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1 Wprowadzenie

Celem niniejszego opracowania byto zaproponowanie mozliwych wariantéw przebudowy ukfadu
drogowego zamiejskiego odcinka drogi wojewddzkiej nr 223 (DW223) oraz przeprowadzenie wielokryterialnej
oceny ich efektywnosci. Jednoczesnie jednym z zadan stojgcych przed autorami opracowania byto uchwycenie
podstawowych rdznic pomiedzy zaproponowanymi wariantami przebudowy uktadu drogowego oraz
zarekomendowanie rozwigzania lub rozwigzan, ktére mozna uzna¢ za optymalne do dalszych prac
przedprojektowych. Pomimo, iz niniejsze opracowanie nie stanowi i nie zastepuje zadnego z elementow
typowej procedury z zakresu planowania infrastrukturalnego (jak np. studium techniczno-ekonomiczno-
Srodowiskowe) ostateczne wyniki analiz mogg by¢ traktowane, jako przedprojektowy etap procesu planowania
zmian regionalnej infrastruktury transportowej. W zatozeniu wyniki te majg stanowi¢ wsparcie dla jednostki
zarzadzajacej infrastrukturg drogowa w wojewddztwie kujawsko-pomorskim na wstepnym etapie procesu
decyzyjnego. W opracowaniu wykorzystano dwa nowatorskie, jak na standardy planowania w obszarze
transportu w regionie, rozwigzania®. Pierwszym z nich byto wykorzystanie podczas analiz mikrosymulacyjnego
modelowania transportowego, ktdore pozwolito w szczegdtowy sposdb oceni¢ proponowane scenariusze
dziatan majacych na celu poprawe sytuacji na DW223. Drugim byfo zastosowanie na korncowym etapie prac
jednej z metod wielokryterialnego wspomagania decyzji (WWD), ktéra pozwolita w kompleksowy sposdb
poréwnac i oceni¢ efektywnos¢ analizowanych wariantéw przebudowy uktadu drogowego.

1.1 Mikrosymulacyjny model ruchu

W ramach przywotywanych prac przygotowano bazowy, mikrosymulacyjny model ruchu drogowego
sktadajacy sie z elementow reprezentujgcych obecng sieé¢ drogowa (m.in. odcinki ulic, drogi dla rowerdw, drogi
dla pieszych) a takze generatoréw ruchu i innych obiektéw pozwalajgcych na odtworzenie skali i struktury
ruchu drogowego, a takze zachowan kierowcdéw na analizowanym uktadzie drogowym. Model uktadu
drogowego sktada sie z odcinka DW223 (ul. Szubinska w Biatych Btotach) oraz odcinkdéw innych ulic
uczestniczacych w rozktadzie ruchu na DW223 (niemal 2,5 km tego typu drég). Ponadto wyznaczono 11 miejsc
generacji ruchu pojazdow na tak zbudowanej sieci drogowej oraz 6 generatoréw ruchu pieszego (dla trzech
przej$¢ dla pieszych funkcjonujgcych w ciggu DW223 na analizowanym obszarze), gdzie natezenia
generowanych potokéw odpowiadaty wynikom zebranym w trakcie badar ruchu szczytowego?. Model zostat
skalibrowany danymi zebranymi podczas wspomnianych pomiardéw, gtéwnie przy wykorzystaniu czaséw
przejazdu przez analizowany uktad drogowy. Pomocniczo wykorzystano do tego celu takze informacje
udostepnione przez ZDMiKP w Bydgoszczy®. Nastepnie przygotowano 5 par* scenariuszy odpowiadajgcych z 5
analizowanych wariantéw przebudowy ukfadu drogowego. Warianty te zostaty ocenione w procedurze WWD.
W cytowanej pracy model ruchu zostat przygotowany w Srodowisku PTV Vissim.

1.2 Wielokryterialne wspomaganie decyzji

Przy znacznym spektrum metod WWD, ktére mozna zastosowac podczas rdznego rodzaju procesow
decyzyjnych zdecydowano sie na wykorzystanie tzw. metody AHP (proces analitycznego hierarchizowania; ang.
analytic hierarchy process). Rozwigzanie wystepuje powszechnie na réznych etapach podejmowania decyzji
m.in. w obszarze inwestycji transportowych. Metoda pozwala na uwzglednienie hierarchii waznosci
poszczegdlnych kryteridw, co przektada sie na uzyskanie ostatecznego rankingu wariantéw. Najwazniejszg
cechg metody AHP jest ukazanie w zobiektywizowany sposdb ostatecznej klasyfikacji wariantow przy

1 Przywotane w niniejszym opracowaniu wyniki pochodzg z nastepujgcego opracowania: Bryzgalski S.P., Zastosowanie
metod wspomagania decyzji na przyktadzie wyboru wariantu przebudowy uktadu drogowego drogi wojewddzkiej nr 223,
praca zaliczeniowa w ramach studium podyplomowego Inzynieria Ruchu i Planowanie Transportu pod kierunkiem dr inz.
Szymona Fierka (Instytut Transportu, Wydziat Inzynierii Ladowej i Transportu Politechniki Poznanskiej), grudzien 2022

2 Szczegdty badania ruchu przeprowadzonego przez KPBPPIR opisano w rozdziale 2.2

3 Dane dot. wolumenu pojazddw przejezdzajgcych przez skrzyzowanie Szubiriska/Broniewskiego w Bydgoszczy, czyli w
najblizszym punkcie pozwalajgcym na odczytanie informacji z detektorow pojazddw tj. petli indukcyjnych umieszczonych
na pasach kierujgcych potok pojazdéw w kierunku Biatych Btot.

4 Scenariusz ruchu w szczycie porannym i scenariusz ruchu w szczycie popotudniowym
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jednoczesnym okresleniu relacji pomiedzy nimi. Analiza AHP polega na wykonaniu eksperymentow
obliczeniowych wykorzystujgcych ocene stopnia odmiennosci wzglednej wynikéw osiggnietych przez warianty
w ramach danego kryterium (od réwnowaznosci poprzez umiarkowang przewage, silng przewage, bardzo silng
przewage do przewagi krytycznej). To pozwala okresli¢ preferencje wariantéw wzgledem kazdego kryterium i
zaprezentowanie ich w formie macierzy. Finalnie dokonywane jest wyznaczenie uogdlnionej miary wariantéw,
dzieki ktorej uzyskuje sie syntetyczny wynik analiz obrazujgcy zaréwno uszeregowanie wariantdéw na wspolnej
osi poréwnawczej jak i analize zbieznosci (réwnowaznosci) tych wynikow.

2 Aktualne problemy transportowe w ciggu drogi wojewddzkiej nr 223
i ich wptyw na obszar miejscowosci Biate Btota

2.1 Obecne zagospodarowanie i uwarunkowania spoteczne w kontekscie
funkcjonowania transportu w rejonie miejscowosci Biate Btota

Problemy komunikacyjne w ciggu drogi wojewddzkiej nr 223 sg wynikiem intensywnego ruchu
drogowego w relacji Bydgoszcz — wezet Bydgoszcz Btonie generowanego przez podrdze tranzytowe wzgledem
Biatych Btot, przy czym najbardziej negatywnie wptywa on na jakos$¢ Zzycia mieszkancow wtasnie tej
miejscowosci. Osrodek stanowi administracyjnie siedzibe wtadz samorzadu gminnego a takze gromadzi szereg
funkcji majacych znaczenie dla catej lokalnej spotecznosci. Obecnie gtéwng osig komunikacyjng miejscowosci
jest nadmiernie obcigzona DW223, za ktdrej posrednictwem mozliwe sg podréze w kierunku Bydgoszczy oraz
Wezta Bydgoszcz Btonie. Ponadto droga ta jest zasadniczo jedyng arterig umozliwiajgcg podréze w relacji Biate
Bfota — Bydgoszcz, a dla pdtnocnej czesci miejscowosci DW223 petni funkcje bramowa (dostep do
zewnetrznego uktadu komunikacyjnego), gdyz nie ma alternatywy przy potrzebie przejazdu w relacjach
pomiedzy pétnocng a potudniowg czescig miejscowosci (brak infrastruktury dla innych kierunkow). Siec¢
drogowa w obrebie miejscowosci uzupetniajg inne drogi publiczne zapewniajgce dostep do konkretnych
nieruchomosci a w niektérych przypadkach umozliwiajgce ominiecie ww. wezta drogowego (ul. Centralna wraz
z ul. Kruszynska).
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Mapa 1. Struktura funkcjonalno-przestrzenna obszaru miejscowosci Biate Btota
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Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych Open Street Map

Obecny ksztatt struktury funkcjonalno-przestrzennej Biatych Btot wskazuje wyraznie, iz dominujgca
funkcjg zagospodarowania obszaru pofozonego po potudniowej stronie DW223 jest funkcja mieszkaniowa,
ktérej granicami sg zwarty kompleks lesny oraz droga ekspresowa S10. Teren potozony na poétnoc od osi drogi
wojewddzkiej nr 223 jest znacznie bardziej urozmaicony — poza obszarami mieszkalnymi wystepujg tu tereny
przemystowe o znacznej powierzchni, ogrodéw dziatkowych, cmentarzy czy tez upraw (zwigzanych
z obecnoscig szkotki lesnej Nadlesnictwa Bydgoszcz). Nalezy rowniez zwréci¢ uwage na obecnosé¢ obszarow
handlu i ustug zgromadzonych gtéwnie w sgsiedztwie DW223, zaréwno po pétnocnej jak i potudniowej stronie.
Jednoczesnie szczegdlnie istotne dla mieszkancéw miejscowosci oraz catej gminy tereny ustug publicznych, na
ktérych zlokalizowano takie obiekty jak poszczegdlne wydziaty urzedu gminy, przychodnia, szkota podstawowa,
gminne przedszkole czy tez osrodek sportu i rehabilitacji, ktére rowniez znajdujg sie w bezposrednim
sgsiedztwie DW223. Waznym uwarunkowaniem w kontekscie celu niniejszego opracowania jest obecnos¢ linii
kolejowej nr 356 relacji Poznan Wschdd — Bydgoszcz Gtowna, ktdrej przekroczenie w kontekscie dokonywania
zmian w ukfadzie drogowym opisanego terenu stanowi¢ bedzie wyzwanie inzynieryjne oraz moze wydatnie
wptyngé na koniecznos¢ zaangazowania znacznych srodkéw finansowych. Cigg ten stanowi umowng granice
obszaru zabudowy miejscowosci, gdyz teren potozony po jej pétnocnej stronie stanowig obszary lesne, taki lub
niewielkie zbiorniki wodne. Struktura funkcjonalno-przestrzenna opisywanego obszaru w ostatnich latach nie
wykazywata duzej zmiennosci (nie zaobserwowano intensywnego procesu zajmowania nowych terenéw pod
zabudowe mieszkaniowg ani ekspansji terendow przemystowych) przez co nalezy uznaé jg za w petni
wyksztatcong. Rozwdj zabudowy z racji na zjawisko postepujgcej suburbanizacji wystepuje co prawda w
granicach gminy Biate Bfota, aczkolwiek dotyczy ona w gtdwnej mierze obszaréw znajdujgcych sie po
zachodniej stronie Obwodnicy Bydgoszczy (m.in. miejscowosci tochowo, Murowaniec).
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Analizowany obszar jest zrdznicowany pod wzgledem liczby ludnosci. Wedtug danych nt. miejsc
zameldowania ludnosci na pobyt staty (stan na IV 2020)° wystepuje znaczna dysproporcja pomiedzy terenem
znajdujgcym sie po potudniowej stronie drogi wojewddzkiej nr 223 (4 994 osoby) a tym potozonym na pétnoc
wzgledem jej osi (842 osoby). Chcac doktadniej zobrazowaé zrdznicowanie przestrzenne rozmieszczenia
ludnosci zdecydowano sie na ukazanie wskaznika gestosci zaludnienia w siatce heksagonowej. Rozktad
wartosci prezentuje stosunkowo jednorodny uktad odpowiadajgcy dominujgcej formie zabudowy w tym
obszarze, czyli zabudowie jednorodzinnej. Najnizsze wartosci prezentujg obszary znajdujgce sie na obrzezach
miejscowosci (gdzie zabudowa jest najmniej gesta), najwyzsze natomiast wystepujg na terenach, gdzie dziatki
ewidencyjne majg stosunkowo mniejszg powierzchnie, przez co zabudowa jest stosunkowo gesta. Wyjatkiem
jest w tym przypadku heksagon o wartosci maksymalnej wynoszgcej 121,1 osoby/ha. Obszar ten zostat
zabudowany trzema budynkami wielorodzinnymi, co miato wptyw na ostateczny wynik.

