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1 Cel i ogodlne zalozenia prognostyczne

Celem wykonania opisywanych ponizej prognoz ruchu bylo dostarczenie materiatu
prognostycznego na potrzeby sporzadzenia studidow wykonalnosci dla projektéw:

e Budowa nowych tras tramwajowych w Szczecinie;
e Przebudowa torowisk tramwajowych w Szczecinie — etap II.

Prognozy ruchu zgodnie z zatozeniami OPZ zostaly wykonane za pomocg modelu
opracowanego w ramach Etapu IV Kompleksowych Badan Ruchu 2016 dla Szczecina.

Podstawg sporzadzenia modelu, bazujgcego na oprogramowaniu PTV Visum, stuzgcego
wykonaniu wskazanych prognoz byt funkcjonujgcy w Szczecinie model dla Szczecinskiego Obszaru
Metropolitalnegol z roku 2015, ktdry z kolei stanowit rozszerzenie, modyfikacje i kalibracje jeszcze
wczesniejszego modelu ruchu dla obszaru miasta Szczecina. W celu aktualizacji i weryfikacji modelu (a
takze dostarczenia materiatu analitycznego do innych celéw nie objetych projektem) wykonane zostaty
Kompleksowe Badania Ruchu dla obszaru miasta Szczecina. W ramach badani ruchu wykonano m.in.
badania ankietowe gospodarstw domowych, a takze pasazeréow komunikacji zbiorowej co stanowito
podstawe okre$lania zachowan mieszkancow, ktdre mogtyby rzutowac¢ na wyniki prognoz na
wspomnianych projektach. Wyniki badan deklaratywnych (ankiety) zostaty takze skalibrowane ze
wzgledu na pomiary ruchu wykonane zaréwno w pojazdach komunikacji zbiorowej jak i na drogach i
weztach, co stanowito podstawe kalibracji modelu.

Nalezy zwrdci¢ uwage ze Kompleksowe Badania Ruchu z 2016 roku miaty znacznie szerszy
zakres i kontekst niz potrzeby zwigzane z niniejszymi prognozami dla studiéw wykonalnosci, a
dopracowywanie modelu prognostycznego dla Szczecina stanowi odrebny cel polityki komunikacyjnej
miasta, jednakze powigzanie prognoz studialnych z tymi aspektami (niezaleznie od bardzo
ograniczonego okresu na wykonanie badan i modelu) dowodzi kompleksowosci podejscia do tematéw
komunikacyjnych.

2  Wykorzystany model ruchu

Na podstawie informacji o przejazdach pochodzacych z Kompleksowego Badania Ruchu w
2016 roku, a takze innych dostepnych danych (takich jak: model ruchu dla Szczecinskiego Obszaru
Metropolitalnego, dane z KBR 2010 itp.) w ramach Etapu IV niniejszego Projektu sporzadzony i
skalibrowany zostat Model ruchu dla Szczecina, z uwzglednieniem otoczenia, oraz tranzytu
zewnetrznego. Model ten postuzyt jako podstawa do wykonania dalszych prognoz komunikacyjnych na
potrzeby analizowanych inwestycji. Ponizej zawarty zostat ogolny opis modelu ruchu wykorzystanego
w prognozach, z uwzglednieniem wskaznikéw ktdre zostaty okresSlone lub zmodyfikowane dla

! Opracowany w ramach projektu ,Wzmacnianie obszaru funkcjonalnego poprzez integracje systemu
transportu publicznego na obszarze Szczecinskiego Obszaru Metropolitalnego”, maj 2015r.
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horyzontéw prognostycznych, jednakze podstawowy opis modelu (oraz jego kalibracji na podstawie
pomiaréw KBR 2016) zostat zawarty w ramach Raportu z Etapu IV niniejszego opracowania.

Model ruchu zostat wykonany jako klasyczny 4 stopniowy model transportowy, na etapie
dystrybucji oparty o model grawitacyjny, uwzgledniajacy przejazdy indywidulane i zbiorowe w ramach
zroznicowanych motywacji i sposobdw przemieszczen, transport towardow w ramach przejazdéw
samochodami ciezarowymi i dostawczymi, a takze przejazdy o charakterze tranzytowym i docelowym
spoza obszaru modelowego. Modelem ruchu objety zostat obszar definiowany w niniejszym
opracowaniu jako SOM, obejmujagcy miasto Szczecin, a takze gminy otaczajgce miasto (10 gmin), jak
réwniez ruch na drogach krajowych i autostradach zwigzany z obszarem poza SOM (ruch docelowy i
tranzytowy) na podstawie Krajowego Modelu Ruchu GDDKIA (20 wlotow rejonowych drdg krajowych i
wojewddzkich) i informacje dotyczace ruchu kolejowego o charakterze ponadlokalnym (10 wlotéw na
liniach kolejowych).

Rysunek 1. Lokalizacja rejonow komunikacyjnych na terenie miasta Szczecina

Zrddito: Opracowanie wiasne.

Informacje opisujgce zachowania mieszkancéw obszaru metropolitalnego poza granicami
miasta Szczecina zostaty przyjete bezposrednio na podstawie opracowania pt. ,Wzmacnianie obszaru
funkcjonalnego poprzez integracje systemu transportu publicznego na obszarze Szczecinskiego
Obszaru Metropolitalnego” opracowanego w 2015 roku.
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Dla obszaru miasta Szczecina zaktualizowano informacje o zachowaniach komunikacyjnych i
preferencjach ludnosci zwigzanych z przemieszczaniem sie. Wzgledem badan KBR z 2010 roku
zanotowano istotny wzrost ruchliwosci mieszkancow w wiekszosci motywacji podrozy, ktdéry moze byc
zwigzany zaréwno z realnym wzrostem ilosci podrdzujgcych, jak rowniez z inna metodologig badan i
definicji podrézy. Dla pozyskanych w ramach KBR 2016 danych o przemieszczeniach zaktualizowano
takze funkcje dystrybucje danych a caty model zostat ponownie skalibrowany celem dopasowania
wielkosci ruchu na drogach i w komunikacji miejskiej do wielkoSci potokdéw ruchu zmierzonych w
trakcie KBR 2016. W ramach kalibracji uwzgledniono réwniez odcinki remontowane i zamkniete dla
ruchu w tracie przeprowadzania pomiaréw (w szczegdlnosci Most Ctowy), jednakze dla potrzeb
analitycznych i prognostycznych dalsze modelowania potokéw ruchu byly przeprowadzane przy
uwzglednieniu przejezdnosci odcinkéw ktdrych dotyczyty ograniczenia ruchu.

Rysunek 2. Podziat strefy metropolitalnej na rejony komunikacyjne

Zrddito: Opracowanie wiasne na podstawie modelu SOM.

W ramach modelowania ruchu w ramach dwoch pierwszych etapéw obliczane byly macierze
ruchu dla doby, a nastepnie dobowe wielkosci przemieszczen miedzyrejonowych przeliczano na ruch w
godzinie szczytu porannego i popotudniowego z uwzglednieniem motywacji, bazujgc na wynikach KBR
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wﬁ.

2016. Otrzymane w ten sposdb przemieszczenia stuzyly obcigzenia sieci ruchem z uwzglednieniem
mozliwych przegeszczen ruchu i przekroczen przepustowosci. Z kolei ruch z godzin szczytowych byt
ponownie przeliczany na ruch dobowy, juz nie jako macierz ruchu, ale jako obcigzenia odcinkdw
infrastruktury drogowej i szynowej, stanowigc podstawe do dalszych analiz zwigzanych ze Studiami
wykonalnosci dla inwestycji.

Doktadny opis modelu ruchu, oraz jego kalibracji na podstawie badan KBR 2016 (w tym takze
tabele podsumowujgce wyniki kalibracji dla wszystkich punktdw pomiarowych) zostat zawarty w
ramach Raportu z Etapu IV niniejszego projektu.

3 Prognozy demograficzne i socjoekonomiczne uwzglednione
w ramach prognoz ruchu

W ramach przeprowadzanych analizy prognoz zwigzanych z ruchem wykorzystane zostaty
dostepne prognozy zwigzane zaréwno ze zmianami ludnosciowymi, jak i charakterystykami
socjoekonomicznymi ludno$ci. Wykorzystano miedzy innymi prognoze demograficzng dla miasta
Szczecina w oparciu 0 model SOM (ktéry z kolei bazowat na opracowaniu pt. ,Prognoza demograficzna
dla Szczecina do roku 2035" K. Michalski, D. Dotgoszyja z 2010 roku), oraz analogiczne dane zwigzane
z demografig dla gmin otaczajgcych Szczecin wg prognozy demograficznej publikowanej przez GUS z
roku 2013. Ponadto wykorzystano takze prognozy PKB jako wskaznika wykazujgcego pewng korelacje
z charakterystykami podrozowania. Prognoza PKB wykorzystywana byfa réwniez w modelu SOM
jednakze dla potrzeb niniejszego opracowania wykorzystano zaktualizowang wersje tej prognozy (wg.
»Zaktualizowane warianty rozwoju gospodarczego Polski, o ktorych mowa w Podrozdziale 7.4
Zatozenia do analizy finansowej — Wytycznych w zakresie zagadnief zwigzanych z przygotowaniem
projektéw inwestycyjnych, w tym projektéw generujgcych dochdd i projektdw hybrydowych na lata
2014 — 2020", sierpien 2015r.).

Wskazane prognozy byty podstawg opracowania wskaznikdw modelowych zwigzanych przede
wszystkim z generacjg ruchu — zostata ona oparta w znacznej wiekszosci przemieszczen na ilosci
mieszkancow rejonach (jako produkcji ruchdw zwigzanych z domem) w powigzaniu z ich ruchliwoscia.
Inne parametry ekonomiczne, takie jak np. liczba zatrudnionych dla horyzontéw prognostycznych
zostaty zweryfikowane proporcjonalnie do prognozowanych zmian ludnosciowych w rejonach, nalezy
jednak zwrdci¢ uwage ze ogolna wielko$¢ generacji ruchu w obszarze opracowania dla przemieszczen
zwigzanych z domem bilansowana byla po wielkosci generacji ruchu ze wzgledu na liczbe
mieszkancow i ich ruchliwosé.

3.1 Prognoza ruchliwosci mieszkancow

Jako istotny element modelowania potokéw ruchu dla horyzontéw prognostycznych
wyznaczone zostaty wielkoS¢ ruchliwosci mieszkancow odpowiadajgce ich realnym przemieszczeniom
w ramach réznych motywacji. Zatozono, ze wielko$¢ podrézy zwigzanych z praca, szkotg i uczelnig
powinny zosta¢ na zblizonym poziomie (nie stwierdzono czynnikdw rozwoju cywilizacyjnego mogacych

Strona 10 z 60



2016
2017
2018
2019
2020
2021
2022
2023
2024
2025
2026
2027
2028
2029
2030
2031
2032
2033
2034
2035
2036
2037
2038
2039
2040
2041
2042
2043

istotnie wptywac na ich wielkosci), przy jednoczesnym wzroscie ruchliwosci zwigzanej z motywacja
«nne” (okreslajgcg m.in. ustugi i wypoczynek), w odniesieniu do ktdrej zatozono korelacje z wielkoscig
wskaznika PKB.

