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b)

1. Wprowadzenie

Projektodawca

Inwestorem budowy trasy NS w Warszawie jest Miasto st. Warszawa
reprezentowane przez Zarzad Drog Miejskich z siedziba w Warszawie przy
ul. Chmielnej 120.

Zarzad Drog Miejskich w Warszawie jest jednostka budzetowa Miasta st.
Warszawy 1 podlega prezydentowi m. st. Warszawy, ktéry na mocy ustawy o
drogach publicznych z 21 marca 1985 r. zarzadza warszawskimi drogami
krajowymi, wojewddzkimi i1 powiatowymi. Sa to w ogdlnosci ulice o
podstawowym znaczeniu dla funkcjonowania miasta, po ktorych poruszaja si¢
srodki publicznej komunikacji zbiorowej. Pozostale drogi — drogi gminne
podlegaja poszczegdlnym urzedom dzielnicowym (16 dzielnic). Zarzad Drog
Miejskich (ZDM) jest jednostka zarzadzajaca w imieniu Prezydenta miasta
drogami warszawskimi i realizujaca decyzje dotyczace drog podejmowane przez
wladze miasta. ZDM pehi takze funkcje doradcze w zakresie swoich
kompetencji oraz dostarcza informacji nt. drég warszawskich.

Do podstawowych zadan ZDM nalezy wlasciwe utrzymanie i remontowanie
istniejacych ulic jak rowniez projektowanie i1 budowa nowych arterii
drogowych. Wigkszo$¢ remontéw 1 inwestycji wykonywana jest przez firmy
ktére wytaniane sa w drodze przetargdéw. ZDM petni wtedy obowiazki inwestora
1 odpowiada za odbiory techniczne inwestycji. ZDM nie zarzadza torowiskami
tramwajowymi (nawet tymi, ktore oprowadzone zostaty bezposrednio w jezdni)
oraz wysepkami, przystankami, wygrodzeniami oraz p¢tlami itp. urzadzeniami
zwigzanymi z obstuga komunikacji tramwajowej. ZDM odpowiada za budowg,
utrzymanie 1 ochrong¢ urzadzen bezpieczenstwa ruchu (znaki pionowe i poziome,
urzadzenia sygnalizacji $wietlnej, bariery ochronne etc.) oraz o$wietlenie
uliczne.

ZDM uzytkuje mienie przekazane przez Skarb Panstwa, jednostki
samorzadu terytorialnego oraz mienie nabyte ze $rodkdw m.st. Warszawy. W
roku 2006 majatek trwaly zarzadzany przez ZDM wyni6st facznie 1 688,08 min
zt w tym 13,88% stanowily budynki, lokale i obiekty inzynierii ladowej i1
wodnej, 0,59 % pozostale srodki trwate, 0,03 % warto$ci niematerialne i prawne
za$ az 85,50 % stanowity srodki trwate w budowie tj. rozpoczgte inwestycje.

Opis projektu

Przedmiotem studium jest budowa odcinka trasy N-S w Warszawie od wezta z
ul. Marynarska/Sasanki do wezta z Trasa Armii Krajowej (odc. w. Konotopa —
w. Prymasa Tysiaclecia) o dlugosci ok. 10 km. Cala trasa N-S obejmuje drogg
od wezla z potudniowa obwodnica Warszawy (POW) w rejonie skrzyzowania z
linia kolei radomskiej do wezta Kietpin na drodze DK7 w rejonie tuz za m.
Lomianki (wylot z Warszawy w kierunku Gdanska) o dlugosci ok. 27 km.
Projektowana trasa ma mie¢ charakter jednej z waznych arterii miejskich i
stuzy¢ bedzie gtownie do obshugi relacji migdzydzielnicowych oraz relacji
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faczacych rejony miasta z trasami wylotowymi w kierunku péinocnym i
kierunku potudniowym i potudniowo zachodnim. Na odcinku od wezla z ul.
Marynarska/Sasanki do wezta z Trasa Armii Krajowej przewidziano dla niej
klase GP (ulica gléwna ruchu przyspieszonego).

Na catej dhlugosci projektowanego odcinka przewiduje si¢ przekroj
dwujezdniowy z jezdniami o trzech pasach ruchu w kazdym kierunku i pasem
dzielacym posrodku oraz pasami postoju awaryjnego.

Przewidziano pig¢ (opcjonalnie sze$¢) weztow:
- z ul. Sasanki / Marynarska,

- z ul. Grojecka / al. Krakowska (opcja),

- z al. Jerozolimskimi,

- z ul. Potczynska,

- zul. Gorczewska,

- z trasa Armii Krajowe;.

Srednia odlegto$¢ miedzy weztami wynosi w wersji piecioweztowej 2,463
km, za§ w wersji z sze§cioma weztami 1,97 km.

Dla inwestycji charakterystyczne jest to, ze w cato$ci mies$ci si¢ on w
obszarze miejskim Warszawy. To sprawia, ze jego realizacja bgdzie si¢ wiazata
z duzym zakresem robot zwiazanych z zabezpieczeniem oraz przebudowa
istniejacej infrastruktury technicznej, wyburzeniami oraz znacznym zakresem
prac zwiazanych z czasowa zmiang organizacji ruchu w  rejonach, gdzie trasa
przecina istniejace ulice 1 ciagi miejskie. Zaklada sig, ze trasa bedzie
bezkolizyjna na zasadniczym przebiegu (czgs¢ weztow na drogach
podporzadkowanych bedzie kolizyjna) co sprawia, ze przewiduje si¢ znaczny
zakres obiektow mostowych; wiaduktéw i estakad (w tym dluga estakade nad
uktadem torowym stacji kolejowej PKP Warszawa Gtowna Odolany). Dwa
ostatnie wezly projektowanego odcinka (Gorczewska, Trasa Armii Krajowej) ze
wzgledu na bliska odleglo$¢ beda musiaty by¢ traktowane jako jeden wezet
zespolony i wymagaja szczegdlnego potraktowania.

Z uwagi na ww. charakterystyki i potrzebg gruntownej przebudowy bogatej
istniejacej infrastruktury koszt inwestycji bedzie wzglednie wysoki 1 wyniesie
w przyblizeniu okoto 2 600 mln zi. Wigksza cz¢$¢ tej kwoty to koszty wykupu
terenu, przebudowy infrastruktury i budowy obiektow mostowych (wiaduktow i
estakad).

Miejsce Trasy NS w obecnym i przysztym uktadzie komunikacyjnym
Warszawy pokazano na rysunku lokalizacyjnym oraz mapkach na stronach
nastepnych (rozwoj systemu).
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Prognoza rozwoju sieci drogowej — rok 2010.
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Prognoza rozwoju sieci drogowej — rok 2014.
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Cele projektu

Ogoélnym celem przedsigwzigcia jest uzyskanie dogodnego, nowego
jakosciowo 1 o duzej przepustowosci potaczenia drogowego miedzy
poludniowymi (rejon Okecia) i péinocnymi (rejon pogranicza Woli, Bemowa i
Zoliborza) dzielnicami Warszawy stanowiacego $rodkowa cze$¢ calej
planowanej Trasy Pdémoc-Potudnie w Warszawie. Trasa begdzie jednym z
kluczowych elementow podstawowe;j sieci arterii komunikacyjnych Warszawy i
stuzy¢ bedzie gtéwnie do realizacji dluzszych przejazdow 1 nie bedzie
obstlugiwa¢ ruchu lokalnego w dzielnicach. Przewiduje si¢ dostepnos$¢ trasy
jedynie w wezlach.

Cel ogélny zostanie osiagni¢ty poprzez wykonanie szczegétowych celow
jakimi sa;

budowa dwujezdniowej ulicy klasy GP o dtugosci 10, 28 km,

budowa szesciu wielopoziomowych weztow drogowych,

budowa dwoch estakad nad terenami kolejowymi,

budowa estakad migdzy w. Gorczewska i w. Armii Krajowej,

budowa systemu odwodnienia,

budowa o$wietlenia,

przebudowa istniejacych 1 kolidujacych z trasa drog oraz sieci
infrastruktury (kanalizacja, wodociagi, gaz, energetyka, cieplo,
telekomunikacja).

e wykonanie oznakowania i urzadzen bezpieczenstwa ruchu,

e wykonanie urzadzen stuzacych ochronie srodowiska.

Dzigki realizacji odcinka trasy NS w Warszawie zamierza si¢ osiagnac
znaczace cele spoteczno-ekonomiczne. Celem strategicznym projektu jest
zwigkszenie konkurencyjnos$ci regionu poprzez uzyskanie szeregu -celow
szczegdtowych takich jak polepszenie spojnosci sieci oraz jako$ci transportu.
Cele te beda zrealizowane poprzez budowe wspomnianego nowego potaczenia
drogowego.

Po realizacji inwestycji planuje si¢ uzyskac¢ nastgpujace rezultaty;

e uzyskanie zhierarchizowanej infrastruktury drogowej umozliwiajacej
oddzielenie potokow ruchu lokalnego od innych potokow (ruch
migdzydzielnicowy, wlotowy 1 wylotowy z miasta), dzigki czemu
odciazone zostana niektore silnie obecnie obcigzone arterie miejskie,

e skrocenie czasu przejazdu migdzy poludniowymi i poédtnocnymi
dzielnicami Warszawy,

e polepszenie warunkow ruchu i stanu bezpieczenstwa ruchu,

e lepsza dostgpnos¢ poszczegdlnych regionéw miasta oraz portu lotniczego
na Okeciu,

e ograniczenie niekorzystnego oddzialywania ruchu samochodowego na
srodowisko zwtaszcza w korytarzach arterii miejskich, ktére przenosza
obecnie relacje ruchowe, ktére zostang przeniesione na tras¢ NS.
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b)

2. Tlo projektu

Dotychczasowa historia projektu

Do tej pory prace zwiazane z docelowa realizacja trasy N-S w Warszawie nie
wyszly poza sferg studialng. Jak dotad trasa jako cato$¢ byta rozpatrywana w
podziale na czg$ci; potudniowa i pdinocna, przy czym granica byla ulica
Potczynska. Najnowsze opracowanie dotyczace czgsci potudniowej powstato w
Biurze Zarzadu Miasta Stotecznego Warszawy — Wydziale Planowania
Przestrzennego 1 Architektury w roku 2001 pn. Studium techniczne trasy N-S na
odcinku od ul. Potczynskiej do Potudniowej Obwodnicy Warszawy. Podobnie
dla czesSci podinocnej; opracowanie autorstwa Biura Planowania Rozwoju
Warszawy pn. Studium techniczne péinocnego odcinka trasy ekspresowej N-S w
Warszawie z lipca 2001 roku. Wymienione opracowania poprzedzone byty
wczesniejszymi opracowaniami o charakterze studialnym i planistycznym. Z
wazniejszych  wymieni¢ nalezy Studium uwarunkowan 1 kierunkow
zagospodarowania przestrzennego gminy Warszawa-Centrum oraz gminy
Wiochy.

Opis obszaru objetego projektem

Odcinek projektowanej trasy N-S od wezta Sasanki-Marynarska do wezta z
trasa Armii Krajowej potozony jest w obszarze pigciu dzielnic miasta st.
Warszawy; Wtoch, Mokotowa, Ochoty, Woli i Bemowa. Poczatek odcinka
stanowi wezet z ciagiem ulic Sasanki / Marynarska kategorii GP. Trasa N-S
przebiega dotem wzdluz linii kolei radomskiej po zachodniej stronie uktadu
torowego pod ciagiem Sasanki / Marynarska. Na wyjsciu z we¢zla trasa biegnie
kierunku potnocnym 1 przechodzi ponad uktadem torowym kolei na wschodnia
strong 1 dalej biegnie wzdluz linii kolejowej, ktora w tym miejscu zmienia
kierunek na zachodni (péinocno-zachodni). W miejscu tym trasa sasiaduje z
ogrodami dziatkowymi zajmujacymi obszar w rejonie ulic Sasanki, al. Zwirki i
Wigury, 1 Sierpnia, Itzecka po stronie zachodniej oraz z terenami nowego
osiedla Marina polozonego na obszarze bylego gospodarstwa ogrodniczego
Wygledéw po stronie ponocno-wschodniej. Dalej trasa biegnie pod al. Zwirki i
Wigury i dalej w kierunku zachodnim po poéinocnej stronie linii kolejowej
sasiadujac od podinocy z zabudowa os. Rakowiec (rejon ul.Gorlickiej) oraz
ogrodami dziatkowymi w rejonie al. Krakowskiej. Nastgpnie trasa przebiega pod
al. Krakowska. W tym miejscu wariantowo przewiduje si¢ wezel, ktory
umozliwilby powiazanie trasy N-S z al. Krakowska 1 ul. Grojecka. Rozwiazanie
jest mozliwe cho¢ wiaze si¢ z pewnymi utrudnieniami wymagajacymi korekt
rozplanowania przebiegu podstawowej trasy. W dalszym ciagu trasa przebiega
po stronie poéinocnej linii kolejowej az do rejonu ul Wiodarzewskiej / Al
Jerozolimskich, gdzie przewiduje si¢ wezet trasy z ciagiem Al. Jerozolimskich.
Trasa w tym miejscu zmienia kierunek na bardziej poéinocny. Na odcinku od al.
Krakowskiej do Al. Jerozolimskich po stronie pdinocnej tereny maja cz¢sciowo
charakter zabudowy jednorodzinnej, a czgsciowo sa to zdegradowane
przyrodniczo tereny dawnego wysypiska w Szczgsliwcach. Na skrzyzowaniu z
Al. Jerozolimskimi przewiduje si¢ petno relacyjny, o dos¢ skomplikowanym
planie, wgzet w ktoérym jezdnie gldéwne trasy N-S pobiegna dotem. Od tego
miejsca trasa N-S wkracza w rejonie obecnej ul. Chylonskiej estakada w obszar
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terené6w kolejowych stacji Warszawa Gtowna Towarowa ,,Odolany”. Estakada o
rzucie w ksztatcie delikatnej litery S ciagnie si¢ az do rejonu wezta z ul.
Potczynska / Wolska. Przewidziano w tym miejscu dwupoziomowy wezelt w
ktérym jezdnia gtowna trasy N-S pobiegnie w gérnym poziomie nad jezdnig ul .
Potczynskiej / Wolskiej. Rozrzad ruchu przewiduje si¢ na poziomi ul.
Potczynskiej. Na dalszym przebiegu trasa N-S biegnie na estakadzie nad
istniejaca linia kolejowa Warszawa Odolany — Warszawa Gdanska do rejonu
pomigdzy ul. Strakowa i1 ul Gorczewska gdzie obecnie znajduje si¢ grupa toréw
odstawczych. W tym rejonie trasa zostanie sprowadzona do wysokosci
wlasciwej otoczeniu terenu. Na odcinku od ul. Potczynskiej do ul Gorczewskiej
trasa przechodzi w poblizu CH Fort Wola nastgpnie przez tereny nalezace do
Zaktadow PZL Wola, za$ migdzy ul. Cztuchowska 1 Olbrachta przez tereny o
zabudowie mieszkalnej jednorodzinnej. Na dalszym odcinku trasa wchodzi w
obszar bytych Zaktadow Materiatéw Budowlanych (PZ Bud.). Na skrzyzowaniu
z ul. Gorczewska zaprojektowano wezet. Jezdnia gléwna trasy N-S przejdzie
pod ul Gérczewska. Rozrzad ruchu przewiduje si¢ na poziomie ul.Gérczewskie;j.
Wezel z ul. Gorczewska jest oddalony od kolejnego wezta z trasa Armii
Krajowej (odcinek wezet Konotopa — wezel Powazkowska) jedynie o 1100 m co
Sprawia, ze oba wezty nalezy traktowac jako jeden wspdlny wezel zespolony.
Od wezta z ul. Gérczewska do wezla z trasa Armii Krajowej trasa N-S przebiega
najpierw przez obszar CH Wola Park nastepnie przekracza gora lini¢ kolejowa
Warszawa — Odolany - Warszawa Gdanska oraz ulicg Dywizjonu 303 w ciagu
ul. Radiowa — Dywizjonu 303 — ul. Obozowa. Od miejsca przekroczenia linii
kolejowej trasa przebiega przez tereny ogrodow dziatkowych. Odcinek trasy NS
bedacy przedmiotem opracowania konczy si¢ petnorelacyjnym weztem z trasa
Armii Krajowej zlokalizowanym na obszarze migdzy ul. Dywizjonu 303 a
rejonem ul. Rosy Bailly osiedla Bemowo Lotnisko.

