Za

adnienia o

olne i przeg

Prawo Lewisa-Mogridge’a

w warszawskich inwestycjach

Wojciech Szymalski

Artykut opisuje wystepowanie prawa Lewisa-Mogridge'a, o zwiekszaniu sie natezenia ruchu drogowego do momentu wypetnienia catej dostepnej prze-
pustowosci nowej lub zmodernizowanej drogi, na przyktadzie inwestydji zrealizowanych w Warszawie w latach 2000-2012. Przeanalizowano inwestycje
polegajqce na poszerzeniu istniejgcych ulic prowadzqcych ruch do srédmiescia (Gérczewska, Wat Miedzeszyriski, Modliriska, tukasza Drewny), budowie
nowego mostu (most Siekierkowski), budowie estakad nad skrzyzowaniem (Rondo Starzynskiego). Dla wybranych z analizowanych inwestycji pokazano
nieadekwatnos¢ prognoz ruchu do jego faktycznego natezenia po realizacji inwestycji. Dla kazdej inwestycji oméwiono wqtpliwosci dotyczgce wyboru in-
westycji drogowej w zestawieniu z dostepnymi inwestycjami alternatywnymi w transport publiczny, jako Srodka do zwiekszenia dostepnosci transportowej
srédmiescia miasta. Wnioski wynikajqce z przedstawionych analiz majg znaczenie dla polityki transportowej obszaréw migjskich. Do opisu wykorzystano
dane pomiarowe Zarzqdu Drég Miejskich w Warszawie. Artykut zawiera liczne dane w tabelach oraz wykresy.
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Wstep

Na miejskich ulicach dziata prawo Lewi-
sa-Mogridge’a. Prawo to opisuje zaleznos¢
pomiedzy budowg drég a natezeniem ru-
chu drogowego. Zgodnie z tym prawem
ruch powieksza sie tak, aby maksymalnie
wypetni¢ nowa, zwiekszong przepustowos¢
[4]. Potocznie wyrazamy to stwierdzeniem,
7e czym szersze mamy drogi, tym wieksze sg
na nich korki.

Prawo Lewisa-Mogridge'a zostato wy-
whnioskowane po wykonaniu analizy zalez-
nosci pomiedzy licznymi inwestycjami dro-
gowymi i natezeniem ruchu w Londynie [4].
Wystepowanie tego prawa zwraca uwage,
ze ulice nie s3 wyizolowane z systemu trans-
portowego i zmiana parametréw poszcze-
golnych ich odcinkéw zmienia funkcjono-
wanie cafego systemu, a nie tylko tej jednej
ulicy. Prawo to takze wskazuje na znaczenie
tzw. ruchu wzbudzonego w wyniku reali-
zacji inwestycji drogowej oraz koniecznos¢
jego badania i przewidywania. Szeroki prze-
glad kwestii ruchu wzbudzonego w wyniku
inwestycji infrastrukturalnych zostat wyko-
nany m.in. w ramach prac 105 okragtego
stotu Europejskiej Konferencji  Ministréw
Transportu OECD [5].

W krajach Europy Zachodniej w wielu
miastach stwierdzono na podstawie tego
prawa, ze polityka budowy nowych drég,
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w szczegdlnosci prowadzacych do centrum
miast, nie jest rozwigzaniem problemdw ko-
munikacyjnych. W Polsce wiele 0séb wcigz
sadzi, ze budowa nowych drég roztaduje za-
tloczone miejskie ulice czynigc miasto bar-
dziej czystym i dostepnym. Jak jest w prak-
tyce? Artykut sprawdza to na przykfadzie
warszawskich inwestycji.

Rzecz o metodzie

Dla wykonanych w artykule obliczen na
podstawie danych udostepnionych przez
Zarzad Droég Miejskich w Warszawie lub cha-
rakterystyki badanych drog istotne sg przy-
jete zatozenia:

1. Przyjeto wspotczynnik zapetnienia pojaz-
du na poziomie 1,5 osoby. Jest to wartos¢
stosunkowo wysoka. Podczas badan na
ulicy Modliriskiej w 2004 roku w jednym
samochodzie stwierdzono przecietnie
1,28 osoby [1]. BPRW S.A. w Warszawskim
Badaniu Ruchu z 2005 roku podato $red-
nig wartos¢ zapetnienia pojazdu w dzien
powszedni 1,3 osoby [2]. Na moscie Slg-
sko-Dabrowskim w 2010 roku odnoto-
wano zapetnienie od 1,34 do 1,44 osoby
na pojazd w godzinach szczytu, a tylko
poza szczytem 1,5 osoby na pojazd [3].
Poniewaz liczba pojazdéw uwzglednia
autobusy komunikacji miejskiej zawyze-
nie wspotczynnika stuzy czesciowo zre-
kompensowaniu faktu, iz obliczajac liczbe
przejezdzajacych punkt pomiarowy oséb
nie analizowano struktury ruchu.