Mapa 2. Gestos¢ zaludnienia na obszarze miejscowosci Biate Btota
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Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych PESEL

Kolejnym elementem wptywajgcym na skale i kierunki przemieszczania sie na danym obszarze jest
obecnosc roznego rodzaju generatoréw ruchu. Obiekty te stanowig najczesciej miejsca pracy lub nauki, zaktady
przemystowe lub produkcyjne (w kontekscie transportu towarowego), punkty handlowe i ustugowe czy tez
urzedy. W Biatych Btotach widoczna jest silna koncentracja obiektdow o charakterze uzytecznosci publicznej,
handlowym oraz pozostatych ustug i wytwdrczosci wzdtuz osi drogi wojewddzkiej nr 223. Co wazne, najwieksza
liczba generatoréw koncentruje sie po potudniowej stronie DW223, szczegdlnie na wysokosci Urzedu Gminy
Biate Btota. Poza ww. zgrupowaniem wystepuje kilka obszaréw, gdzie stwierdzono obecnos¢ generatoréow
ruchu. Dwa z nich sg potozone po pétnocnej stronie wspomnianej drogi, w bliskim sgsiedztwie linii kolejowej.
Mowa tutaj o obiektach o charakterze przemystowym (np. producent wyrobdéw betonowych), handlowym
(np. sktad materiatéw budowlanych) i uzytecznosci publicznej (np. punkt selektywnej zbiérki odpaddow).

5> Dane udostepnione KPBPPIR przez Ministerstwo Cyfryzacji
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Kolejne dwa przyktady grup obiektéw oddalonych od ciggu DW223 to potozone po potudniowej jego stronie
zgrupowania obiektdw uzytecznosci publicznej (np. szkota podstawowa), handlowych (np. sklep monopolowy)
oraz pozostate ustugi (np. paczkomat). Na potrzeby opracowania wyznaczono obszary koncentracji obiektéw,
ktérych znaczenie jako potencjalnych generatordw ruchu jest najwieksze. Wskazuje sie cztery takie obszary:

e teren w bezposrednim sgsiedztwie Urzedu Gminy Biate Btota, w obrebie ktdrego poza ustugami
publicznymi znajdujg sie réwniez obiekty handlowe o duzej powierzchni sprzedazy oraz znaczna
grupa mniejszych generatoréw kilku typow;

e teren w bezposrednim sasiedztwie Szkoty podstawowej im. Mariana Rejewskiego, gdzie
wskazano kilka innych obiektéw takich jak gminne przedszkole oraz Osrodek Sportu
i Rehabilitacji, ktore tgcznie generujg znaczny, codzienny ruch;

e dwa tereny po pdtnocnej stronie DW223, w ktérych wskazano obecnosé przedsiebiorstw
przemystowych o potencjale do generowania ciezkiego ruchu towarowego.

Mapa 3. Potencjalne generatory ruchu w miejscowosci Biate Btota
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Zrédto: opracowanie wtasne

Przedstawione wyzej uwarunkowania wskazujg, iz obszar miejscowosci Biate Btota posiada szereg cech
mogacych potencjalnie wptyngc na skale i kierunki ruchu na drodze wojewddzkiej 223. Nalezy przy tym jednak
zaznaczy¢, iz znacznie wieksze znaczenie posiadajg potoki pojazdéw wytwarzane poza miejscowoscig, ktérych
skala, z uwagi na bliskie sgsiedztwo stolicy wojewddztwa — Bydgoszczy oraz obecnosci kluczowych drog
krajowych (S5, S10), generuje wiekszos$¢ problemoéw od lat obserwowanych na tym odcinku DW223.

Obecnie droga wojewddzka nr 223 na odcinku przebiegajgcym przez miejscowosc¢ Biate Btota
(ul. Szubinska) to jednojezdniowy cigg o pojedynczym pasie ruchu dla kazdego kierunku. Na skrzyzowaniach z
ulicami Altanowg, Centralng, Berberysowa, Barwinkowa/Bartniczg, Czerskg i Kapliczng wystepujg dedykowane
pasy dla zmiany kierunku jazdy w lewo. Ponadto wskazaé¢ mozna zastosowanie azyli oddzielajgcych pasy ruchu
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(gtéwnie w sasiedztwie przejs¢ dla pieszych), zatok autobusowych, z ktdrych korzystajg autobusy komunikacji
miejskiej i podmiejskiej a takze sygnalizacji swietlnej przy skrzyzowaniu ul. Szubinskiej z ul. Berberysowa. Po
potudniowej stronie jezdni, na catej dtugosci drogi w miejscowosci wyznaczono cigg pieszo-rowerowy
natomiast po pdétnocnej— chodnik rozciggajacy sie miedzy ul. Altanowa a zakoriczeniem ul. Przemystowej. Stan
nawierzchni ul. Szubinskiej w Biatych Btotach oraz w dalszym przebiegu DW223 do miejsca wtgczenia sie w cigg
zmodernizowany przy okazji budowy ronda turbinowego okreslany jest przez zarzadce drogi jako zadowalajacy
lub zly. Niestety widocznym mankamentem uzytkowym jest geometria skrzyzowan (kilkuwlotowe,
standardowe skrzyzowania), przez ktérg wigczenie sie do ruchu z ulicy podporzagdkowanej przy intensywnym
ruchu na gtéwnym ciggu jest utrudnione i prowadzi do niebezpiecznych sytuacji.

Schemat 1. Schematyczny przekrdj DW223 na wysokosci ul. Berberysowej
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Zrédto: opracowanie wtasne

2.2 Ruch w ciggu DW223 — sytuacja obecna

Droga wojewddzka nr 223 nalezy do najsilniej obcigzonych ruchem drég wojewddzkich w catym kraju.
Sytuacja ta ma zwigzek z jednej strony z jej kluczowg funkcjg w kontekscie dostepnosci Bydgoszczy z kierunku
potudniowo-zachodniego, z drugiej natomiast mowa tutaj o arterii bedgcej tgcznikiem miasta z siecig drég
ekspresowych pozwalajgcych m.in. na realizacje podrézy w relacjach miedzyregionalnych. Wedtug danych
Generalnego Pomiaru Ruchu udostepnianych przez Generalng Dyrekcje Drég Krajowych i Autostrad (GDDKIA)
warto$¢ éredniodobowego ruchu rocznego (SDRR) dla wszystkich typdw pojazddw w ciggu DW223 na odcinku
Wezet Bydgoszcz Btonie — Rondo im. Powstarica Wielkopolskiego Putkownika Antoniego Grygiela (Rondo
Turbinowe) wyniosta w 2020/2021° - 20 342 pojazdy. Nalezy przy tym zaznaczyé, iz obecny stan infrastruktury
tj. droga jednojezdniowa z pojedynczymi pasami do jazdy w kazdym kierunku i okazjonalnie wystepujgcymi
pasami dla relacji skretnych, gdzie w wiekszosci wystepuje ograniczenie predkosci do 50 km/h, nie
charakteryzuje sie przepustowoscig mogaca przyja¢ tak znaczne potoki pojazddéw, szczegdlnie w godzinach
szczytu gdy obserwowane natezenie jest znaczgco wyzsze. Istotng informacjg w kontekscie obserwowanych
problemoéw w ciggu drogi wojewddzkiej nr 223 jest rowniez fakt, iz poczawszy od pomiaru z roku 1995
obserwuje sie stopniowy wzrost natezenia pojazddw, ktéry w ujeciu wieloletnim osiggnat niemal dwukrotnosé
wartosci poczatkowej (20 342 wzgledem 11 242 pojazddw).

6 Ostatni GPR wykonywany byt w 2020 i 2021 roku z uwagi na pandemie COVID-19.
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Wykres 1. Wartosci Sredniodobowego ruchu rocznego na odcinku Wezet Bydgoszcz Btonie — Rondo

Turbinowe w ciggu drogi wojewddzkiej 223
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Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych GDDKIA

Ponadto warto zwrdci¢ uwage na strukture rodzajowa ruchu. Zauwaza sie, iz udziat transportu ciezkiego,
towarowego w ostatnich dwoéch dekadach ulegt istotnemu zmniejszeniu. Wedtug danych z lat 2020/2021
pojazdy ciezarowe odpowiadaty za 2,0% SDRR co jest wyraznie nizszym wynikiem anizeli 8,4% SDRR w 2000 r.
Proces ten jest wprost zwigzany ze zmniejszeniem roli tranzytowej tego odcinka DW223 szczegdlnie w
kontekscie efektu przeniesienia ruchu ciezkiego na inne ciggi. Szczegdlne znaczenie miato tu oddanie do
uzytkowania obwodnicy Bydgoszczy w ciggu drogi ekspresowej S5. Zupetnie odwrotng sytuacje obserwuje sie
w kontekscie ruchu samochoddéw osobowych. Dane za rok 2000 okreslity udziat samochoddéw osobowych w
wartoéci SDRR na poziomie 83,3% przy czym w latach 2020/2021 byfo to juz 89,9%. Taki trend wynika
bezposrednio z dynamicznie postepujgcego procesu suburbanizacji miasta Bydgoszczy, ktore wzmaga
dosrodkowy ruch mieszkancow osiedlajgcych sie w wiekszej odlegtosci od centrum aglomeracji.

W toku prac nad zagadnieniem poprawy funkcjonowania uktadu drogowego w Biatych Btotach
zdecydowano, iz dane o srednim potoku dobowym udostepniane przez GDDKIA mogg byé co prawda
informacjg wyjsciowg aczkolwiek nie prezentujg oczekiwanego poziomu szczegdtowosci w kontekscie proby
podejscia do wytonienia proponowanych dziatarn optymalizujgcych ruch na DW223. Z uwagi na to KPBPPIR
przeprowadzito w dniu 26 maja 2022 r. badanie majace na celu okreslenie rozktadu ruchu na poszczegdlne
relacje skretne na kluczowych skrzyzowaniach na DW223 w miejscowosci Biate Btota. Badanie zostato
wykonane technikg wideorejestracji w godzinach szczytu porannego (7:00 — 9:00) oraz popotudniowego (14:00
—16:00).
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Fotografia 1. Obserwacja skrzyzowania Szubiriska/Kapliczna przy wykorzystaniu metody wideorejestracji

W

Zrédto: materiaty wtasne

tacznie przeanalizowano 24h materiatu wideo. Zebrane dane pozwolity na okreslenie ogdlnego
natezenia pojazddw wraz z poszczegdlnymi relacjami skretnymi na szesciu kluczowych skrzyzowaniach, a takze
umozliwity okreslenie skali potokéw pieszych na trzech przejSciach przez jezdnie (skrzyzowania
Szubinska/Berberysowa, Szubifiska/Barwinkowa i Szubiriska/Kapliczna).
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Schemat 2. Natezenie pojazdow na relacjach skretnych — Szubiriska/Centralna
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Zrédto: opracowanie wtasne

Pierwszym skrzyzowaniem poddanym analizom, liczac z kierunku miasta Bydgoszcz, byto przeciecie
ul. Szubinskiej z ul. Centralng. Zaobserwowano, iz najwiekszy udziat potoku’ pojazddw przejezdza w relacji na
wprost w ciggu drogi wojewddzkiej nr 223 zaréwno w czasie szczytu porannego (1 447 z 1 811 pojazdéw;
79,9%) jak i popotudniowego (1 543 z 1 973 pojazddw; 78,2%). Za wazne relacje skretne na tym skrzyzowaniu
nalezy uznac¢ réwniez prawoskret z ul. Centralnej w ul. Szubinskg oraz lewoskret umozliwiajgcy zjazd z
ul. Szubinskiej w ul. Centralng, na ktérych w zaleznosci od pory dnia obserwuje sie potoki pojazdéw rzedu 120
— 220 sztuk. Pozostate relacje wykorzystywane sg znacznie rzadziej i nie wptywajg znaczgco na ostateczng
sytuacje ruchowg na tym skrzyzowaniu.