Cele strategiczne i dzialania

Generalnym celem projektu jest wzmocnienie konkurencyjnosci regionu
warszawskiego, sprzyjanie rozwojowi gospodarczemu w perspektywie
wieloletniej a takze spdjnosci ekonomicznej, spotecznej oraz terytorialnej i
integracji z Unia Europejska. Unia Europejska prowadzi polityke spojnosci dla
zapewnienia realizacji zrOwnowazonego, harmonijnego oraz trwatego rozwoju.
W dazeniu do niego Unia uznaje za konieczne prowadzenie 1 wspieranie dzialan
zwigkszajacych jej gospodarcza i spolecznag spdjnos¢, co oznacza zmniejszenie
réznic w poziomie rozwoju gospodarczego oraz dysproporcji w warunkach
zycia ludzi w jej krajach cztonkowskich oraz regionach. Ma to decydujacy
wplyw na poglebienie procesu integracji panstw europejskich. '

Podstawowym instrumentem w dazeniu do osiagnigcia spdjnosci w ramach
UE jest europejska polityka regionalna i polityka spojnosci wraz z istniejacymi
w ich ramach funduszami. Zasadnicza funkcja tej polityki jest funkcja
redystrybucyjna — przemieszczanie dochodéw z panstw / regionéw silniejszych
gospodarczo do slabszych. Interwencja finansowa dokonywana na rzecz
okreslonych regionow ma charakter dotacji szczegdlnego przeznaczenia (dotacji

U Art. 158 TA
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celowej). Jej celem przewodnim jest zwigkszenie produktywnosci i
konkurencyjnosci stabszych regiondow, a gtdownymi narz¢dziami tej polityki sa:

e Fundusze strukturalne: Europejski Fundusz Rozwoju Regionalnego (ang.
ERDF), Europejski Fundusz Spoteczny (ang. ESF), Europejski Fundusz
Orientacji 1 Gwarancji Rolnej (ang. EAGGF), Finansowy Instrument
Sterowania Ryboloéwstwem (ang. FIFG);

e Fundusz Spéjnosci’: instrument komplementarny w stosunku do ww.
funduszy strukturalnych, jednak o pierwszorzednym znaczeniu z punktu
widzenia spojnosci spotecznej 1 gospodarczej Wspodlnoty jako catosci.
Ma on na celu wsparcie dla krajow, w ktorych PNB per capita nie
przekracza 90% wartosci sredniej dla Unii Europejskie;.

Pomoca dla krajow aplikujacych o pomoc w ramach wymienionych
instrumentow UE sa kredyty Europejskiego Banku Inwestycyjnego (ang. EIB).

Cele polityki spdjnosci Unii Europejskiej do roku 2013 beda realizowane
zgodnie z tezami zawartymi w dokumencie pn. Strategiczne Wytyczne
Wspolnoty. Dokument ten podaje priorytetowe obszary polityki spojnosci w
okresie lat 2007 — 2013 ktére moga otrzymac wsparcie ze $rodkéw funduszy
strukturalnych oraz Funduszu Spojnosci.

Dziatania podejmowane przez Wspolnot¢ w ramach funduszy obejmuja na
poziomie krajowym i regionalnym priorytety Wspolnoty sprzyjajace trwatemu
rozwojowi poprzez wzmacnianie wzrostu, konkurencyjnosci, zatrudnienia i
integracji spotecznej oraz poprzez ochrong i poprawe jakosci Srodowiska
naturalnego’. W tym celu fundusze strukturalne, Fundusz Spojnosci, EBI oraz
inne wspolnotowe instrumenty finansowe maja si¢ przyczyni¢ do osiagnigcia
nastgpujacych celow:

a) Celu Konwergencja ktory bedzie stuzyl przyspieszeniu zmniejszenia
roznic Panstw Czlonkowskich oraz regionow najstabiej rozwinigtych poprzez
popraweg warunkow wzrostu i zatrudniania, polegajaca na podniesieniu i
poprawie jakosci inwestycji w kapital rzeczowy 1 ludzki, na rozwoju
innowacyjnosci i spoteczenstwa informacyjnego oraz zdolnos$ci adaptacyjnej do
zmian gospodarczych i spotecznych, ochronie i poprawie $rodowiska oraz na
wydajnosci administracyjnej. Do realizacji tego celu przypisane sa EFRR, EFS
oraz FS.

b) Celu Konkurencyjno$¢ i zatrudnienie w regionach stuzacego
wzmocnieniu konkurencyjnosci i1 atrakcyjnos$ci regiondw 1 zatrudnienia, z
wylaczeniem regiondw najstabiej rozwinigtych, poprzez przewidywanie zmian
gospodarczych i spotecznych, takze tych laczacych si¢ z otwarciem handlu,
opartych na innowacyjnos$ci i promocji spoteczenstwa informacyjnego, ochronie
1 poprawie stanu $rodowiska naturalnego oraz poprawie dostgpnosci, zdolnosci
adaptacyjnej pracownikow 1 przedsigbiorstw oraz rozwoju rynkéw pracy.
Realizacja tego celu bedzie si¢ zajmowac fundusze EFRR i1 EFS.

* Rozp. Rady 1164/1994 z 16 maja 1994 znowliz. przez 1264/1999 i 1265/1999
3 Rozporzadzenie WE nr 1083/2006 rozdz.I1, art. 3, pkt.1
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c) Celu Europejska wspolpraca terytorialna sluzacy wzmocnieniu
wspolpracy transgranicznej poprzez wspolne inicjatywy lokalne, a na poziomie
transnarodowym poprzez dziatania sprzyjajace zintegrowanemu TOZwWOjOWi
lokalnemu objgtemu wspolnotowymi priorytetami oraz poprzez faczenie obszard
w w sieci 1 wymiang doswiadczen na wlasciwym poziomie terytorialnym. Cel
ten bedzie wspiera¢ fundusz EFRR.

Generalnym celem projektu jest wzmocnienie konkurencyjno$ci regionu
warszawskiego, sprzyjanie rozwojowi gospodarczemu w perspektywie
wieloletniej a takze spojnosci ekonomicznej, spotecznej oraz terytorialnej i
integracji z Unia Europejska. Cel generalny miesci si¢ w ramach celu
strategicznego Narodowej Strategii Spojnosci (NSS) jakim jest tworzenie
warunkow dla wzrostu konkurencyjnosci gospodarki polskiej opartej na wiedzy
1 przedsigbiorczosci, zapewniajacej wzrost zatrudnienia oraz wzrost poziomu
spdjnosci spotecznej, gospodarczej i przestrzenne;.

Cel strategiczny ma by¢ osiagnigty poprzez realizacjg szesciu horyzontalnych
celow szczegdtowych, wsrdod ktorych jest cel 3; budowa i modernizacja
infrastruktury technicznej i spolecznej, majacej podstawowe znaczenie dla
wzrostu konkurencyjnosci Polski.

Cele NSS realizowane bgda za pomoca Programéw Operacyjnych (PO),
zarzadzanych przez Ministerstwo Rozwoju Regionalnego, Regionalnych
Programéw Operacyjnych (RPO), zarzadzanych przez zarzady wojewodztw
oraz i projektéw wspotfinansowanych z uzyciem instrumentéw strukturalnych.
Projekt budowy odcinka Trasy NS od w. Marynarska do w. Armii Krajowej
bedzie realizowany w ramach Programu Operacyjnego Infrastruktura i
Srodowisko (POIiS). Projekty te beda wspotfinansowane ze $rodkow
Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego (EFRR) oraz Funduszu
Spojnosci (FS). Na realizacj¢ projektow w ramach PO Infrastruktura i
Srodowisko w latach 2007 — 2013 przeznaczona zostata najwicksza kwota w
ramach NSS wynoszaca 27,8 mld Euro co stanowi 41,3 % catosci $rodkow
Strategii.

Trasa NS bedzie stanowita ciag drogi krajowej jednak lezacy poza siecia
TEN-T, stad jej realizacja mozliwa bedzie w ramach Priorytetu VIII —
Bezpieczenstwo transportu i krajowe sieci transportowe, ktérego gtownym
celem jest poprawa stanu bezpieczenstwa w transporcie drogowym oraz
dostepnosci komunikacyjnej Polski 1 drogowych potaczen migdzyregionalnych,
potozonych poza siecia TEN-T. Szczegdétowymi celami w ramach priorytetu sa;

- poprawa stanu bezpieczenstwa w ruchu drogowym,

- poprawa stanu drog krajowych potozonych poza siecia TEN-T,
- usprawnienie zarzadzania ruchem,

- poprawa bezpieczenstwa w transporcie lotniczym.

Przewiduje si¢ ze efektem priorytetu bedzie usprawnienie potaczen
drogowych o charakterze migdzyregionalnym i regionalnym.

Dziataniem na rzecz realizacji ww. priorytetu bedzie zrealizowanie odcinka
trasy N-S w Warszawie jako czg$ci regionalnego uktadu drogowego co
przyczyni si¢ do podniesienia jakosci i funkcjonalno$ci sieci oraz zapewni
powiazanie regionalnego uktadu drogowego z siecia krajowa i miedzynarodowa.
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Realizacja zamierzonej inwestycji pozwoli uzyskac nastgpujace rezultaty;

- skrocenie czasu podrdzy migdzy rejonem lotniska Okecie (dz. Wtochy)
1 rejonami dzielnic Wola, Bemowo i Zoliborz,

- odciazenie obecnie przeciazonych lokalnych uktadéw drogowych
poprzez przeniesienie ruchu na uktad sieci migdzydzielnicowych,

- poprawa parametrow Srodowiska na 1 wokoét ulic uktadow lokalnych
dzigki uwolnieniu czg$ci potaczen od nadmiernego ruchu.

3. Stan obecny

a) Informacje o stanie technicznym istniejqcej infrastruktury, wartosciach
biezqcych istotnych dla projektu (np. zanieczyszczeniu Srodowiska), statystykach
ogolnych (np. liczcba mieszkancow, liczba przedsigbiorstw/ podmiotow gospodarczych,
etc.)

Planowana inwestycja ma by¢ zrealizowana w Warszawie. Miasto liczy
obecnie 1,69 mln mieszkancow. Sredni wskaznik gestosci zaludnienia wynosi
3 248 0s6b na kilometr kwadratowy powierzchni. Na koniec roku zanotowano w
obszarze miasta zarejestrowanych 713 219 samochodow osobowych oraz
184 692 samochody ci¢zarowe. Wskaznik liczby samochoddéw osobowych na
1000 mieszkancow wynosi 420, za$ facznie z cigzarowymi — 529.

Sie¢ drogowa administrowana przez miasto jest bogata i jej taczna dtugos¢
wynosi 2 979,61 km. W podziale na kategorie przedstawia si¢ ona nastgpujaco;

A. Sie¢ podstawowa

- drogi krajowe 171,09 km,
- drogi wojewodzkie 164,09 km,
- drogi powiatowe 569,14 km.
Razem sie¢ podstawowa 904,32 km.
B. Sie¢ uzupetniajaca

- drogi lokalne miejskie i pozostate 2 075,28 km.
Razem sie¢ uzupetniajaca 2 075,28 km.
Lacznie A+ B 2 971,60 km.

Stan techniczny sieci drogowej Warszawy zostat w roku 2003 poddany
ocenie przez zespot specjalistow Instytutu Badawczego Drog 1 Mostow
(IBDiM). Rezultaty oceny zostaly opublikowane w raporcie z wrze$nia 2003 r.
Wynika z niego, ze jedynie 12,4% jezdni nie wymaga napraw za§ niemal
polowa wymaga nie tylko wymiany goérnych warstw nawierzchni lecz takze
wzmocnienia lub wymiany podbudowy. Okoto 1/3 jezdni wymaga wymiany
gornych warstw bitumicznych (asfaltowych). Wedlug oceny specjalistow
IBDiM doprowadzenie nawierzchni ulic Warszawy do wlasciwego stanu
wymaga wydatkowania na ten cel okoto 1,8 mln zl, co odpowiada w
przyblizeniu wielko$ci 18 rocznych budzetéw miasta przeznaczonych na
remonty drog (Sredni budzet ok.100 mln zt w roku).
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b) Informacja o zagospodarowaniu urbanistycznym korytarza projektowanej
trasy oraz ustaleniach w zakresie ochrony dziedzictwa kulturowego

Odcinek Sasanki / Marynarska — al. Zwirki i Wigury (dtugo$é ok.1,7 km)

Korytarz trasy jest prowadzony poczatkowo po stronie zachodniej linii kolei
radomskiej, za§ od miejsca zblizenia do ul. Woronicza po wschodniej / od tuku
potocnej stronie kolei. Zagospodarowanie w obszarze ograniczonym liniami
rozgraniczajacymi trasy w rejonie ul. Wirazowej (po poludniowej stronie ul.
Sasanki) oraz w rejonie ul. Itzeckiej po stronie pdinocnej stanowia zespoty
zabudowy mieszkaniowej gléwnie jednorodzinnej i ustugowej, zwiazanej z
gospodarka rolna i ogrodnicza. Jest to rejon projektowanego wezta Sasanki /
Marynarska. Istniejaca zabudowa mieszkaniowa i ustugowa jest w stanie
technicznym $rednim. Uprawy rolne sa w duzym stopniu zdegradowane. Po
stronie wschodniej trasy znajduja si¢ tereny kolejowe na poludnie od ul
Marynarskiej zwiazane z przystankiem Warszawa Stuzewiec, a po stronie
poludniowej z wyprowadzeniem bocznic do zabudowy przemystowej rejonu
Stuzewca przemystowego. Od rejonu ul. Woronicza trasa przechodzi na strong
wschodnia 1 wzdhuz tuku na strong pdétnocna linii kolejowej. W tym rejonie do
al. Zwirki i Wigury trasa ingeruje w tereny po bylym gospodarstwie
ogrodniczym Wygledow, a obecnie os. Marina. W tym obszarze z trasa koliduje
kilka drewnianych domkéw o funkcjach biurowo — ustugowych oraz linia
energetyczna WN 110 kV.

Odcinek al. Zwirki i Wigury — Al. Krakowska (dtugo$¢ ok.3,1 km)

Trasa na tym odcinku przebiega wzdtuz linii kolejowej po jej pdinocnej
stronie. Na wigkszosci korytarza trasy znajduja si¢ obecnie ogrody dziatkowe.
Na odcinku do rejonu ul. Sachockiej wystgpuje zabudowa o charakterze glownie
mieszkaniowym. Z obszarem projektowanej trasy koliduje budynek mieszkalny
w al. Zwirki i Wigury 25 znajdujacy sie w ztym stanie technicznym, ponadto
linia energetyczna WN 110 kV (6 stupéw). W poblizu trasy znajdzie sig szkota,
kos$ciot oraz zabudowa mieszkaniowa w rejonie ul. Gorlickiej. Wskazane byloby
zapewnienie bezkolizyjnego dojscia dla pieszych z rejonu osiedla Rakowiec do
przystanku kolejowego Warszawa Rakowiec.