2. Przepustowos¢ pasa ruchu drogowego
przyjeta do obliczer to 1500 pojazddw na
godzine. Badania teoretyczne wskazujg na
zaleznos¢ pomiedzy predkoscia, a prze-
pustowoscig pasa ruchu jak na wykresie 1.
W miastach najczesciej wystepuja predko-
éci rzedu 30-50km/h, dla ktérych wykres
pokazuje przepustowosci wyzsze - od
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1. Zaleznos¢ pomiedzy predkosciq a przepusto-
wosciq pasa ruchu drogowego w warunkach
duzej swobody ruchu. Zrédto: van Baerle Fran-
cine Loiseau i inni; La rue, un espace a mieux
partager; Amarcande, 1991

1800 do 2000 pojazddéw na godzine. Jed-
nak wykres nie uwzglednia wptywu takich
zaktécen, jak sygnalizacja swietlna czy par-
kowanie pojazdéw przy ulicy. Zaktécenia
te mogg obnizy¢ przepustowos¢ pasa ru-
chu nawet do 800 pojazddw na godzine,
jak przyjeto we Wroctawiu w opracowaniu
JAnaliza przepustowosci szlakow komu-
nikacyjnych  Aglomeracji  Wroctawskiej”
(2009) [1].

Modlifiska

tukasza D:k}wny

Zrédio: O le wiasne na Mapa
CC-BY Mfloryan z pl.wikipedia

- podifad lokali

2. Analizowane inwestycje na planie Warsza-
wy. Zrédto: Opracowanie wtasne
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3. Tylko dla niektérych analizowanych przy-
padkéw udato sie sprawdzi¢, jak zrealizowa-
ne inwestycje wptynety na ruch na drogach
rownolegtych. Tam, gdzie byto to mozliwe
okazato sie, ze wielko$¢ ruchu na analizo-
wanej drodze nie wptywa na wielkosci ru-
chu na drogach réwnolegtych i odwrotnie.

/a

W 2006 roku ruch na ulicy Gorczewskiej
wzrést o ok. 950 pojazddw na godzine, a su-
maryczny spadek ruchu na réwnolegtych
ulicach Dywizjonu 303 i Potczynskiej wy-
niést nieco ponad 50 pojazddw. Na ulicy Wat
Miedzeszyriski w 2005 ruch wzrést o ponad
1500 pojazddw na godzine, a na réwnole-

adnienia o I

dowe

gtych ulicach Plowieckiej, Patriotow i Bora
-Komorowskiego spadt o nieco ponad 200
pojazdéw na godzine. Prawo Lewisa-Mo-
gridge’a mowi, ze natezenie ruchu po pro-
stu ro$nie wypetniajgc cata przepustowos¢
sieci drogowej. Zmiana tras przejazdu przez
kierowcow nie ma znaczenia.
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3. Zmiany w natezeniu ruchu na ulicy Wat Miedzeszyriski w latach 2000-
2012 a realizowane inwestycje drogowe. Zrédto: opracowanie wiasne.
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5. Zmiany w natezeniu ruchu na ulicy Modliriskiej w latach 2000-2012 a
realizowane inwestycje drogowe. Zrédto: opracowanie wtasne
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7. Zmiany w natezeniu ruchu na moscie Siekierkowskim w latach 2000-
2012 a realizowane inwestycje drogowe. Zrédto: opracowanie wiasne
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4. Zmiany w natezeniu ruchu na ulicy Gérczewskiej w latach 2000-2012
a realizowane inwestycje drogowe. Zrédto: opracowanie wtasne
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6. Zmiany w natezeniu ruchu na ulicy tukasza Drewny w latach 2000-
2012 a realizowane inwestycje drogowe. Zrédto: opracowanie wiasne
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8. Zmiany w natezeniu ruchu na moscie Gdariskim w latach 2000-2012 a realizo-
wane inwestycje drogowe na Rondzie Starzyriskiego. Zrédto: opracowanie wiasne
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Tabela 1. Podstawowe dane o analizowanych inwestycjach drogowych. Zrédto: opracowanie wiasne