Ruchliwosci mieszkancéw w rdznych kategoriach motywacyjnych dla réznych horyzontéw
czasowych podsumowuje ponizsza tabela.

Tabela 1. Wskaznik ruchliwosci mieszkancow na dobe w kategoriach motywacyjnych przemieszczen
uwzglednionych w Modelu ruchu

Ruchliwosci w motywacjach

kB 0 Suyma
Dom- Dom- Dom- Dom- Praca- Szkota- Uczelnia- Inne- Inne-

Praca  szkota uczelnia inne dom dom dom dom inne
100,0| 0,371 0,090 0,045 0,343 0,315 0,079 0,034 0,389 0,234| 1,900
103,9| 0,371 0,090 0,045 0,350 0,315 0,079 0,034 0,397 0,234| 1,914
104,0| 0,371 0,090 0,045 0,357 0,315 0,079 0,034 0,405 0,234| 1,929
103,8| 0,371 0,090 0,045 0,363 0,315 0,079 0,034 0,412 0,234| 1,944
103,7| 0,371 0,090 0,045 0,370 0,315 0,079 0,034 0,420 0,234| 1,958
103,7| 0,371 0,090 0,045 0,377 0,315 0,079 0,034 0,428 0,234| 1,973
103,5| 0,371 0,090 0,045 0,384 0,315 0,079 0,034 0,435 0,234| 1,987
103,3| 0,371 0,090 0,045 0,390 0,315 0,079 0,034 0,442 0,234| 2,000
103,21 0,371 0,090 0,045 0,396 0,315 0,079 0,034 0,449 0,234| 2,013
103,0) 0,371 0,090 0,045 0,402 0,315 0,079 0,034 0,456  0,234| 2,026
103,0| 0,371 0,090 0,045 0,408 0,315 0,079 0,034 0,463 0,234 2,039
103,0/ 0,371 0,090 0,045 0,414 0,315 0,079 0,034 0,470 0,234| 2,052
103,0| 0,371 0,090 0,045 0,420 0,315 0,079 0,034 0,477 0,234| 2,065
102,8| 0,371 0,090 0,045 0,426 0,315 0,079 0,034 0,483 0,234| 2,078
102,8| 0,371 0,090 0,045 0,432 0,315 0,079 0,034 0,490 0,234| 2,090
102,8| 0,371 0,090 0,045 0,438 0,315 0,079 0,034 0,497 0,234| 2,103
102,7| 0,371 0,090 0,045 0,444 0,315 0,079 0,034 0,504 0,234| 2,116
102,7| 0,371 0,090 0,045 0,450 0,315 0,079 0,034 0,510 0,234| 2,129
102,6| 0,371 0,090 0,045 0,456 0,315 0,079 0,034 0,517 0,234| 2,141
102,5| 0,371 0,090 0,045 0,462 0,315 0,079 0,034 0,524 0,234| 2,153
102,4| 0,371 0,090 0,045 0,467 0,315 0,079 0,034 0,530 0,234| 2,165
102,4| 0,371 0,090 0,045 0,473 0,315 0,079 0,034 0,536 0,234 2,177
102,4| 0,371 0,090 0,045 0,478 0,315 0,079 0,034 0,543 0,234| 2,189
102,3| 0,371 0,090 0,045 0,484 0,315 0,079 0,034 0,549 0,234| 2,201
102,3| 0,371 0,090 0,045 0,490 0,315 0,079 0,034 0,555 0,234 2,213
102,2| 0,371 0,090 0,045 0,495 0,315 0,079 0,034 0,561 0,234 2,224
102,1| 0,371 0,090 0,045 0,500 0,315 0,079 0,034 0,567 0,234| 2,235
102,0| 0,371 0,090 0,045 0,505 0,315 0,079 0,034 0,573 0,234| 2,246
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102,0| 0,371 0,090 0,045 0,510 0,315 0,079 0,034 0,579 0,234 2,257
101,9 0,371 0,090 0,045 0,515 0,315 0,079 0,034 0,584 0,234 2,267
101,9 0,371 0,090 0,045 0,520 0,315 0,079 0,034 0,590 0,234 2,278
101,9 0,371 0,090 0,045 0,525 0,315 0,079 0,034 0,595 0,234 2,288
101,9 0,371 0,090 0,045 0,530 0,315 0,079 0,034 0,601 0,234 2,299
101,9 0,371 0,090 0,045 0,535 0,315 0,079 0,034 0,607 0,234 2,310
101,9 0,371 0,090 0,045 0,540 0,315 0,079 0,034 0,612 0,234 2,320
101,9 0,371 0,090 0,045 0,545 0,315 0,079 0,034 0,618 0,234 2,331
101,9 0,371 0,090 0,045 0,550 0,315 0,079 0,034 0,624 0,234 2,342
101,9 0,371 0,090 0,045 0,556 0,315 0,079 0,034 0,630 0,234 2,354
101,9 0,371 0,090 0,045 0,561 0,315 0,079 0,034 0,636 0,234 2,365
101,9 0,371 0,090 0,045 0,566 0,315 0,079 0,034 0,642 0,234 2,376
101,9 0,371 0,090 0,045 0,571 0,315 0,079 0,034 0,648 0,234 2,388
101,9 0,371 0,090 0,045 0,577 0,315 0,079 0,034 0,654 0,234 2,399

Zrodio: Opracowanie wiasne.

4 Rozwd0j systemu transportowego

W ramach opracowania przyjeto koncepcje rozwoju systemu transportowego analogicznie jak
dla modelu SOM, uwzgledniajgc w szczegdlnosci rozwdj w zakresie ukfadu drogowego dla kolejnych
horyzontéw czasowych, przy uwzglednieniu inwestycji zrealizowanych.

Ponadto w modelu ruchu uwzgledniono takze jednoczesng rozbudowe Szczecinskiego
Szybkiego Tramwaju tgczacego Prawobrzeze z lewobrzezng (centralng) czescig Szczecina. Inwestycja
ta moze miec istotny wptyw na funkcjonowanie inwestycji objetych studiami wykonalno$ci, stanowi
bowiem dla nich element komplementarny i dopetniajacy (a takze ufatwiajgcy bezposrednie
przeprowadzenie inwestycji studialnych).

Ze wzgledu na brak informacji od Zamawiajgcego, zwigzanych z rozwojem infrastruktury
drogowej i szynowej na terenie miasta jak i w jego otoczeniu, dla wszelkich zmian o charakterze
inwestycyjnym i modernizacyjnym przyjeto zgodno$¢ z modelem SOM - dotyczy to réwniez
przebiegdw i czestotliwosci linii komunikacji zbiorowej zaczerpnietych z modelu SOM. Jednym z
istotnych elementdéw rozwoju systemu transportowego jest przedtuzenie linii tramwajowej nr 2 (w
ramach SST) do projektowanej petli tramwajowej przy ul. Szafera, przewidywane w ramach modelu
SOM do roku 2020 — ze wzgledu na potencjalny istotny wptyw na inwestycje objete projektem oraz
niskie prawdopodobienstwo uruchomienia linii w okreslonym terminie zostat on przeniesiony do roku
2027.

W modelu ruchu zatozono zrealizowanie inwestycji infrastrukturalnych wg ponizszej listy:
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Wazniejsze inwestycje wprowadzone w modelu ruchu od 2022 roku?:

e budowa obwodnicy srodmiejskiej (zintegrowany wezet komunikacyjny tekno) na odcinku od
ul. Arkonskiej/Niemierzynskiej do al. Wojska Polskiego - GP 2x2

e budowa Trasy Pétnocnej od ul. Przyjaciét Zotnierza od ul. tacznej do ul. Szosa Polska Z i G2x2

e budowa ul. Nowoszerokiej od ul. Sosabowskiego do al. Wojska Polskiego G 2x2

e modernizacja dostepu drogowego do Portu w Szczecinie: przebudowa uktadu drogowego w
rejonie Miedzyodrza

e A6 od wezta Kijewo do granicy SOM

e budowa Szczecinskiego Szybkiego Tramwaju SST na odcinku od petli Basen Gérniczy do petli
Turkusowa

e wydtuzenie trasy tramwajowej w ul. Ku Storicu do granic miasta

e wydtuzenie trasy tramwajowej w ul. Arkonskiej, od istniejgcej petli poprzez ul. Spacerows i ul.
Szafera do planowanej petli tramwajowo — autobusowej przy os. Klonowica — Zawadzkiego

e budowa trasy tramwajowej od ul. Energetykow, przez ul. Wtadystawa IV, nowobudowany
Most Ktodny do ul. Nabrzeze Wieleckie

Rysunek 3. Lokalizacja zmian infrastrukturalnych w sieci drogowej i szynowej Szczecina i otoczenia
(budowa, przebudowa, modernizacja, remont) powodujacych zmiany parametrow odcinkow
przewidywanych do roku 2022.

~ Yt
N N [
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Zrddho: Opracowanie wiasne, na podstawie modelu SOM.

Wazniejsze inwestycje wprowadzone w modelu ruchu od 2027 roku®:

2 Inwestycje wg listy dla roku 2020, na podstawie: ,Wzmacnianie obszaru funkcjonalnego poprzez
integracje systemu transportu publicznego na obszarze Szczecinskiego Obszaru Metropolitalnego”,
Opracowanie modelu ruchu dla Szczecinskiego Obszaru Metropolitalnego (SOM) wraz z prognozami
ruchu, TransEko, maj 2015.
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e modernizacja Autostrady Poznanskiej - GP 2x2 i GP 2x3

e przebudowa ul. A. Struga - od ul. Pomorskiej - do wezta Kijewo- GP 2x3

o budowa Obwodnicy Srédmiejskiej - od al. Wojska Polskiego do wezta Zapadta - GP 2x2

o modernizacja ul. Obodrycka - Boguminska od ul. Przyjaciét Zotnierza do ul. Pokoju - G 2x2

e modernizacja ul. Krasinskiego od obwodnicy srédmiejskiej do al. Wyzwolenia G 2x2 i 2x3

e budowa ciggu ul. Ceglana - Bozeny - Wilcza od E. Plater do Przyjaciét Zotnierza G 2x2

e budowa trasy tramwajowej w ul. Mieszka I i ul. Cukrowej z petlg przy cmentarzu przy ul.
Bronowickiej

e wydtuzenie trasy tramwajowej w ul. Bohateréw Warszawy, od ul. Bolestawa Krzywoustego do
ul. Sikorskiego

o wydiuzenie trasy tramwajowej w ul. Zotnierskiej, od istniejgcej petli poprzez planowany
fragment ulicy (przedtuzenie ul. Taczaka) do nowej petli przy os. Klonowica —Zawadzkiego

e budowa trasy tramwajowej na kierunku pétnoc — potudnie, od Odolan poprzez ul. Warcistawa,
Krasinskiego do wtgczenia sie w istniejgcy uktad tras w al. Wyzwolenia.