Odcinek Al. Krakowska — Al. Jerozolimskie (dtugo$¢ ok.1,8 km)

Korytarz trasy N-S na tym odcinku usytuowany jest po pdinocnej stronie
linii kolejowej. Obszar przeznaczony pod tras¢ zajmuja obecnie tereny
niezainwestowane jak 1 zainwestowane. Bezposrednio za al. Krakowska
wkracza si¢ w tereny objete zabudowa mieszkaniowa przy ul. Lirowej,
Usypiskowej 1 Bielskiej. Zabudowa w wigkszosci jednorodzinna jest w roznym
stanie technicznym. W obszarze tym sa takze dwa zespoly zabudowy
mieszkaniowej wielorodzinnej przy ul. Bielskiej 1 ul. Maszynowe;.
Bezposrednio z trasa koliduja budynki mieszkalne jednorodzinne przy ul.
Bielskiej, parking samochodowy mieszkancéw os. ,,Za Parkiem” , budynki
mieszkalne jednorodzinne i zabudowania skltadowo-magazynowe przy ul.
Maszynowej oraz zabudowa mieszkaniowa jednorodzinna i mieszkaniowo-
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ustugowa w rejonie ul. Wiodarzewska / Zadumana. Konieczna jest takze
przebudowa linii energetycznej napowietrznej WN 110 kV.

Odcinek Al. Jerozolimskie — ul. Potczynska (dtugos¢ ok.2,3 km)

Korytarz trasy potozony jest poczatkowo po stronie poinocnej linii kolejowe;j
do ktorej w tym miejscu dolacza linia kolei EKD a nastgpnie, skr¢cajac nieco na
zachod, wkracza w rozlegly obszar terenéw kolejowych stacji Warszawa
Gtowna Towarowa w Odolanach. W tym miejscu trasa N-S zostaje wyniesiona
na estakady ktorych dlugos¢ wynosi ok.2,5 km. W sasiedztwie al.
Jerozolimskich znajduje si¢ budynek biurowy Mistral oraz duzy obiekt
ustugowo-biurowy Mistral. Trasa N-S wznosi si¢ nastgpnie ponad torami kolei
EKD oraz kolei radomskiej i przebiega dalej na estakadzie nad rozlegltymi
terenami kolejowymi stacji Warszawa — Szczg$liwice kierujac si¢ najpierw w
kierunku poédinocno-zachodnim, wzdhluz tacznicy kolej radomska — stacja
rozrzadowa Warszawa — Odolany, a nastgpnie skrgca nieco na péinoc kierujac
si¢ w rejon w ktorym linia kolejowa Warszawa-Odolany — Warszawa Gdanska
krzyzuje si¢ z ul. Polczynska (kolej biegnie pod ulica) w rejonie CH Fort Wola.
Trasa N-S przechodzi ponad ul. Potczynska, ktora przewiduje si¢ przebudowaé
w tym miejscu do postaci skrzyzowania rozszerzonego z wyspa centralng i
sygnalizacja $wietlna dla obstuzenia rozrzadu relacji kierunkowych w wezle
»Potczynska”.

Odcinek ul. Potczynska — ul. Gorczewska (dtugos¢ ok.2,1 km)

Dalej w kierunku potnocnym trasa przebiega ponad torami linii kolejowej by
w rejonie ul. Cztuchowskiej zejs¢ do poziomu terenu po prawej (wschodniej)
stronie torowiska kolejowego. Do tego miejsca trasa N-S prowadzona jest w
terenie pozbawionym obiektéw budownictwa mieszkaniowego z wyjatkiem
zblizenia do skrajnego budynku os. Jelonki-Powstancow (ok.70-80 m).
Nastepnie na odcinku ok.500 m trasa wkracza na tereny z istniejaca zabudowa
mieszkaniowo-ustugowa gléwnie jednorodzinna. Zabudowa ta musi zostac
wyburzona, za§ posesje sasiadujace z pasem drogowym trasy musza by¢
zabezpieczone  $rodkami  czynnej ochrony  akustycznej (ekrany
przeciwhatasowe). Za ul. Olbrachta trasa wkracza na tereny przemystowe
dawnej fabryki elementéw budowlanych i dociera do ul. Gorczewskiej. W tym
miejscu przewiduje si¢ wezet trasy w postaci rozwiazania ,,Karo” z rozrzadem
kierunkowym ruchu na poziomie ul. Gorczewskiej 1 przebiegiem relacji
glownych dotem, pod ul. Gérczewska.

Odcinek ul. Gorczewska — al. Armii Krajowej (dtugos¢ 0k.0,9 km)

Dalej trasa N-S wkracza w obszar zajmowany przez CH Wola Park i
nastgpnie przechodzi ponad torami linii kolejowej Warszawa-Odolany —
Warszawa Gdanska oraz ciagiem ulic Radiowa-Dywizjonu 303 i torowiskiem
tramwajowym. W obszarze ograniczonym ulicami Dywizjonu 303 i Rosy Bailly
zaprojektowano wielopoziomowy wezel Trasy N-S z projektowana trasa Armii
Krajowej (odcinek w.Konotopa — w. Prymasa Tysiaclecia). Znajduje si¢ on na
terenach obecnych ogrodéw dziatkowych. Trasa N-S w tym rejonie wkracza w
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obszar dzielnicy Bemowo. Projektowany odcinek trasy N-S konczy si¢ w
odleglosci 0ok.700 m od $rodka projektowanego wezta.

Informacja o ochronie dobr przyrody i dziedzictwa kulturowego

Budowa geologiczna

Projektowany odcinek trasy N-S zlokalizowany jest na wysoczyznie
morenowe] Rowniny Warszawskiej. Uktad warstw geologicznych przedstawia
si¢ nastepujaco:

- do 30-40 m od powierzchni terenu zalegaja utwory czwartorzgdowe;

- do glebokosci przekraczajacej 250 m wystepuja utwory trzeciorzegdowe, z
ktoérych najwigksza miazszo$¢ (110-150 m) wykazuja utwory pliocenskie (ity
pstre i piaski)

- ponizej 250 m to oligocenskie piaski 1 mutki wodonosne o miazszosci ok.
50 m.

W strefie przypowierzchniowej na obszarze proj. trasy N-S przewaza
wystgpowanie glin zwatowych zlodowacenia Warty o miazszosci rzadko
przekraczajacej 4,00 m.

e  Wody powierzchniowe 1 gruntowe

Na przewazajacym odcinku projektowanego odcinka trasy N-S glebokos¢
warstwy suchej jest wigksza niz 3,00 m. W rejonie Odolan i skrzyzowania z ul.
Groéjecka nie stwierdzono wystgpowania wody do glebokosci 5,00 m, lokalnie
warstwa sucha przekracza 10,0 m. Plytkie wystgpowanie wod (ponizej 2,00 m
ppt) stwierdzono w rynnie zoliborskie;j.

e Roslinnos¢

Obszar pod projektowany odcinek trasy N-S charakteryzuje si¢ licznymi
powierzchniami ogrodow dziatkowych (rejon ul. Itzyckiej 1 ul. Sasanki) z
duzym udziatem drzew owocowych i1 niewielkim udzialem warto$ciowych
zadrzewien w wieku $rednim 1 starszym. Szczeg6lnie wartosciowe drzewa (lipy,
deby i klony) znajduja sie w rejonie ul. Zwirki i Wigury. Nie wystepuja drzewa
uznane za pomniki przyrody i1 kwalifikujace si¢ do objecia ochrona. W
granicach opracowania nie wystgpuja lasy 1 parki. Na podstawie analizy
zadrzewienia stwierdzono dominacj¢ drzew o niskich walorach przyrodniczo —
krajobrazowych i niestanowiacych ograniczen projektowych (znaczna grupa to
drzewa owocowe). Ok. 30 % zostalo wskazanych do =zachowania w
rozwigzaniach projektowych. Bezwzglednie nalezy pozostawic¢ 18 drzew.
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e Zanieczyszczenia powietrza i uciazliwos$ci akustyczne

Omawiany odcinek trasy N-S przebiega przez rejon wysokich stezen
dwutlenku siarki i tlenku azotu jak rowniez wysokiego opadu pylu. Taki stan
powietrza ksztalttowany jest przez zrodta komunikacyjne.

Obszar w otoczeniu projektowanego odcinka trasy N-S znajduje si¢ w strefie
ksztaltowania si¢ poziomu hatasu przez lini¢ kolejowa Warszawa — Radom 1
glowne trasy komunikacyjne miasta. Analizowany odcinek trasy N-S przebiega
przez tereny, gdzie poziom halasu w porze dziennej przekracza 55 dB, wzrasta
wraz ze zblizaniem si¢ do tras komunikacyjnych. W liniach rozgraniczajacych
ulic 1 linii kolejowych przekracza 75 dB.

e Elementy kulturowe

W granicach objgtych opracowaniem wystepuja nastepujace obiekty objete
ochrona Wojewodzkiego Konserwatora Zabytkow:

- FORT Szcze—Szczesliwice

- dwa budynki kolejowe z przetomu XIX 1 XX wieku przy ul. Potrzebnej 57

4. Identyfikacja celow projektu

a) Identyfikacja problemoéw, negatywnych aspektow istniejqcej sytuacji;
wskazanie problemow i sposobow ich rozwiqzania

Projektowana trasa N-S w Warszawie ma by¢ jedna z gldéwnych osi komunikacji
drogowej miasta i regionu. Aktualnie dostgp do miasta z potudniowego zachodu
jest mozliwy droga krajowa nr 7 (z kierunku Krakowa, Kielc i Radomia) i droga
krajowa nr 8 (z kierunku Katowic i Czgstochowy oraz Wroclawia i Piotrkowa
Trybunalskiego). Obie drogi tacza si¢ w m. Janki skad razem przez m. Raszyn
oba szlaki drogowe wprowadzane sa do Warszawy Aleja Krakowska. Jest to
najbardziej obciazony ruchem wlot / wylot do miasta. Natezenie dobowe $rednie
w roku wg pomiaru w r.2005 wynosi 58 574 pojazdy/dobeg i nalezy do kilku
podobnych najwyzszych warto$ci nat¢zen a drogach w Polsce. Zwraca si¢
uwageg, ze jest to natgzenie Srednie w ciagu roku, a zatem w ciagu roku
wystepuja rowniez natgzenia wyzsze. Tak intensywny ruch wobec ograniczen,
wynikajacych z charakterystyki przekroju poprzecznego drogi, powoduje
czeste perturbacje w ruchu, objawiajace si¢ zwolnieniem ruchu, wymuszonymi
postojami oraz tworzeniem zatoro6w drogowych popularnie zwanych korkami.
Najstabszym ogniwem na odcinku od m. Janki do granic m. Warszawy jest
przejazd przez miejscowos¢ Raszyn. Przekrdj drogi ma tu dwie jezdnie z
ktorych wylotowa z Warszawy posiada trzy pasy ruchu na catej dlugosci
odcinka, za§ wlotowa do Warszawy na krotkim odcinku w zabudowie miejskie;j
Raszyna ma jedynie dwa pasy ruchu. To przewezenie jest przyczyna utrudnien
w ruchu powodujacych straty czasu oraz frustracj¢ kierujacych. Nie mozna
wykluczy¢, iz w perspektywie czasu mozliwe bgdzie uzupeknienie brakujacego
odcinka trzeciego pasa ruchu, dzigki wyburzeniu kolidujacych z droga obiektow
kubaturowych 1 wykupieniu gruntéw. Dotarcie z potudniowych rejonow miasta
do rejondéw potnocnych nastrgcza obecnie wielu problemow uczestnikom ruchu
drogowego. W godzinach szczytu zar6wno porannego jak i popotudniowego
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b)

czas przejazdu wydluza si¢ niemal dwukrotnie, a w zwiazku z narastajacym
zattoczeniem ulic przedzialy godzin szczytu ulegaja wydtuzeniu. Jedynym
mozliwym rozwiazaniem jest poszukiwanie nowych potaczen, ktore
pozwolilyby na segregacje ruchu migdzydzielnicowego od ruchu lokalnego i
umozliwityby poprawe¢ w zakresie predkosci jazdy i bezpieczenstwa ruchu. W
przypadku Warszawy mozliwosci wzglednie szybkiego tranzytu migdzy
rejonami poludniowymi i1 potlnocnymi miasta w zasadzie w dniach od
poniedziatku do piatku si¢ wyczerpaly. Dotyczy to migdzy innymi takich drog
jak Al. Prymasa Tysiaclecia, czy Wistostrada. Otwarcie nowych mozliwosci
poprzez realizacj¢ nowych polaczen oferujacych takze nowa jako$¢ jest
niezwykle wazne dla catego systemu transportu drogowego w miescie i
aglomeracji. Temu ma shuzy¢ projektowana trasa N-S, ktorej najwazniejszy
srodkowy odcinek to polaczenie rejonu ul. Marynarskiej /Sasanki z trasa Armii
Krajowe;.

Wskazanie rezultatow moZliwych do osiqgniecia po realizacji projektu

(rezultaty wskazane zgodnie 7 odpowiednimi zaleceniami prawodawstwa UE i
dokumentow wlasciwego programu operacyjnego)

Dla odcinka trasy N-S w.Sasanki/Marynarska — w. Armii Krajowej przyj¢to
nastgpujace wskazniki rezultatu:

e  przepustowos¢ jezdni gtownych trasy veeee puh,
e no$no$¢ nawierzchni jezdni gtownych trasy 115 kN/os,
e liczba ofiar $miertelnych .... 0sOb/rok,
e liczba wypadkow drogowych

Wskazniki oddziatywania planowane dla odcinka sa nastepujace:

o  koszty eksploatacji pojazdow zt PLN,
e ruch tranzytowy p.u/h,

Wskazanie bezposrednich i posrednich efektow projektu

W wyniku realizacji projektu srodkowego odcinka trasy N-S zostana
uzyskane nastepujace wskazniki produktu:

o dlugos¢ zbudowanej trasy (2x3 pasy ruchu) 10,400 km,
e  powierzchnia nowej nawierzchni jezdni* 485287 m’,
e powierzchnia nowych i przebudowanych
obiektow inzynierskich
wiadukty i estakady 230 476,95 m’,
®  mury oporowe 2 650,00 m.

w tym nawierzchnia jezdni na obiektach inzynierskich 196 449, 1m?,
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b)

5. Analizy ruchowe

Analizy ruchowe wykonano w ukladzie sieciowym obejmujacym cala
podstawowa sie¢ drog krajowych i wojewddzkich w regionie warszawskim
obejmujacym miasto Warszawa oraz obszar wokol miasta obejmujacy
powierzchni¢ dawnego wojewodztwa stolecznego warszawskiego. Zawieraja
one nastgpujace elementy;

e zasigg terytorialny projektu

e zwigzla ocena istniejacego uktadu drogowego,
e analiza ruchu istniejacego,

e metodyka prognozy ruchu,

e rezultaty prognozy natgzen ruchu,

e analiza przepustowosci.

Zasigg terytorialny projektu

Odcinek trasy N-S bedacy podmiotem pracy znajduje si¢ w catosci w
obszarze miasta stolecznego  Warszawy. Jednak analizy ruchowe
przeprowadzono w ukladzie obejmujacym caly obszar aglomeracji
warszawskiej, co w uktadzie sieciowym oznacza, ze analizami objgto ok. 1 900
km drog sieci podstawowe] w tym ok. 900 km w obszarze miasta. W ujgciu
obszarowym zakres projektu objat teren w obrgbie zamknigtym na potudniu
przebiegiem drogi krajowej nr 50: Wyszogrod — Sochaczew — Mszczonow —
Grojec — Gora Kalwaria — Kotbiel — Minsk Mazowiecki — Lochéw oraz na
potocy przebiegiem drogi krajowej nr 62: Wyszogréd — Nowy Dwor
Mazowiecki — Serock — Wyszkow — Lochow.