7 Warto$ci $redniogodzine
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Schemat 3. Natezenie pojazddw na relacjach skretnych — Szubiriska/Altanowa
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Zrddto: opracowanie wtasne

Kolejnym punktem badan byto skrzyzowanie ul. Szubinskiej z ul. Altanowa. Ulica podporzadkowana
stanowi dojazd do jednego z popularnych dyskontow a dalej rowniez do obiektdw przemystowych w pétnocnej
czesci miejscowosci. Zaréwno w szczycie porannym jak i popotudniowym najwazniejszg relacjg jest przejazd
ul. Szubinska na wprost (odpowiednio 87,9% i 86,9% pojazdow). Pozostate relacje zaktadajgce zjazdy lub
wyjazdy z ul. Altanowej charakteryzujg sie sredniogodzinnym potokiem na poziomie 40 — 60 pojazddw.
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Natezenie pojazddw na relacjach skretnych — Szubin Berberysowa
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Zrddto: opracowanie wtasne

W  przypadku skrzyzowania ul. Szubinskiej z ul. Berberysowg nalezy zaznaczy¢, iz droga
podporzadkowana stanowi droge jednokierunkowg umozliwiajaca jedynie wyjazd w kierunku potudniowo-
wschodnim. Jak wida¢ natezenie pojazddéw wyjezdzajgcych z ul. Berberysowej w ul. Szubinska byto niewielkie
i wyniosto w zaleznosci od pory dnia 14 — 29 pojazddw na godzine. Jednym z kluczowych uwarunkowan dla
catego ciggu DW223 przebiegajgcego przez Biate Btota jest obecnos$¢ na tym skrzyzowaniu przejscia dla
pieszych objetego sygnalizacjg $Swietlng akomodacyjng, wzbudzang przez pieszych poprzez nacisniecie
odpowiedniego przycisku. Obserwowany potok pieszych byt wyraznie wiekszy w trakcie szczytu
popotudniowego (235 oséb wzgledem 91 oséb rano). Przyczyng tej dysproporcji byto w gtéwnej mierze
potozenie przystanku autobusowego dla ruchu komunikacji publicznej przyjezdzajgcego z kierunku
Bydgoszczy. Z uwagi na fakt, iz przystanek ten znajduje sie po pdtnocnej stronie jezdni, znaczna czesc
pasazerow w szczycie popotudniowym musi skorzystac z przejscia dla pieszych, gdyz zasadniczo wiekszos¢
mieszkancéw miejscowosci zamieszkuje teren po potudniowej stronie ul. Szubinskiej. Analogicznie zgodnie z
wahadtowym charakterem ruchu aglomeracyjnego pasazerowie komunikacji miejskiej w szczycie porannym
korzystajg w gtéwnej mierze z przystanku po potudniowej stronie ul. Szubinskiej (przystanek do Bydgoszczy),
wobec czego obserwuje sie mniejsze wykorzystanie przejscia dla pieszych. Ponadto z badan wynika, ze Srednio
w trakcie godziny szczytu porannego/popotudniowego na skrzyzowaniu ul. Szubinskiej z ul. Berberysowa
dochodzi do 37 wzbudzen sygnalizacji przez pieszych oczekujgcych, by przej$¢ na drugg strone ulicy. taczny
czas, ktéry piesi srednio majg do dyspozycji (sygnat zielony) w czasie godziny w tym przypadku wynosi okoto 9
minut, co przektada sie sumarycznie na nieco ponad 17 minut, w trakcie ktérych przez skrzyzowanie nie moga

ANALIZA MOZLIWOSCI POPRAWY FUNKCJIONOWANIA UKtADU DROGOWEGO W BIALYCH BtOTACH

W KONTEKSCIE PRZEBUDOWY DROGI WOJEWODZKIEJ NR 223




przejezdza¢ samochody (sygnat czerwony i sygnat zotty)®. Statystycznie w trakcie godziny w szczycie przez
tarcze skrzyzowania ul. Szubinskiej i ul. Berberysowej pojazdy mogg poruszac sie przez 43 minuty.

Schemat 5. Natezenie pojazddw na relacjach skretnych — Szubiriska/Barwinkowa
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Zrédto: opracowanie wtasne

Jedynym czterowlotowym skrzyzowaniem objetym badaniem byto przeciecie ul. Szubinskiej
z ul. Barwinkowa. W tym przypadku nie zaobserwowano innych, anizeli kierunek gtéwny na wprost w ciggu
ul. Szubinskiej (85,3% w szczycie porannym; 83,2% w szczycie popotudniowym), istotnych relacji skretnych
o duzych natezeniach ruchu. Pozostate relacje zawierajg sie w przedziale od 6 do 66 pojazdéw
Sredniogodzinnie, przy czym trzeba zaznaczy¢, iz przejazd ul. Barwinkowg na wprost (przecinajac ul. Szubinska)
praktycznie nie wystepuje w ogdlnej strukturze kierunkowej ruchu na tym skrzyzowaniu. Obecne w tym
miejscu przejscie dla pieszych byto znacznie rzadziej wykorzystywane anizeli to znajdujgce sie blizej ul.
Barwinkowej — $redni potok pieszych w zaleznosci od pory dnia wynidst 50 — 61 os./h.

8 Warto$¢ jest suma czasu trwania sygnatu zielonego dla pieszych oraz tzn. czasu miedzyzielonego w programie
sygnalizacyjnym
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Schemat 6. Natezenie pojazddw na relacjach skretnych — Szubiriska/Czerska
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Zrédto: opracowanie wtasne

Kolejnym punktem pomiarowym byto skrzyzowanie ul. Szubinskiej z ul. Czerska. Charakteryzowato sie
ono stosunkowo duzym zréznicowaniem w wykorzystaniu poszczegdlnych relacji pomimo niewatpliwej
dominacji kierunku na wprost w ciggu ul. Szubinskiej (81,0% w szczycie porannym; 83,4% w szczycie
popotudniowym). Potok pojazdéw dla kazdej relacji skretnej, zarobwno w czasie szczytu porannego jak i
popotudniowego, osiggnat poziom minimum 55 pojazddw, przy czym wyrdznia sie relacja z ul. Szubinskiej w
prawo w ul. Czerskg wykazywata natezenie w granicach 111 — 136 samochoddw. Takie wyniki w znacznym
stopniu wptywaty na obserwowang ptynnos¢ przemieszczania sie pojazddw w obrebie skrzyzowania, gdyz duza
liczba relacji pokonywana przez istotng liczbe samochoddw wymagata od kierowcdw zachowania szczegdlnej
ostroznosci i czestego ustepowania przejazdu mimo formalnego pierwszenstwa.
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Schemat 7. Natezenie pojazddw na relacjach skretnych — Szubiriska/Kapliczna
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Ostatnim miejscem, dla ktérego przeprowadzono badania byto skrzyzowanie ulic Szubinskiej
i Kaplicznej. Poza widoczng dominacjg w kierunku na wprost w ciggu ul. Szubinskiej (91% w szczycie porannym,
90% w szczycie popotudniowym) warto zwrdci¢ uwage na wyrazng roznice pod katem popularnosci kierunkéw
wijazdowych i wyjazdowych z ul. Kaplicznej. Zauwazy¢ mozna widocznie nizszy potok pojazdéw zjezdzajacy
z ul. Szubinskiej w lewo, od strony wezta Bydgoszcz Btonie (27 pojazdow w szczycie porannym, 30 pojazdow
w szczycie popotudniowym) anizeli w przypadku pozostatych relacji (minimalna réznica wyniosta 10 pojazdéw,
natomiast zasadniczo mozna moéwi¢ niemal o dwukrotnosci).

Dane przedstawione w powyzszym rozdziale postuzyty do przygotowania modelu mikrosymulacyjnego
sieci drogowej w obrebie miejscowosci Biate Btota w zakresie generacji ruchu oraz wtasciwego rozpoznania
relacji skretnych na skrzyzowaniach. Pozwolito to sparametryzowac ruch w kontekscie zaproponowanych do
przeanalizowania wariantdw majgcych na celu optymalizacje sytuacji na DW223.
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3 Opis mozliwych wariantow przebudowy uktadu drogowego

W niniejszym rozdziale zaprezentowano opis 5 analizowanych wariantow przebudowy uktadu drogowego
DW223 w miejscowosci Biate Btota. Przy konstruowaniu wariantow kierowano sie nastepujgcymi zatozeniami:

e likwidacja sygnalizacji dla pieszych (Szubiriska/Berberysowa) rozumiana jako likwidacja kolizji ruchu
pieszych z tranzytowym ruchem pojazdéw w relacji Bydgoszcz — wezet Bydgoszcz Bfonie

e redukcja mozliwosci wjazdu z drog podporzadkowanych, uptynnienie ruchu i zwiekszenie
bezpieczerstwa na skrzyzowaniach (zmniejszenie liczby skrzyzowan z 6 na 4, zmiana geometrii na
skrzyzowania o ruchu okreznym),

e symulowanie jedynie szczytowych warunkdw ruchu jako stanu najbardziej problematycznego

W tym miejscu zaznaczy¢ nalezy, ze pierwotnie funkcjonowato jeszcze jedno istotne zatozenie dla
tworzenia wariantéw, ktore dotyczyto ograniczenia liniowe] ingerencji inwestycyjnej do centrum miejscowosci
Biate Btota (reagujmy tylko tam, gdzie jest problem). Jednakze w toku analiz okazato sie, ze powyzsze
ograniczenie nie tyle problem likwiduje czy niweluje, ale przenosi go w inne miejsce na sieci (kolejne najstabsze
ogniwo) i w efekcie nie obserwuje sie poprawy sytuacji transportowej. W efekcie to pierwotne zatozenie
musiato zosta¢ zmodyfikowane w kierunku zwiekszenia zakresu koniecznych do podjecia dziatanh moggcych
ostatecznie przetozy¢ sie na poprawe sytuacji transportowej w ciggu DW223 w miejscowosci Biate Bfota.

3.1 Wariant 1 - obwodnica

Wariant 1 jest zwigzany z realizacjag obwodnicy miejscowosci Biate Btota. Realizacja nowego ciggu
omijajgcego obszar zurbanizowany to typowe rozwigzanie pozwalajgce na uptynnienie ruchu w przypadku
wystgpienia problemdéw komunikacyjnych wynikajgcych z obecnosci ,waskiego gardta” w sieci drogowej.
Analizowany w niniejszym opracowaniu przebieg obwodnicy dotyczy obejscia miejscowosci Biate Btota od
strony pétnocnej, co jest optymalnym wyborem z uwagi na istniejgce ograniczenia przestrzenne zlokalizowane
po potudniowej stronie DW223. Realizacja nowego przebiegu drogi w tej czesci miejscowosci wigzataby sie
nieuchronnie ze zmianami zagospodarowania zwigzanymi gtéwnie z koniecznoscig wykupu gruntéw i
wyburzen o ogromnej skali, co przetozytoby sie na szereg problemdw spotecznych. Z tych powodéw juz na
wstepie zrezygnowano z propozycji wytyczenia przebiegu nowej drogi w wariancie potudniowym.

Na potrzeby niniejszej analizy zaktada sie, ze obwodnica zostanie zrealizowana w przekroju 1/2 i klasie
technicznej drogi gtéwnej (G), co przetozy sie na mozliwosé przejazdu z predkoscig nieprzekraczajgcg 90 km/h.
Odcinek drogi stanowigcej obejscie miejscowosci Biate Btota wedtug przebiegu prezentowanego w wariancie
1 bedzie miat ok 2,6 km dtugosci, przy czym nie zaktada sie budowy skrzyzowan czy tez umozliwienia
bezposredniej obstugi nieruchomosci z noworealizowanej trasy. Byty to m.in. okolicznosci umozliwiajgce
ograniczenie zakresu inwestycji do odcinka w ukfadzie 1/2 (nie 2/2) przy zachowaniu wystarczajgcej
przepustowosci.