Inwestycja, czas realizagji Zmiana przekroju Zmiana przepustowosci do centrum miasta
(liczba jezdni x liczba paséw ruchu) (poj. na godz.)
byto jest byto Jest
Poszerzenie Watu Miedzeszyriskiego, ok. 7 km, 2002-2004 x2 2x2 1500 3000
Poszerzenie Gorczewskiej, ok. 5 km, 1999-2006 %2 22 1500 3000
Poszerzenie Modliniskiej na granicy miasta, 500m, 2007-2008 1x2 2x2 1500 3000
Poszerzenie tukasza Drewny na granicy miasta, 2011-2012 1x2 22 1500 3000
Budowa mostu i trasy Siekierkowskiej, 2003-2007 Nie dotyczy 23 0 4500
Budowa estakad nad Rondem Starzyniskiego, 2006-2007 3000 1+2[A] 3000 3000 [B]

Przypisy do tabeli 1:

[A] W praktyce estakada prowadzqca z zachodu na wschdd (na Prage) ma 2 pasy ruchu, a ze wschodu na zachdd (do Centrum) jeden pas ruchu, poniewaz wjazd na most
Gdariski z estakady musiat by¢ zawezony, aby wpuscic¢ ruch wjezdzajqcy jednym pasem z ronda.

[B] Zwiekszenie przepustowosci jest trudne do teoretycznego okreslenia, poniewaz nie zmienita sie liczba paséw ruchu, ale sposéb przejazdu samochodow przez skrzyzowanie
z kolizyjnego na bezkolizyjny.

Tabela 2. Szczytowe natezenie ruchu drogowego na analizowanych ulicach w latach 2000-2012 w kierunku do centrum miasta w pojazdach na
godzine. Zrédto: Zarzqd Drég Miejskich w Warszawie

2000 2001 2002 2003 2004
Wat Miedzeszynski (kordon wewnetrzny) 1200 1160 bd bd bd
Gorczewska (kordon wewnetrzny) 1050 1100 1444 1702 1790
Modliriska (granica miasta) 1450 1150 1500 1412 1546
tukasza Drewny (granica miasta) 1200 1300 1400 1488 1455 ‘
Most Siekierkowski nd nd nd 2600 2465 3477 3990
Most Gdaniski (do centrum rano) 2200 2200 2158 2150 2110 2097 bd
Most Gdariski (z centrum popotudniu) 2200 2500 1887 2166 1785 1918 bd

Tabela 3. Dobowe natezenie ruchu drogowego na analizowanych ulicach w latach 2000-2012 w kierunku do centrum miasta w pojazdach na dobe.
Zrédto: Zarzqd Drég Miejskich w Warszawie

2000 2001 2002 2003 2004

Wat Miedzeszyriski (kordon
wewnetrzny) 16000 15500 bd bd bd

Gorczewska (kordon wewnetrzny) 11700 13000 16384 18176 18687

Modliriska (granica miasta) 16000 14000 15800 16542 17207 17051 17935

16746 16161 16226 ‘

tukasza Drewny (granica miasta) 10500 12600 12000 13612 14650 15908 16640

52820 51551

Most Siekierkowski nd nd nd 34472 29916 33848 38319

Most Gdaniski (do centrum rano) 17000 18000 16077 17408 17345 18119 bd
Most Gdariski (z centrum
popotudniu) 22500 22300 17661 20757 20477 21256 hd
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Tabela 4. Zmiany w natezeniu ruchu i wykorzystaniu przepustowosci na analizowanych ulicach przed i po realizacji inwestycji. Zrédto: opracowanie

wtasne
Wazrost ruchu Wykorzystanie przepustowosci
poj./ godz. 0s6b/ godz. Przed Po
Wat Miedzeszyriski (kordon wewnetrzny) 1757 2635 79% 98%
Gérczewska (kordon wewnetrzny) 1017 1526 94% 81%
Modliriska (granica miasta) 623 935 97% 69%
tukasza Drewny (granica miasta) 954 1431 91% 71%
Most Siekierkowski 5604 8405 nd 125%
Most Gdariski (do centrum rano) 491 737 2% 88%
Most Gdariski (z centrum popotudniu) 806 1208 69% 96%
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4. Kazdy przypadek analizowano uwzgled-
niajac gtéwnie ruch drogowy w godzi-
nach szczytu porannego na kierunku do
centrum miasta. Dane dla ruchu dobo-
wego stuzyly pomocniczo, cho¢ i dla nich
widoczny jest nagty wzrost ruchu w tych
samych okresach. To wtasnie w poran-
nym szczycie przewozowym wystepuje
najwiecej zjawisk zattoczenia drogowego,
tzw.: korkéw” Takze prognozy ruchu dla
inwestycji drogowych sa czesto wykony-
wane na danych ze szczytu przewozowe-
go, po to by dostosowac przedsiewziecie
do szczytowego natezenia. Zatozenie to
nie wyklucza, ze poza godzinami szczytu
na analizowanych ulicach istnieje wolna
przepustowosc i dobre warunki ruchu.