Rysunek 4. Lokalizacja zmian infrastrukturalnych w sieci drogowej i szynowej Szczecina i otoczenia
(budowa, przebudowa, modernizacja, remont) powodujacych zmiany parametrow odcinkow
przewidywanych do roku 2027.
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Zrddho: Opracowanie wiasne, na podstawie modelu SOM.

Wazniejsze inwestycje wprowadzone w modelu ruchu od 2032 roku®:

3 ,Wzmacnianie obszaru funkcjonalnego poprzez integracje systemu transportu publicznego na
obszarze Szczecinskiego Obszaru Metropolitalnego”, Opracowanie modelu ruchu dla Szczecinskiego
Obszaru Metropolitalnego (SOM) wraz z prognozami ruchu, TransEko, maj 2015; listy dla roku 2025.
* Wzmacnianie obszaru funkcjonalnego poprzez integracje systemu transportu publicznego na
obszarze Szczecifiskiego Obszaru Metropolitalnego”, Opracowanie modelu ruchu dla Szczecinskiego
Obszaru Metropolitalnego (SOM) wraz z prognozami ruchu, TransEko, maj 2015, listy dla roku 2030.
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e przebudowa drogi Nr 10 - Szosa Stargardzka, obwodnica Ptoni od wezta Kijewo do granicy
SOM S2x3 i 2x2

e budowa ul. Szczawiowej od ul. Tama Pomorzanska do ul. Autostrada Poznanska - G 2x2.
e budowa ul. Dunskiej od obwodnicy srodmiejskiej do skrzyzowania z Trasg Potnocng - G 2x2.

e modernizacja ul. Szosa Polska od skrzyzowania z ul. Ostoi Zagérskiego do granic miasta - G
2x2

e budowa trasy tramwajowej od petli Turkusowa do petli Kijewo.

Rysunek 5. Lokalizacja zmian infrastrukturalnych w sieci drogowej i szynowej Szczecina i otoczenia
(budowa, przebudowa, modernizacja, remont) powodujacych zmiany parametréow odcinkéw
przewidywanych do roku 2032.

\ s
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Zrodito: Opracowanie wiasne, na podstawie modelu SOM.

Wazniejsze inwestycje wprowadzone w modelu ruchu od 2037 roku®:

e budowa Obwodnicy Zachodniej odcinek Police - autostrada A6
e budowa ul. tukasinskiego do granicy SOM - GP 2x2
e budowa ul. Szosa Polska + obejscie Os. Bukowo

> Wzmacnianie obszaru funkcjonalnego poprzez integracje systemu transportu publicznego na
obszarze Szczecinskiego Obszaru Metropolitalnego”, Opracowanie modelu ruchu dla Szczecinskiego
Obszaru Metropolitalnego (SOM) wraz z prognozami ruchu, TransEko, maj 2015, listy dla roku 2035.
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Rysunek 6. Lokalizacja zmian infrastrukturalnych w sieci drogowej i szynowej Szczecina i otoczenia
(budowa, przebudowa, modernizacja, remont) powodujacych zmiany parametréw odcinkéw
przewidywanych do roku 2037.

D UpaNS UL SUNbI

Zrédto: Opracowanie wiasne, na podstawie modelu SOM.

Wazniejsze inwestycje wprowadzone w modelu ruchu od 2042 roku®:

e budowa Obwodnicy Zachodniej odcinek Police - Goleniéw (poza obszarem miasta Szczecina)

5 Prognoza ruchu zewnetrznego

Ruch tranzytowy, oraz podréze zewnetrzne Zrédtowo-docelowe wzgledem Szczecina, oraz
obszaru metropolitalnego zostat oparty o model krajowy GDDKIA skalibrowany do wynikdw
Generalnego Pomiaru Ruchu z roku 2010 (analogicznie jak w modelu SOM), przy réwnoczesnej
aktualizacji informacji o dane z Generalnego Pomiaru Ruchu z roku 2015. Ze wzgledu na zakres
opracowania oparto sie na udziatowym rozktadzie ruchu na ruchu docelowe i tranzytowe bazujgc na
przeniesionych do modelu SOM informacjach z modelu GDDKIA, ale wielkosci ruchu zostaty ilosciowo
skalibrowane do wielkosci z pomiardw GPR 2015 (uzupetnienie ilosciowe roztozone wagowo na
przejazdy tranzytowe/docelowe). Model krajowy ruchu okresla potoki ruchu o charakterze
ponadlokalnym i stanowi zrédto o informacjach przejazdowych zaréwno dla ruchu osobowego jak i
przejazdach samochoddéw ciezarowych i dostawczych.

® ,Wzmacnianie obszaru funkcjonalnego poprzez integracje systemu transportu publicznego na
obszarze Szczecifiskiego Obszaru Metropolitalnego”, Opracowanie modelu ruchu dla Szczecinskiego
Obszaru Metropolitalnego (SOM) wraz z prognozami ruchu, TransEko, maj 2015, listy dla roku 2040.
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W ramach prac nad modelem bedacym przedmiotem niniejszego opracowania dokonano
rowniez weryfikacji potokdw ruchu zewnetrznego wzgledem Szczecina na granicach miasta i dokonano
ponownej kalibracji ruchu w oparciu o pomiary ruchu w ramach KBR 2016.

Przy wykonywaniu prognoz ruchu zewnetrznego uwzgledniony zostat takze rozwdj
podstawowe]j sieci drogowej Polski, oraz planowane stawki optat za korzystanie z drog. Model
przemieszczen zewnetrznych oparty zostat o scenariusz rozwoju sieci drég szybkiego ruchu (DSR) oraz
planowane stawki optat.

6 Prognozy ruchu

Prognozy ruchu zostaty wykonane dla zgodnie z OPZ zadania dla horyzontéw prognostycznych
5, 10, 15, 20, 25, 30 i 35 lat od oddania inwestycji do uzytku, jednakze dla potrzeb analizy kosztéw i
korzysci (AKK) zgodnie z Niebieska Ksiegg wykorzystane zostaty prognozy dla okreséw maksymalnie
25 lat od zakonczenia inwestycji. Dla lat nie objetych modelowaniami (innych niz 5, 10, 15, 20, 25, 30
i 35 lat od oddania inwestycji do uzytku) w tabelach stuzacych AKK dokonano ekstrapolacji wynikow
prognoz.

Modelowane w ramach zadania potoki ruchu okreslone zostaty (zgodnie z OPZ projektu) dla
okresu szczytu porannego i popotudniowego dla kazdego z horyzontdw czasowych, celem
uwzglednienia mozliwych przekroczen przepustowosci, a pliki modelowe w formacie PTV Visum 16,
zawierajgce efekty modelowania, zostaty zalgczone do niniejszego opracowania.

6.1 Analizowane warianty

Na podstawie zatozen inwestycyjnych dostarczonych przez Zamawiajgcego okreslone zostaty
warianty bedace przedmiotem prognoz. Poniewaz niniejsze opracowanie obejmuje studia
wykonalnosci dla dwdch inwestyciji, ktore sg czesciowo zalezne (mozliwos¢ modernizacji i przebudowy
wybranych fragmentéw sieci uzalezniona jest czesciowo od budowy wybranych nowych odcinkéw
celem zapewnienia ruchu tramwajowego przy wytgczeniu fragmentdw sieci) dlatego tez uznano, ze
wariant inwestycyjny projektu ,Budowa nowych tras tramwajowych w Szczecinie” stanowi¢ bedzie
jednoczesnie wariant bazowy projektu ,Przebudowa torowisk tramwajowych w Szczecinie — etap II".

6.1.1 Budowa nowych tras tramwajowych w Szczecinie - wariant bazowy (WO0)

Wariant ten obejmuje funkcjonowanie istniejacej sieci komunikacyjnej Szczecina, a takze
przewidywane ograniczone inwestycje zwigzane z komunikacjg zbiorowa nie zwigzane bezposrednio z
inwestycja — w szczegdlnosci chodzi tu o Szczecinski Szybki Tramwaj (SST), ktory z zatozenia tgczy¢
ma centrum miasta i niektore dzielnice lewobrzezne z Prawobrzezem. Nalezy zauwazy¢ ze nie jest to
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wariant przewidujgcy catkowity brak inwestycji zwigzanych z komunikacjg miejskg a jedynie
ograniczenie ich w zakresie objetego Studium wykonalnosci projektu. Przewidywany rozwdj systemu
transportowego zostat opisany w rozdziale 4.

6.1.2 Budowa nowych tras tramwajowych w Szczecinie - wariant inwestycyjny
(W1)

Wariant inwestycyjny zostat oparty na wariancie bazowym, przewidujgc ponadto budowe
nowych odcinkdw infrastruktury tramwajowej, umozliwiajac objecie ofertq komunikacji tramwajowej
nowych obszarow. Odcinki objete inwestycjg, posiadajgce wpltyw na potoki ruchu w ujeciu
ogodlnomiejskim, to:

e modernizacja trasy tramwajowej na odcinku od Ronda Gierosa do ul. Kwiatowej z dobudowag
drugiego toru oraz budowa nowego odcinka dwutorowego od ul. Kwiatowej do
nowoprojektowanej petli Mierzyn (Centrum Handlowe STER);

e odcinek od Al. Wojska Polskiego do petli tramwajowej Las Arkonski jako jednoprzestrzenny,
czteropasowy (4x3,25 m), tj. po dwa pasy ruchu w kazdym kierunku, przy czym lewy pas
wspdlny z torowiskiem tramwajowym (pas typu PAT dla komunikacji publicznej);

e odcinek od petli tramwajowej Las Arkonski do Szpitala Wojewddzkiego jako jednoprzestrzenny
o dwodch pasach ruchu (2x3,5 m), tj. po jednym pasie w kazdym kierunku wspolnym z
torowiskiem tramwajowym;

e przebudowa ul. Szafera na odcinku od al. Wojska Polskiego do Hali Widowiskowo-Sportowej
wraz z budowg torowiska i nowej petli tramwajowej. Petla tramwajowo-autobusowa
~Krzekowo"” zostaje zlikwidowana, lokalizacja nowej petli tramwajowo-autobusowej w rejonie
budowanej hali widowiskowo-sportowej.

