznych szacunkowa d . = 15 km g. Brze  Kujawski/

 Gmina Miasto W oc awek 1,5 mln z

budowa cie ki rowerowej W oc awek - Bobrowniki 2020 Wi lana Trasa Rowerowa szacunkowa d . = 15 km G. M. W oc awek/g. Bobrowniki 1 mln z

budowa ciezki rowerowej W oc awek - Dobrzy  n/Wis 2020 Wi lana Trasa Rowerowa szacunkowa d . = 20 km G. M. W oc awek/g. Dobrzy  n/Wis bd

szlak w. Jakuba - Dobrzy  nad Wis 2020 szlak w. Jakuba szacunkowa d . = 18 km g. Dobrzy  nad Wis bd

budowa cie ek rowerowych w Gostyni sko - W oc awskim Parku Krajobrazowym
2020 dost pno  obszarów turystycznych szacunkowa d . = 15 km G. M. W oc awek/m. Kowal bd

budowa cie ki rowerowej w gm. Choce  - jezioro Borzymowskie oraz w Jarantowicach
2020 dost pno  obszarów turystycznych szacunkowa d . = 10 km g. Choce bd



Strona | 54

Legenda:

* realizacja inwestycji skoordynowana z budow  obwodnicy zachodniej

** KZ – komunikacja zbiorowa

*** KR – komunikacja rowerowa

**** nak ady inwestycyjne z przyj te z kart projektów przedstawionych do uj cia w ramach
Zintegrowanych Inwestycji Terytorialnych (ZIT)

Przedstawione inwestycje w przewa aj cej liczbie wymagaj  dodatkowych uszczegó owie  w postaci
przygotowania studium wykonalno ci i kosztorysu inwestycji na podstawie projektu wst pnego.
Dotyczy to zarówno inwestycji w transporcie indywidualnym (np. budowa przeprawy mostowej,
obwodnicy zachodniej itp.), w transporcie zbiorowym (np. wspólna taryfa dla gmin OF W oc awka)
jak i w transporcie rowerowym.

2.12.4 Podsumowanie

Studium komunikacyjne miasta W oc awka i jego Obszaru Funkcjonalnego (OF W oc awka) jest
odr bn  cz ci  opracowania pt.: „Delimitacja miejskich obszarów funkcjonalnych W oc awka oraz
wsparcie ich rozwoju poprzez przygotowanie dokumentów planistyczno-strategicznych”.

Efektem  studium systemu komunikacyjnego OF W oc awka jest lista dzia  inwestycyjnych i
organizacyjnych (program), wynikaj cych z diagnozy stanu elementów systemu transportowego w
analizowanym obszarze, szczegó owo opisanej w cz ci I opracowania oraz planowanych zmian w
zagospodarowaniu przestrzennym jak te  demografii.  Planowane inwestycje i dzia ania
organizacyjne zwi ksz  znacz co w perspektywie 25 lat spójno  funkcjonaln  10 jednostek
samorz dowych Obszaru Funkcjonalnego W oc awka. Zwi kszenie spójno ci funkcjonalnej, wyra anej
fizycznym wzrostem dost pno ci transportowej tych jednostek, nast pi dzi ki zwi kszeniu
sprawno ci sieci drogowej (w tym infrastruktury rowerowej) oraz systemów zbiorowych przewozów
pasa erskich. Programowane inwestycje i dzia ania, wymienione w poprzedzaj cym rozdziale raportu
studium, opracowane w my l zasady zrównowa onego rozwoju systemu transportowego, zapewni
realizacj  prognozowanych potrzeb transportowych mieszka ców OF W oc awka i osób
odwiedzaj cych. W analizach uwzgl dniono te  potrzeby przewozowe adunków.