Ocena istniejqcego uktadu drogowego

Uktad drogowy aglomeracji warszawskiej obejmuje drogi uktadu
podstawowego w obszarze miasta stotecznego Warszawy oraz sasiednich
powiatow o powierzchni okoto 7 200 km’. Zasadniczo obejmuje on drogi
krajowe oraz drogi wojewddzkie uzupetnione o niektore drogi innych kategorii.

Obecny uktad drogowy miasta charakteryzuje brak wydzielonego systemu
do prowadzenia ruchu na dalsze odlegtosci. Ruchy lokalne, migdzyrejonowe i
tranzytowe nakladaja si¢ na siebie i prowadzone sa po tych samych ciagach
ulicznych. Przebudowa uktadu drogowego odbywa si¢ powoli 1 dos¢
przypadkowo nie przynoszac w rezultacie bardziej odczuwalnych w skali
poszczegoOlnych dzielnic 1 calego miasta rezultatow. Sie¢ gltownych drog w
obszarze pozamiejskim (w strefie) jest wynikiem dostosowywania istniejacych
historycznie dawnych traktéw drogowych (np. brzeskiego, piotrkowskiego) do
wzrastajacych stale natgzen ruchu poprzez rozbudowg przekroju czy dodanie
drugiej jezdni. Do rzadkos$ci naleza fragmenty ciagdw na ktérych wytyczono
przejscia po nowym $ladzie. W rezultacie istniejace drogi gtéwne, prowadzace
czesto bardzo duze potoki ruchu, przechodza przez obszary zabudowane,
niezabezpieczone przed uciazliwosciami ktore si¢ wiaza z ich funkcjonowaniem.

Analiza ruchu istniejqcego
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Drogi pozamiejskie

W tablicy 1 przedstawiono wyniki analizy nat¢zen ruchu drogowego
przeprowadzone] na podstawie danych uzyskanych z Generalnego Pomiaru
Ruchu 2005 w obszarze warszawskiego wezta drogowego.

Tablica 1 — Nategzenia ruchu pomierzone w GPR 2005 [SDR]

SDR 2005 ( pojazdy/dobg )

d Orgi Nazwa Poj. sam. Sa'm. osob. Lgl;l;;ers\?vrél. Sgr:z. CIQZarOZW : Auto-

ogélem | mikrobusy (dostaweze) przycze- busy
przyczep.| pami.

P | SOCHACZEW - BLONIE 18 685 11118 1962 1887 | 3475 | 187
R |OLTARZEW - WARSZAWA 32282 23759 4229 1905 | 1937 | 387
|2 ZAKRET — MINSK MAZOWIECKI 19 381 15 408 1 880 736 814 | 504
$7 ZAKROCZYM - KAZUN 27 147 20 675 2180 1578 2355 | 308
|7 L OMIANKI - WARSZAWA 49 517 41 499 3432 1742 | 2343 | 459

1.8 |RASZYN - JANKI 58 574 45 696 5552 2800 | 3410 |1063
|7 JANKI - MAGDALENKA 20 343 23 257 2941 1265 1350 | 455
|8 | WOLICA - JANKI 32 859 24 539 3193 1991 | 2784 | 324
|8 | WARSZAWA - MARKI 54 378 45515 2882 2066 | 2936 | 870
8 | MARKI - RADZYMIN 28 403 21387 1931 1449 | 2869 | 682
(131 WARSZAWA - JABLONNA 30420 26223 1 886 669 730 821
$1 | JABLONNA - LEGIONOWO 21554 17 630 1638 625 927 | 647
|7 | ZAKRET - WIAZOWNA 15808 12 346 1549 759 869 | 253
79 | MYSIADLO - PIASECZNO 40 488 35244 2530 1169 835 | 655
79 | PIASECZNO — GORA KALWARIA 12 485 9789 1261 674 512 | 212
60 I\J/I‘XZLC)%\%‘&;INOWY DWOR 7222 6037 493 300 | 230 |129
633 | WARSZAWA - NIEPORET 12 475 10 396 788 404 605 | 238
6|34 WARSZAWA - WOLOMIN 16 199 14 124 1262 459 104 | 217
637 | WARSZAWA - SULEJOWEK 11499 10 200 796 231 163 86
801 | WARSZAWA - KARCZEW 17411 15273 1301 405 249 | 144

20




Studium wykonalnosci budowy Trasy NS w Warszawie
na odcinku od wezla z ul. Marynarskq/Sasanki do wezla z Trasq Armii Krajowej

WARSZAWA — KONSTANCIN
7124 JEZIORNA 23399 20 938 1322 495 301 | 249
719 | WARSZAWA — PRUSZKOW 43 838 38927 2 816 941 788 | 266
5|80 WARSZAWA - LESZNO 13 446 11599 1263 244 126 | 155

Wedtug GPR 2005 najwigksze nat¢zenia ruchu w analizowanym obszarze
odnotowano:

- na drodze krajowej 7 1 8 (odcinek Janki — Raszyn) — 58 574 poj./dobe, z
czego 78% to samochody osobowe 1 mikrobusy, 9,5% samochody
dostawcze, 10,6% samochody ci¢zarowe,

- na drodze krajowej nr 8 (odcinek Warszawa — Marki) 54 378 poj./dobe, z
czego 83,7% to samochody osobowe 1 mikrobusy, 5,3% samochody
dostawcze, 9,2% samochody cigzarowe,

na drodze krajowej nr 7 (odcinek Lomianki — Warszawa) 49 517 poj./dobe, z
czego 83,8% to samochody osobowe i1 mikrobusy, 6,9% samochody
dostawcze, 8,2% samochody cigzarowe,
na drodze krajowej nr 79 (odcinek Mysiadlo — Piaseczno) 40 488 poj./dobe,
z czego 87,0% to samochody osobowe i1 mikrobusy, 6,25% samochody
dostawcze, 4,95% samochody cigzarowe,

z drog wojewddzkich najwigksze natezenia notuje si¢ na drogach;

- 1nr 719 na odcinku Warszawa — Pruszkow 43 838 poj./dobe, z czego 88,8% to
samochody osobowe i1 mikrobusy, 6,4% samochody dostawcze, 3,94%
samochody cig¢zarowe, oraz

- nr 724 na odcinku Warszawa — Konstancin Jeziorna 23 399 poj./dobe, w tym
89,5% samochodéw osobowych 1 mikrobuséw, 5,65% samochodéw
dostawczych oraz 3,4% samochodow cigzarowych.

Drogi w obszarze miasta

Podstawowe drogi w obszarze miasta sa administrowane i utrzymywane
przez Zarzad Drog Miejskich. Informacje o ruchu pozyskiwane sa gtownie ze
stacji systemu automatycznego pomiaru ruchu. Co kilka lat dokonuje si¢ badan,
ktérych wyniki stuza do kalibracji rezultatdw pomiaréw automatycznych.
Ostatnie badanie (WBR 2005) zostalo wykonane w roku 2005 i obj¢to szereg
przekrojow pomiarowych wyznaczonych wzdhiz przyjetych kordonow”.
Sposéréd nich wybrano dla celow analizy ruchu na istniejacych drogach w
obszarze w ktorym ma przebiega¢ nowo projektowana trasa osiem lokalizacji.

Rezultaty badan zamieszczono w tablicy na nastgpnej stronie.

5

Warszawskie Badania Ruchu 2005, Urzad m.st. Warszawy, BDiK Warszawa 2006.
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Rezultaty pomiaréw ruchu drogowego WEBR 2005

wielkosci potokdw podano w pojazdach rzeczywistych wsp.godz
Przekraj nr 1 23 4 33 1.9 3B 2.2 99 B szczytu par.
ulica : Fwirki i Wigury 92 4 3z 1.2 0.4 258 j=1=r
odcinek : Port Lotniczy - 17 Stycznia Struktura
kierunek : | N-S kier.odwrol so sd scl scc |a razem lekkie cigzkie
Szczyt poranny =10 1222 910 S48
Szczyt popotudniowy = 14 1156 14 15 948
Razem 24 h M-5 15 857 8876 331 191 382 221 100 92,07 793
kierunek : | S-N kier. odwrotny
Szczyt poranny =10 845 910 1222
Szczyt popotudniowy = 14 1532 15 16 1023
Razem 24 h S-M 15 041 9268 321 120 040 251 100 9589 4,11
Oba kieranki razem 24 h 30 398 0 0E70
00570
2 833 9.3 4 25 08 999
ulica : f=]=] FE 3.1 23 08 998
odcinek : granica miasta Struktura
kierunek : do Warszawy kier.odwrol so sd scl scc |a razem lekkie cigzkie
Szczyt poranny =10 1811 910 1162
Szczyt popotudniowy = 14 2047 17 18 2382
Razem 24 h S-M 29017 8338 931 400 250 0,80 100 89263 731
kierunek : z Warszawy kier. adwrotny
Szczyt poranny =10 1 264 =] 1 657
Szczyt popotudniowy = 14 2382 17 18 2047
Razem 24 h Mn-5 28 an4 86,17 B2 311 230 050 100 9379 621
Oba kierunki razem 24 h 57 821 00514
0,0s05
3 922 49 07 01 1.4 993
ulica : Fwirki i Wigury 94 2 33 [NC) ] 1.6 99 4
odcinek : Wawelska - Banacha Struktura
kierunek : do Centrum kier.odwrol so =sd scl scc |a razem lekkie cigzkie
Szczyt poranny =10 2 497 g9 1745
Szczyt popotudniowy = 14 2274 1819 1454
Razem 24 h S-M 30 095 9285 493 070 0,10 1.41 100 97 78| 222
kierunek : 'z Centrum kier. odwrotny
Szczyt poranny =10 === 75 1782
Szczyt popotudniowy = 14 1534 15 16 1 665
Razem 24 h M-= 24 690 9477 332 0,30 000 1861 100 93,09 1,91
Oba kierunki razem 24 h 54 785 00774
0.0=70
4 202 44 0B 0,1 3.4 99,4
ulica : Grajecka 29 8 4.7 1 0,1 2B 99 2
odcinek : PlLZawiszy - Daleka Struktura
kierunek : do Centrum kier.odwrol so =d scl sCC & razem lekkie cigzkie
Szczyt poranny =10 1947 g9 j= 5151
Szczyt popotudniowy > 14 189 17 18 o952
Razem 24 h =M 25 244 91,45 443 060 0,10 342 100 8553 4,12
kierunek : 'z Centrum kier odwrotny
Szczyt poranny =10 966 g9 1947
Szczyt popotudniowy = 14 1 065 15 16 1753
Razem 24 h M-= 15 106 90,52 474 1,01 0,10 FE3 100 8526 474
Oba kierunki razem 24 h 44 050 0 0551
0 05651
5 85,1 55 38 38 1.2 99,4
ulica : Al Prymasa Tysiaclecia 84 9 = 2.6 3.7 1.4 99 3
odcinek : Kasprzaka - Al.Jerozolimskie Struktura
kierunek : N - S kier.odwrol so =d scl sCC & razem lekkie cigzkie
Szczyt poranny =10 4 141 75 3074
Szczyt popotudniowy > 14 334 17 18 4 GET
Razem 24 h MN-= 53 477 85651 553 352 352 1,21 100 91,15 855
kierunek : 'S - N kier odwrotny
Szczyt poranny =10 3 359 59 3 5585
Szczyt popotudniowy = 14 4 B67 17 18 3341
Razem 24 h =Rl 56 372 8550 574 363 373 141 100 91,24 876
Oba kierunki razem 24 h 109 849 0 0557
00532
6 A7 117 55 55 1 99,4
ulica : Potczynska a2 127 5.2 53 1 99 4
odcinek : granica miasta Struktura
kierunek : do Warszawy kier.odwrol so =sd scl scc |a razem lekkie cigzkie
Szczyt poranny =10 1730 =] 1269
Szczyt popotudniowy = 14 1522 16 17 1612
Razem 24 h T 22 578 76,16 11,77 553 553 1,01 100 87,93 1207
kierunek : z Warszawy kier. adwrotny
Szczyt poranny =10 1 361 910 1 346
Szczyt popotudniowy = 14 1612 16 17 1522
Razem 24 h WY-T 22 790 7565 1275 523 533 1,01 100 85,43 1157
Oba kieranki razem 24 h 45 368 00551
0,0597
7 842 9.1 259 15 186 993
ulica : Gorczewska 853 89 2.1 1.8 1.2 99 3
odcinek : granica miasta Struktura
kierunek : do Warszawy kier.odwrol so sd scl scc |a razem lekkie cigzkie
Szczyt poranny =10 677 =] 494
Szczyt popotudniowy = 14 B30 15 16 Ei=t=)
Razem 24 h T 9228 8479 916 292 151 161 100 9396 6,04
kierunek : z Warszawy kier. odwrotny
Szczyt poranny =10 578 g9 603
Szczyt popotudniowy = 14 857 17 18 581
Razem 24 h WY-F 10 195 85920 8596 211 181 1,21 100 9486 5,14
Diba kierunki razem 24 h 19 426 0,0s032
0, 0505
8 923 EN 12 01 1.9 99 B
ulica : Powazkowska 91 53 1.2 oz 18 99 5
odcinek : Okopowa - Burakowska Struktura
kierunek : do Centrum kier.odwrol so sd scl scc |a razem lekkie ciezkie
Szczyt poranny =10 1878 g9 545
Szczyt popotudniowy = 14 1150 15 16 1133
Razem 24 h LW 16 955 9267 412 120 0,10 1891 100 96,79 321
kierunek : 'z Centrum kier. odwrotny
Szczyt poranny =10 ara 910 1 267
Szczyt popotudniowy = 14 1231 16 17 1052
Fazem 24 h W-E 15 104 2146 533 1,21 020 181 100 96,78 322
Oiba kierunki razem 24 h 32 092 00545
0 0666
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Jak wynika z tablicy SDR we wszystkich lokalizacjach z wyjatkiem jednej (ul.
Gorczewska na granicy miasta), wynosi powyzej 30 000 pojazdow.
Najwigksze natgzenia ruchu zanotowano:

- w Al Prymasa Tysiaclecia (odcinek ul.Kasprzaka - Al.Jerozolimskie)

— 109 849 poj./dobe, z czego 85,6 % to samochody osobowe i mikrobusy,
5,6 % samochody dostawcze, 7,5 % samochody cigzarowe, 1,3 % autobusy,
Obciazenie w godzinie szczytu porannego wynosi 7 215 pojazdow,

- w Al Jerozolimskich (odcinek przy granicy miasta) — 57 821 poj./dobe, w
tym 84,8 % to samochody osobowe 1 mikrobusy, 8,5 % samochody
dostawcze, 6,0 % samochody cigzarowe, 0,8 % autobusy, Obciazenie w
godzinie szczytu porannego wynosi 2 973 pojazdy,

- w Al. Zwirki i Wigury (odcinek ul. Wawelska — ul.Banacha) — 54 785
poj./dobe, w tym 83,9 % to samochody osobowe i mikrobusy, 4,1 %
samochody dostawcze, 0,6 % samochody cigzarowe, 1,5 % autobusy,
Obciazenie w godzinie szczytu porannego wynosi 4 242 pojazdy.