5. Inzynieria ruchu ocenia natezenie ruchu
w szesciostopniowej skali tzw.: krytycz-
nych natezen ruchu oznaczanych literami
od A do F. Przekroczenie kolejnego stop-
nia powoduje zmiane swobody ruchu
pojazddw, ktéra ma zwigzek z komfortem
jazdy, bezpieczerstwem i ptynnoscig po-
ruszania sie. Juz powyzej ok. 60% prze-
pustowosci swobode ruchu ocenia sie
w stopniu D, ktory charakteryzuje sie tym,
ze ,ruch [jest] rbwnomierny, ale przy duzej
gestosci wybdr predkosci i manewrowa-
nia sq bardzo ograniczone; komfort jazdy
niski, nawet niewielki incydent w ruchu
i chwilowe wzrosty jego natezenia powo-
dujq powstawanie jego zaktéceri” [1]. Dla
wiekszego ruchu coraz tatwiej o zator dro-
gowy -, korek”.

Do analizy wykorzystano dane z badan
ruchu prowadzonych przez ZDM co roku na
sieci warszawskich automatycznych punk-
tow pomiarowych. Dane te otrzymano pi-
smem ZDM-ZTBR-MKR-5551-36-2-13 z dnia
24 wrzesnia 2013 roku oraz jego uzupetnie-
niem nr ZDM-ZTBR-MKR-5551-36-4-13 z 5
grudnia 2013 roku.

Poszerzone drogi

Przeanalizowano szczegétowo szes¢, uwa-
zanych czesto za bardzo istotne, inwestycji,
ktére miaty trwale poprawic¢ warunki dojaz-
du samochodem do Warszawy. Ich lokaliza-
cje na planie Warszawy przedstawiono na
rysunku 2. Podstawowe dane dla przeanali-
zowanych inwestycji podano w tabeli 1.

Wybrane do analizy inwestycje mozna
zaklasyfikowac do czterech charakterystycz-
nych dla miast inwestycji drogowych: po-
szerzenie drogi dojazdowej do Srédmiescia
(Gorczewska, Wat Miedzeszynski), poszerze-
nie wjazdu do miasta (Modlirska, tukasza
Drewny), budowa nowego mostu (Siekier-
kowski), budowa estakad nad skrzyzowa-
niem (Rondo Starzyriskiego).
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Dziatanie prawa Lewisa-Mogridge’a

Dla wszystkich szesciu inwestycji zaob-
serwowano to samo zjawisko. Juz po roku
funkcjonowania ruch drogowy rost na tyle,
7e poprawa warunkéw ruchu drogowego
zostata prawie catkowicie zniweczona, a do-
datkowa przepustowos¢ prawie catkowicie
wykorzystana.

Wyniki pomiaréw natezenia ruchu drogo-
wego wykonanych przez ZDM na punktach
pomiarowych usytuowanych na analizowa-
nych drogach zestawiono w tabeli 2 (ruch
szczytowy) oraz tabeli 3 (ruch dobowy).
W obydwu tabelach podwdjna kreska od-
dzielajaca wybrane kolumny wskazuje okres,
w ktérym wystapit nagty wzrost natezenia
ruchu, czyli zadziatato prawo Lewisa-Mo-
gridge’a. W przypadku kazdej inwestydji jest
to pierwszy pomiar wykonany po otwarciu
poszerzonej lub nowej drogi, co wyraZzniej
pokazano na wykresach od 3 do 8. Wykre-
sy praktycznie nie wymagaja dodatkowego
omaodwienia — wystepujacy skokowy wzrost
natezenia ruchu nalezy bezsprzecznie wia-
za¢ z oddaniem do ruchu zrealizowanej in-
westycji drogowej zwiekszajacej przepusto-
wos¢ uktadu drogowego.