Wynikami realizacji proponowanych inwestycji i dzia  organizacyjnych, (których skala
warunkowana jest wyborem zdefiniowanych wariantów) b :

- redukcja czasu dojazdu z gmin OF W oc awka do W oc awka oraz w ów autostradowych;

- zwi kszenie udzia u komunikacji zbiorowej w podró ach codziennych;

- zwi kszenie oferty i spadek kosztów dla u ytkownika komunikacji zbiorowej;

- zwi kszenie udzia u transportu rowerowego w podró ach poprzez rozbudow cie ek rowerowych
wykorzystywanych przez mieszka ców w podró ach codziennych i tym samym popraw
bezpiecze stwa ruchu rowerowego;

- zwi kszenie atrakcyjno ci turystycznej obszaru poprzez budow  infrastruktury rowerowej,

- pe niejsze dopasowanie klas dróg do funkcji, jak  pe ni  w systemie transportowym.

Wymienione efekty przyczyni  si  do utrzymania mobilno ci mieszka ców na poziomie, który
wp ynie korzystnie na rozwój spo eczno - gospodarczy OF W oc awka. W ramach prac nad
opracowaniem odby y si  konsultacje spo eczne przeprowadzone w dniach 2 – 4 wrzesie  2014r..
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2.13 Wnioski z konsultacji spo ecznych – cz  dotycz ca rozwoju systemów
transportowych

W ramach niniejszego opracowania przeprowadzono konsultacje spo eczne, które przeprowadzono
dn. 2 wrze nia br. w Brze ciu Kujawskim, 3 wrze nia w Dobrzyniu nad Wis  oraz 4 wrze nia we

oc awku. Przeprowadzone konsultacje mia y charakter ogólnodost pny dla wszystkich
mieszka ców i zosta y poprzedzone informacjami o miejscu i terminie spotkania w regionalnych
mediach. Podczas przeprowadzonych konsultacji przedstawiono wyniki przeprowadzonych prac wraz
z wnioskami i propozycjami zmian w systemach transportowych. Uwagi do zaproponowanych
rozwi za , wniesione przez osoby uczestnicz ce w konsultacjach przedstawiaj  si  nast puj co:

1. Zwi kszenie oferty komunikacji zbiorowej dla gminy Lubanie;

2. Propozycja dodatkowej przeprawy przez Wis  na planowanej tamie Nieszawa – Ciechocinek
zamiast analizowanej trzeciej przeprawy mostowej w pó nocnej cz ci W oc awka;

3. Propozycja uwzgl dnienia po czenia wodnego Dobrzynia nad Wis  z W oc awkiem w sezonie
turystycznym wraz z mo liwo ci  przewozów rowerów;

4. Propozycja uwzgl dnienia po czenia "turystycznego" Dobrzynia nad Wis  z Dobiegniewem za
pomoc  promu w ramach tworzonego Szlaku Piastowskiego;

5. Propozycja dodanie do listy inwestycji przebudowy drogi gminnej z Dobrzynia nad Wis  do
ówiny (Dobrzy  nad Wis , Lenie Wielkie, Kamienica - 171003C). Przebudowana droga mo e s

jako element Wi lanej Trasy Rowerowej;

6. Propozycja dodanie do listy inwestycji przebudowy drogi gminnej z Tulibowa do Zarzeczewa
(171057C);

7. Propozycja dodanie do listy inwestycji budowy szlaku turystycznego w. Jakuba w Dobrzyniu nad
Wis ;

8. Propozycja dodanie do listy inwestycji budowy ma ej obwodnicy Kowala w przebiegu po udniowym
w ci gu DW 265 do DK 91.

Powy sze uwagi starano si  uwzgl dni  w opracowaniu. W przypadku uwagi dotycz cej trzeciej
przeprawy mostowej zosta a utrzymana propozycja bli szej lokalizacji mostu wzgl dem W oc awka,
ze wzgl du na nat enia ruchu, które w przeprowadzonych analizach wskazywa y na wi ksze
wykorzystanie nowej przeprawy mostowej przez ruch samochodowy w proponowanym przebiegu.
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Za cznik nr 6

2.14 Opinie i uzgodnienia
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Cz  rysunkowa
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