Studium wykonalnoéci dla inwestycji obejmuje takze inne elementy infrastrukturalne (m.in.
lokalizacje stacji zasilania itp.) jednakze nie posiadajgce wptywu na ruch okreslany w ramach prognoz
modelowych, dlatego nie zostaty one ujete w powyzszym zestawieniu.

Przewidywany okres realizacji inwestycji to lata 2017-2021, przy czym najistotniejsze elementy
nowego uktadu infrastruktury tramwajowej powinny zostac zrealizowane w pierwszej potowie tego
okresu umozliwiajgc jednoczesnie rozpoczecie prac zwigzanych z wybranymi odcinkami drugiego
projektu studialnego.

Ponizsza mapa wskazuje nowe odcinki w ujeciu modelowym, na tle istniejgcej sieci
infrastruktury tramwajowej, kolejowej i istniejgcego ruchu drogowego.
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Rysunek 7. Lokalizacja projektowanych w ramach wariantu inwestycyjnego W1 nowych odcinkéw
tramwajowych (kolor czerwony), na tle istniejacej sieci infrastruktury tramwajowej
(kolor niebiesko-biaty), oraz ruchu drogowego (pogladowo okreslonego gruboscia
szarych odcinkéw drogowych).
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Zrddio: Opracowanie wiasne.

6.1.2.1 Linie komunikacji tramwajowej dla ktdrych przewiduje sie korzystanie z
projektowanych odcinkéw szynowych

Celem uzupetnienia istniejgcego systemu komunikacji zbiorowej, oraz obstugi komunikacyjnej
terendw znajdujgcych sie przy przewidywanej inwestycji planuje sie modyfikacje (wydtuzenie)
przebiegu funkcjonujacych w Szczecinie linii komunikacji tramwajowej: linii nr 3 na odcinku pétnocnym
i linii nr 10 na odcinku potudniowym. Ponadto w zaleznosci od postepow projektu zwigzanego z
rozwojem Szczecinskiego Szybkiego Tramwaju na odcinku potudniowym bedzie konczyt bieg takze
tramwaj nr 10. Orientacyjne czasy przejazdu oraz czestotliwo$¢ dobowg tych tramwajoéw zawierajg
ponizsze tabele:
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Tabela 2. Orientacyjne czasy przejazdu na odcinkach miedzyprzystankowych dla linii tramwajowej
nr3

Orientacyjny czas

Przystanek Linii T 3 przejazdu do nastepnego
przystanku [min]

1

Pomorzany

Smolarska

Sw. Jozefa

Tama Pomorzanska

Nadodrzanska

Kolumba

Dworzec Gtéwny |

plac Tobrucki

plac Brama Portowa
plac Zotnierza Polskiego
plac Rodta

Rayskiego

Odziezowa

Kofttataja

Krasinskiego

Muzeum Techniki/Zajezdnia Niemierzyn

Niemierzynska Technopark
Wszystkich Swietych
Arkonska Szpital

Tatrzanska
Wojciechowskiego

Las Arkonski (obecna petla)
Arkonia Klub/Stadion (nowy)
Wojska Polskiego (nowy)
Szafera (nowy)

Petla Modra (nowy)

N P NN EP RPN PEPNRERENRDNNNDNDWNNNDDNDNDERELRW

Zrodto: Opracowanie wiasne, na podstawie modelu SOM.

Tabela 3. Orientacyjne czasy przejazdu na odcinkach miedzyprzystankowych dla linii tramwajowej
nr 10

Orientacyjny czas

Przystanek Linii T 10 przejazdu do nastepnego
przystanku [min]

plac Rodfa 1
plac Rodta 1
Matejki PZU 2
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eative minds

plac Zotnierza Polskiego

Niepodlegtosci

plac Brama Portowa

plac Kosciuszki

NEW

NEW

NEW

Osiedle Akademickie

cmentarz Centralny

Karola Miarki

Szkota Salezjanska

Ku Stoncu

Kreta

Gumience (obecna petla)

R R I NR RINNR R R R R[N R

Polskich Marynarzy (nowy)

Hrubieszowska (nowy)

Zrddho: Opracowanie wiasne, na podstawie modelu SOM.

Tabela 4. Orientacyjne czasy przejazdu na odcinkach miedzyprzystankowych dla linii tramwajowej
nr 8 (SST)

Orientacyjny czas

Przystanek Linii T 8 przejazdu do nastepnego
przystanku [min]

2

Kijewo
Dabska
Handlowa

Lniana

Turkusowa

Gryfinska

Lotnisko

Basen Gérniczy

Merkatora

Parnica

Baltona

Energetykow

Wyszynskiego

plac Brama Portowa

N AN NN R WNONDNERER WERN

plac Kosciuszki
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Sikorskiego (Bema)
Osiedle Akademickie
cmentarz Centralny
Karola Miarki

Szkota Salezjanska

Ku Storicu

Kreta

Gumience (obecna petla)

R R INRrR RINNR| R

Polskich Marynarzy (nowy)

Hrubieszowska (nowy)

Zrddio: Opracowanie wiasne, na podstawie modelu SOM.

Ponadto przewiduje sie nastepujgcg czestotliwoS¢ korzystania z linii kursowania wskazanych
powyzej tramwajow:

Tabela 5. Przewidywana czestotliwos¢ kursowania tramwajow linii obstugujacych projektowane
odcinki szynowe

Przewidywana Godzina Godzina
czestotliwosc rozpoczecia zakonczenia
[min] kursowania kursowania
T3 12 05:50 22:50
T 8 (SST) 12 05:20 23:00
T10 12 05:40 22:50

Zrddito: Opracowanie wiasne, na podstawie modelu SOM.

6.1.3 Przebudowa torowisk tramwajowych w Szczecinie - wariant bazowy (W1)

Wariant bazowy studium wykonalnosci dla drugiej z inwestycji projektowych opiera sie na
zatozeniu wykonania pierwszej z nich. Wariant ten jest analogiczny jak opisany powyzej, dlatego tez
zostat oznaczony takim samym oznaczeniem (W1) pomimo przynaleznosci do innego projektu
studialnego.

6.1.4 Przebudowa torowisk tramwajowych w Szczecinie — etap II — wariant
inwestycyjny (W2)

Wariant inwestycyjny projektu ,Przebudowa torowisk tramwajowych w Szczecinie — etap II”
obejmuje modernizacje znacznej czesci torowisk tramwajowych w Szczecinie i jest réwnoczesnie
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jednym z etapdw modernizacji catego ukfadu torowego dla tramwajéw w Szczecinie. Ponizszy rysunek
obrazuje elementy modernizowanego w ramach Studium wykonalnosci uktadu torowego na tle
pozostatych odcinkéw zmodernizowanych, jak réwniez catej sieci torowisk tramwajowych.

Rysunek 8. Torowiska tramwajowe w Szczecinie objete projektem modernizacji uktadu torowego w
ramach projektu , Przebudowa torowisk tramwajowych w Szczecinie — etap 11"

Przebudowa torowisk tramwajowych w Szczecinie — etap Il
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Mmﬂ Przebudowa zajezdni tramwajowej Golgcin
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il
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Zrddito: Opracowanie wiasne.
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Rysunek 9. Torowiska tramwajowe w Szczecinie objete projektem modernizacji ukiadu torowego w
ramach projektu ,Przebudowa torowisk tramwajowych w Szczecinie — etap I1"” (kolor
czerwony), na tle innych etapow inwestycji.

PRZEBUDOWA TOROWISK
TRAMWAJOWYCH
W SZCZECINIE - ETAP 1l

Skala 1:25 000

.,_\ = (.G;gbo;?:_,

N\

cjai i “PRZERUDOWA TOROWISK TRAMWAIGUYCH
TAP I

ioyusr 1o pdaniafizym

rojekta
OROVASK IKAIYAXVIGH I SCOLLOIIL -L1AR I

Zrodfo: Materialy zamawiajacego.

Pomimo faktu, ze projekt nie obejmuje torowiska tramwajowego do Prawobrzeza, bedacego
jednoczesnie najbardziej obcigzonym ruchem odcinkiem tramwajowym w Szczecinie, to po
wskazanych odcinkach, bedacych przedmiotem projektu, przemieszcza sie ponad 40% wszystkich
podrdzujgcych tramwajami w Szczecinie (bazujgc na skalibrowanej informacji modelowej), dlatego
tez sg to odcinki kluczowe ze wzgledu na wydolno$¢ catego uktadu tras tramwajowych.
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Jako zatozenie modelowe przyjeto docelowe parametry zwigzane z predkoscig przejazdu
tramwajow po modernizowanych odcinkach torowisk, ktdre zostaty dostosowane do konkretnych
odcinkéw tras tramwajowych. Dotyczy to w szczegdlnosci odcinkéw gdzie predkos¢ przejazdu sktadu
nie jest ograniczana innymi elementami ruchu drogowego, takimi jak sygnalizacja $wietlna, waskie tuki
itp.

Rysunek 10. Lokalizacja projektowanych w ramach wariantu inwestycyjnego W2 modernizowanych
odcinkéw tramwajowych (kolor czerwony), na tle istniejacej sieci infrastruktury
tramwajowej (kolor niebiesko-biaty), oraz odcinkoéw objetych inwestycjq W1 (kolor
pomaranczowy) i ruchu drogowego (pogladowo okreslonego gruboscig szarych
odcinkéw drogowych).

Ostrow
Grabowski

' 4

'}

1
Ar:sz ownfa

Zrodio: Opracowanie wiasne.

Przewidywany okres realizacji inwestycji to lata 2019-2021.

6.1.4.1 Oferta komunikacji tramwajowej przenoszona przez przebudowywane odcinki

Pomimo faktu, Ze tgczna dtugos¢ przebudowywanych odcinkéw torowisk tramwajowych tylko
w ograniczonym stopniu odbiega od dtugosci odcinkéow wskazanych w ramach zadania ,Budowa
nowych odcinkéwl...]” to ich rozmieszczenie w miescie powoduje, ze przenosza one obecne przebiegi
doktadnie wszystkich funkcjonujgcych w Szczecinie linii tramwajowych. Dlatego tez pod katem
modelowania i prognozowania potencjalnego wptywu inwestycji na cato$¢ ruchu tramwajowego,
komunikacji zbiorowej, czy catosci przejazdow w miescie, zdecydowano sie na ograniczone do
odcinkéow objetych projektem ,Przebudowy [...]” modyfikacje predkosci ruchu tramwajow
funkcjonujacych na odcinkach.