Wariant 1 rozpoczyna sie w zachodniej czesci DW223 za zjazdem z wezta S5/510, gdzie jezdnia
obwodnicy bezkolizyjnym rozwigzaniem w formie wiaduktu przechodzi nad ciggiem ul. Szubinskiej oraz
nowoprojektowanym rondem, odchodzgc w kierunku pétnocno-wschodnim. Droga przebiegac bedzie gtownie
przez tereny lesne, kierujac sie od ww. wjazdu planuje sie przeciecie ul. Przemystowe]j (bezkolizyjnie, brak
skrzyzowania) oraz po nastepnych 700 m - bocznicy kolejowej (wiadukt). Nastepnie, przechodzac wzdtuz linii
kolejowej nr 356 (LK356) trasa przecina tereny obecnie zagospodarowane tj. tereny sktadowe kompleksu
przemystowego ,Prefabet-Biate Btota” potozone miedzy ul. Betonowga a LK356. W dalszym przebiegu droga
omija od poétnocy zabudowania zgrupowane przy ul. Ametystowej, po czym zmienia kierunek na potudniowo-
wschodni. Nastepnie trasa przecina obszary le$ne oraz tereny szkoétki lesnej Nadlesnictwa Bydgoszcz po czym
dochodzi do pierwotnego przebiegu DW223 w miejscu, gdzie rozpoczyna sie istniejgcy odcinek dwujezdniowy
(ok. 3,8 km wg obecnego pikietazu).
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Mapa 4. Schemat zmian uktadu drogowego realizowanych w ramach wariantu 1
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Zrédto: opracowanie wtasne

Whtaczenie sie w obecny uktad 2/2 zaplanowano jako rozbiegajgce sie pasy ruchu w jednopasowe jezdnie
w kierunkach: z Bydgoszczy do Biatych Btot, z Bydgoszczy na obwodnice, z obwodnicy do Bydgoszczy oraz z
Biatych Bfot do Bydgoszczy. Oznacza to, ze konieczne byto zaplanowanie pojedynczego wiaduktu dla
potudniowe] jezdni obwodnicy nad jezdnig z kierunku Bydgoszczy do Biatych Bfot, celem zapewnienia
bezkolizyjnosci uktadu. Jednoczenie nie przewidziano mozliwosci realizacji zjazdu komunikujgcego
miejscowos¢ Biate Btota z obwodnicg w tym miejscu. W obrebie starodroza DW223 w centrum miejscowosci
Biate Btota analizowany wariant przewiduje likwidacje sygnalizacji swietlnej na przejsciu dla pieszych w
sgsiedztwie skrzyzowania Szubinska/Berberysowa oraz umozliwienia dwukierunkowego ruchu na
ul. Berberysowej. Podstawowg funkcjg starodroza DW223 bedzie obstuga ruchu lokalnego oraz przejazd
pojazdéw komunikacji publiczne;j.

W ramach wariantu zaktada sie likwidacje skrzyzowania Szubinska/Kapliczna oraz realizacje
czterowlotowego ronda obejmujgcego nastepujgce kierunki: Szubinska (od zachodu), Kapliczna (od pdtnocy),
Szubinska (od wschodu) oraz Czerska (od potudnia). Zaproponowane rozwigzanie jest konsekwencjg
zaobserwowanych, istotnych trudnosci z ptynnym i bezpiecznym witgczaniem sie pojazdéw do ruchu z drég
podporzadkowanych — w szczegdlnosci z ul. Czerskiej w kierunku zachodnim i ul. Kaplicznej na wschod. Nalezy
zaznaczyé, iz likwidacja skrzyzowania Szubinska/Kapliczna oraz realizacja ronda turbinowego w miejscu
obecnego skrzyzowania Szubiriska/Czerska zostaty wykorzystane, jako integralny element dla kazdego z
analizowanych wariantéw. Gtéwnym powodem dla podjecia takiej decyzji byty spodziewane, pozytywne wyniki
zwigzane z poprawg bezpieczenstwa i ptynnoscig ruchu.
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3.2 Wariant 2 - tunel

Gtéwnym zatozeniem dla wariantu 2 byto ograniczenie ucigzliwosci ruchu drogowego, w szczegdlnosci
tranzytowego, w bezposrednim sasiedztwie newralgicznego odcinka DW223 przebiegajgcego przez
funkcjonalne centrum miejscowosci Biate Btota. Za sposdb osiggniecia tego celu uznano realizacje tunelu
przejmujgcego wtasnie ruch tranzytowy. Od strony zachodniej, za zjazdem z wezta Bydgoszcz Btonie w uktadzie
2/2 planuje sie realizacje ronda turbinowego w zamian obecnie funkcjonujgcego uktadu dwéch skrzyzowan
(Szubiniska/Kapliczna, Szubiriska/Czerska). Nastepnie na odcinku od ronda turbinowego do skrzyzowania
Szubinska/Barwinkowa/Bartnicza zaproponowano realizacje drogi w uktadzie dwupasowym, dwujezdniowym
(2/2) zakonczona rozplotem na pojedyncze jezdnie, gdzie srodkowe pasy stanowic¢ bedg zjazd/wjazd do tunelu.
Zjazd/wjazd ulokowany zostanie bezposrednio przed skrzyzowaniem Szubinska/Barwinkowa/Bartnicza.
Zaktada sie, iz droga w tunelu bedzie posiadata uktad 1/2 przy predkosci maksymalnej nieprzekraczajgcej 70
km/h. Tunel bedzie miat dtugos¢ 740 m.

Mapa 5. Schemat zmian ukfadu drogowego realizowanych w ramach wariantu 2

Obiekty liniowe Obiekty punkowe
=== budowa nowego odcinka klasy L O budowa ronda
T="="< budowa tunelu 0 likwidacja sygnalizacji
0 300 600 m = likwidacja odcinka drogi
L L | L | rozbudowa odcinka do ukfadu 2x2

Zrédto: opracowanie wtasne

W ramach istniejgcego skrzyzowania Szubinska/Barwinkowa/Bartnicza zaprojektowano rondo w
uktadzie czterowlotowym. Wlot zachodni to kierunek z wezta S5/510, potudniowy i pétnocy to wloty obecnych
ulic Barwinkowej i Bartniczej, natomiast wlot wschodni kieruje ruch w kierunku centrum miejscowosci (w
zatozeniu jedynie ruch docelowy) w $ladzie obecnej DW223. Cigg przebiegajacy ponad planowanym tunelem
stanowi¢ bedzie droge o niewielkim znaczeniu, obstugujaca w zatozeniu ruch lokalny oraz transport publiczny.
Zaktada sie budowe ulicy w uktadzie 1/2, ktéra docelowo umozliwi przejazd z predkoscig maksymalng 30 km/h.
We wschodniej czesci miejscowosci zaplanowano wykorzystanie tozsamego rozwigzania jak w przypadku
zespotu skrzyzowan Szubinska/Kapliczna, Szubinska/Czerska przy zjezdzie z wezta S5/510: w toku prac
zaproponowano likwidacje odcinka ul. Centralnej oraz skrzyzowania Szubinska/Centralna a w osi ul. Altanowej
przewidziano realizacje ronda przyjmujgcego ruch z nowego odcinka ul. Centralnej, wyjazd z miejscowosci (ul.
Szubinska) oraz przejazd w relacji pétnoc-potudnie. Bezposrednio za tym rondem zaplanowano wjazd/wyjazd
planowanego tunelu oraz stosunkowo krétki odcinek w uktadzie 2/2 umozliwiajgcy ztgczenie ruchu lokalnego
i tranzytowego w jeden potok pojazddw. Analizy nie wskazywaty na koniecznos¢ dalszej modyfikacji uktadu
drogowego na odcinku nowe rondo Szubiniska/Altanowa/Centralna — koniec odcinka w uktadzie 2/2
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zrealizowanego przy okazji budowy ronda turbinowego blizej granicy miasta Bydgoszczy (rondo im. Ptk.
Grygiela). Na poziomie gruntu w centralnej czesci Biatych Btot proponuje sie likwidacje sygnalizacji $wietlnej
dla pieszych oraz umozliwienie dwukierunkowego ruchu pojazdéw w ciggu ul. Berberysowej. Komunikacja w
ciggu ul. Szubinskiej jest ukierunkowana na optymalng obstuge nieruchomosci sgsiadujgcych ze starodrozem
DW223, przejazd transportu publicznego oraz usprawnienie lokalnego ruchu pieszego i rowerowego.

Schemat 8. Schematyczny przekrdj DW223 dla wariantu 2 na wysokosci ul. Berberysowej
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Zrédto: opracowanie wtasne
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3.3 Wariant 3 - estakada

Gtéwne zatozenia dla wariantu 3 sg tozsame z wariantem 2. Podobnie jak w propozycji poprzedniej,
zaktada sie oddzielenie ruchu tranzytowego od docelowego/lokalnego w ramach istniejgcego korytarza
DW223. Zasadniczg rdznicg dla tych propozycji jest fakt, iz na odcinku przebiegajgcym w centrum miejscowosci
proponuje sie realizacje estakady pozwalajgcej poprowadzi¢ ruch powyzej poziomu gruntu, odwrotnie anizeli
w przypadku wariantu 2 zaktadajgcego budowe tunelu.

Mapa 6. Schemat zmian uktadu drogowego realizowanych w ramach wariantu 3
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Zrédto: opracowanie wtasne

Pozostate elementy w postaci przebudowy skrzyzowan czy tez zmiany geometrii drég dojazdowych do
ul. Szubinskiej pozostajg w tym przypadku takie same jak w wariancie 2.

Schemat 9. Schematyczny przekrdj DW223 dla wariantu 3 na wysokosci ul. Berberysowej
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3.4 Wariant 4 - rozbudowa do uktadu czteropasowego

W wariancie 4 autorzy zaproponowali rozwigzania majgce na celu poprawe sytuacji transportowej w
ciggu DW223 poprzez rozbudowe ukfadu drogowego do uktadu czteropasowego. Nalezy zaznaczyé, iz
propozycja nie zaktada realizacji budowli inzynierskich takich jak wiadukty czy tunele — za wyjatkiem ktadki
dedykowanej dla ruchu pieszego.

Mapa 7. Schemat zmian uktadu drogowego realizowanych w ramach wariantu 4
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Zrédto: opracowanie wtasne

Gtownym celem dla tego wariantu byto odseparowanie ruchu tranzytowego od lokalnego na jednym
poziomie na odcinku DW223 przechodzgacym przez centrum miejscowosci. Zaproponowano rozwigzanie w
postaci budowy centralnie poprowadzonej jezdni w uktadzie 1/2 dedykowanej ruchowi tranzytowemu oraz
dwdch, jednokierunkowych, jednopasowych jezdni przeznaczonych dla ruchu lokalnego, docelowego. Zaktada
sie, iz na tym odcinku maksymalna dopuszczona predko$¢ dla ruchu tranzytowego wyniesie 70 km/h za$
lokalnego — 30 km/h. Jezdnia tranzytowa bedzie oddzielona ekranami akustycznymi w celu ograniczenia
niekorzystnego oddziatywania. Proponowany w ramach wariantu 4 uktad drogowy rozpoczyna sie (od strony
zachodniej) realizacjg ronda turbinowego za zjazdem z wezta Bydgoszcz Btonie (rozwigzanie identyczne dla
wszystkich wariantow). Nastepnie kierujgc sie na wschod zaplanowany zostat standardowy odcinek w ukfadzie
2/2, na ktérym ustalono predkos$¢ dopuszczalng na poziomie 50 km/h. Na wysokosci skrzyzowania ulicy
Szubinskiej z ulicami Barwnikowg i Bartniczg zaprojektowano czterowlotowe rondo turbinowe z preferencjg w
relacji ul. Szubinskiej. Wylot wschodni ma uktad 2/2, aby po ok. 120 m przejs¢ w uktad trzyjezdniowy opisany
powyzej. W jego ramach przewidziano przeniesienie ruchu pieszego przecinajgcego obecnie ul. Szubiiska na
dedykowang ktadke nadziemng obstugiwang poprzez schody oraz pare wind. Proponowana lokalizacja ktadki
znajduje sie o kilkanascie metrow w kierunku wschodnim wzgledem obecnego umiejscowienia przejscia dla
pieszych. Takie rozwigzanie zostato wymuszone z uwagi na specyficzny uktad budynkow mieszczgcych sie w
sgsiedztwie tego odcinka DW223 a takze konieczno$é¢ zajecia terenu skweru znajdujgcego sie bezposrednio
przed gtéwnym budynkiem Urzedu Gminy Biate Btota. W zwigzku z funkcjonowaniem dwukierunkowej jezdni
tranzytowej, ktéra ma charakter eksterytorialny zatozono, iz obstuga nieruchomosci potozonych przy ul.
Szubinskiej bedzie prowadzona jedynie przy wykorzystaniu jednokierunkowych jezdni o charakterze drog
serwisowych. Ciggi te beda réwniez dedykowane do prowadzenia przewozow w transporcie publicznym, ktéry
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z uwagi na zastosowanie urzadzen i ograniczern majacych na celu uspokojenie ruchu nie bedzie wymagat
zastosowania zatok autobusowych na przystankach — wymiana pasazerska bedzie odbywata sie w
wyznaczonych miejscach podczas postoju pojazdu w obrebie pasa ruchu. W toku prac analitycznych zatozono,
iz w obrebie jezdni poza standardowym pasem ruchu o szerokos$ci 3 m zostanie wyznaczony pas rowerowy o
szerokosci 1,25 m o kierunku ruchu zgodnym z pasem gtéwnym. Oczywiscie dopuszcza sie zastosowanie
alternatywnego rozwigzania w postaci wykorzystania zajetej przestrzeni poprzez budowe np. ciggu pieszo-
rowerowego. Poza wskazanymi rozwigzaniami zaplanowano w tym miejscu réwniez realizacje drogi dla
pieszych o minimalnej szerokosci 1,8 m. Nastepnie uktad trzyjezdniowy przechodzi w uktad 2/2 na odcinku
miedzy ulicami Cukrowg i Altanowa, aby na wysokosci ulicy Altanowe] wtgczy¢ sie do nowego ronda
turbinowego, ktoére zamyka przebudowany uktad drogowy od wschodu. Réwniez w tym przypadku
zaplanowano zmiane przebiegu ul. Centralnej w taki sposéb, by podfaczy¢ j3 do nowego ronda turbinowego.
Na wysokosci obecnej ul. Le$nej uktad drogi powraca do typowego przekroju 1/2.