Tabela 4 pokazuje wzrost ruchu i pro-
centowe wykorzystanie dostepnej prze-
pustowosci na danej drodze przed i po
wykonaniu inwestycji. Jak widac¢ dla kazdej
z wymienionych inwestycji poziom wyko-
rzystania przepustowosci zaréwno przed
jak i po realizacji inwestycji jest wiekszy
niz 60%. Poziom ten jest wiekszy od progu
charakterystycznego dla swobody ruchu
D, w ktérej korki tworza sie praktycznie
na skutek najdrobniejszego zaktdcenia na
drodze. Okazuje sie, ze duze, kosztujace
wiele milionéw inwestycje nie przynio-
sty obiecywanych rezultatéw w zakresie
poprawy ptynnosci ruchu drogowego,
natomiast wzrdst znacznie ruch drogowy.
Wzrost ruchu obliczono jako réznice po-
miedzy srednim natezeniem ruchu przed
i po inwestycji dla przedziatéw czasu po-
danych na wykresach od 3 do 5 oraz 7 i 8.
Dla ulicy tukasza Drewny (wykres 6) wzrost
ruchu to réznica pomiedzy zmierzonym
natezeniem ruchu na punkcie pomiaro-
wym w latach 20111 2012.

Prawo Lewisa-Mogridge’a zmienia spoj-
rzenie na prognozy ruchu

Dla dwdch przeanalizowanych inwestydji
udato sie dotrze¢ do informacji na temat
prognoz ruchu wykonywanych na etapie
projektowania. Porownano wyniki tych pro-
gnoz z rzeczywistym natezeniem zmierzo-
nym przez ZDM.
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Prognozy ruchu wykonywane przed prze-
budowa Modlinskiej zaktadaty, ze w 2010
roku ruch szczytowy do centrum wyniesie
zaledwie 1896 pojazddw na godzine, a do-
piero w 2015 roku 2025 pojazdéw na go-
dzine [7]. Tymczasem juz w pierwszym roku
po oddaniu inwestycji do uzytku, czyli 2009,
przez poszerzony odcinek przejezdzato 2119
pojazdow na godzine w szczycie porannym.

Takze natezenia ruchu na moscie Gdan-
skim sg wyzsze niz prognozy ruchu wykona-
ne dla tej inwestycji w roku 2005. Prognozy
te dla roku 2015, i to przy zatozeniu wyko-
nania na dalszym odcinku ul. Starzyriskiego
potaczenia z Al Tysigclecia, ktéra powinna
zwiekszy¢ ruch drogowy na moscie, przewi-
dujg od 2200 do 2560 pojazddw na godzine
szczytu porannego [8]. Sg to wartosci nizsze,
niz zaobserwowane w 2007 roku na moscie
0 ok. 400 pojazdéw do centrum w szczycie
porannym.

Przy realizacji obydwu prognoz nie doce-
niono prawa Lewisa-Mogridge'a. Wystepo-
wanie tego prawa znaczaco obniza efektyw-
nos¢ inwestycji drogowych w warunkach
miejskich, poniewaz jak pokazano na prze-
analizowanych inwestycjach, zattoczenie
drogowe praktycznie nie ulega zmianie, za
to rosnie lawinowo liczba pojazdow poru-
szajacych sie po drodze. Nowe samochody
na poszerzonych ulicach biorg sie z tego, iz
ludzie rezygnuja z komunikacji publicznej na
rzecz dojazdu samochodem (da sie zaobser-
wowac tendencje odwrotng przy wprowa-
dzaniu np. paséw dla autobusow), albo za-
miast dojezdzac¢ razem jak maz i zona, kupuja
dodatkowy samochdd i dojezdzajg osobno,
albo zamiast zrezygnowac z jakiej$ mniej
istotnej podrézy, decyduja sie na nig, albo. ..
Powody wyboru samochodu jako srodka
transportu mozna by mnozy¢, ale podstawo-
wa przyczyna wzrostu ruchu drogowego jest
po prostu wieksza przepustowos¢ miejskiej
sieci drogowej dla samochodow.

Poniewaz nie znane s3 prognozy dla
wszystkich  przeanalizowanych inwestycji
kwestia prawidtowosci prognoz nie zostata
catkowicie zbadana i wymaga dalszych prac.