Dla catosci komunikacji zbiorowej przyjeto predkosci ruchu bazujgc na istniejgcym rozktadzie
jazdy — jako wielkosci wyjsciowe dla roku bazowego. Z kolei dla horyzontéw prognostycznych
zatozono powolng degradacje jakosci wskazanych w projekcie odcinkéw, przektadajgca sie na Sredni
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spadek predkosci o okoto 3% na pieciolatke w wariancie bezinwestycyjnym (dla odcinkdéw poza
projektem predkosci nie byty modyfikowane). Dla wariantu inwestycyjnego zatozono, ze predkosc
przejazdéw nie tylko nie spadnie, ale rowniez moze w okreslonych wypadkach wzrosng¢ ze wzgledu
na zwiekszenie dopuszczalnej predkosci przejazdu odcinkéw przez tramwaje, lub tez ze wzgledu na
usprawnienie przejazdu skrzyzowan, oraz wezta na placu Szarych Szeregéw. Sredni spadek czasu
przejazdu wariantu inwestycyjnego na analizowanych odcinkach wynosit okoto 4% (w odniesieniu
tylko do dtugosci odcinkéw objetych wariantem, a nie do catej predkosci linii tramwajowych
kursujgcych po odcinkach) w stosunku do predkosci w roku bazowym.

Zmiany predkosci dla horyzontdw prognostycznych, zarédwno w przypadku ograniczen w
wariancie bezinwestycyjnym, jak i wzrostow w wariancie inwestycyjnym, zostaty przeliczone w ramach
modelowania na zweryfikowane czasy przejazdu linii pomiedzy przystankami i stanowity podstawe
analiz miedzywariantowych.

6.2 Wyniki prognoz ruchu

Bazujagc na opisanych powyzej przyjetych zatozeniach modelowych wykonane zostaty
modelowania ruchu komunikacyjnego dla wymaganych horyzontéw czasowych: 5, 10, 15, 20, 25, 30 i
35 lat od oddania inwestycji do uzytku, a takze wyniki modelowania dla roku 2016 (z pominieciem
zamknie¢ i utrudnien czasowych na sieci drogowej). Wyniki prognoz zostaty w uogodlnieniu
przedstawione na ponizszych rysunkach i tabelach, celem zobrazowania najistotniejszych tendenc;i
rozwojowych ukfadu, nalezy jednak zaznaczy¢ ze petne spektrum analityczne zawarte jest w plikach
modelowych oprogramowania PTV Visum dotgczonych do projektu, jak rowniez w tabelarycznych
zestawieniach na potrzeby analizy kosztdw i korzysci (AKK) zwigzanych z projektem. Wybrane
parametry ruchu dla kolejnych pieciolatek zostaty zebrane w formie tabel zgodnych z zaleceniami
Niebieskiej Ksiegi jako podsumowanie modelowan ruchu, natomiast ponizsze mapy prezentuja
wielkosci potokdw ruchu w kolejnych horyzontach czasowych wymaganych w OPZ.

6.2.1 Wielkosci potokéw na odcinkach - mapy

Ze wzgledu na czytelno$¢ prognoz poza ruchem tramwajowym, opisanym ze wzgledu
wielkosci potokéw na odcinkach (kolor niebieski), na ponizszych mapach zostat zobrazowany i opisany
tylko najistotniejszy ruch autobusowy (kolor czerwony dla autobuséw zwykiych i pospiesznych), a
potoki ruchu indywidualnego potraktowano jako tto (kolor szary). Nalezy ponadto doda¢ ze pliki
zawierajgce wielko$ci prognozowanych potokéw ruchu w zaleznosci od wybranego rodzaju ruchu na
odcinkach w szczycie porannym i popotudniowym, oraz w formacie oprogramowania PTV Visum,
stanowig zataczniki do niniejszego opracowania.

Ponizsze mapy zawierajg informacje porownywalne pomiedzy wariantami, dzieki zestawieniu
ze wzgledu na odrebng skale obu inwestycji objetych projektem:
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Rysunki 11-12 wielkosci potokéw ruchu dla wariantu bezinwestycyjnego (WO0) w roku bazowym
2016;

Rysunki 13-14 wielkosci potokéw ruchu dla wariantu bezinwestycyjnego (W0) w roku 2022;
Rysunki 15-16 wielkosci potokdw ruchu inwestycji ,Budowal...]” (W1) w roku 2022;
Rysunek 17 wielkosci potokdw ruchu inwestyciji ,,Przebudowal...]” (W2) w roku 2022;
Rysunki 18-19 wielkosci potokdw ruchu dla wariantu bezinwestycyjnego (WO0) w roku 2032;
Rysunki 20-21 wielkosci potokéw ruchu inwestycji ,,Budowal...]” (W1) w roku 2032;
Rysunek 22 wielkosci potokdw ruchu inwestycji ,,Przebudowal...]” (W2) w roku 2032;
Rysunki 23-24 wielkosci potokéw ruchu dla wariantu bezinwestycyjnego (W0) w roku 2042;
Rysunki 25-26 wielkosci potokdw ruchu inwestycji ,Budowal...]” (W1) w roku 2042;
Rysunek 27 wielkosci potokdw ruchu inwestyciji ,,Przebudowal...]” (W2) w roku 2042;
Rysunki 28-29 wielkosci potokdw ruchu dla wariantu bezinwestycyjnego (WO0) w roku 2052;
Rysunki 30-31 wielkosci potokéw ruchu inwestycji ,,Budowal...]” (W1) w roku 2052;
Rysunek 32 wielkosci potokow ruchu inwestycji ,,Przebudowal...]” (W2) w roku 2052.
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Rysunek 11. Obciazenie sieci ruchem komunikacji zbiorowej; szczyt poranny — modelowy stan istniejacy (2016) — obszar przewidywanej
inwestycji W1

/ >
© Ypanduaatiday :uuwzum/

Zrddo: Opracowanie wiasne.
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Rysunek 12. Obcigzenie sieci ruchem komunikacji zbiorowej; szczyt popotudniowy — modelowy stan istniejacy (2016) — obszar

przewidywanej inwestycji W2

Bearzecze

Krzekow(

- = Ostrow
3 le Przyjazni v
A 322 |14 A 397 4 Grabowski
/ /
1
I :
taszfownia
c \ '
T: 645 7 % i /‘
by / “' / Ostrow.
- Cmentarz / Mielenski
Centralny, > 4
* /
zylep % 4 2 o, 7
£ g
\ " %
? ‘ ! % /
)stpja -
= L A X /
- R B ¥ »
~ By
~ AN ) %
-

S

AN

¥

~
D YpanSuzatidap sunulbuiurs™ Zach

Zrddo: Opracowanie wiasne.
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Rysunek 13. Obcigzenie sieci ruchem komunikacji indywidualnej; prognoza dla roku 2022 — szczyt poranny, wariant WO (bezinwestycyjny);
orientacyjny obszar inwestycji W1.

© Ypanduzatidap auunK

Zrddo: Opracowanie wiasne.
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Rysunek 14. Obciazenie sieci ruchem komunikacji indywidualnej; prognoza dla roku 2022 — szczyt poranny, wariant WO (bezinwestycyjny);
orientacyjny obszar inwestycji W2,
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Zrddo: Opracowanie wiasne.
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Rysunek 15. Obcigzenie sieci ruchem komunikacji indywidualnej; prognoza dla roku 2022 — szczyt poranny, wariant W1; orientacyjny obszar
inwestycji W1,

D Ypanduaatidap sunurlbaiurs

Zrddo: Opracowanie wiasne.
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Rysunek 16. Obcigzenie sieci ruchem komunikacji indywidualnej; prognoza dla roku 2022 — szczyt poranny, wariant W1; orientacyjny obszar
inwestycji W2,
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Rysunek 17. Obciagzenie sieci ruchem komunikacji indywidualnej; prognoza dla roku 2022 — szczyt poranny, wariant W2; orientacyjny obszar

inwestycji W2,
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Rysunek 18. Obcigzenie sieci ruchem komunikacji indywidualnej; prognoza dla roku 2032 — szczyt poranny, wariant W0 (bezinwestycyjny);
orientacyjny obszar inwestycji W1.

D Ypanduaatitap sunurlbaiurs

Zrddo: Opracowanie wiasne.
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Rysunek 19. Obciagzenie sieci ruchem komunikacji indywidualnej; prognoza dla roku 2032 — szczyt poranny, wariant W0 (bezinwestycyjny);
orientacyjny obszar inwestycji W2,
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Zrddo: Opracowanie wiasne.
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Rysunek 20. Obciagzenie sieci ruchem komunikacji indywidualnej; prognoza dla roku 2032 — szczyt poranny, wariant W1; orientacyjny obszar
inwestycji W1,
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Zrddo: Opracowanie wiasne.
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Rysunek 21. Obciagzenie sieci ruchem komunikacji indywidualnej; prognoza dla roku 2032 — szczyt poranny, wariant W1; orientacyjny obszar
inwestycji W2,
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Zrddo: Opracowanie wiasne.
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Rysunek 22. Obciagzenie sieci ruchem komunikacji indywidualnej; prognoza dla roku 2032 — szczyt poranny, wariant W2; orientacyjny obszar
inwestycji W2,
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Zrddo: Opracowanie wiasne.
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Rysunek 23. Obciazenie sieci ruchem komunikacji indywidualnej; prognoza dla roku 2042 — szczyt poranny, wariant WO (bezinwestycyjny);
orientacyjny obszar inwestycji W1.
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Rysunek 24. Obciazenie sieci ruchem komunikacji indywidualnej; prognoza dla roku 2042 — szczyt poranny, wariant WO (bezinwestycyjny);
orientacyjny obszar inwestycji W2,
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Rysunek 25. Obcigzenie sieci ruchem komunikacji indywidualnej; prognoza dla roku 2042 — szczyt poranny, wariant W1; orientacyjny obszar
inwestycji W1,
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Rysunek 26. Obcigzenie sieci ruchem komunikacji indywidualnej; prognoza dla roku 2042 — szczyt poranny, wariant W1; orientacyjny obszar

inwestycji W2,
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Rysunek 27. Obciazenie sieci ruchem komunikacji indywidualnej; prognoza dla roku 2042 — szczyt poranny, wariant W2; orientacyjny obszar

inwestycji W2,
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Rysunek 28. Obciazenie sieci ruchem komunikacji indywidualnej; prognoza dla roku 2052 — szczyt poranny, wariant WO (bezinwestycyjny);
orientacyjny obszar inwestycji W1.
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Zrddo: Opracowanie wiasne.
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Rysunek 29. Obciazenie sieci ruchem komunikacji indywidualnej; prognoza dla roku 2052 — szczyt poranny, wariant W0 (bezinwestycyjny);

orientacyjny obszar inwestycji W2,
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Rysunek 30. Obcigzenie sieci ruchem komunikacji indywidualnej; prognoza dla roku 2052 — szczyt poranny, wariant W1; orientacyjny obszar
inwestycji W1,
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Zrddo: Opracowanie wiasne.
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Rysunek 31. Obcigzenie sieci ruchem komunikacji indywidualnej; prognoza dla roku 2052 — szczyt poranny, wariant W1; orientacyjny obszar
inwestycji W2,
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Rysunek 32. Obcigzenie sieci ruchem komunikacji

inwestycji W2,
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6.2.2 Tabele podsumowujace parametry ruchu w prognozach

Ponizej zamieszczone zostaly tabele podsumowujgce wielkosci ruchu w réznych kategoriach, w formie
wielkosci bezwzglednych i przyrostowo, zgodne z wymogami Niebieskiej Ksiegi. Poniewaz model ruchu nie
uwzglednia zmian w generacji ruchu zwigzanych z rejonowymi powigzaniami komunikacyjnymi (bazujac na
demografii lub parametrach ekonomicznych w powigzaniu ze wskaznikami lokalnymi), dlatego tez model w
ramach algorytmu obliczeniowego nie zaklada powstania tzw. ,ruchu wzbudzonego” . Réwnoczesnie zmiany w
sposobach i srodkach przeptywdw osob i towardw zwigzane sg ze zmianami sieciowymi i dostepnoscig Srodkow
transportu, dlatego tez np. wielkosci zwigzane z przejeciem ruchu indywidualnego (samochodowego) przez
komunikacje zbiorowg nalezy traktowac catosciowo — bazujgc na sumarycznych wielkosciach ruchu w formie
pasazerokilometréw i pasazerogodzin.