Schemat 10. Schematyczny przekréj DW223 dla wariantu 4 na wysokosci ul. Berberysowej
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3.5 Wariant 5 - wytgczenie obstugi nieruchomosci z ul. Szubinskiej

Zasadniczo wariant 5 stanowi modyfikacje uktadu drogowego wariantu 4. Za podstawowag réznice nalezy
w tym przypadku uzna¢ zastosowanie odmiennego rozwigzania na odcinku pomiedzy rondami turbinowymi
Szubinska/Barwinkowa/Bartnicza oraz Szubinska/Altanowa tj. dla newralgicznego miejsca z punktu widzenia
potencjalnej ucigzliwosci ruchu dla mieszkancéw miejscowosci Biate Btota. Gtéwnym jego zatozeniem byto
wytgczenie obstugi nieruchomosci z ul. Szubinskiej celem zmaksymalizowania przepustowosci DW223 w relacji
tranzytowe;.

Mapa 8. Schemat zmian uktadu drogowego realizowanych w ramach wariantu 5
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Zrédto: opracowanie wtasne

Gtownym czynnikiem wptywajgcym na przygotowanie w procesie analiz wariantu 5 byt specyficzny
obraz podziatu geodezyjnego warunkujgcego dostepnosé nieruchomosci do drég publicznych, szczegdlnie w
przypadku konieczno$ci obstugi z ul. Szubinskiej (dziatka ewidencyjna 110/1, obreb Biate Btota). W obliczu tego
zaproponowano realizacje jezdni w uktadzie 1/2 o charakterze tranzytowym — bez zjazddw i skrzyzowan na
odcinku w centralnej czesci miejscowosci, gdzie mozliwy bedzie przejazd z predkoscig maksymalng wynoszacg
70km/h. Zaznacza sig, iz w tym ciggu zachowana zostanie obstuga transportem publicznym, przez co konieczne
stanie sie przygotowanie zatok autobusowych. W efekcie pomiedzy wczesniej przywotanymi skrzyzowaniami
o ruchu okreznym droga w uktadzie 1/2 bedzie miata niejako eksterytorialny charakter. Ruch pojazdéw
(jezdnia) jest tu odseparowany nie tylko organizacyjnie od ruchu pieszych i rowerzystow (cigg pieszo-
rowerowy), ale i technicznie (koniecznos¢ realizacji ekranéw dzwiekochtonnych).

Zastosowanie rozwigzania w formie zmiany ciggu obstugujacego nieruchomosci, ktére obecnie
korzystajg ze zjazddw z ul. Szubinskiej to konsekwencja przeanalizowania sytuacji geodezyjnej w sgsiedztwie
drogi wojewddzkiej w centralnej cze$ci miejscowosci. Zauwazyé mozna, iz zaréwno w przypadku pdtnocnej, jak
i potudniowej strony wystepujg nieruchomosci korzystajgce z ul. Szubinskiej, jako gtéwnej drogi dojazdowej.
Co ciekawe, w przypadku strony podtnocnej widoczne zgrupowanie nieruchomosci obstugiwanych z ul.
Szubinskiej posiada numery adresowe przyporzagdkowane do, przebiegajgcej w relacji réwnolegtej do ul.
Szubinskiej, ul. Brackiej. Oznacza to, iz formalnie to ul. Bracka stanowi gtéwny cigg obstugujgcy nieruchomosci
potozone na zachdd od skrzyzowania z ul. Berberysowa (numery nieparzyste 1a—21). W efekcie dla wszystkich
nieruchomosci mozna ustali¢ obstuge z ul. Brackiej, likwidujgc zjazdy z ul. Szubinskiej. Podobny,
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bezinwestycyjny zabieg jest mozliwy w przypadku nieruchomosci potozonych po potudniowej stronie DW223
(numery nieparzyste 11 —49 przy ul. Szubinskiej). Mimo tego, iz ich obstuga komunikacyjna odbywa sie poprzez
zjazdy z ul. Szubinskiej istnieje mozliwos¢ przytaczenia ich do biegngcej rownolegle ul. Guliwera. Ponadto w
przypadku 7 nieruchomosci (numery 19 — 29) od strony ul. Guliwera wydzielone sg juz obecnie geodezyjnie
dziatki ewidencyjne o charakterze siegaczy (nr dziatek 1401, 1402, 1403), co Swiadczy, ze sg one juz
przygotowane od komunikacyjnego ,odwrdcenia” od ul. Szubinskiej, pomimo braku bezposredniego
sgsiedztwa z ul. Guliwera.

Schemat 11. Schematyczny przekréj DW223 dla wariantu 5 na wysokosci ul. Berberysowej
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Zrédto: opracowanie wtasne
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nieruchomosci korzystajace obecnie z ul. Szubinskiej,

ktére mozna obstugiwac z ul. Brackiej
Problemowe budynki

nieruchomosci obstugiwane obecnie z ul. Brackiej
budynki obecnie obstugiwane z ul. Szubinskiej

nieruchomosci, bez mozliwosci bezinwestycyjnej zmiany

- budynki obecnie obstugiwane z ul. Szubinskiej, ktérym nie mozna obstugi na inna ulice niz ul. Szubinska
zapewni¢ w bezkosztowy sposéb obstugi z innej drogi publicznej
niz ul. Szubinska I ~nieruchomosci, ktére mozna obstuzy¢ z ul. Guliwera

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych GUGIK
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Jednoczesnie funkcjonuje kilka nieruchomosci, dla ktérych zmiane sposobu obstugi komunikacyjnej trzeba
poprzedzi¢ pracami inwestycyjnymi. Sg to nieruchomosci o numerach Szubinska 4, 8, 10, 12 po stronie
poétnocnej (obecna obstuga z ul. Szubinskiej musiataby byt zrealizowana przez ul. Berberysowg) oraz Szubinska
9, 17i 39 po stronie potudniowe;j.

4 Pordwnanie cech analizowanych wariantéw przebudowy

Gtéwnym celem niniejszego opracowania byto przygotowanie i zestawienie wariantéw wzgledem
najwazniejszych cech charakteryzujgcych zréznicowane aspekty zwigzane z realizacjg inwestycji drogowej. Z
uwagi na to zdecydowano o wytonieniu spéjnej rodziny kryteridw. Ostatecznie wytoniono dziewiec
odmiennych wzgledem siebie kryteriéw majgcych charakter minimalizacyjny (im nizsze wartosci tym lepiej).
Wsrdd kryteriéw mozna wydzieli¢ dwie zasadnicze grupy. Pierwszg z nich byta grupa cech odnoszacych sie do
warunkéw ruchu na drodze, ktérej wyniki bezposrednio pochodzg z przeprowadzonych doswiadczen
symulacyjnych w przygotowanym modelu ruchu (3 kryteria). Druga grupa cech dotyczyta cech pozaruchowych
takich jak kwestie Srodowiskowe, ekonomiczne czy bezpieczenstwa (kolejne sze$¢ cech). W niniejszym
rozdziale dokonano opisu kazdego z analizowanych kryteriéw zaréwno po katem metodycznym, jak i wynikow
osiggnietych przez poszczegdlne warianty.

4.1 K1 - $redni czas przejazdu tranzytowego

Wskaznik prezentowat Srednig wartos¢ czasu przejazdu tranzytowego (dla obu relacji) w szczytach
porannym i popotudniowym miedzy punktem kontrolnym zlokalizowanym za zjazdem z wezta S5/510 a
punktem umiejscowionym na poczatku odcinka w uktadzie 2/2 w kierunku miasta Bydgoszczy. Funkcjg tego
kryterium byta ocena wptywu wariantdw na poprawe sytuacji transportowej w zakresie ruchu tranzytowego
przez ukfad drogowy DW223. Zrédtem obliczonych wartosci byt model mikrosymulacyjny.

Mapa 10. Lokalizacja punktéw pomiarowych dla kryterium czasu przejazdu tranzytowego

‘ punkty kontrolne pomiaru czasu przejazdu w uktadzie tranzytowym

Zrédto: opracowanie wtasne

Najbardziej satysfakcjonujgce wyniki wzgledem opisywanego kryterium osiggnat wariant nr 1 (129,75
sek. przy pozostatych wynikach w przedziale 146,25 — 171,25 sek.). Warto zaznaczy¢, iz czas ten zostat
osiggniety pomimo znacznie dtuzszego dystansu, jaki musiaty pokona¢ pojazdy (3 248 m wzgledem 2 730 m
dla wariantéw przebiegajgcych w obecnym przebiegu DW223). Sg dwa powody takiej sytuacji: po pierwsze
poprzez zastosowanie bezkolizyjnych rozwigzan w miejscach styku projektowanego obejscia miejscowosci i
obecnego przebiegu DW223, po drugie mozliwosci ustalenia predkosci maksymalnej na poziomie 90 km/h. Na
drugiej pozycji znalazty sie ex aequo warianty W2 (tunel) i W3 (estakada). Identyczny wynik stanowit
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odzwierciedlenie zatozen — warianty nie réznity sie pod wzgledem przebiegu jednakze zastosowano rézne
rozwigzania konstrukcyjne, ktore jednak nie wptywaty na ruch. Kolejng pozycje zajat wariant bez obstugi
lokalnej (W5), a najnizej notowany byt wariant oznaczony jako W4. Najprawdopodobniej zostato to
spowodowane koniecznoscig czesciowego wspdtdzielenia odcinkdw oraz przenikania sie ruchu docelowego i
tranzytowego, a takze konsekwencja decyzji o unikaniu tworzenia rond o wiekszej liczbie wlotéw niz 4*

Wykres 2. Wyniki dla poszczegdlnych wariantéw osiggniete w kryterium nr 1

WS5 - bez obs. lok. 171,25
W4 - 4 pasy 187,75
W3 - estakada 146,25
W2 - tunel 146,25
W1 - obwodnica 129,75
sek. 0 20 40 60 80 100 120 140 160 180 200

Zrédto: opracowanie wtasne

Sredni czas przejazdu tranzytowego jest silnie zalezy od ogdlnego natezenia ruchu pojazdéw, a ten z
kolei podlega prognozowaniu. W niniejszej analizie nie byto mozliwosci wykorzysta¢ wartosci ruchu
prognozowanego, gdyz metodyka modelowania transportowego w materiale zrédtowym'© tego nie
uwzgledniata. Jednakze w trakcie prac dokonano sprawdzenia odpornosci kazdego z analizowanych wariantow
przebudowy uktadu drogowego na sztuczne przewyzszenie generacji ruchu do wartosci 120% obserwowanej
obecnie. Warto podkresli¢, ze dla trzech wariantow (W1, W2, W3) podwyzszenie generacji ruchu nie wptywato
na wyniki czasu przejazdu, a w przypadku wariantow W4 i W5 wzrost czasu przejazdu tranzytowego wzrastat
nawet o ponad potowe.