Transport publiczny daje wieksze mozli-
wosci rozwoju

Kazda zinwestycji poréwnano z mozliwym
do realizagji réwnolegle lub w przesztosci
alternatywnym przedsiewzieciem w zakre-
sie transportu publicznego. Okazuje sie, ze
w praktycznie kazdym przypadku transport
publiczny bytby rozwigzaniem poréwnywal-
nym finansowo z inwestycjg drogowa, ale
znacznie korzystniejszym z punktu widzenia
ochrony srodowiska, a takze przepustowosci
liczonej w osobach na godzine.
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Tabela 5. Poréwnanie parametréw analizowanych inwestycji drogowych i alternatywnych inwestycji w transport zbiorowy. Zrédto: opracowanie
wtasne na podstawie Zzrédet podanych w przypisach do tabeli

Inwestycja drogowa Inwestycja w transport publiczny
Opis = = = % % Opis & % % Uwagi
£E £2 g ZE g
- - E
a [=) (=]
Poszerzenie Watu Miedzeszyniskiego z 2x1 120 Bus Rapid Transit — ulica lub pasy dla 4000 >120
do 2x2 pasy ruchu 1757 2635 o autobuséw 2x1 (8] Przyjeto taki sam koszt jak
budowa ulicy
Poszerzenie Gérczewskiej z 2x1 do 2x2 Linia tramwajowa Powstaricow Slaskich — >1500 128
1017 1526 m
pasy ruchu Okopowa [q [D]
Poszerzenie Modliriskiej z 2x1 do 2x2 pasy Zaniechanie likwidacji kolei dojazdowych
623 935 45 ) o L
ruchu wilanowskiej i jabtonowskiej w latach 60. >5000 . :
Poszerzenie tukasza Drewny z 2x1 do 2x2 XX wieku [E] N oszacowano kosztow
y 954 1431 30
pasy ruchu
Budowa mostu Siekierkowskiego 2x3 pasy Obwodowa linia kolejowa — Stuzewiec —
ruchu 5604 8405 1600 Wierzbno — Stegny — Siekierki — Goctaw 21000 1200-1600
[F] [6]
- Goctawek
Budowa estakad nad Rondem Starzyriskiego Zwiekszenie obsady linii tramwajowych 875 0
2x2 pasy ruchu 491 737 95 kursujacych mostem Gdariskim (nr I i
1,2,6,16,18)

[A] Dane tylko dla odcinka Watu Miedzeszyriskiego od mostu Siekierkowskiego do Traktu Lubelskiego z artykutu pt. ,Skupujq i negocjujq, 15.01.2004: http.//www.wawer.waw.
pl/beta/modules.php?name=News&file=article&sid=158

[B] Przyjeto przepustowosc pasa autobusowego wedtug wynikdw badari dla Trasy tazienkowskiej w Warszawie za prezentacjq ,Efektywnos¢ pasa autobusowego na przykta-
dzie Trasy tazienkowskiej w Warszawie’, Marcin Bednarczyk, AECOM, Konferencja Miasto i Transport 201 1.

[C] Zatozono kursowanie tramwajéw o pojemnosci 200 0s6b z czestotliwosciq 5 minut dla obydwu kierunkéw.

[D] Zatozono budowe 4600 metrdw torowiska tramwajowego za ok. 80 min ztotych i zakup 8 tramwajoéw po 6 min ztotych kazdy. W 2005 roku oddano do uzytku linie tram-
wajowq Nowe Bemowo-Broniewskiego o dtugosci 2,2 km, ktéra kosztowata 37 min ztotych, czyli ok. 16,8 min zt/km. W 2006 roku Tramwaje Warszawskie zakupity 15 nowych
tramwajéw o pojemnosci 200 miejsc, a kazdy kosztowat ok. 6 min ztotych.

[E] 5000 056b na godzine to dwukrotnos¢ przepustowosci WKD w kierunku Warszawy w godzinach od 7 do 8 rano. Pociqgi WKD kursujq w tym okresie do Warszawy co ok. 10
minut, co jest niewielkim obcigzeniem dla dwutorowej linii kolejowej. Informacje o rozktadzie jazdy wedtug www.wkd.com.pl

[F] Maksymalna przepustowos¢ podmiejskiej czesci Srednicowej linii kolejowej w Warszawie przy zatozeniu obstugi pociqgdw sktadami ztozonymi z 3 ezt typu EN57 po 340
miejsc kazdy.

[G] ZatoZzono budowe ok. 13 km nowej linii kolejowej, z tego ok. 2,5 km w tunelu i 9,5 km na powierzchni. tgcznica kolejowa na lotnisko Chopina z nieco ponad 1 km tunelu na
lotnisko Chopina w Warszawie kosztowata w 2009 roku 366 min ztotych. Prawie 20km nowej linii kolejowej wraz z 8 przystankami w ramach projektu Pomorskiej Kolei Metro-
politalnej w 2013 roku kosztowato 949 min ztotych (wraz z wykupem gruntow), czyli ok. 47 min zt/km.