Bezposrednie wielkosci zwigzane z wyliczeniami uzysku jaki zwigzany jest z inwestycjami zawiera analiza
kosztéw i korzysci, bedaca czescig niniejszego opracowania (w formie przeliczeniowego modelu finansowego
zatgczonego do projektu), ponizsze tabele majg jednak na celu przyblizenie charakterystyk zwigzanych z
réznicami w przemieszczeniach zwigzanych z inwestycjami, oraz ogdlne podsumowanie wynikdéw prognoz.

6.2.2.1 Wariant bezinwestycyjny (WO0)

Ponizsze tabele prezentujg wyniki modelowych analiz popytu dla kolejnych pieciolatek, w ujeciu
dobowym dla catej modelowej Szczecina. Zamieszczone ponizej tabele zawierajg informacje w wartosciach
bezwzglednych oraz przyrostowo — zgodnie z zaleceniami Niebieskiej Ksiegi.

Nalezy przy tej okazji zwrocic uwage, ze wariant bezinwestycyjny dla projektu zwigzanego z
modernizacjg torow tramwajowych uwzglednia jednoczesnie wykonanie i wptyw od 2022 roku inwestycji objetej
studium wykonalnosci dla projektu ,,Budowa nowych tras tramwajowych w Szczecinie”.
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Tabela 6. Popyt w komunikacji zbiorowej (cato$ciowo) - wartosci bezwzgledne; wariant WO.

Rok: 2017 2020 2022 2025 2030 2035 2040 2045
Popyt na ustugi transportowe - liczba pasazerow 296 817 304 092 308 943 314 595 322 865 331 126 337 946 345 331
komunikacja zbiorowa pasazero-km | 1929797 | 1966940 | 1998285 | 2031823 | 2074853 | 2117562 | 2153487 | 2192200
Praca przewozowa pasazero-h 83 811 85 605 87 019 88 361 90 767 93 161 95 484 97 762
Praca eksploatacyjna pojazdo-km 141 758 141 758 145 401 145 401 155 506 155 506 155 506 155 506
Przejazdy bez przesiadek liczba podrozy 195 573 200 612 205 116 210 526 216 560 222 491 227 573 232 843
Przejazdy 1 przesiadka liczba podrézy 85 851 87 936 87 807 87 968 90 087 92 257 93 896 95 861
Przejazdy 2 przesiadki liczba podrézy 13 630 13 768 14036 14 034 14182 14 309 14 427 14 608
Przejazdy >2 przesiadki liczba podrozy 1763 1776 1983 2 067 2 035 2 069 2051 2019
Srednia predkos¢ km/h 23,03 22,98 22,96 22,99 22,86 22,73 22,55 22,42
Sredni czas trwania przejazdu min 16,94 16,89 16,90 16,85 16,87 16,88 16,95 16,99
Srednia dtugo$¢ przejazdu km 6,50 6,47 6,47 6,46 6,43 6,40 6,37 6,35

Zrodio: Opracowanie wiasne.
Tabela 7. Popyt w komunikacji zbiorowej (calosciowo) — ujecie przyrostowe; wariant WO0.

Rok: 2017 2020 2022 2025 2030 2035 2040 2045

Popyt na ustugi transportowe - liczba pasazeréow 296 817 7 274 12126 17 778 26 047 34 309 41 129 48 514

komunikacja zbiorowa pasazero-km | 1929797 | 37143 68 488 102026 | 145056 | 187765 | 223690 | 262403

Praca przewozowa pasazero-h 83 811 1794 3208 4 550 6 957 9 350 11 673 13 951

Praca eksploatacyjna pojazdo-km 141 758 0 3643 3643 13 748 13 748 13 748 13 748

Przejazdy bez przesiadek liczba podrézy 195573 5038 9 543 14 953 20 987 26 918 32 000 37 270

Przejazdy 1 przesiadka liczba podrézy 85 851 2085 1956 2117 4 236 6 406 8 044 10 010
Przejazdy 2 przesiadki liczba podrézy 13 630 138 406 404 552 679 797 978
Przejazdy >2 przesiadki liczba podrozy 1763 13 220 304 272 306 287 256
Srednia predkosé km/h 23,03 -0,05 -0,06 -0,03 -0,17 -0,30 -0,47 -0,60
Sredni czas trwania przejazdu min 16,94 -0,05 -0,04 -0,09 -0,07 -0,06 0,01 0,04
Srednia diugoéé przejazdu km 6,50 -0,03 -0,03 -0,04 -0,08 -0,11 -0,13 -0,15

Zrddio: Opracowanie wiasne.

Strona 51 z 60




Tabela 8. Popyt na ustugi transportowe w ruchu tramwajowym - wartosci bezwzgledne; wariant WO.

Rok: 2017 2020 2022 2025 2030 2035 2040 2045
Popyt na ustugi transportowe w liczba pasazerow 93 934 96 474 104 631 118 700 120 482 121 987 121 817 122 863
ruchu tramwajowym pasazero-km 352364 361 747 421 266 495 269 496 503 497 233 491 389 492 819
Praca przewozowa pasazero-h 20 390 20 943 23 680 27 114 27 631 28 112 28 477 29 039
Praca eksploatacyjna pojazdo-km 30 182 30 182 33 824 33 824 43 930 43 930 43 930 43 930
Przejazdy bez przesiadek liczba podrozy 70 725 72 687 78 971 90 864 92 672 94 354 94 644 95 737
Przejazdy 1 przesiadka liczba podrézy 21 030 21 585 23111 25 045 25117 25 022 24 650 24 635
Przejazdy 2 przesiadki liczba podrézy 1967 1988 2 207 2435 2 356 2 285 2 209 2193
Przejazdy >2 przesiadki liczba podrozy 212 214 343 357 337 326 314 298
S$rednia predkosé km/h 17,28 17,27 17,79 18,27 17,97 17,69 17,26 16,97
Sredni czas trwania przejazdu min 19,78 19,77 19,25 19,27 19,38 19,45 19,84 20,23
Srednia dtugos¢ przejazdu km 3,75 3,75 4,03 4,17 4,12 4,08 4,03 4,01
Zrodio: Opracowanie wiasne.
Tabela 9. Popyt na ustugi transportowe w ruchu tramwajowym — ujecie przyrostowe; wariant WO0.
Rok: 2017 2020 2022 2025 2030 2035 2040 2045
Popyt na ustugi transportowe w liczba pasazerow 93 934 2 540 10 697 24 766 26 548 28 052 27 883 28 928
ruchu tramwajowym pasazero-km 352 364 9383 68 901 142 905 144 139 144 869 139 025 140 455
Praca przewozowa pasazero-h 20 390 553 3291 6724 7 241 7722 8 088 8 649
Praca eksploatacyjna pojazdo-km 30 182 0 3 643 3 643 13 748 13 748 13 748 13 748
Przejazdy bez przesiadek liczba podrézy 70 725 1962 8 246 20 139 21947 23 629 23919 25012
Przejazdy 1 przesiadka liczba podrézy 21 030 556 2081 4015 4 087 3992 3620 3 605
Przejazdy 2 przesiadki liczba podrozy 1967 20 239 467 389 318 241 225
Przejazdy >2 przesiadki liczba podrozy 212 2 131 145 125 114 102 86
S$rednia predkosé km/h 17,28 -0,01 0,51 0,98 0,69 0,41 -0,03 -0,31
Sredni czas trwania przejazdu min 19,78 -0,01 -0,53 -0,51 -0,40 -0,33 0,06 0,45
Srednia dtugosé przejazdu km 3,75 -0,00 0,28 0,42 0,37 0,32 0,28 0,26

Zrédito: Opracowanie wiasne.
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Tabela 10. Popyt na ustugi transportowe w ruchu autobusowym - wartosci bezwzgledne; wariant WO.

Rok: 2017 2020 2022 2025 2030 2035 2040 2045
Popyt na uslugi transportowe w liczba pasazeréow 161 992 166 314 163 010 154 591 160 572 166 789 173 283 179 098
ruchu autobusowym pasazero-km 840 380 861 709 831 251 789 915 823 182 856 573 891 184 920 763
Praca przewozowa pasazero-h 40 550 41 585 40 233 38 151 39 766 41 400 43 115 44 574
Praca eksploatacyjna pojazdo-km 81134 81134 81134 81134 81134 81134 81134 81134
Przejazdy bez przesiadek liczba podrozy 108 845 111 747 110 101 103 793 107 782 111 790 116 304 120 289
Przejazdy 1 przesiadka liczba podrézy 47 672 49 022 47 418 45 483 47 316 49 357 51 199 52 934
Przejazdy 2 przesiadki liczba podrézy 4752 4816 4740 4509 4677 4818 4 955 5 068
Przejazdy >2 przesiadki liczba podrozy 723 729 751 805 797 825 825 807
S$rednia predkosé km/h 20,72 20,72 20,66 20,70 20,70 20,69 20,67 20,66
Sredni czas trwania przejazdu min 21,77 21,75 21,56 21,56 21,61 21,64 21,68 21,68
Srednia dtugos¢ przejazdu km 5,19 5,18 5,10 5,11 5,13 5,14 5,14 5,14
Zrédito: Opracowanie wiasne.
Tabela 11. Popyt na ustugi transportowe w ruchu autobusowym — ujecie przyrostowe; wariant W0.
Rok: 2017 2020 2022 2025 2030 2035 2040 2045
Popyt na ustugi transportowe w liczba pasazerow 161 992 4 321 1018 -7 401 -1420 4 797 11 291 17 106
ruchu autobusowym pasazero-km 840 380 21329 -9 129 -50 465 -17 198 16 193 50 804 80 383
Praca przewozowa pasazero-h 40 550 1035 -317 -2 399 -783 851 2565 4024
Praca eksploatacyjna pojazdo-km 81 134 0 0 0 0 0 0 0
Przejazdy bez przesiadek liczba podrozy 108 845 2902 1 255 -5 052 -1 063 2945 7 459 11 444
Przejazdy 1 przesiadka liczba podrézy 47 672 1 350 -253 -2 188 -356 1 685 3 527 5263
Przejazdy 2 przesiadki liczba podrozy 4752 63 -12 -243 -76 65 202 315
Przejazdy >2 przesiadki liczba podrozy 723 5 28 82 74 102 102 84
Srednia predkoéé¢ km/h 20,72 -0,00 -0,06 -0,02 -0,02 -0,03 -0,05 -0,07
Sredni czas trwania przejazdu min 21,77 -0,02 -0,21 -0,21 -0,16 -0,13 -0,09 -0,09
Srednia dtugosé przejazdu km 5,19 -0,01 -0,09 -0,08 -0,06 -0,05 -0,04 -0,05

Zrodito: Opracowanie wiasne.
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Tabela 12. Popyt na przejazdy indywidualne; komunikacja indywidualna (samochodowa) - wartosci bezwzgledne; wariant WO.