Najnizsze nat¢zenia ruchu zanotowano:

- w ul. Goérczewskiej (odcinek przy granicy miasta) — 19 426 poj./dobe, w tym
85,3 % to samochody osobowe i mikrobusy, 9,1 % samochody dostawcze,
4,2 % samochody cigzarowe, 1,4 % autobusy, Obcigzenie w godzinie
szczytu porannego wynosi 1 181 pojazdow,

- w Al Zwirki i Wigury (odcinek od Portu Lotniczego do ul. 17 Stycznia /
Wirazowej) — 30 898 poj./dobe, w tym 90,7 % to samochody osobowe i
mikrobusy, 3,3 % samochody dostawcze, 3,7 % samochody ci¢zarowe, 2,4
% autobusy, Obciazenie w godzinie szczytu porannego wynosi 2 070
pojazdow.

Czasy przejazdu i predkosci ruchu pojazdéw w istniejacej sieci ulic w rejonie
planowanej inwestycji.

W ramach studium nie przeprowadzono oddzielnych badan czaséw przejazdu
1 predkosci ruchu pojazdéw. Poniewaz istniejace ulice w analizowanym
obszarze maja bardzo rézne charakterystyki i r6zne obciazenie ruchem, mozna
przyja¢, ze czasy 1 predkosci pojazdéw nie obiegaja od Srednich dla
podstawowej sieci drogowej Warszawy. Nalezy jednak wskazaé, ze warunki
ruchu zmieniaja si¢ w ciagu doby 1 najtrudniejsze wystgpuja w godzinach
szczytu porannego (7.30 — 9.30) oraz popotudniowego (14.30 — 18.30). Zwraca
uwage znaczne rozciagnigcie w czasie szczytu popotudniowego, co wiaze sig z
wyczerpywaniem si¢ przepustowosci przekrojow ulicznych.

Na podstawie publikowanych prac i1 badan predko$¢ komunikacyjna na
podstawowej sieci drog w godzinach poza szczytami jest w Warszawie
wzglednie wysoka i wynosi od 35 do 45 km/h, natomiast w godzinach szczytu
jest znacznie nizsza i wynosi $rednio 10 do 20 km/h.

Zrédla generujqce ruch

Dla dokonania analiz ruchowych 1 wyznaczenia potrzeb transportowych
aglomeracji warszawskiej przyjeto jako bazowe wskazniki rozwoju miasta
zaprezentowane w Studium uwarunkowan 1 kierunkéw zagospodarowania
przestrzennego m.st. Warszawy (SUIKZP) przyjete uchwata Rady Miasta z dn.10
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pazdziernika 2006 r.° W zakresie rozwoju demograficznego zaklada si¢ w
Studium, ze ludno$¢ miasta zwigkszy si¢ do roku 2030 z obecnych 1 690 tys. do
okoto 2 609 tys. Oznacza to bardzo intensywny wzrost zaludnienia, pociagajacy
za soba szereg problemow gospodarczych i spolecznych. Zaklada sig
intensywny rozwoj dzielnic przez ktérych obszary ma przebiega¢ nowa trasa
NS; znaczny wzrost przewidziano dzielnicach Bemowo, Bielany i Wtochy,
umiarkowany w dzielnicach Mokotéw 1 Wola. Sytuacje ilustruja dane w tablicy
ponize;j.

Liczba ludno$ci w dzielnicach Warszawy — stan istniejacy i1 prognoza

Stan obecny Prognoza

Dziclnica Liczba (nzl(l)eossz)kancow Udziat [%] Liczba g:)%ssz;(ancow Udziat [%]
Bemowo 106 269 6,2 168 553 6,5%
Biatol¢ka 74 639 4,4 225501 8,6%
Bielany 135 587 8,0 199 950 7,7%
Mokotow 227 521 13,4 288 688 11,1%
Ochota 91 909 5,4 99 499 3,8%
Praga Pd 185 546 11,0 251077 9,6%
Praga Pn 73 557 4.4 97 950 3,8%
Rembertow 22 613 1,3 48 073 1,8%
Srédmiescie 135227 8,0 124 501 4,8%
Targowek 122 504 7,2 191 252 7,3%
Ursus 46 773 2,7 107 502 4,1%
Ursynow 142 856 8,4 167 514 6,4%
Wawer 65 592 3,9 148 950 5,7%
Wesota 20 289 1,2 45 600 1,7%
Wilanoéw 14 773 0,1 76 301 2,9%
Wiochy 39 800 2,3 113 052 4,3%
Wola 142 579 8,4 184 701 7,1%
Zoliborz 49 562 3,7 70 702 2,7%

Razem 1 697 596 100% 2 609 366 100%

Zrédio: Ludno$é (31.12.2005) - dane ze strony internet. US Warszawa, maj 2006r. i SUIKZP m.st. Warszawy

Oprocz

ludnosci

istotnym

czynnikiem wplywajacym na potrzeby

transportowe jest rozmieszczenie miejsc pracy. W obszarze miasta gtownymi
pracodawcami sa podmioty gospodarcze (przemyst, handel i ustugi) i instytucje
publiczne (administracja, instytucje oswiatowe 1 wychowawcze, shuzby
publiczne).Okoto 70 % zatrudnionych to zatrudnieni w sektorze prywatnym,
gléwnie w matych i §rednich przedsigbiorstwach. Poza osobami zatrudnionymi,
okoto 10% pracujacych w Warszawie stanowia osoby samozatrudnione (72 tys.
osob wedlug danych Eurostat - baza danych ,,Urban Audit”, dane przecigtne w
latach 2000-2003). W ostatnich liczba os6b fizycznych prowadzacych

¢ Studium uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego, Urzad m.st. Warszawy,
Pazdziernik 2006
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dziatalno$¢ gospodarcza zarejestrowanych w systemie REGON zwigkszyta sig
jednak o blisko 20%, co oznacza wzrost liczby 0s6b samozatrudnionych.

Wigkszo$¢  podmiotow  prowadzacych  dziatalno§¢  gospodarcza
zlokalizowana jest w dzielnicach miasta polozonych w lewobrzeznej czgsci
miasta. Najwigksza liczba podmiotéw gospodarczych zanotowana jest w
dzielnicy Srodmiescie, dzielnicy Mokotow a takze Wola, Zoliborz i Ochota.

Bialoleka
518 [miejsc pracy/kmkw]

Bielany,
1585 [miejsc pracy/km kw/]

Targow ek
1814 [miejsc pracy/kmkw]

Zoliborz]
3249 [miejsc|pracy/km kw]] Fbrrberlé\n\/
a 682 [miejsc pracy/kmkw]
Bermow,0 Roinoc
1682 [m’ejsc/ pracy/kmkw] 3587 [miejsc|pracy/kmkw]]

Wesola

3
400 [miejsc pracy@kw]

se7alimesclorecynw) 4346 [mierclpracy k]
j 2698 meSelpracy/knkw]|
6972[miejsc]
Ursus|

Vokotow) Waw er
1598 [miejsc pracy/km kw]

3380][miejsclpracy/kmkw]| 499 [riejsc pracy/kmw]
\Wochy,
1842/[miejsc pracy/km kwj]

2040 [migjsc pracy/kmkw/]

262 [mrigjsc pracy/kmkw
Srednia\Warszawska [iefoc pracy !

Ursynéw,
1369 [miejsc pracy/kmkw/]

Zachowania komunikacyjne mieszkancéw zdeterminowane sa potrzebami
odbywania okreslonych podrézy (motywacjami odbywanych podrézy) w ciagu
dnia oraz mozliwo$ciami ich wykonania (rozklad godzin rozpoczynania
podrdzy, podziat zadan przewozowych).

W zwiazku z prognozowanym wzrostem liczby mieszkancow, szczegolnie
w dzielnicach obrzeznych (migdzy innymi Wlochy) i w miejscowosciach
podwarszawskich (m. Lomianki) oraz wzrostem gospodarczym, a co si¢ z tym
wiaze wzrostem zatrudnienia, w najblizszych latach nalezy liczy¢ si¢ ze
wzrostem zrodet i celow podrozy, a takze ze zwigkszeniem zapotrzebowania na
ustugi transportowe (przejazdy komunikacja indywidualng 1 Srodkami transportu
publicznego).

Prognoza ruchu

Sieciowe prognozy ruchu dla potrzeb budowy odcinka trasy NS w
Warszawie od wezta Marynarska do wezta Armii Krajowej wykonano
postugujac si¢ metoda modelowania ruchu drogowego opracowana w Instytucie
Drog 1 Mostow Politechniki Warszawskiej sporzadzona na potrzeby
podstawowej sieci drogowej kraju oraz jej uszczegdtowieniem obejmujacym
taka sie¢ drog aglomeracji warszawskiej. Uszczegotowienie zostato dokonane
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na podstawie modelu ruchu wykonanego oraz sprawdzonego przy uzyciu
wynikow Warszawskiego Badania Ruchu 2005 i udostgpnionego na potrzeby
niniejszego studium przez Biuro Drogownictwa i Komunikacji Urz¢du m.st.
Warszawy.

Metoda modelowania, ktora si¢ postuzono, zostala opracowana do
prognozowania ruchu na nowych i modernizowanych ciagach drogowych
istotnych z punktu widzenia uktadu drogowego w skali kraju, okreslonego
regionu lub miasta. Przyjeta do analizy sie¢ drogowa jest obciazana przy uzyciu
macierzy ruchu obejmujacej podroze wykonywane w skali catej sieci. Zatem
prognozowane potoki uwzgledniaja nie tylko zmiany w ruchu w najblizszym
otoczeniu analizowanego fragmentu sieci, ale takze zmiany wynikajace ze
zjawisk ruchowych majacych miejsce w innych fragmentach sieci. Metoda
pozwala uwzgledni¢ zmiany wynikajace z rozwoju sieci drogowej w szerszej
skali, co ma istotne znaczenie gdy sporzadzane sa prognozy dtugookresowe,
obejmujace horyzont 20 — 30 lat.

W metodzie, ktora si¢ postuzono, macierz ruchu drogowego w stanie
istniejacym jest przygotowywana na podstawie rezultatow badan ankietowych
ruchu drogowego. Nastgpnie jest ona uzupelniana i1 kalibrowana za pomoca
procedury iteracyjnej wykorzystujacej model grawitacyjny rozkladu ruchu.
Wymaga ona przygotowania numerycznego modelu sieci drogowej w obszarze
analizy. Model odwzorowuje rzeczywisty uktad sieci drogowej i panujace w nim
warunki ruchu. Model budowany jest w postaci zbioru odcinkow 1 weztow sieci
z przypisanymi do nich wspolrzgdnymi przestrzennymi i parametrami
ruchowymi. Jako model bazowy sieci przyjmuje si¢ podstawowy uktad drogowy
z mozliwo$cia dokonania uzupehlien i korekt. Zrdznicowanie potaczen sieci
drogowej uzyskuje si¢ poprzez zdefiniowanie siedmiu réoznych typéw odcinkoéw
drog. W niniejszym studium sposrdd nich wykorzystano pieé (typy 1,2 4,5,6).

Macierz ruchu w stanie istniejacym

Macierz ruchu w stanie istniejacym w uktadzie krajowym zostata zbudowana
na podstawie dostgpnych rezultatow badan ruchu ,zZrédlo — cel”, ktore
dostarczyly informacji o rozktadzie przestrzennym podrozy. Lacznie przy
budowie macierzy wykorzystano 586,3 tys. wywiadéw z kierowcami, ktore
zostalty wykonane w 208 punktach sieci drogowej, w ciagu 543 dni
pomiarowych. Dodatkowo do modelu wlaczono wyniki uzyskane w
Warszawskim Badaniu  Ruchu 20057 Wykorzystano takze wyniki
prowadzonych co 5 lat pomiardw natgzen ruchu na sieci drég krajowych,
dostarczajace precyzyjnych informacji o wielkos$ci i strukturze potokéw ruchu
na odcinkach sieci drogowej oraz rezultaty pomiaréw ruchu prowadzonych za
posrednictwem systemu automatycznych stacji pomiarowych ZDM w
Warszawie.

7 Warszawskie Badanie Ruchu 2005 wraz z opracowaniem modelu ruchu, BPRW S.A.,2006
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Metoda rozktadu ruchu na sie¢

W budowie modelu ruchu drogowego uwzgledniono wplyw ograniczonej
przepustowo$ci drog. Przy rozkladzie macierzy ruchu, sie¢ drogowa byla
obciazana iteracyjnie, metoda przyrostowa. Potaczenie tych dwoch metod daje
w praktyce rozktady ruchu najbardziej zblizone do rzeczywistych, szczegdlnie w
sieciach drog zamiejskich. Do rozktadoéw ruchu na sie¢ drogowa zastosowano
funkcj¢ wprowadzona przez U.S Bureau of Public Roads o postaci:

b
t =t0*{1+a*( q j }
C*qmax

gdzie:

ti — czas przejazdu odcinka sieci,

t0 — czas przejazdu po odcinku nie obcigzonym ruchem,
q — natgzenie ruchu w poj./dobe,

gmax — przepustowos¢ odcinka w poj./dobe, (tzw. przepustowos¢ praktyczna),
a,b,c — parametry do kalibracji funkcji.

Biorac pod uwagg typologi¢ drog wystgpujacych w modelu krajowej sieci
drogowej, przyj¢to nastepujace parametry funkcji dla 7 typoéw odcinkow (rys...),
z ktorych wykorzystano 5 (patrz pkt....).

Rys.

120

. N S
N \\\\ \\ : b, \\
N
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N “
\\% S \

24 BN \ \ N

typl — autostrada R N

typ2 — ekspresowa (2

jezdnie)

typ 4 —ulica dwujezdniowa,

typ 5 —ulica gltowna 7 i
wiecej m

typ 6 —ulica zbiorcza 7 m

predkosé [km/h]
/
1L
e L
/
- p —
%‘\
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e
/
S
%
////
e /

1200 2400 3600 4300 6000
natezenie [poj/godz]]

Kalibracja modelu dla stanu istniejacego
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Macierz ruchu zostala wykorzystana do wykonania wstgpnych rozktadow
ruchu na sie¢ drogowa. Uzyskane natgzenie ruchu na sieci drogowej
poréwnywano nastgpnie z natezeniami kontrolnymi (uzyskanymi na podstawie
pomiaréw GPR 2005 i WBR 2005). W przypadku gdy na danym odcinku
natezenie obliczeniowe byty inne niz kontrolne, relacje przechodzace przez ten
odcinek byly weryfikowane za pomoca wspotczynnikow korekcyjnych, a proces
rozktadu ruchu byt powtarzany. Procedura kalibracyjna byla powtarzana az do
uzyskania  wystarczajacej zgodnosci natgzen ruchu policzonych z
rzeczywistymi.

Wiyniki kalibracji modelu ruchu w stanie istniejacym przedstawiono w tablicach.