[H] 875 to faktyczny wzrost przepustowosci linii tramwajowych na moscie Gdariskim pomiedzy grudniem 2005 a czerwcem 2007 roku w wyniku zwiekszenia liczby tramwajow
kursujgcych w szczycie porannym z 28 do 35 na godzine. ZatoZzono pojemnos¢ tramwajéw najpopularniejszej dwczesnie w Warszawie serii 105N, czyli ok. 125 0s6b kazdy.
Archiwalne rozktady jazdy tramwajéw wedtug stron internetowych: http.//www.ztm.bohun.pl/ oraz http://roz.mb.waw.pl/

[1] Aby pozyskac dodatkowe 7 tramwajow zostaty zreorganizowane linie tramwajowe w innych miejscach miasta (np. ograniczono liczbe kurséw na mniej obtozonych trasach,).
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Poréwnanie  inwestycji  drogowych
i w transport publiczny dla analizowanych
kierunkoéw ruchu zestawiono w tabeli 5.
W tabeli dane finansowe dotyczace oma-
wianych inwestycji pochodza z uchwat
budzetowych i sprawozdann z wykonania
budzetu m.st. Warszawy za lata 2005-2012
dostepnych w Biuletynie Informacji Publicz-
nej Urzedu Miasta. W przypadku zaczerpnie-
cia danych z innych zrédet, zaznaczono ten
fakt w przypisach. Dane dotyczace dodatko-
wej przepustowosci inwestycji drogowych
pochodzg z wiasnych obliczer na podstawie
danych pomiarowych ZDM, ktére podano
w tabeli 4.

7 tego zestawienia wynika, ze koszty alter-
natywnej inwestycji w transport publiczny
bytyby w kazdym przypadku poréwnywal-
ne, do kosztow zrealizowanego przedsie-
wziecia drogowego. W skrajnym przypadku,
Ronda Starzynskiego, rozwigzanie z zakresu
transportu publicznego bytoby wielokrotnie
tansze, niz budowa rozwigzania drogowego.
Natomiast otrzymywana w wyniku realizacji
przedsiewziecia dodatkowa przepustowosc
liczona w osobach na godzine zawsze jest
wyzsza dla inwestycji w transport publiczny.
Takie spojrzenie na efektywnos¢ inwestydji
pokazuje, ze transport publiczny w warun-
kach miejskich jest korzystniejszym rozwia-
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zaniem niz inwestycje drogowe, dla kto-
rych dodatkowo nie wystepujg korzysci ze
zwiekszenia ptynnosci ruchu drogowego,
bo skutecznie niweluje je prawo Lewisa-Mo-
gridge’a.

Podsumowanie

Przepustowos¢ przeanalizowanych drég
zwiekszyta sie, ale w ruchu drogowym dziata
prawo Lewisa-Mogridge'a, ktére znaczaco
ograniczyto korzysci z nowych inwestydji
w zakresie ptynnosci ruchu drogowego.
Wykonywane dla wybranych inwestycji
prognozy ruchu pokazuja, ze prawo Lewi-
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sa-Mogridge’'a jest przy prognozowaniu
niedoceniane, co moze zawyzac¢ ocene efek-
tywnosci miejskich przedsiewzie¢ drogo-
wych. W przypadku kazdej z analizowanych
inwestycji drogowych za podobne srodki
finansowe mozna byto zrealizowac¢ duzo
bardziej przyjazng mieszkaicom miasta,
ekologiczna inwestycje w transport publicz-
ny. Inwestycje, ktéra gwarantowataby przy
okazji przewiezienie wiekszej liczby oséb
w tym samym czasie, CO na poszerzonej
drodze. Jesli przepustowosc jest takze mia-
rg dostepnosci do miasta, a zwiekszajaca sie
przepustowos¢ miarg mozliwosci rozwojo-
wych, to inwestujgc w transport publiczny,
za podobne $rodki finansowe moglibysmy
osiggnac dwa razy wiekszy potencjat rozwo-
jowy miasta. Licze, ze pomyslimy o tym przy
decydowaniu o nastepnych inwestycjach
w Warszawie, i nie tylko.