Rok: 2017 2020 2022 2025 2030 2035 2040 2045
Popyt na przejazdy indywidualne - | . - .
komunikacja samochodowa liczba pojazdéw 283 584 290 290 295 324 298 775 306 614 314 318 321 605 328 813
praca przewozowa pojazdo-h 104 690 110 359 112 469 113 933 117 178 120 331 124 622 128 949
podaz ustug transportowych pojazdo-km 3 237 548 3 285 085 3324171 3 351 867 3 408 164 3 457 538 3 532 140 3 578 449
$redni czas trwania podrozy min 22,15 22,81 22,85 22,88 22,93 22,97 23,25 23,53
srednia dlugos¢ podrozy km 11,42 11,32 11,26 11,22 11,12 11,00 10,98 10,88
srednia predkosc km/h 26,12 26,00 25,94 25,90 25,76 25,64 25,53 25,42
Zrodio: Opracowanie wiasne.
Tabela 13. Popyt na przejazdy indywidualne; komunikacja indywidualna (samochodowa) — ujecie przyrostowe; wariant WO.

Rok: 2017 2020 2022 2025 2030 2035 2040 2045
Popyt na przejazdy indywidualne - | ;)po boiazdow | 283 584 6 706 11 740 15191 23030 30734 38021 45 229
komunikacja samochodowa
praca przewozowa pojazdo-h 104 690 5 669 7779 9 243 12 488 15 642 19 932 24 260
podaz ustug transportowych pojazdo-km 3 237 548 47 537 86 623 114 319 170 615 219 990 294 591 340 901
$redni czas trwania podrozy min 22,15 0,66 0,70 0,73 0,78 0,82 1,10 1,38
Srednia dlugos¢ podrézy km 11,42 -0,10 -0,16 -0,20 -0,30 -0,42 -0,43 -0,53
srednia predkosc km/h 26,12 -0,12 -0,18 -0,22 -0,37 -0,49 -0,59 -0,70

Zrédio: Opracowanie wiasne.

6.2.2.2 Wariant inwestycyjny (W1)

Ponizsze tabele prezentujg wyniki modelowych analiz popytu dla wariantu inwestycyjnego (W1) w kolejnych pieciolatkach, w ujeciu dobowym

dla catej modelowej Szczecina. Zamieszczone ponizej tabele zawierajg informacje w wartosciach bezwzglednych oraz przyrostowo — zgodnie z

zaleceniami Niebieskiej Ksiegi.
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Tabela 14. Popyt w komunikacji zbiorowej (cato$ciowo) - wartosci bezwzgledne; wariant W1.

Rok: 2017 2020 2022 2025 2030 2035 2040 2045
Popyt na ustugi transportowe - liczba pasazerow 296 817 304 092 308 997 316 267 324 588 332493 339 345 346 584
komunikacja zbiorowa pasazero-km | 1920797 | 1966940 | 1995212 | 2037031 | 2080341 | 2119780 | 2154008 | 2190723
Praca przewozowa pasazero-h 83 811 85 605 84 468 86 067 87 994 89 834 91 422 93 120
Praca eksploatacyjna pojazdo-km 141 758 141 758 145 401 145 401 155 506 155 506 155 506 155 506
Przejazdy bez przesiadek liczba podrézy 195573 200 612 204 345 210 601 216 815 222 435 227 387 232 499
Przejazdy 1 przesiadka liczba podrézy 85 851 87 936 88 361 89 205 91135 93 227 94 980 96 943
Przejazdy 2 przesiadki liczba podroézy 13 630 13 768 14 236 14 387 14 558 14 710 14 826 14 979
Przejazdy >2 przesiadki liczba podrozy 1763 1776 2 055 2074 2 081 2121 2152 2163
Srednia predkosé km/h 23,03 22,98 23,62 23,64 23,66 23,61 23,57 23,54
Sredni czas trwania przejazdu min 16,94 16,89 16,40 16,36 16,29 16,23 16,18 16,14
Srednia dlugosé przejazdu km 6,50 6,47 6,46 6,45 6,42 6,39 6,36 6,33
Zrédio: Opracowanie wiasne.
Tabela 15. Popyt w komunikacji zbiorowej (catosciowo) — ujecie przyrostowe; wariant W1.
Rok: 2017 2020 2022 2025 2030 2035 2040 2045
Popyt na ustugi transportowe - liczba pasazerow 296 817 7 274 12180 19 449 27 771 35675 42 527 49 767
komunikacja zblorowa pasazero-km | 1929797 37 143 65 415 107 234 150 544 189 983 224 301 260 926

Praca przewozowa pasazero-h 83 811 1794 657 2 257 4183 6 024 7 611 9 309
Praca eksploatacyjna pojazdo-km 141 758 0 3 643 3 643 13 748 13 748 13 748 13 748
Przejazdy bez przesiadek liczba podrézy 195573 5038 8772 15 028 21 241 26 862 31814 36 925
Przejazdy 1 przesiadka liczba podrézy 85 851 2085 2510 3 354 5284 7 376 9129 11 092
Przejazdy 2 przesiadki liczba podrézy 13 630 138 606 757 928 1080 1196 1349
Przejazdy >2 przesiadki liczba podrozy 1763 13 292 311 318 358 389 400
Srednia predkosé km/h 23,03 -0,05 0,60 0,62 0,63 0,59 0,55 0,52
Sredni czas trwania przejazdu min 16,94 -0,05 -0,54 -0,58 -0,65 -0,71 -0,76 -0,80
Srednia diugosé przejazdu km 6,50 -0,03 -0,04 -0,05 -0,08 -0,11 -0,14 -0,17
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Zrédto: Opracowanie wiasne.

Tabela 16. Popyt na ustugi transportowe w ruchu tramwajowym - wartosci bezwzgledne; wariant W1.

Rok: 2017 2020 2022 2025 2030 2035 2040 2045
Popyt na ustugi transportowe w liczba pasazerow 93 934 96 474 112 565 124 697 130 369 133 542 135952 138 832
ruchu tramwajowym pasazero-km 352 364 361 747 421 266 538 956 564 073 575 556 584 213 595 563
Praca przewozowa pasazero-h 20 390 20943 23 680 26 666 27 852 28 460 28 903 29 486
Praca eksploatacyjna pojazdo-km 30 182 30 182 33 824 33 824 43 930 43 930 43 930 43 930
Przejazdy bez przesiadek liczba podrozy 70 725 72 687 78 971 93 290 97 951 100 435 102 317 104 544
Przejazdy 1 przesiadka liczba podrozy 21 030 21 585 23111 28 022 28 965 29 622 30121 30 746
Przejazdy 2 przesiadki liczba podrézy 1967 1988 2 207 2984 3 054 3 083 3103 3131
Przejazdy >2 przesiadki liczba podroézy 212 214 343 400 399 403 411 412
Srednia predkosé km/h 17,28 17,27 17,79 18,27 17,97 17,69 17,26 16,97
Sredni czas trwania przejazdu min 19,78 19,77 18,98 19,01 19,05 19,16 19,37 19,51
Srednia dlugosc przejazdu km 3,75 3,75 4,03 4,17 4,12 4,08 4,03 4,01
Zrodio: Opracowanie wiasne.
Tabela 17. Popyt na ustugi transportowe w ruchu tramwajowym — ujecie przyrostowe; wariant W1.
Rok: 2017 2020 2022 2025 2030 2035 2040 2045
Popyt na uslugi transportowe w liczba pasazerow 93 934 2540 18 631 30 762 36 435 39 608 42018 44 898
ruchu tramwajowym pasazero-km 352 364 9383 68 901 186 592 211 709 223192 231848 243 199
Praca przewozowa pasazero-h 20 390 553 3291 6 277 7 463 8 071 8 513 9 096
Praca eksploatacyjna pojazdo-km 30 182 0 3643 3643 13 748 13 748 13 748 13 748
Przejazdy bez przesiadek liczba podrozy 70 725 1962 8 246 22 565 27 226 29 710 31592 33 819
Przejazdy 1 przesiadka liczba podrézy 21 030 556 2 081 6 992 7 936 8 592 9 091 9716
Przejazdy 2 przesiadki liczba podrézy 1967 20 239 1017 1 086 1115 1135 1163
Przejazdy >2 przesiadki liczba podrozy 212 2 131 188 187 191 199 200
S$rednia predkosé km/h 17,28 -0,01 0,51 0,98 0,69 0,41 -0,03 -0,31
Sredni czas trwania przejazdu min 19,78 -0,01 -0,80 -0,77 -0,73 -0,62 -0,41 -0,27
Srednia dtugosé przejazdu km 3,75 -0,00 0,28 0,42 0,37 0,32 0,28 0,26
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Zrédto: Opracowanie wiasne.

Tabela 18. Popyt na ustugi transportowe w ruchu autobusowym - wartosci bezwzgledne; wariant W1.