Tabl. 1

Kierunek Centrumn £ kierunek - M-3

SOR 2005 ( pojazdy/dobe ) pomiar SOR 2005 ( pojazdy/dobe ) rmodel SOR 2005 ( pojazdy/dobe ) wskainik
Lp. Pojazdy :Samochody: Samochod| Pojazdy Samochody: Samochody | Pojazdy | Samochody iSamochody]
Odcinek ogatem osobowe ¥ ogdtem osobowe ciefarowe ogatem osobowe ciefarowe
1 2 3 4 5] 7 8 10 11 12 14
1 |MostGrota Roweckiego G938 BEYE 240 G 758 6526 232 057 0497 0,97
2 |Most Gdariskd 1310 1310 - 1327 1337 - 101 1,01 -
3 |Most Slgsko-Dabrowsk 2292 2797 . 2139 2189 - 036 0,96
4 MustSwigtukrzysld 18lg 1916 - 174 1874 - 1,03 1,03
5 |Most Pondatowskdego 2418 2418 - 2439 2439 - 101 1,01 -
6 |Mostbazenkowski £433 4896 a7 5093 5063 a7 1,03 1,03 1,00
7 |Most Sielderkowski 2831 2874 52 2045 2003 42 1,00 1,01 0,81
8 |Prymasa Tysigclecia - ekran lini drednicowej o 094 3840 144 3832 3786 146 495 0,96 0,85
9 |Towarowa - ekran linii érednicowej 2203 2203 - 2357 2351 - 1,07 1,07
10 |Zelazna - ekran linii érednicowe] Sid a04 - 535 435 - 1,08 1,06
11 |TanaPawdall - ekran linii érednicowej 2533 2533 - 2474 2474 - 098 092
12 |Emilii Plater - ekran linii frednicowej 588 584 - 527 a27 - 049 0249
13 |Marszatkowska - ekran linii $rednicowej 1648 1648 - 1822 1622 - 0498 098
14 |Krucza - ekran linii srednicowe) 387 387 - Fog 368 - 0485 085 -
15 |Wybrzeie Kodciuszkowskie 2 490 3365 125 3421 3307 114 0498 098 0,91
16 |Wybrzeie Bzczecifiskie &0 1744 57 ] e02 1851 52 048 0,84 0,91
17 |Targowa - ekran linii srednicowej 1775 1740 35 Jo5g 1818 41 110 1,10 117
18 |Chetmiyriska - ekran linii érednicowe] 654 B36 18 645 B25 20 048 0498 1,11
19 |Zoinierska - ekran linii érednicowe] Ji13 1038 T4 1115 1044 71 100 1,00 0,96
20 [Marsa - ekran linii srednicowej [i144] E00 - 579 a79 - 0497 04ar -
Razem Ekran Wisly 22738 22 409 329 221731 22420 311 100 100 0,95
Razem - Fkran linii srednicowej 21 391 20928 463 21 132 20 688 444 099 0,99 0,96
Rarem 44129 13337 792 43 863 13 108 755 099 0,99 0,95

Tabl. 2

Kierunek Praga / kierunek - 3-N

SDR 2005 ( pojazdy/dobe ) pomiar SOR 2005 ( pojazdy/dobe ) model SOR 2005 ( pojazdy/dobe ) wskainik
Lp. Pojazdy  |Samochody| Samochod| Pojazdy  |Samochody| Samochody | Pojazdy | Samochody iSamochody]
Qdcinek ogdtem ngobowie ¥ ogdtem osohowe | ciezarowe ogdtem osohowe | ciezarowe
1 2 5 4 B 7 g 10 11 12 14
1 Most Grota Roweckiego & 492 4215 267 £ 378 4131 247 097 098 0,93
2 |Most Gdafiski 233 933 5 1018 1018 5 1,09 1,09 5
3 [Most Slasko-Dabrowski 1085 1085 5 1143 1148 5 108 1,06
4 [Miost Swigtokrmyski 503 503 5 579 539 . 107 1,07
5 Most Poniatowskiego 1000 1000 - ] 025 1025 - 103 1,03
6 |MostEazienkowski 7032 3082 S Faia 3018 S 093 098 S
7 |Most Siekierkowski 1554 1473 a1 1473 1386 93 025 094 1,14
g Prymasa Tysigclecia - ekran linid srednicowe] 3003 2860 143 3024 2880 144 Iajp 1,01 1,01
9 Towarows - elran linil §rednicowe] 1704 1704 - 1730 1730 - 12 1,02
10 |Zelazna - ekran ling stednicovre 409 403 - 4323 433 - 108 1,06
11 |TanaPawlall - ekran linii drednicowej 2148 2148 S 2178 2176 S a1 1,01
12 |Emilii Plater - ekran linii drednicoweq S63 G863 - S00 a00 - 089 0,89
13 |Marszatkcowska - elran lini drednic owej 1259 1258 - 1338 1338 - Iag 1,06
14 |Erucza - ekran lini srednicowe] G653 GRS - 72 731 - 110 1,10 -
15 |Wybtzeze Kodciuszkowskie 2890 2932 58 FIa3 3065 38 Iod 1,08 0,66
16 |"Wybezeze Szezecifiskie 2212 2212 S 1&l3 1813 g 042 naz g
17 |Targowa - elran lini drednicowej 1496 1448 47 1524 1478 45 102 1,02 0,96
15 |Chedmzmiska - ekran lini drednicowe] 250 238 12 295 278 17 118 117 1,42
19 |Zolnierska - ekran lini drednicowej 897 g44 63 820 THB 52 a9l 0491 0,98
20 |Marsa - ekran lind érednicowej Fif 297 13 329 310 19 1,06 1,04 1,46
Razem Ekran Wisly 12 649 12 301 348 12 606 12 266 340 100 1.00 0.98
Razem - Ekran linii sredni j 17 906 17 580 326 17 816 17 501 315 099 1.00 0.97
Razem 30 555 29 881 674 30422 29 767 655 100 1.00 0.97
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Tabl.3
Obydwa kierunki
SDR 2005 ( pojazdy/dobe ) pomiar SOR 2005 ( pojazdy/dobe ) rmodel SOR 2005 ( pojazdy/dobe ) wskainik
Lp. Pojazdy  |Samochody| Samochod|  Pojazdy  |Samochody| Samochody | Pojazdy  : Samochody iSamochody)
CQdcingk ogdtem ozobowe i ogitem osobowe | cigZarowe ogdtem osobowe | ciefarowe
1 2 5 4 B 7 g 10 11 12 14
1 |Most Grota Roweckiego 11430 10923 a07 11136 10657 479 09y 04z 0,94
2 |Most Gdatiski 2243 2243 S 2 345 2345 g 1oy 1,08 g
3 |Most Slasko-Dabrowski EErel 3377 7337 3337 0494 0499
4 MDstSwictokrzysk:i 2418 24148 2513 2813 Iod 1,04
5 |Most Ponistowskiego F 418 3418 F 44 3464 a1 1,01
6 |MostEazienkowski 4015 a7e S 4118 2031 g 1ol 1,01 g
T |Most Siekierkowski £ 455 4352 133 £424 4289 135 0494 0499 1,02
g Prymasa Tysigelecia - elran lini drednicowej 7097 6800 287 & 958 BEER 280 098 0,98 0,98
9 Towarows - elran linil drednicowej F 9407 3807 - 4057 4081 - Iad 1,04 -
10 |Zelazna - ekran lini stednicowre 2i2 913 288 968 Iag 1,06
11 |TanaPawlall - ekran linii drednicowej £a81 4681 £ 650 4650 0494 0499
12 |Emilii Plater - ekran linii drednicoweq 1152 11452 I 1027 048 0,89
13 |Marszatkcowska - elran lini drednic owej 2907 2807 2960 2960 Ia2 1,02
14 |Erucza - ekran lini srednicowe] 1052 1052 S JIog 1100 g Ios 1,08 g
15 |Wybezeze Kodciuszkowskie G50 6297 183 G524 6373 162 Iar 1,01 0,83
16 |Wirbezeze Szezecifiskie £013 3856 - F4le 3364 - 085 0,85 -
17 |Targowa - ekran linii drednicowej 3271 3188 82 F 443 3347 a6 108 1,07 1,08
18 |Chedmzptiska - ekran lini drednicowe] 204 a74 30 240 903 ar Iod 1,03 1,23
19 |Zolnierska - ekran lini drednicowej 2010 1883 127 lais 1813 123 n9e 0,96 0,87
20 |Marsa - ekran lind érednicowej 2id 8487 - 208 888 - 100 0,99 -
Razem Ekran Wisly 35387 34710 540 35337 34 686 614 100 100 0,96
Razem - Ekran linii sredni j 39 207 38 508 719 38948 38 189 688 099 0.99 0,96
Razem 74 684 73218 1359 74 285 72875 1302 099 1.00 0.96

Uzyskane maksymalne odchylenie wynikéw modelu ruchu od wartosci
rzeczywistych na poziomie do 5% nalezy uzna¢ za bardzo niskie, §wiadczace o
wysokiej zgodnosci modelu z rzeczywistym rozktadem ruchu.

Do obliczen zastosowano system komputerowy VISUM firmy PTV, w
ktorym wykorzystano numeryczny model sieci transportowej. Odwzorowano
w nim podstawowe klasy drog/ulic (Autostrady A/1/, drogi ekspresowe S/2/,
ulice gtdwne ruchu przyspieszonego — GP/4/, ulice gidéwne — G/5/, ulice zbiorcze
— 7/6) z rozrdéznieniem parametrow przekroju poprzecznego ulic (liczba jezdni,
paséw ruchu). Weztami sieciowymi w modelu sa:

- wezly

skrzyzowania ulic,

miejsca zmiany przekroju poprzecznego ulicy,

miejsca podiaczen weztow generujacych ruch (centroidy rejonu
komunikacyjnego).

Rezultaty obliczen prognozy

W wyniku obliczen otrzymano wielko$ci pracy przewozowej w
pojazdokilometrach oraz pojazdogodzinach dla godziny szczytu porannego dla
catej rozpatrywanej podstawowej sieci drogowej obejmujacej w przyblizeniu
obszar dawnego wojewodztwa stolecznego warszawskiego. Pracg przewozowa
w pojazdokilometrach wyrazono w podziale na pie¢ przedzialow predkosci
oddzielnie dla samochodéw osobowych i dostawczych oraz samochodéw
cigzarowych. Podobnie prace przewozowa w pojazdogodzinach rozpatrzono
oddzielnie dla samochodéw osobowych i dostawczych oraz samochodéw
cigzarowych dla pigciu przedziatow okreslonych stosunkiem natg¢zenia ruchu do
przepustowosci. W kazdym przypadku wyrdzniono pig¢ kategorii drog/ulic;

- autostrady,

- drogi ekspresowe,

- drogi gtowne ruchu przyspieszonego,
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- drogi gtowne,
— drogi zbiorcze.

Obraz zmian ruchu w rozpatrywanej sieci w latach 2011 — 2030
przedstawiony zostat w postaci zbioru 16 tablic podajacych potoki w sieci dla
wariantow bezinwestycyjnego WO i inwestycyjnego WI w nastgpujacym

uktadzie;

0NN B W

WO
WI
WO
WI
WO
WI
Wwo
WI

2011
2011
2012
2012
2013
2013
2032
2032

Zbiory tablic wynikowych prognozy, o ktérych mowa zamieszczono na

kolejnych stronach.

Praca przewozowa — wariant bezinwestycyjny — rok 2011, podziat na typy drog.

typ drogi dhugosé [km] pojazdo*kilometry pojazdo*godziny
(so+sd)*km sc*km Razem [poj*km] (so+sd)*h sc*h Razem [poj*h]
Autostrada 23 61983 4 563 66 545 606 44 651
Droga ekspresowa 71 333 309 38 160 371 469 8 737 838 9 575
GP 228 984 849 89 994 1074 843 46 087 3706 49 794
Giéwna 557 1121029 100 392 1221421 48 911 3 468 52 379
Zbiorcza 825 602 700 56 136 658 836 26 566 1814 28 380
Razem 1703 3103 870 289 244 3393114 130 907 9 871 140 778
Praca przewozowa — wariant inwestycyjny — rok 2011, podzial na typy drog.
typ drogi dhugosé [km] pojazdo*kilometry pojazdo*godziny
(so+sd)*km sc*km Razem [poj*km] (so+sd)*h sc*h Razem [poj*h]
Autostrada 23 62 214 4 597 66 811 609 45 653
Droga ekspresowa 71 334 174 38 238 372 412 8773 843 9 615
GP 231 987 721 89 894 1077 615 46 058 3706 49 764
Giéwna 557 1117 073 100 608 1217 681 48 553 3 455 52 008
Zbiorcza 825 602 006 55 627 657 633 26 543 1801 28 345
Razem 1706 3103 187 288 964 3392 151 130 535 9 850 140 385
Praca przewozowa — wariant bezinwestycyjny — rok 2011, podziat na klasy predkosci.
Klasa przedziat pojazdo*kilometry pojazdo*godziny
predkosci (so+sd)*km sc*km Razem [poj*km]]  (so+sd)*h sc*h Razem [poj*h]
1 <10 321701 20 336 342 037 49 992 3075 53 066
2 10-20 245 532 14 406 259 937 18 470 1044 19 514
3 20-40 1053 927 79 368 1133 295 36 857 2758 39 615
4 40-60 706 191 73 624 779 814 14 811 1 556 16 367
5 60< 776 520 101 511 878 031 10778 1438 12 215
Razem 3103 870 289 244 3393114 130 907 9 871 140 778
Praca przewozowa — wariant inwestycyjny — rok 2011, podzial na klasy predkosci.
Klasa przedzial_ pojazdo*kilometry pojazdo*godziny
predkosci (so+sd)*km sc*km Razem [poj*km]]  (so+sd)*h sc*h Razem [poj*h]
1 <10 310 694 19 671 330 365 48 702 2997 51700
2 10-20 262 459 15412 277 871 19913 1139 21 052
3 20-40 1033 798 77 123 1110 921 36 056 2 685 38 742
4 40-60 720 280 75791 796 071 15098 1600 16 698
5 60< 775 956 100 967 876 923 10 766 1427 12 193
Razem 3103 187 288 964 3392151 130 535 9 850 140 385
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Praca przewozowa — wariant bezinwestycyjny — rok 2012, podzial na typy drog.

typ drogi dhugosé [km] pojazdo*kilometry pojazdo*godziny
(so+sd)*km sc*km Razem [poj*km] (so+sd)*h sc*h Razem [poj*h]
Autostrada 23 62 813 4 557 67 369 615 44 660
Droga ekspresowa 71 337 202 37 935 375137 8 942 842 9 785

GP 228 989 918 90 251 1080 169 46 819 3759 50 578
Gtéwna 557 1128 870 100 974 1229 844 49 943 3517 53 459
Zbiorcza 825 609 197 56 669 665 866 27 280 1857 29 137
Razem 1703 3128 000 290 385 3418 385 133 599 10 019 143 619

Praca przewozowa — wariant inwestycyjny — rok 2012, podzial na typy drog.

typ drogi dhugosé [km] pojazdo*kilometry pojazdo*godziny
(so+sd)*km sc*km Razem [poj*km] (so+sd)*h sc*h Razem [poj*h]
Autostrada 23 62 310 4 568 66 879 609 45 654
Droga ekspresowa 71 326 751 38 283 365 035 8 455 821 9 276

GP 235 1006 049 92 129 1098 178 45 897 3706 49 603
Gtéwna 557 1121211 99 373 1220 584 48 240 3402 51 642
Zbiorcza 825 604 760 55 302 660 062 26 760 1796 28 556
Razem 1710 3121 081 289 655 3410 737 129 961 9770 139 731

Praca przewozowa — wariant bezinwestycyjny — rok 2012, p

odzial na klasy predkosci.