/a

Materiaty zrédtowe:

(1]

Biuro Rozwoju Gospodarczego Urzedu
Miejskiego Wroctawia, Analiza przepusto-
wosci szlakdw komunikacyjnych Aglome-
racji Wroctawskiej oraz Badanie potrzeb
transportowych przedsiebiorcow Aglo-
meracji Wroctawskiej, analizy wykonane
w ramach projektu Via Regia Plus, 2009
BPRW S.A., Warszawskie Badanie Ruchu
2005 wraz z opracowaniem modelu ru-
chu, Warszawa, 2005

Brzezinski Andrzej, Rezwow-Mosakow-
ska Magdalena, Prezentacja ,Efekty
wdrozenia TTA na trasie W-Z" TRANSEKO,
Konferencja Miasto i Transport 2010
Mogridge JH. Martin, Travel in towns:
jam vyesterday, jam today and jam to-
morrow? Macmillan Press, London,
1990

ladowe

OECD, ECMT, Infrastructure-Induced
Mobility, 105 Round Table, Paris, 1998
Szymalski Wojciech, Raport z pomiaru
ruchu na ulicy Modlinskiej, 14.06.2004,
http://zm.org.pl/?a=modlinska-pomiar,
dostep w grudniu 2013.

Wedtug informacji o inwestycji ze strony
SISKOM: http://siskom.waw.pl/modlinska.
htm#3, dostep do strony w grudniu 2013,
Wedtug informacji o inwestycji ze stro-
ny SISKOM: http://www.siskom.waw.pl/
obwodnica-sr-rst.htm, dostep do strony
w grudniu 2013.

Wiecej szczegotow opisywanych analiz
mozna znalez¢é na stronie internetowej
www.zm.org.pl, gdzie pojawit sie cykl
szczegotowych artykutdow opisujacych
kazdg z podanych w tym artykule inwe-
stycji pt.,Prawo Lewis-Mogridge’a dziata
w Warszawie”.

RAMOWY PROGRAM KONFERENCJI

EURO — TRANS 2014

pt. ,Infrastruktura transportu dla rozwoju regionéw.
Z perspektywy 10-lecia cztonkostwa w Unii Europejskiej”

Miejsce: Wydziat Zarzadzania i Ekonomiki Ustug Uniwersytetu Szczecinskiego,

Szczecin, ul Cukrowa 8
Data: wtorek, 13 maja 2014 roku
08:00 Rejestracja uczestnikow
09:00 Otwarcie Konferencji
Wystgpienia oficjalne przedstawicieli Rzadu RP, Komisji Europej-
skiej, parlamentarzystéw, samorzadowcdw, wiadz Uniwersyte-
tu Szczecinskiego oraz Szkoty Gtownej Handlowej w Warszawie

Sesja 1. Znaczenie infrastruktury transportu dla spéjnosci
regionéw Europy
09:30 Panel 1. Moderator: prof. Bogustaw Liberadzki
« ksztattowanie sieci transeuropejskiej
- korytarze sieci bazowej i sie¢ kompleksowa
+ dostepnosc¢ transportowa rynkéw pozaunijnych
- integracja systemow gateziowych transportu
11:00 Przerwa na kawe

11:30 Panel 2. Moderator: prof. Jan Burnewicz
- infrastruktura transportu jako zrédto wyréwnywania po-
tencjatu rozwojowego regionéw i czynnik ich konkuren-
CYjnosCi
warto$¢ dodana nowych inwestycji infrastrukturalnych
- znaczenie infrastruktury transportu dla biznesu
- znaczenie infrastruktury transportu dla zréwnowazonej
mobilnosci
13:00 Lunch

www.eurotrans.wzieu.pl

3/2014

Sesja 2. Infrastruktura transportu jako zrédlo korzysci
i kosztow dla mieszkancéw i biznesu UE
14:00 Panel 3. Moderator: prof. Wojciech Paprocki
i prof. Piotr Niedzielski

- efektywnos¢ proceséw transportowych i logistycznych

- bezpieczenstwo ruchu i potaczen

- inteligentne systemy transportowe

- innowacje technologiczne, organizacyjne, produktowe,

marketingowe

15:15 Przerwa na kawe

15:45 Panel 4. — Moderator: prof. Elzbieta Zatoga i prof. Andrzej

Grzelakowski

- finansowanie inwestycji i utrzymania
transportu

- efekty programéw operacyjnych w regionach

« system optat za uzytkowanie infrastruktury transportu

- transport w nowej perspektywie finansowej UE 2014-
2020

infrastruktury

17:00 Zakonczenie obrad

19:00 Biesiada Staropolska w Zamku Ksigzat Pomorskich
(Gala Dinner)
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