4.2 K2 -$redni czas przejscia pieszego

Zaproponowane kryterium uwzgledniato $redni czas przejscia pieszego pomiedzy punktami
zlokalizowanymi przy budynku Urzedu Gminy Biate Bfota i budynkiem centrum handlowego znajdujacego sie
przy ul. Szubinskiej 8 (srednia z wartosci dla obu relacji). Nalezy zaznaczy¢, iz analizowana trasa przejscia
pieszego nie jest jedyng, ktérg rzeczywiscie pokonuja piesi, aczkolwiek uznano, ze bedzie ona reprezentatywna
w kontekscie codziennych zachowan osdb przemieszczajgcych sie pomiedzy gtdéwnymi generatorami ruchu na
obszarze Scistego centrum funkcjonalnego miejscowosci.

Wyniki osiggniete w tym kryterium, poza jednym wyjgtkiem, byty podobne (przedziat od 87,8 do
89,3 sek.), a osiggane rdznice praktycznie pomijalne. W przypadku wariantéw W1, W2 i W3 ruch pieszy
odbywat sie przez przejscie dla pieszych w poziomie gruntu bez sygnalizacji $wietlnej, co oznacza
pierwszenstwo dla pieszych i swobodne przejscie w kazdej sytuacji. Réwnie dobre wyniki osiggnieto w ramach
wariantu W5, gdzie pomimo ruchu pieszych po ktadce, dystans ten byt stosunkowo krétki, a pewna czesé ruchu
pieszych odbywata sie przy wykorzystaniu planowanych do realizacji wind. W tym kryterium zdecydowanie
najgorszy wynik osiggnat wariant W4 (114,3 sek.), gdzie poprzez koniecznos$¢ zastosowania dtuzszej ktadki dla
pieszych (przeniesionej ponad czteroma pasami ruchu oraz drogami dla pieszych i rowerdw) istotnie wptyneta
na wydtuzenie trasy przejscia pieszego, a co za tym idzie czasu podrozy.

° Podczas symulacji w modelu ruchu okazywato sie, ze dla rozwigzan pieciowlotowych znacznie spada przepustowosé
takich skrzyzowan, a to z kolei wyraznie obnizato przepustowos¢ uktadu nawet do stanu tworzenia sie wtornych zatoréw.
0 bid.
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Wykres 3. Wyniki dla poszczegdlnych wariantow osiggniete w kryterium nr 2

WS5 - bez obs. lok. 87,8
W4 - 4 pasy 114,3
W3 - estakada 89
W2 - tunel 89,3
W1 - obwodnica 89
sek. 0 20 40 60 80 100 120 140

Zrédto: opracowanie wtasne

4.3 K3 - $redni czas jazdy w ruchu docelowym

Zadaniem tego kryterium byto odzwierciedlenie wptywu proponowanych wariantéw na podroze
realizowane na DW223, ale odwrotnie niz w kryterium nr 1, mowa tu jedynie o segmencie ruchu jakim jest
ruch docelowy do centrum miejscowosci Biate Btota, czyli w relacji Biate Bota - Bydgoszcz. Sposobem na
sparametryzowanie tego celu byto obliczenie Sredniego czasu przejazdu pomiedzy wspdlnym punktem wjazdu
na przebudowywany uktad drogowy!?, a wybranymi nieruchomosciami zlokalizowanymi w centralnej czesci
miejscowosci (tam i z powrotem). W toku prac wyznaczono 9 nieruchomosci reprezentatywnych?®?, do ktdrych
dojazd wymusza skorzystanie z obecnego ciggu ul. Szubinskiej, w tym z najbardziej problematycznego odcinka
w centrum Biatych Btot.

Mapa 11. Lokalizacja punktéw pomiarowych dla kryterium czasu przejazdu docelowego

Kb

punkty kontrolne pomiaru czasu przejazdu w uktadzie docelowym

’ pierwszy element pary punktow . drugi element pary punktow

Zrédto: opracowanie wtasne

Nalezy przy tym zaznaczyé, iz wskazane nieruchomosci nie zawsze posiadaty zjazd z ul. Szubinskie;.
Wsrdod 9 wybranych znalazty sie réowniez nieruchomosci obstugiwane z ul. Brackiej, bedacej ciggiem

11 Zdecydowano sie na zaplanowanie przekroju pomiarowego bezposrednio przed istniejgcym rondem turbinowym na
DW?223 (przekrdéj drogi w sgsiedztwie ronda im. Ptk. Grygiela)
12 Szubinska 8, 13, 29, 37, 45, Bracka 3 (obecnie nieformalny zjazd z centrum handlowego na ul. Szubifiska), Bracka 5, 19,

Berberysowa 4
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rownolegtym do DW223 i ul. Berberysowej. W wyniku analiz uzyskano wartos¢ mierzonego w sekundach
wskaznika $redniego czasu przejazdu w relacji centrum miejscowosci Biate Btota — wjazd do Bydgoszczy od
strony potudniowo-zachodniej.

Wykres 4. Wyniki dla poszczegélnych wariantéw osiaggniete w kryterium nr 3

W5 - bez obs. lok. 152,2
W4 - 4 pasy 138,8
W3 - estakada 105,5
W2 - tunel 105,5

W1 - obwodnica 95,5

sek. 0 20 40 60 80 100 120 140 160

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych GDDKIA

Najkorzystniejszy wynik osiggnat wariant W1 (obwodnica) — 95,5 sek. Gtéwnymi czynnikami
warunkujgcym takie rozstrzygniecie byto umozliwienie swobodnego przejazdu wykorzystujgcego starodroze
DW223 (ul. Szubinska) a takze zmiana organizacji ruchu na ul. Berberysowej tj. dopuszczenie ruchu
dwukierunkowego (poza W1 tego typu rozwigzanie zastosowano przy W2 i W3). Nieznacznie gorsze wyniki
prezentowaty warianty W2 i W3 (oba po 105,5 sek.). Najprawdopodobniej wydtuzenie czasu przejazdu
docelowego w tym przypadku wigzato sie z koniecznoscig przejazdu przez nowo wybudowane rondo
Szubinska/Altanowa. Wyraznie gorsze rezultaty osiggnety natomiast warianty W4 (138,8 sek.) i W5 (152,2
sek.). Kazda z tych propozycji zaktadata wytgczenie docelowego ruchu poprzecznego na newralgicznym
odcinku w centrum miejscowosci Biate Btota poprzez wyznaczenie dedykowanej jezdni dla ruchu
tranzytowego. Ponadto gtéwnym zatozeniem wariantu W5 byta eliminacja ruchu docelowego na tym odcinku.
Stad tez niesatysfakcjonujgce wyniki W4 i W5 w tym kryterium nie powinny stanowic zaskoczenia

4.4 K4 - powierzchnia zlikwidowanych terenéw lesnych

Czwarte kryterium obrazowato jeden z najwazniejszych czynnikow srodowiskowych zwigzanych z
realizacjg inwestycji transportowej, czyli konieczno$¢ zajecia obszaréow lesnych w zwigzku z wyznaczeniem
korytarza drogowego. Teren, ktéry w takiej sytuacji musi zosta¢ poddany procesowi deforestacji nie stanowi
jedynie obszaru przeznaczonego do budowy jezdni, ale zawiera¢ musi rowniez niezbedny bufor umozliwiajgcy
przeprowadzenie procesu inwestycyjnego i pdzniejsze utrzymanie infrastruktury. W toku prac analitycznych
zdecydowano, iz celem zobrazowania hipotetycznej presji realizacji analizowanych wariantdw na tereny lesne
wykorzystane zostanie kryterium traktujgce o powierzchni zlikwidowanych terenéw lesnych, co ma
odzwierciedli¢ nie tylko fizyczng likwidacje drzewostanu jako takiego, ale réwniez zwréci¢ uwage na ztozone
zagadnienie jakim jest funkcjonowanie ekosystemoéw lesnych. Nalezy zaznaczy¢, ze tereny lesne posiadajg
ogromng warto$¢ ekologiczng nie tylko z uwagi na fakt porostu drzew, ale rowniez ze wzgledu na znaczenie
Sciotki lesnej, wartosé ekologiczng podszytu czy tez spetnianie roli rezerwuaru bioréznorodnosci flory i fauny
itd. Na bazie przygotowanych modeli uktadu drogowego dokonano wyznaczenia hipotetycznego®® obszaru
inwestycji przy wykorzystaniu narzedzi GIS co przetozyto sie na ocene poszczegdlnych wariantow wzgledem
kryterium nr 4.

13 Wg aktualnych przepiséw techniczno-budowlanych szeroko$é pasa drogowego jest okreélana na etapie projektowym
przez projektanta, a nie wynika bezposrednio w przepiséw. W efekcie nie mozna na obecnym etapie dokona¢ ostatecznej
delimitacji obszaru inwestycji.
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Wykres 5. Wyniki dla poszczegélnych wariantéw osiggniete w kryterium nr 4

W5 - bez obs. lok. 1,04
W34 - 4 pasy 1,02
W3 - estakada 1,08
W2 - tunel 1,08
W1 - obwodnica 6,25
ha. 0 1 2 3 4 5 6 7

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych Banku Danych o Lasach

Przy analizie szczegétowych wynikow zaobserwowano podobng zaleznosé jak w przypadku kryterium
nr 2, tzn. jeden z wariantéw notowat radykalnie odmienng wartos¢ anizeli pozostate. W tym przypadku to
wariant 1 (obwodnica) odznaczat sie wyraznie najgorszym wynikiem — 6,25 ha powierzchni wylesionej
wzgledem 1,02 — 1,08 ha dla pozostatych propozycji. Taka dysproporcja wynikata z faktu poprowadzenia
obejscia drogowego nowym sladem, gtéwnie przez obszary lesne natomiast rozwigzania zaktadajgce
przebudowe istniejgcego uktadu w jego pierwotnym sladzie wymagaty zajecia tego typu obszaréw jedynie w
miejscach realizacji skrzyzowan Szubinska/Czerska/Kapliczna oraz Szubinska/Altanowa.

4.5 K5 - dtugosc ekrandw akustycznych koniecznych do realizac;ji

Nastepnym kryterium o charakterze srodowiskowym byt poziom zaburzenia klimatu akustycznego, jaki
wystgpi wskutek realizacji inwestycji drogowej. W tej sytuacji zastosowano uproszczong metodyke obliczenia
imisji hatasu liczong jako poziom hatasu drogowego od krawedzi jezdni4, przy czym nalezy pamietad, iz przy
realizacji tego typu zadan inwestycyjnych funkcjonuja odpowiednie normy®® warunkujace stosowanie
rozwigzan kompensujgcych. Najpopularniejszg metodg ograniczajgcg negatywny wptyw hatasu drogowego na
otoczenie jest budowa ekranéw dzwiekochtonnych. Z uwagi na ww. okolicznosci przyjeto, iz ilo$¢ koniecznych
do zrealizowania ekranéw w sgsiedztwie gtdwnej drogi prowadzgcej ruch tranzytowy, wyrazona ich dtugoscig,
bedzie stanowic¢ miare ingerencji Srodowiskowej danego wariantu pod wzgledem oddziatywania akustycznego.
Co wazne, gtdwnym czynnikiem warunkujgcym rozmieszczenie ww. urzgdzen byto hipotetyczne oddziatywanie
poszczegdlnych wariantow inwestycji na warunki zamieszkania ludnosci z uwagi na wykorzystanie do analiz
informacji o lokalizacji budynkdéw stuzacych celom mieszkalnym®®. W efekcie poza niewatpliwie
srodowiskowym charakterem opisywanego kryterium mozna je zaliczy¢ réwniez do cech opisujgcych
potencjalne oddziatywanie spoteczne.

14 poziom hatasu drogowego od krawedzi jezdni zostat obliczony na podstawie metody Radosza opartej na metodzie
brytyjskiej, metodyka opisana m.in. na stronie Stowarzyszenia Integracji Stotecznej Komunikacji: www.siskom.waw.p/

15 Rozporzadzenie Ministra Srodowiska z dnia 14 czerwca 2007 r. w sprawie dopuszczalnych pozioméw hatasu w
Srodowisku (t.j. Dz. U.z 2014 r. poz. 112).