Klasa przedzial_ pojazdo*kilometry pojazdo*godziny
predkosci (so+sd)*km sc*km Razem [poj*km]]  (so+sd)*h sc*h Razem [poj*h]
1 <10 328 509 20 928 349 437 51 486 3177 54 663
2 10-20 257 943 14 853 272 796 19 489 1073 20 562
3 20-40 1063 978 79 652 1143 630 37 153 2772 39 925
4 40-60 760 214 83 954 844 168 15 661 1732 17 393
5 60< 717 356 90 999 808 354 9810 1266 11 076
Razem 3128 000 290 385 3418 385 133 599 10 019 143 619
Praca przewozowa — wariant inwestycyjny — rok 2012, podzial na klasy predkosci.
Klasa przedziai_ pojazdo*kilometry pojazdo*godziny
predkosci (so+sd)*km sc*km Razem [poj*km]]  (so+sd)*h sc*h Razem [poj*h]
1 <10 298 116 18 665 316 781 47 051 2 859 49 910
2 10-20 255 799 14 384 270 184 19615 1081 20 696
3 20-40 1076 443 80 238 1156 681 37 556 2 803 40 359
4 40-60 758 485 84 516 843 001 15 697 1749 17 446
5 60< 732 239 91 851 824 090 10 042 1278 11 319
Razem 3121 081 289 655 3410737 129 961 9770 139 731
Praca przewozowa — wariant bezinwestycyjny — rok 2013, podziat na typy drog.
) L, pojazdo*kilometry pojazdo*godziny
typ drogi dtugos¢ [km]
(so+sd)*km sc*km Razem [poj*km] (so+sd)*h sc*h Razem [poj*h]
Autostrada 23 63 511 4 576 68 087 623 45 668
Droga ekspresowa 71 341192 37 976 379 168 9210 864 10 074
GP 228 996 331 90 244 1086 576 47 571 3828 51 399
Giéwna 557 1137 551 101 425 1238 976 50 937 3 561 54 498
Zbiorcza 825 617 295 56 366 673 661 27 999 1864 29 863
Razem 1703 3155 881 290 586 3 446 467 136 340 10 162 146 502
Praca przewozowa — wariant inwestycyjny — rok 2013, podzial na typy drog.
typ drogi dhugosé [km] pojazdo*kilometry pojazdo*godziny
(so+sd)*km sc*km Razem [poj*km] (so+sd)*h sc*h Razem [poj*h]
Autostrada 23 64 102 4709 68 811 629 46 676
Droga ekspresowa 71 328 480 38 726 367 205 8 372 843 9 216
GP 238 1021 357 93 126 1114 483 46 647 3813 50 460
Gtéwna 557 1123 144 98 286 1221431 48 910 3379 52 289
Zbiorcza 825 608 589 54 637 663 226 27 060 1777 28 837
Razem 1713 3145672 289 484 3435156 131 619 9 859 141 477
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Praca przewozowa — wariant bezinwestycyjny — rok 2013, podziat na klasy predkosci.

Kiasa przedziat pojazdo*kilometry pojazdo*godziny
predkosci (so+sd)*km sc*km Razem [poj*km] (so+sd)*h sc*h Razem [poj*h]
1 <10 345 701 21 503 367 204 54 063 3290 57 353
2 10-20 277 878 18 119 295 997 20 250 1248 21 497
3 20-40 1050 404 77 859 1128 263 36 441 2 659 39100
4 40-60 764 220 82 643 846 862 15763 1704 17 467
5 60< 717 678 90 462 808 141 9824 1261 11 084
Razem 3 155 881 290 586 3 446 467 136 340 10 162 146 502
Praca przewozowa — wariant inwestycyjny — rok 2013, podzial na klasy predkosci.
Klasa przedziat pojazdo*kilometry pojazdo*godziny
predkosci (so+sd)*km sc*km Razem [poj*km] (so+sd)*h sc*h Razem [poj*h]
1 <10 310 137 19 273 329 410 48 695 2 954 51 649
2 10-20 250 877 15 291 266 168 19 274 1147 20 421
3 20-40 1100 732 81675 1182 407 38 127 2 805 40 932
4 40-60 726 077 76 592 802 669 15075 1595 16 670
5 60< 757 849 96 653 854 502 10 448 1358 11 806
Razem 3145672 289 484 3435 156 131 619 9 859 141 477
Praca przewozowa — wariant bezinwestycyjny — rok 2032, podziat na typy drog.
typ drogi dhugosé [km] pojazdo*kilometry pojazdo*godziny
(so+sd)*km sc*km Razem [poj*km] (so+sd)*h sc*h Razem [poj*h]
Autostrada 23 190 134 3 604 193 738 5519 91 5 609
Droga ekspresowa 147 763 355 46 823 810 178 15 841 812 16 653
GP 287 1336 753 58 247 1 395 000 39619 1454 41 073
Gléwna 460 979 883 43 392 1023 275 37 007 1290 38 298
Zbiorcza 980 632 739 29 336 662 075 35335 1433 36 768
Razem 1896 3900 298 181 071 4 081 369 133 212 5091 138 304
Praca przewozowa — wariant inwestycyjny — rok 2032, podzial na t drog.
b
typ drogi dhugosé [km] pojazdo*kilometry pojazdo*godziny
(sot+sd)*km sc*km Razem [poj*km] (sot+sd)*h sc*h Razem [poj*h]
Autostrada 23 190 531 3 554 194 085 5 540 90 5631
Droga ekspresowa 147 752 612 46 430 799 042 14 985 779 15 764
GP 297 1373 386 58 697 1432 083 38 857 1387 40 244
Giéwna 460 946 055 42 962 989 017 33 629 1232 34 861
Zbiorcza 980 620 443 28 812 649 256 34 401 1404 35805
Razem 1905 3881939 180 451 4 062 390 127 315 4 891 132 206
Praca przewozowa — wariant bezinwestycyjny — rok 2032, podziat na klasy predkosci.
Kiasa przedziat pojazdo*kilometry pojazdo*godziny
predkosci (so+sd)*km sc*km Razem [poj*km]|  (so+sd)*h sc*h Razem [poj*h]
1 <10 125 240 3763 129 003 23 686 768 24 454
2 10-20 422 555 12 903 435 458 29 453 890 30 343
3 20-40 1263 581 42 781 1306 362 43 781 1446 45 227
4 40-60 1170 045 53615 1223 661 24 230 1109 25 339
5 60< 921 443 68 340 989 783 12171 868 13 039
Razem 3900 298 181 071 4 081 369 133 212 5091 138 304

Praca przewozowa — wariant inwestycyjny — rok 2032, podzial na klasy predkosci.
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Kiasa przedzial_ pojazdo*kilometry pojazdo*godziny
predkosci (so+sd)*km sc*km Razem [poj*km]|  (so+sd)*h sc*h Razem [poj*h]

1 <10 113 613 3213 116 826 21812 694 22 506
2 10-20 380 558 12 074 392 632 25918 818 26 736
3 20-40 1177 655 40 557 1218 212 40 845 1360 42 205
4 40-60 1265 145 55 299 1320 444 26 272 1138 27 410
5 60< 946 055 69 313 1015 368 12 565 883 13 448

Razem 3881939 180 451 4062 390 127 315 4891 132 206

Analiza bezpieczenstwa ruchu drogowego

Analiza wypadkow zostata opracowana na podstawie danych z lat 2003 —
2005 uzyskanych z Zarzadu Drog Miejskich w Warszawie dla dwoch wariantow
tras alternatywnych wobec projektowanej trasy NS od ul. Marynarskiej do
projektowanej al. Armii Krajowe;:
e WARIANT 1 (dt. 10,69 km): ul. Sasanki - Al. Zwirki i Wigury —

Banacha — Bitwy Warszawskiej 1920 r. — Al. Prymasa Tysiaclecia
e WARIANT 2 (dt. 12,70 km): ul. Sasanki — Hynka — Lopuszanska — B.

Chrobrego — Globusowa — Dzwigowa — Powstancow S1. — Wroctawska —

Dywizjonu 303.
Statystyka wypadkow przedstawia dla obydwu ciagéw si¢ nastgpujaco:

\ 2003 2004 2005
Wi W2 Wi Wz Wi W2
1 |Liczbha wypadkdw a3 A5 B2 41 47 A2
2 |Liczba osdb zabitych ] 4 ] 2 3 2
3 |Liczha rannych B4 B0 /a aja] 55 =]
4 |Liczba kolizji 87 91 117 110 78 99
Razem zdarzen {1+4)] 140 146 179 151 125 151

Mozna zauwazy¢, ze w przeciagu ostatnich trzech lat nastapit spadek liczby
wypadkow i liczby 0sob zabitych w obu wariantach. W przypadku liczby koliz;ji
1 0sob rannych nastapil znaczny wzrost w roku 2004, po czym w roku 2005
odnotowany zostal ich spadek.
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Zdarzenia drogowe w korytarzu trasy NS
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Najczesciej dochodzito do wypadkéw na skrzyzowaniach z droga z
pierwszenstwem przejazdu (54,2 %) i1 na prostym odcinku drogi (32,4 %). 11,5
% miato miejsce w rejonie skrzyzowania. Bardzo niebezpiecznymi byly
przejscia dla pieszych, gdzie ilos¢ wypadkow siggneta 11,6 % 1 w mniejszym
stopniu: mosty, wiadukty, estakady (4,3 %) oraz przystanki komunikacji
publicznej (2,24 %).

W 93,4 % zdarzen wing ponosi kierujacy, a do gtéwnych przyczyn naleza:

- nieudzielanie pierwszenstwa przejazdu (36,6%);

- niedostosowanie predkosci do warunkow ruchu (22,6 %);
- wjazd przy czerwonym $wietle (10 %);

- nieprawidlowe przejezdzanie przejs$¢ dla pieszych i

- nieprawidtowe skrecanie (ponad 6% ).

Glowne przewinienia pieszego to:

- wejscie na jezdnie przy czerwonym Swietle (41,1 %);

- przekroczenie jezdni w niedozwolonym miejscu (28,6 %);

- nieostrozne wejscie na jezdnie przed jadacy pojazd (23,2 %).

Wskaznik liczby wypadkéw na 1 mln przejechanych pojazdokilometréw dla
omawianych wariantOw wynosi:

WARIANT 1

Wy, = liczba wypadkow (2005) / (SDR(2005) * 365 * L / 1 000 000),

W, =47/(84 870 * 365 * 10,69/1 000 000),

W,, = 0,141 wypadku na 1 mln pojazdokilometrow.

WARIANT 2

Wy, = liczba wypadkow (2005) / (SDR(2005) * 365 * L / 1 000 000),

W, =52/(36 905 * 365 * 12,7/1 000 000),

W, = 0,304 wypadku na 1 mln pojazdokilometrow.

Dla ulic podstawowej sieci w Warszawie $sredni wskaznik wypadkowy W,, =
0,102 wypadku na 1 mln pojazdokilometrow. Mozna stad wnioskowac, ze oba
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analizowane ciagi (Wariant 1 i Wariant 2) sa obarczone wigkszym niz $rednie
dla sieci ulic podstawowych Warszawy zagrozeniem bezpieczenstwa ruchu,
jednak szczegolnie niekorzystnie prezentuje si¢ w pordwnaniu do S$redniej
Wariant 2, w ktorym ryzyko wypadku jest okoto trzykrotnie wyzsze.

2) Analiza przepustowosci
Podstawowe parametry techniczne do analizy przepustowosci.
o klasa drogi GP,
o predkosc¢ projektowa v, =80 km/h,
o predkos$¢ miarodajna v, =v,+20=100 km/h,
o predkos¢ ruchu swobodnego v, =V, =100 km/h,
e przekrdj poprzeczny 2x3,
e szeroko$¢ pasa awaryjnego 2,50 -2,75 m,
e szeroko$¢ pasa dzielacego 3,00 m + opaski 2 x 0,50 m,
e odleglos¢ przeszkodd bocznych > 1,80 m..
Prognoza ruchu.
2012 2013 2014 2017 2022 2027 2032
Marynarska — 1830 2040 2102 2288 2599 2909 3220
Grojecka 1650 1820 1866 2005 2237 2468 2700
Grojecka — - 2430 2502 2716 3074 3432 3790
Al Jerozolimskie - 2580 2626 2763 2992 3221 3450
Al. Jerozolimskie — - 2460 2562 2868 3379 3889 4400
Polczynska - 3490 3588 3882 4371 4861 5350
Polczynska — - - 1586 1875 2357 2838 3320
Gorczewska - - 2746 3005 3437 3868 4300
Goérezewska — - - 1909 2238 2785 3333 3880
Armii Krajowej - - 2903 3181 3644 4107 4570
Obliczenie natgzen krytycznych.
Natg¢zenia krytyczne dla poszczegdlnych poziomoéw swobody ruchu obliczono
wg ponizszych wzoréw, a nastgpnie poréwnano z prognozowanymi nat¢zeniami
1 na podstawie tej okreslono PSR w latach 2014, 2017, 2022, 2027 1 2032.
Qki =Cvp 'fq 'n'fp .fac .fo .fzd [P/h]ﬁ gdZIG
Q,, - natgzenie krytyczne dla istniejacych warunkéw drogowo — ruchowych dla PSR
2
C,, - przepustowos¢ pasa ruchu w zaleznosci od v, :
dla v, =100 — 110 km/h = 2000 E/h/pas,
dla v, <100 km/h = 1900 E/h/pas,
/, - wspolezynnik okreslajacy stosunek natezenia krytycznego do przepustowosci
dla danego poziomu swobody ruchu,
n - liczba paséw ruchu w jednym kierunku,
f, - wspdlczynnik wplywu szerokos$ci paséw ruchu 1 odleglo$ci przeszkod
bocznych
f.. - wspdlczynnik wplywu samochodow cigzarowych 1 autobuséw oraz rodzaju

terenu, lub spadkow 1 ich dtugosci
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f. = ! , gdzie
1+, (E, D)+ p,-(E,~1)

p. -udzial w ruchu samochodéw cigzarowych,

p, -udzial w ruchu autobusow,

E_ - ekwiwalentny wspotczynnik przeliczeniowy na pojazdy umowne dla
samochodow cigzarowych, w zaleznosci od uksztattowania terenu,
E, - ekwiwalentny wspotczynnik przeliczeniowy na pojazdy umowne dla
samochodéw autobusoéw, w zalezno$ci od uksztalttowania terenu
f, - wspotczynnik wplywu rodzaju drogi i zagospodarowania jej otoczenia,
f.. - wspotczynnik znajomosci drogi wérdd kierowcow.
W wyniku przeprowadzonych obliczen otrzymano nastgpujace wartosci
natgzen krytycznych:
- 0,,=2034P/h dla PSR B,
- 0,=2711P/ dla PSR C,
- 0,,=3434P/h dla PSR D,
- 0,=4519P/h dla PSR E.
Zestawienie prognozowanych poziomoéw swobody ruchu.
PSR w latach prognozy
2014 2017 2022 2027 2032
. C C C D D
Marynarska — Gréjecka B B C C C
. . . C D D D E
Grojecka — Al. Jerozolimskie C D D D E
. . . C D D E E
Al Jerozolimskie — Polczynska E B B 7 F
. . B B C D D
Polczynska — Gorczewska D D E 5 5
Gorczewska — Armii Krajowej B C D D E
6. Analiza techniczna
a) Opis projektu wraz 7 uwzglednieniem strony technicznej inwestycji

Projekt odcinka Trasy NS od wezta Marynarska do wezta Armii Krajowe;j
obejmuje budowg dwujezdniowej ulicy o kategorii GP o lacznej dilugosci
10 400,87 m. Typowy przekroj poprzeczny obejmuje dwie jezdnie, kazda po
trzy pasy ruchu o szerokosci 3,50 m z pasami postoju awaryjnego o szerokosci
2,50 m. Pomigdzy jezdniami znajduje si¢ pas dzielacy o szerokosci 5,00 m. W
obrgbie pasa dzielacego znajda si¢ rowniez opaski prowadzace jezdni o
szerokosci 0,50 m. Odcinek podzielono na pig¢ czesci, ktdrych granice stanowia
wezly / przecigeia z gtdéwnymi drogami poprzecznymi w stosunku do trasy NS.
Niniejszy opis nalezy powiaza¢ z opisami zawartymi w punktach 2b) Opis
obszaru objgtego projektem oraz 3b) Informacja o zagospodarowaniu
urbanistycznym korytarza projektowanej trasy.
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1.0dcinek wezet Marynarska — wezet Aleja Krakowska/ul.Grojecka