Rok: 2017 2020 2022 2025 2030 2035 2040 2045
Popyt na ustugi transportowe w liczba pasazerow 161 992 166 314 163 010 150 555 152 807 157 086 161 139 165 080
ruchu autobusowym pasazero-km 840 380 861 709 831 251 757 886 769 300 789 814 809 237 827 793
Praca przewozowa pasazero-h 40 550 41 585 40 233 36 538 37 070 38 065 39 009 39911
Praca eksploatacyjna pojazdo-km 81 134 81134 81134 81 134 81134 81134 81 134 81134
Przejazdy bez przesiadek liczba podrozy 108 845 111 747 110 101 101 540 102 949 105 892 108 771 111 525
Przejazdy 1 przesiadka liczba podrozy 47 672 49 022 47 418 43 951 44 753 46 003 47 111 48 229
Przejazdy 2 przesiadki liczba podrézy 4752 4816 4740 4299 4339 4 409 4 461 4524
Przejazdy >2 przesiadki liczba podroézy 723 729 751 765 767 783 796 802
Srednia predkosé km/h 20,72 20,72 20,66 20,70 20,70 20,69 20,67 20,66
Sredni czas trwania przejazdu min 21,77 21,75 21,56 21,56 21,61 21,64 21,68 21,68
Srednia dlugosc przejazdu km 5,19 5,18 5,10 5,11 5,13 5,14 5,14 5,14
Zrodio: Opracowanie wiasne.
Tabela 19. Popyt na ustugi transportowe w ruchu autobusowym — ujecie przyrostowe; wariant W1.
Rok: 2017 2020 2022 2025 2030 2035 2040 2045
Popyt na ustugi transportowe w liczba pasazeréow 161 992 4 321 1018 -11 438 -9 185 -4 906 -853 3088
ruchu autobusowym pasazero-km 840 380 21 329 -9129 -82 494 -71 080 -50 566 -31 143 -12 587
Praca przewozowa pasazero-h 40 550 1035 -317 -4 012 -3 480 -2 485 -1 541 -638
Praca eksploatacyjna pojazdo-km 81134 0 0 0 0 0 0 0
Przejazdy bez przesiadek liczba podrozy 108 845 2902 1 255 -7 305 -5 896 -2 953 -74 2 680
Przejazdy 1 przesiadka liczba podroézy 47 672 1 350 -253 -3 720 -2 919 -1 668 -560 557
Przejazdy 2 przesiadki liczba podrézy 4752 63 -12 -454 -413 -344 -292 -228
Przejazdy >2 przesiadki liczba podrozy 723 5 28 42 44 59 73 79
S$rednia predkosé km/h 20,72 -0,00 -0,06 -0,02 -0,02 -0,03 -0,05 -0,07
Sredni czas trwania przejazdu min 21,77 -0,02 -0,21 -0,21 -0,16 -0,13 -0,09 -0,09
Srednia diugosé przejazdu km 5,19 -0,01 -0,09 -0,08 -0,06 -0,05 -0,04 -0,05
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Zrédto: Opracowanie wiasne.

Tabela 20. Popyt na przejazdy indywidualne; komunikacja indywidualna (samochodowa) - wartosci bezwzgledne; wariant W1.

Rok: 2017 2020 2022 2025 2030 2035 2040 2045

:°th na przejazdy indywidualne - | ;. boiazdow 283 584 290 290 295 188 298 646 306 495 314 201 321497 328 713
omunikacja samochodowa

praca przewozowa pojazdo-h 104 690 110 359 112 417 113 884 117 132 120 287 124 580 128 910

podaz ustug transportowych pojazdo-km 3 237 548 3 285 085 3 322 637 3 350 422 3 406 836 3 456 255 3 530 948 3577 357

$redni czas trwania podrozy min 22,15 22,81 22,85 22,88 22,93 22,97 23,25 23,53

$rednia dtugos¢ podrozy km 11,42 11,32 11,26 11,22 11,12 11,00 10,98 10,88

$rednia predkosc¢ km/h 26,12 26,00 25,94 25,90 25,76 25,64 25,53 25,42

Zrodio: Opracowanie wiasne.

Tabela 21. Popyt na przejazdy indywidualne; komunikacja indywidualna (samochodowa) — ujecie przyrostowe; wariant W1.

Rok: 2017 2020 2022 2025 2030 2035 2040 2045
:S;V:n?:a';;;eggﬁ'gc:‘ﬂm:“a'“e " | liczba pojazdéw 283 584 6 706 11 603 15 062 22911 30 617 37913 45128
praca przewozowa pojazdo-h 104 690 5 669 7727 9194 12 442 15 597 19 890 24 220
podaz ustug transportowych pojazdo-km 3 237 548 47 537 85 089 112 874 169 288 218 707 293 399 339 809
$redni czas trwania podrozy min 22,15 0,66 0,70 0,73 0,78 0,82 1,10 1,38
srednia dtugos$¢ podrézy km 11,42 -0,10 -0,16 -0,20 -0,30 -0,42 -0,43 -0,53
$rednia predkosc km/h 26,12 -0,12 -0,18 -0,22 -0,37 -0,49 -0,59 -0,70

Zrddio: Opracowanie wiasne.
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7 Podsumowanie

Na podstawie opisanych i zobrazowanych powyzej prognoz i analiz poréwnawczych nalezy
uznac ze oba projekty objete studiami wykonalnosci w ramach niniejszego projektu bedg miaty istotne
znaczenie dla catosciowego funkcjonowania komunikacji zbiorowej w Szczecinie. Rownoczesnie oba
projekty posiadajg istotng wzgledem siebie warto$¢ komplementarng dopetniajgc rownoczesnie caty
uktad komunikacji zbiorowej w Szczecinie.

7.1.1 Whioski dotyczace wariantu inwestycji ,Budowa nowych tras tramwajowych
w Szczecinie”

O ile najistotniejszg cechg wariantu W1 (,Budowa nowych tras tramwajowych w Szczecinie”)
jest stosunkowo ograniczone obszarowo i potencjalowo dopetnianie istniejgcych przejazdow, to
jednoczesnie tworzy ona takze istotny przebieg uzupetniajgcy istniejacg i planowang sie¢ tramwajowa.
Przebieg ten z jednej strony nie powoduje istotnie zauwazalnych zmian w czasach przemieszczen
komunikacjg zbiorowg, ale stanowi konkurencje dla komunikacji indywidualnej na obszarach o
dotychczasowej stabej obstudze komunikacji zbiorowej, dodatkowo narazonych na ograniczenia
predkosci zwigzane z duzym ruchem w godzinach szczytéw komunikacyjnych (na trasie wlotowej w
kierunku centrum).

Ponadto w przypadku wariantu W1 nalezy takze doceni¢ mozliwos¢ wykorzystania komunikagji
zbiorowej w ramach obstugi imprez masowych w stosunku do odcinka pdtnocnego, oraz obstugi
zastepczej obszaréw obstugiwanych obecnie z linii tramwajowej w alei Wojska Polskiego, ktéra ma by¢
remontowana w ramach projektu ,Przebudowy [...]" (W2). Kwestie te nie byly prognozowane
modelowo, jednakze majg roéwniez niebagatelny wptyw na ksztattowanie sie ruchu zaréwno
indywidualnego jak i zbiorowego w tym rejonie.

Réwnoczesnie nalezy takze zaznaczy¢ niebagatelny wptyw potudniowego odcinka inwestycji do
Centrum Handlowego STER, jako istotnego z uwagi na konkurencje w stosunku do komunikacji
indywidualnej. Odcinek ten jest potozony przy zachodniej granicy miasta, a inwestycja powigzana jest
rowniez z modernizacjg i usprawnieniami drogi wlotowej, znajdujgcej sie obecnie na granicy
przepustowosci. Ponadto lokalizacja petli tramwajowej na granicach miasta pozwala mysle¢ o
rozwigzaniach przesiadkowych dla zjezdzajacych do pracy w Szczecinie mieszkaricdw gminy Dobra.

Nalezy takze zwrdci¢ uwage, ze wskazane w ramach zadania odcinki potozone sg stosunkowo
daleko od centrum miasta, dlatego z jednej strony powodujg stosunkowo ograniczone przejecia z
komunikacji indywidualnej, jednak majg one zosta¢ wybudowane w ramach cato$ciowego programu i
stanowi¢ istotne dopetnienie ukladu sieci tramwajowej w Szczecinie. Szczegolne znaczenie ma w tym
wypadku dla odcinka pétnocnego przewidywana (poza projektem) budowa odcinka tramwajowego w
ciggu ulicy Szerokiej do projektowanej petli przy ul. Modrej, a dla odcinka potudniowego mozliwosé
przejec o charakterze multimodalnym ruchu zewnetrznego z gminy Dobra i z kierunku zachodniego.
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7.1.2 Whnioski dotyczace  wariantu inwestycji  ,Przebudowa  torowisk
tramwajowych w Szczecinie — etap II"”

Drugi z analizowanych projektow tzn. ,Przebudowa torowisk tramwajowych w Szczecinie — etap
II” nie wytycza zadnych nowych tras tramwajowych, jednakze réwniez ma niebagatelny wptyw na ruch
miejski — dotyczy bowiem modernizacji tras tramwajowych umozliwiajac szybszy i sprawniejszy, a takze
posrednio bardziej komfortowy dla pasazera przejazd tramwajem. Niewielkie réznice predkosci na
odcinkach a co za tym idzie roznice czasowe w podrézach mieszkancéw powinny sktoni¢ czes¢ z nich do
rezygnacji z komunikacji samochodowej na rzecz tramwaju, jednak wielkosci przeje¢ nie stanowig tak
istotnej rdznicy jak sumaryczne zyski czasowe pasazerow juz obecnie korzystajgcych z komunikacji
tramwajowej. To witasnie zysk czasowy i bardzo duza liczba pasazerdw ktorych dotyczy projekt (prawie
potowa pasazerow tramwajow przejezdza odcinkami torowisk bedacych objetymi projektem) decydujg o
wartosci tego projektu.

Duze znaczenie projektu i potencjalnych przyspieszen ruchu tramwajowego poza pewnymi
ograniczeniami w przejazdach komunikacjg indywidualng powoduje réwnoczesnie pewne ograniczenia i
przejecia pasazerow z ruchu autobusowego. Aspekt ten moze by¢ traktowany zaréwno jako wada
(ograniczenie przejazdéw w innych $rodkach komunikacji zbiorowej), ale takze jako zaleta — zaréwno ze
wzgledu na ekologicznos¢ transportu tramwajowego, jak i mozliwos¢ elastycznego wykorzystania taboru
autobusowego, w przypadku ograniczonego popytu. Nalezy jednoczesnie podkreslic ze model
komunikacyjny ze wzgledu na swoje ograniczenia nie przewidywat weryfikacji przebiegdw komunikaciji
autobusowej, jakie mogg mie¢ miejsce w przysztosci, zaktadajgc statos¢ obecnej oferty przewozowej.

Réwnoczesnie bardzo istotna jest takze, podkreslana kilkukrotnie, komplementarno$¢ obu
projektow, zardbwno w aspekcie tymczasowych zamknie¢ zwigzanych z remontami, jak i w zakresie
ksztattowania ogdtu zachowan komunikacyjnych mieszkancoéw Szczecina.
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