16 pudynkiem stuzgcym celom mieszkalnym okreslono obiekt posiadajacy punkt adresowy z przypisang do niego
informacjg o zameldowaniu minimum jednej osoby wg danych udostepnionych KPBPPIR przez Ministerstwo Cyfryzacji —
IV 2019r.)
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Wykres 6. Wyniki dla poszczegélnych wariantéw osiggniete w kryterium nr 5

W5 - bez obs. lok. 2 004
W4 - 4 pasy 2 004
W3 - estakada 2175
W2 - tunel 727
W1 - obwodnica 1129
m 0 500 1000 1500 2 000 2500

Zrédto: opracowanie wtasne

Wyniki osiggniete w tym kryterium miaty zréznicowany charakter. Najkorzystniejsze wartosci
zaobserwowano w wariancie W2 (727 m), gdzie w centralnej czesci miejscowosci charakteryzujacej sie wysokg
gestoscig zabudowy mieszkaniowej problem oddziatywania akustycznego zostat zniwelowany poprzez fakt
poprowadzenia ruchu tunelem. Drugim pod wzgledem wynikédw omawianego kryterium wariantem
przebudowy DW223 byt W1 (1129 m). W tym przypadku zaktada sie realizacje ekrandéw akustycznych w dwéch
lokalizacjach: w okolicy skrzyzowania Szubinska/Czerska/Kapliczna, gdzie planuje sie budowe wiaduktu i
bezkolizyjne wtgczenie sie do dawnego przebiegu DW223 i wezta Bydgoszcz Btonie, a takze na tuku w poblizu
zabudowy mieszkaniowej zgrupowanej wzdtuz ul. Ametystowej, w pdtnocnej czes$ci miejscowosci Biate Btota.
Pozostate propozycje zaktadajg wykorzystanie ekranéw dzwiekochtonnych na znacznie wiekszg skale. Warianty
W4, W5 i W3 odnotowaty wynik niemal trzykrotnie gorszy od najlepszego pod tym wzgledem wariantu W2 (2
004 —2 175 m wzgledem 727 m).

4.6 K6 - stopien zagrozenia w ruchu drogowym

Jednym z kluczowych uwarunkowan planowanych do realizacji inwestycji z zakresu infrastruktury
drogowej jest kwestia bezpieczenstwa ruchu drogowego. W niniejszej analizie stopien zagrozenia w ruchu
drogowym okreslany byta za pomoca wystepowania tzw. ekwiwalentnych zdarzen drogowych. Efektem takiego
podejscia jest okreSlenie prawdopodobnej liczby zdarzern drogowych, jaka moze wystgpi¢c w kazdym,
pojedynczym punkcie kolizji dwdch potokdw ruchu. Uwzglednia sie przy tym rodzaj punktu kolizyjnego?’ oraz
natezenie ruchu dla kolizyjnych potokéw!®. Wyniki uzyskuje sie poprzez obliczenie sumy dla wszystkich
potencjalnych punktéw kolizji charakterystycznych dla danego uktadu drogowego. W przypadku niniejszej
analizy warto zwréci¢ uwage, iz liczba analizowanych punktéw waha sie od 128 dla wariantu W1 do 184 w
wariantach W2 i W3.

17 Charakter punktu kolizyjnego, czyli - splotu, rozplotu lub przeciecia.

18 W przypadku niniejszej analizy wykorzystano jedynie wartosci $redniogodzinnnych natezen charakterystycznych dla
szczytowych warunkéw ruchu wzgledem powszechniejszego zastosowania wartosci Sredniodobowych. Nie niweluje to
jednak wartosci poréwnawcze] takiego podejscia do problemu.
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Wykres 7. Wyniki dla poszczegélnych wariantéw osiggniete w kryterium nr 6

WS5 - bez obs. lok. 213,3
W4 - 4 pasy 222,6
W3 - estakada 169,8
W2 - tunel 169,8

W1 - obwodnica 78,4

szt. O 50 100 150 200 250

Zrédto: opracowanie wtasne

W zakresie kryterium stopnia zagrozenia w ruchu drogowym zdecydowanie najlepszy wynik zanotowat
wariant W1 (78,4 pkt). Byto to spowodowane faktem, ze wariant, W1 jako jedyny, w bezkolizyjny sposdb
separuje ruch tranzytowy charakteryzujgcy sie najwiekszymi natezeniami wzgledem ruchu lokalnego.
Zdecydowanie wyzsze wartosci odnotowaty warianty W2 i W3 (po 169,8 pkt) — ponadto tozsama geometria
skrzyzowan sprawita, iz osiggnety one identyczne wyniki. Za wariant o najwyzszym stopniu zagrozenia
bezpieczenstwa ruchu drogowego mozna uznaé wariant czteropasowy (W4 —222,6 pkt), ktéry osiggnat blisko
trzykrotnie gorszy wynik niz najlepszy wariant W1 (obwodnica).

4.7 K7 - szacunek kosztéw realizacji

Jedng z najbardziej oczywistych cech poréwnawczych w zakresie inwestycji infrastrukturalnych jest
szacunek kosztow realizacyjnych danego rozwigzania. Podstawg dokonania szacunku kosztéw realizacji
kazdego z wariantow byty koszty wykonania wtasciwych robét budowalnych z zakresu infrastruktury drogowej
oraz szacunek kosztéw odszkodowawczych, jakie hipotetycznie nalezatoby okresli¢ dla nieruchomosci, ktore;j
dotyka problem wykupu terenu znajdujgcego sie na obszarze inwestycji lub nawet potencjalnych wyburzen.
W zakresie pierwszej grupy kosztéw dokonano okreslenia skali niezbednych prac budowlanych oraz okreslono
warto$¢  kosztéw jednostkowych realizacji poszczegdlnych elementdw infrastruktury drogowej®.
Jednoczes$nie, wobec zastosowania nietypowych rozwigzan spoza katalogu (jak tunel czy windy obstugujgce
ruch pieszy na kfadce) konieczna byta analiza poréwnawcza zastosowania blizniaczych lub podobnych®
inwestycji. Nalezy przy tym zaznaczy¢, iz czes$¢ sktadowych ostatecznej ceny realizacji inwestycji drogowej nie
mogta zostac ujeta z uwagi na fakt powszechnego, indywidualnego sposobu wyceny wzgledem charakteru
zadania®l. Ostatnim komponentem sktadajgcym sie ostatecznie na szacunek kosztéw realizacji poszczegdinych
wariantéw byto okreslenie wysokosci koniecznych do zaangazowania Srodkéw finansowych na cel wykupu
gruntdéw. Analize oparto o dane przedstawiajgce ceny transakcyjne w obrocie nieruchomosciami
zabudowanymi i niezabudowanymi w obrebie ewidencyjnym Biate Btota z okresu VIII 2020 — VIII 2022%. Biorgc
pod uwage opisang metodyke, a takze dynamike zmian cen materiatéw i ustug budowlanych zwraca sie uwage,
ze wyniki w ramach kryterium 7 stanowig jedynie podstawe do oceny poréwnawczej wariantéw (nie sg
bezwzgledng informacijg kosztorysowa dla inwestycji).

1% Okreslenia kosztow jednostkowych dokonano za Katalogiem cen jednostkowych robét i obiektéw drogowych. Ill kwartat
2022, ktérego wydawcg jest Wolters Kluwer Polska Sp. z o.0.

20 W przypadku braku inwestycji odpowiadajgcych swoim zakresem w Katalogu... niezbedna byta kwerenda kosztéw
realizacji podobnych inwestycji oraz dostosowanie ich zakreséw do analizowanych elementéw poszczegdlnych
wariantéw.

21 przyktadem kosztow, ktére z tego powodu nie mogty by¢ w przedmiotowym szacunku ujete to koszty przebudowy
istniejgcej infrastruktury (w tym technicznej), koszty wycinki drzew i krzewodw, koszty prac ziemnych, koszty wykonania
oznakowania pionowego i poziomego czy tez koszty nasadzen i uzupetnien zieleni.

22 \Wykaz transakcji w obrocie nieruchomos$ciami udostepnit Urzad Gminy Biate Btota na wniosek KPBPPiR.
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Wykres 8. Wyniki dla poszczegdlnych wariantéw osiggniete w kryterium nr 7

WS5 - bez obs. lok. 27,3
W4 - 4 pasy 29,8
W3 - estakada 63,1
W2 - tunel 166,3
W1 - obwodnica 35,0
minzi 0 20 40 60 80 100 120 140 160 180

Zrédto: opracowanie wtasne

W zakresie szacunkowych kosztéw realizacji najlepszy wynik (27,3 min zi) osiggnat wariant W5
zaktadajgcy wytgczenie obstugi ruchu lokalnego w ciggu DW223. Na drugiej pozycji uplasowat sie wariant W4
(29,8 min zt) zaktadajgcy rozbudowe uktadu drogowego w centrum miejscowosci Biate Btota do 4 pasow ruchu.
Rdznica pomiedzy tymi propozycjami wynikata z faktu rozszerzenia zakresu inwestycji w ww. punkcie (podczas
gdy likwidacja obstugi lokalnej zajmuje pas terenu tozsamy z obecnym korytarzem DW223, W4 to wariant
wymagajacy m.in. dokonania wywtaszczen terendw i wyburzen, budowy szerszej ktadki dla pieszych oraz
dodatkowych paséw ruchu). Kolejnym wariantem w klasyfikacji byto rozwigzanie zaktadajgce budowe
obwodnicy (W1; 35,0 min zt). Warto zwrécic¢ uwage, iz ostateczny koszt byt jedynie o okoto 7,7 min zt wyzszy
od wartosci dla najkorzystniejszego wg omawianego kryterium wariantu W5. Ponad dwukrotnie wiecej
Srodkéw anizeli w przypadku W5 nalezatoby hipotetycznie przeznaczy¢ na cel realizacji inwestycji wedtug
wariantu 3 (63,1 min zt), ktéry wigze sie z budowg obiektu inzynierskiego w postaci estakady o dtugosci 750
m. W tym zestawieniu zdecydowanie najbardziej kosztowny byt wariant zwigzany z realizacjg tunelu w centrum
miejscowosci (W2). Poréwnujgc poszczegblne rozwigzania wariant ten odznacza sie zdecydowanie i
charakteryzuje sie 6-krotnie gorszym wynikiem (166,3 min zt) od wariantu o najnizszym szacunkowym koszcie.

4.8 K8 - emisyjnos¢ ruchu drogowego

Osmym z analizowanych kryteriéw byta ocena skali emisji zanieczyszczen w zaleznodci od zatozen
przyjetych w poszczegdlnych wariantach przebudowy omawianego uktadu drogowego. Charakter tego
zagadnienia stanowit kolejny element opisujgcy potencjalng skale wptywu proponowanych rozwigzan na
Srodowisko. W toku prac zdecydowano sie na wykorzystanie danych dotyczacych szczytowych, $rednio-
godzinnych natezen ruchu drogowego wykorzystanych do zasilenia mikrosymulacyjnego modelu ruchu,
struktury rodzajowej wynikajacej z danych GDDKIA?3, a takze wspoétczynnikéw emisji dla ruchu pojazdéw
osobowych i ciezarowych?®. Dzieki temu mozliwe byto okreslenie sumy emisji CO, emitowanego do atmosfery
W ciggu godziny podczas szczytu komunikacyjnego.

23 wedtug Generalnego Pomiaru Ruchu 2020/2021
24 2016, Niebieskie Ksiegi dla projektéw w sektorze transportu publicznego, infrastruktury drogowej oraz kolejowej,
WWW.PO0is.gov.pl
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Wykres 9. Wyniki dla poszczegdlnych wariantow osiggniete w kryterium nr 8

W5 - bez obs. lok. 0,65
W4 - 4 pasy 0,72
W3 - estakada 0,75
W2 - tunel 0,75
W1 - obwodnica 1,2
t CO,/h 0,0 0,2 0,4 0,6 0,8 1,0 1,2 1,4

Zrédto: opracowanie wtasne

Finalnie najkorzystniejszym pod tym wzgledem wariantem okazat sie W5 (0,65 t CO2/h), przy nieznacznych
réznicach wzgledem kolejnych w klasyfikacji — W4 (0,72 t CO,/h) oraz W3 wraz z W2 (0,75 t CO2/h). Wyraznie
najgorszym wynikiem charakteryzowat sie natomiast wariant zaktadajgcy budowe obwodnicy Biatych Btot (1,2
t COy/h). Widoczne byty w tym wypadku dwa czynniki wptywajgce na takie wartosci wskaznika. Po pierwsze,
propozycja zaktadajgca realizacje obejscia miejscowosci radykalnie wydtuza dystans, jaki pokona¢ musza
pojazdy celem przejazdu w relacji tranzytowej. Z drugiej strony wyzsza predkos¢ dopuszczalna na tym odcinku
(90 km/h) determinuje ostatecznie osigganie wyzszych srednich predkos$ci przejazdu przez uktad, co przektada
sie na zwiekszenie ogdlnej emisji CO,.

4.9 K9 - powierzchnia wykupu gruntéw

Ostatnig z analizowanych cech byta ocena zakresu przestrzennego obszaru jaki bedzie musiat podlegac
wykupowi podczas realizacji inwestycji. Ten prosty wskaznik obrazuje skale zajetosci terenu danego wariantu.
Na bazie przygotowanych modeli uktadu drogowego dokonano wyznaczenia hipotetycznego obszaru
inwestycji przy wykorzystaniu narzedzi GIS co przetozyto sie na ocene poszczegdlnych wariantéw wzgledem
kryterium nr 9.

Wykres 10. Wyniki dla poszczegdlnych wariantéw osiggniete w kryterium nr 9

W5 - bez obs. lok. 1,44
W4 - 4 pasy 13
W3 - estakada 1,41
W2 - tunel 1,41
W1 - obwodnica 7,23
ha. 0,0 1,0 2,0 3,0 4,0 5,0 6,0 7,0 8,0

Zrédto: opracowanie wtasne

Finalnie najkorzystniejszym pod tym wzgledem wariantem okazat sie W2 i W3 (1,41 ha terenu koniecznego
do wykupu), przy nieznacznych réznicach wzgledem kolejnych w klasyfikacji — W5 (1,44 ha) oraz W4

(1,55 ha). Wyraznie najgorszym wynikiem charakteryzowat sie natomiast wariant zaktadajgcy budowe
obwodnicy Biatych Btot (7,23 ha).
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5 Wynik analiz

Osiggniete w toku analiz wyniki dla poszczegdlnych kryteridow oceniajgcych warianty przebudowy uktadu
drogowego DW223 wykorzystano w ramach procedury wielokryterialnego wspomagania decyzji, ktdra ma za
zadanie wskazac najkorzystniejszy do realizacji wariant. Wyboru dokonano w oparciu o metode AHP (ang.
Analytic Hierarchy Process) zaktadajgcej dokonanie hierarchizacji dostepnych scenariuszy (wariantow) w
oparciu o kwantyfikowalne kryteria. Opisywana metoda od blisko czterech dekad jest powszechnie
wykorzystywania we wspomaganiu procesow decyzyjnych (w tym w analizach z zakresu planowania
transportu).

5.1 Ustalenie waznosci poszczegdlnych kryteriow

Pierwszym elementem koniecznym do uwzglednienia w metodzie AHP jest ustalenie wag
poszczegdlnych kryteriow oceny. Kwestie te pozostawiono w gestii decydenta, czyli Departamentu
Infrastruktury Drogowej oraz Departamentu Planowania Zréwnowazonego Rozwoju i Nauki Urzedu
Marszatkowskiego Wojewddztwa Kujawsko-Pomorskiego.

Wykres 11. Wyniki ustalenia wag poszczegdlnych kryteridw

powierzchnia zlikwidowanych terenow lesnych sredni czas przejazdu
4%, tranzytowego
20%

emisyjnosc ruchu drogowego
5%

sredniczas jazdy w
ruchu docelowym
8%

powierzchnia

wykupu gruntow .
10% szacunek kosztow
realizacji
. . . 20%
sredni czas przejscia
pieszego
10%
stopien zagrozeniaw
ruchu drogowym diugosé ekranow akustycznych

10% 13%

Zrédto: opracowanie wtasne

W optyce decydenta, z 9 analizowanych kryteriéow oceny wariantow przebudowy uktadu drogowego
DW223 najwazniejszymi kryteriami byty dwie cechy, w przypadku ktérych kazdorazowo udziat wag stanowit
20%. Za najistotniejsze uznano $redni czas przejazdu tranzytowego i szacunkowy koszt realizacji inwestycji.
Kolejng pod wzgledem waznosci byta cecha dotyczaca wptywu wariantu na klimat akustyczny (dtugos¢
ekranéw dzwiekochtonnych; 13%). Nastepng pod wzgledem istotnosci byta grupa kryteriéw: czas przejscia
pieszego, stopien zagrozenia w ruchu drogowym, a takze powierzchnia obszaru jaki bedzie objety wykupem
gruntdéw pod realizacje infrastruktury drogowej. Kazda z tych cech otrzymata wage wynoszacg 10%. Dla
kryterium oceniajgcego czas jazdy w ruchu docelowym zostata wskazana waga wynoszgca 8%. Ostatnig grupg
kryteriow, dla ktérych decydent wskazat najnizsze znaczenie w kontekscie rdznicowania analizowanych
wariantéw byly emisyjnos¢ ruchu drogowego, jaki bedzie sie odbywat na analizowanych wariantach uktadu
drogowego (5%) oraz ingerencja w tereny lesne mierzona powierzchnig obszaru lesnego koniecznego do
przeksztatcenia (4%).
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5.2 Uzyskane wyniki — wariant optymalny

Posiadajgc informacje w zakresie wynikdw jakie poszczegdlne warianty osiggnety z perspektywy kazdego
z kryteriéw oraz po ustaleniu wag samych kryteriow mozna byto przystgpi¢ do zasadniczej czesci analizy AHP.
Tabela nr 2 pokazuje czastkowe wyniki wariantéw wzgledem kazdego kryterium?.

Tab. 2 Procentowy udziat ocen wariantéw w poszczegdlnych kryteriach w finalnym rankingu

Kryterium w1l w2 W3 w4 W5 waga kryterium
1 9,0 4,1 4,1 1,1 2,0 20 %
2 4,0 2,3 2,3 0,9 0,6 10%
3 1,3 1,3 1,3 0,2 1,2 5%
4 0,1 1,2 1,2 0,7 0,7 4%
5 3,2 7,0 0,5 1,0 1,0 13%
6 5,6 1,6 1,5 0,5 0,7 10%
7 3,7 0,7 1,5 7,2 7,2 20%
8 0,3 1,1 1,1 1,7 3,4 8%
9 0,3 3,2 3,2 1,3 2,0 10 %

wynik wariantu 27,5 22,6 16,8 14,6 18,6

Zrédto: opracowanie wtasne

Finalnie najkorzystniejszym okazat sie by¢ wariant W1 zwigzany z realizacjg obwodnicy miejscowosci
Biate Btota z wynikiem 27,5 %. Wariant ten notowat wysokie wyniki w kryteriach najwazniejszych, a najgorsze
noty uzyskat w relatywnie mniej istotnych cechach jak zlikwidowana powierzchnia le$na, powierzchnia
gruntéw koniecznych do wykupu czy szczytowa emisyjnosé uktadu drogowego. Najwiekszy udziat w wysokim
wyniku miat w przypadku tego wariantu $redni czas przejazdu tranzytowego. Na kolejnej pozycji uplasowat sie
wariant W2, ktoéry przewiduje realizacje tunelu, osiggajac wynik réwny 22,6 %. Byt to wynik nizszy o prawie
5 pkt proc. od wariantu najkorzystniejszego. Wariant ten byt rozwigzaniem najdrozszym (najgorszy wynik
kryteridw szacunku kosztow inwestycyjnych), ale rekompensowat to niskim wptywem na klimat akustyczny czy
niska powierzchnig obszaru koniecznego do objecia wykupem oraz dobrymi poziomami wartosci notowanymi
dla cech stricte ruchowych. Trzecim w kolejnosci finalnego rankingu wariantem byt wariant W5 zwigzany z
realizacjg infrastruktury wytgczajacej obstuge ruchu lokalnego z centralnej czesci miejscowosci Biate Btota
(wynik 18,6 %). Wynik tego wariantu stanowit juz nieco ponad 2/3 wyniku najlepszego. Najsilniejszg strong
tego rozwigzania byt niski koszt realizacji inwestycji (najlepszy wynik na tle innych wariantéw) oraz emisyjnos¢
prowadzonego ruchu. Na dalszym miejscu uplasowat sie wariant W3 (zaktadajacy realizacje estakady), ktory
uzyskat wynik nizszy od wariantu W5 tylko o niecate 2 pkt proc. Z powodu podobieristwa w zakresie geometrii
uktadu drogowego notowat takie same lub podobne (np. nizszy koszt realizacji inwestycji) wartosci co
scenariusz zwigzany z realizacjg tunelu. Zasadnicza staba strona tego wariantu polegata na uzyskaniu bardzo
stabego wyniku w stosunkowo waznym kryterium jakim byt wptyw na klimat akustyczny (najgorszy wynik wsréd
analizowanych wariantéw). Najnizej w finalnym rankingu analizowanych wariantow zostat sklasyfikowany
wariant W4, ktéry przewidywat realizacje rozbudowy odcinka centralnego do czteropasowego uktadu (uktad
drogi 1/2 o funkcji tranzytowe] wraz z dwoma jezdniami serwisowymi). Poza dobrym wynikiem w zakresie
szacunkowych kosztéw realizacji inwestycji, stanowigcym blisko potowe sumy punktéw dla wariantu,
rozwigzanie to nie generowato wysokich wynikéw w innych ocenianych cechach, w tym w cechach uznanych
przez decydenta za najistotniejsze (najgorszy wynik w zakresie $redniego czasu przejazdu tranzytowego,
Sredniego czasu przejscia pieszego, bezpieczenstwa ruchu drogowego). Omawiany wariant uzyskat jedynie
53% wyniku wariantu najkorzystniejszego.

25 Wartosci wag kryteridw i wyniki wariantéw wynikajg wg metody AHP z sumowania wartoéci czastkowych, ale w tabeli
nr 2 pokazano ich zaokraglone wartosci. Stad wartosci wag kryteriéw i wyniki wariantéw nie stanowig sum wag wartosci
wskazanych w tabeli
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wa-speey VN W
W3 - estakada - - - 16,8
W5 - bez obs. lok. - _ - 18,6
w2 tunel — N pr
W1 - cbwodnica - _ I 27,5

pkt 0 5 10 15 20 25 30
legenda kryteriow: sredni czas przejazdu tranzytowego sredni czas przejscia pieszego
$redni czas jazdy w ruchu docelowym M powierzchnia zlikwidowanych terenow lesnych
m diugosc ekrandw akustycznych stopien zagrozenia w ruchu drogowym
M szacunek kosztow realizacji emisyjnos¢ ruchu drogowego

M powierzchnia wykupu gruntow

Zrédto: opracowanie wtasne
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Schemat 12 Lista rankingowa analizowanych wariantéw 5.3 Rekomendacje

Na podstawie osiggnietych wynikow
rekomenduje sie, aby na dalszym etapie

R = e T R 27.5 prac przedprojektowych zwigzanych
z przebudowg uktadu drogowego DW223

w Biatych Btotach skoncentrowac sie na

wariancie  optymalnym, t.j. realizacji

— 95— obwodnicy. Z powodu duzej przewagi

rankingowe; wariantu zwigzanego
z realizacjg obwodnicy nie rekomenduje sie
brania pod uwage  ktéregokolwiek
W2 - tunel —205— 22,6 z pozostatych wariantow jako rozwigzania
alternatywnego. Poniewaz na dalszym
etapie przygotowawczym dla inwestycji
wskazane jest przeanalizowanie kilku
—-20— wariantéw porownawczych rekomenduje
sie wytonienie w przysztosci kilku (minimum
trzech) wariantéw w obrebie rozwigzania
obwodnicowego. Zaleca sie, aby na etapie
—175— studium techniczno- ekonomiczno-
W3 - estakada 16.8 Srodowiskowego skupi¢ sie wytonieniu
wariantow przebiegu samej obwodnicy, tym
bardziej, ze rolg niniejszego opracowania
—15-— nie byto trasowanie przebiegu nowego
W4 - 4 pasy 14,6 odcinka DW223 z wysokim stopniem
precyzji (analizowany przebieg obwodnicy

przyjeto niejako a priori).

WS5 - bez ruchu lokalnego 18,6

-12,5-pkt

Zrédto: opracowanie wtasne
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