Jest to poczatkowy odcinek trasy o dlugosci 2 604,68 m (od przecigcia z osia
ul.Marynarskiej 2 734,68 m). Budowa wielopoziomowego wezta z ul.
Marynarska / Sasanki jest poza zakresem niniejszego projektu 1 naleze¢ bedzie
do sasiedniego potudniowego odcinka trasy NS, ktérego zarzadca bedzie
GDDKIiA. Trasa poczatkowo przebiega po zachodniej stronie dwutorowej linii
kolejowej Warszawa — Radom, po czym w km 5 600 do 6 430 przechodzi gora 1
na luku poziomym R 400 m na druga strong uktadu torowego, by nast¢pnie
przej$¢é w km 6 700 dotem pod istniejaca Aleja Zwirki i Wigury. Wymaga to
zbudowania 0k.830 m wiaduktu w tuku poziomym i pionowym oraz budowy
wiaduktow w_ciggu jezdni al. Zwirki i Wigury (2 wiadukty po ok. 40 m
dhugos$ci). Dalej trasa biegnie wzdluz uktadu kolejowego do rejonu przecigcia z
al. Krakowska / ul. Gréjecka. Przewidziano tu dwie mozliwosci. Pierwsza
zaktada przejscie trasy NS pod jezdniami i torowiskiem tramwaju bez
potaczenia z ciagiem ulic Al.Krakowska — ul. Grojecka. Druga przewiduje
powiazanie trasy NS z ww. ciagiem ulic poprzez wezet typu Karo wyniesiony
ponad poziom jezdni gltéwnych 1 powiazanie go z jezdniami ciagu
Al.Krakowska — ul. Grojecka poprzez lokalna przebudowg na skrzyzowanie
typu skrzyzowanie rozszerzone z wyspa centralng i sygnalizacja $wietlna.
Projektowany uklad moze by¢ powiazany z planowana przebudowa i
przedtuzeniem ul. Raclawickiej od al. Zwirki i Wigury do Al. Krakowskie;.
Niweleta projektowanej trasy NS na odcinku od al. Zwirki i Wigury do al.
Krakowskiej przebiega w wykopie, przy czym najnizszym miejscem jest
miejsce w odleglosci ok. 120 m od al. Zwirki i Wigury za$ najwyzszym miejsce
odlegte ok. 200 m od osi Al. Krakowskiej. Przejscie pod Al.Krakowska wymaga
przebudowy / budowy trzech wiaduktow dla jezdni i torowiska tramwajowego.
Ponadto przebudowy / budowy wymagaja dwie istniejace ktadki dla pieszych
nad linig kolei radomskiej na wysokosci ul. Moldawskiej i Radarowe;.

W przypadku wariantu przewidujacego wezel z Al. Krakowska / ul.
Grojecka dodatkowo trzeba wykona¢ wiadukty w wezle typu Karo wraz z
wyniesionym rondem.

Caly odcinek wymaga przebudowy licznych urzadzen sieci infrastruktury
miejskiej 1 kolejowej w tym migdzy innymi skablowania czg$ci linii
energetycznej WN. Z uwagi na blisko$¢ zabudowy wymagana bedzie ochrona
przeciwhatasowa w postaci ekrandw oraz stosowanie innych $rodkéw
tagodzacych hatas. Projektowanie trasy w rejonie Wygledowa nalezy
skoordynowaé z projektem lokalnego potaczenia ulicy Woronicza z al. Zwirki i
Wigury w celu wilasciwego zaplanowania przetozenia sieci infrastruktury i
uniknigcia kolizji.

2. Odcinek wezet Aleja Krakowska/ul. Grojecka — wezet Aleje Jerozolimskie

Kolejny odcinek trasy ma dtugos¢ 2 075 m. Niweleta trasy na tym odcinku
przebiega w wykopie z najnizsza rzednag w ok. km 8 500.0d km 9 000 trasa
nieco oddala si¢ od linii kolejowej 1 skreca nieco w kierunku potnocy. W
okolicy km 9 350 niweleta podnosi si¢ do poziomu terenu. W tym miejscu jest
przewidziany obiekt pod trasa NS dla przejazdu tunelowego z ciagu ul
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Wtodarzewskiej do ul. 17 Stycznia 1 przedtuzenia ul. Wtochowskiej. Nastgpnie
niweleta trasy zaglebia si¢ do przejscia pod ciagiem ulicy Aleje Jerozolimskie.

Wezet z Al Jerozolimskimi wymaga przebudowy / budowy nowych
wiaduktow w ciagu jezdni Al. Jerozolimskich, poniewaz pozostawione $wiatto
istniejacego wiaduktu (ok.15 m) nie zabezpiecza potrzeb zwiazanych z
przekrojem trasy NS (2 jezdnie x 3 pasy 3,50 m + pasy postoju awaryjnego +
jezdnie zbiorczo rozprowadzajace w wezle). Wymagana jest przebudowa i
wykonanie wiaduktow pod obie jezdnie o dtugosci ok.. 120 m. Dodatkowo
wezel Aleje Jerozolimskie wymaga wykonania wiaduktéw dla tacznic i jezdni
zbierajaco-rozprowadzajacych o tacznej powierzchni ok. 13 800 m?.

Na tym odcinku ze wzgledu na do$¢ bliskie sasiedztwo zabudowy po stronie
poinocnej konieczne sa bardzo intensywne dzialania majace na celu
zminimalizowanie oddzialywania akustycznego trasy (Ekrany akustyczne, ew.
waly ziemne, pasy zieleni izolujacej). Niezbedne beda takze wyburzenia i
rekompensaty zwiazane z wywlaszczeniami.

3. Odcinek wezet Aleje Jerozolimskie - wezet ul. Potczynska

Odcinek trasy liczy 2 241,71 metréw. Trasa odcinka biegnie najpierw wzdtuz
torow kolejki EKD by nastgpnie skreci¢ w lewo a nastgpnie nad trenami
kolejowymi w prawo a nastgpnie nieco w lewo by wej$¢ w $lad istniejacej linii
kolejowej Warszawa Odolany — Warszawa Gdanska. Niweleta tego odcinka
prowadzona jest na estakadzie od km 10 080 do konca odcinka w km 12 000.
Najwyzsza rzedna jest wyznaczona w ok. km 10 610 skad niweleta tagodnie
opada do lokalnego obnizenia w miejscu przecigcia z osia ul. Jana Kazimierza,
by z kolei wznie$¢ si¢ nad ulica Polczynska 1 biegnaca przy niej linia
tramwajowa. Od tego miejsca niweleta trasy przechodzi po $ladzie i nad
istniejaca dwutorowa linia kolejowa. Zaledwie okoto 300 m trasa biegnie w
wykopie i po terenie a nastgpnie wprowadzana jest na estakade o dlugosci
facznej 2800 m, z czego odcinek 1920 m znajduje si¢ na odcinku tu
omawianym a pozostala czgs¢ (880 m) na kolejnym odcinku.

Na odcinku tym glownym obiektem jest estakada, a wlasciwie dwie
oddzielne estakady pod jezdnie dla obu kierunkéw ruchu. Wiadukty w wezle
Potczynska sa w poréwnaniu z innymi we¢zlami do$¢ oszczedne i licza tacznie
ok. 7900 m* powierzchni. Zawdzieczaé to nalezy temu, ze zasadniczy rozplot
ruchu odbywa si¢ na poziomie ul. Potczynskiej, ktéra zamierza si¢ przebudowac
W tym miejscu na skrzyzowanie rozszerzone z wyspa centralna i sygnalizacja
swietlng. Wymaga to jednak przebudowy jezdni ul. Potczynskiej oraz budowy
jednego i przebudowy drugiego wiaduktu w ciagu jezdni ul. Polczynskiej.
Ponadto konieczny jest dodatkowy wiadukt umozliwiajacy bezkolizyjne
skrzyzowanie drogi wyjazdowej z CH Fort Wola z wylotem potudniowej jezdni
ul. Potczynskiej. Cho¢ przejscie gora trasy NS przez tereny kolejowe zdaje sig
eliminowa¢ wiele sposrod potencjalnych kolizji z urzadzeniami infrastruktury
kolejowej 1 miejskiej, to techniczne rozwigzanie budowli a zwlaszcza
fundamentéw podpor nie bedzie zadaniem tatwym.

4. Odcinek wezet Polczynska — wezet Gorczewska

Odcinek trasy od wezta z ul Polczynska do wezta z ul. Gorczewska ma
dhlugo$¢ 2 060,33 m. Trasa po przejsciu nad obszarem skrzyzowania z ul.
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Polczynska skreca nieco w prawo, by wej$¢ doktadnie nad o$ linii kolejowej po
ktorej Sladzie przebiega do km 12 850. Dhlugos¢ czes$ci diugiej estakady
przypadajaca na ten odcinek trasy wynosi 880 m. W tym miejscu trasa skrgca
nieco w prawo by zej$¢ ze $ladu linii kolejowej 1 wysokosci wymaganej dla
skrajni kolejowej 1 wysokos$ci konstrukcji do poziomu terenu w rejonie obecne;j
ul. Strakowej. Od tego miejsca trasa biegnie po terenie wzdtuz linii kolejowej po
jej wschodniej stronie az do rejonu skrzyzowania z ul. Gérczewska. Wezet z ul
Gorczewska zaprojektowano jako wezet typu Karo z rozplotem ruchu w
poziomie ul. Gérczewskiej, ktéra w tym miejscu przechodzi nasypem ponad
linia kolejowa. Zaproponowane rozwiazanie wymaga gruntownej przebudowy
fragmentu ul. Gérczewskiej w tym rejonie oraz budowy szeregi wiaduktow dla
facznic wezta i jezdni ul. Gérczewskiej wiacznie z rondem wyniesionym ponad
jezdnie gléwne, ktére w tym miejscu beda przebiegaé w poziomie terenu na
rownie z torami linii kolejowej. Laczna powierzchnia wiaduktow to ok. 12 820
m’ . Na omawianym odcinku wymagane beda prace zwiazane =z
zabezpieczeniem przylegtych do trasy posesji przed nadmiernym hatasem.
Dotyczy to zaréwno odcinka ktéry biegnie po terenie wzdhuz zabudowy
jednorodzinnej os. Jelonki w rejonie ul .Stromej jak 1 odcinka estakady przy jej
zejsciu ze $ladu linii kolejowej w tym samym rejonie. Realizacja trasy na tym
odcinku wymaga wykupu wiasnosci oraz przebudowy 1 zabezpieczenia
istniejacych sieci 1 urzadzen miejskich i kolejowych.

5. Odcinek wezet Gorczewska — wezet Armii Krajowej

Dhugos¢ ostatniego odcinka trasy wynosi od osi ul. Gérczewskiej do konca
opracowania w km 15 780,87 1 600,87 m, za$ od osi ul. Gorczewskiej do osi
Trasy Armii krajowej jedynie 900,00 m. Trasa na tym odcinku przebiega
najpierw lagodnym tukiem w prawo (R=3350), krétkim odcinkiem prostej a
nastgpnie tagodnym lukiem w lewo (R=1500) po ktorym nastgpuje prosta
dhugos$ci ok.140 m. Ze wzgledu na niewielka odlegto$¢ migdzy weztami (900 m)
oba wezly nalezy traktowac lacznie jako jeden wezel zespolony. Poniewaz w
ukonczonym juz projekcie Trasy Armii Krajowej (wegzet Konotopa — wezel
Prymasa Tysiaclecia) , bedacej czescia drogi ekspresowej S8 nie wykonano
projektu samego wezla, cho¢ zapewniono warunki, by mozna go bylo w
przysztosci wykona¢, w niniejszym studium do analizy technicznej oraz
kosztowej wlaczono koszt wezla, ktérego realizacja w przypadku
zakwalifikowania potnocnego odcinka trasy NS w Warszawie do drog
ekspresowych, naleze¢ bedzie do wykonawcy tego odcinka trasy. Niweleta
jezdni gtownych tego odcinka obejmuje dwa krétkie odcinki w poziomie terenu
(w obregbie wezla Gorczewska oraz nieco za weztem Armii Krajowej) oraz ok.
400 m odcinek w wykopie na koncu w rejonie os. Bemowo. Pozostata czgs$¢
niwelety przebiega na estakadzie (dwoch estakadach) o dtugosci 1 050 m.

Dos¢ skomplikowany, ze wzgledu na usytuowanie ograniczone linig
kolejowa oraz istniejacymi ulicami, schemat wezla z Trasa Armii Krajowe;,
wymaga budowy wielu wiaduktow dla tacznic oraz jezdni zbierajaco-
rozprowadzajacych o lacznej powierzchni 28 391 m”. Dodatkowo wymagana
bedzie przebudowa wiaduktu drogowo tramwajowego w ciagu ulic Radiowa —
Dywizjonu 303.

Ze wzgledu na bliska zabudowe mieszkaniowa w szczeg6lnosci w rejonie ul.
Marynin oraz ul. Rosy Bailly niezbgedne beda zabezpieczenia umozliwiajace
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zredukowanie przewidywanego nat¢zenia hatasu do wartosci dopuszczalnych.
Dos¢ skomplikowana przebudowa ul. Gorczewskiej w rejonie projektowanego
wezla wymagaé bedzie bardzo starannego zabezpieczenia ciaglosci i ptynnosci
ruchu na bardzo ruchliwym ciagu ul. Gérczewskiej oraz zabezpieczenia dostgpu
do obiektow CH Wola Park, ktore sasiadowac¢ beda z trasa.

Nizej zamieszczono
analizowanego odcinka trasy NS z podaniem kilometrazu.

tablice

zawierajaca

elementy  geometryczne

Tablica elementiw geometrycznych odcinka trasy N-5 w Warszawie

Lp Element Dtugosc |Odlegtose | FikietaZz |Promien|kierunek Lhwagi
1 2z 3 4 ] G 7 a
1{prosta pocz.tr. 0 500000
2|lw.Marynarska 260,00 26000( 526000
kaon.zakres DHY/pocz. P 130,00 38000 5380,00
3|kan.pr.ipocz.t. 309 87 GE9 87| o889 57 500 | prawao
dlkon.tfpocz.pr. 132,78 822 B 5822 B5
5|kaon.pr./pocz.t. 26038 108303 ROE3,03 400 | ewn
B|kaon.t./pocz.pr. 24373 1626.76| BRZ2E 76
7 |skrz. Dwirki | Wigury 4| 170076 670076 km we &K, 7714 B3
w.Al.Krakowska{o) 1014 24 2715000 771500
g|kaon.pr./pocz.t. 111 68| 2826R8| 782653 000 v
9|kon.t./pocz.pr. g0| 2906 k5| 7906 kS
10]skrz Al Krakowska 78| 2984 B8 7984 B3
11 kon.pr./pocz.t. 991 /9] 3976 47| BYVE A7 F00 | prawo
12| kon.t./pocz.pr. 463814 4444 51| 9444 B1
13|w.ALJerozolimskie 345 39| 479000 979000
14 kon.pr./pocz.t. 20214 499214 999214 1200| e
15 kon.t./pocz.pr. 417 36| 5409 50| 10409 50
16| kon.pr./pocz.t. 342 39| 5751 89| 1075189 A00 | prawao
17 [kon.t./pocz.pr. 294 25| BO4E,14| 1104514
18| kon.pr./pocz.t. 245 38 B591 52| 11591 52 10001 levwn
19 kon.t/pocz.pr. 30019 &891.71] 11891 71
20|w.Polczynska 1400 FO031 71| 1203171
21 kan.pr./pocz.t. a7 95 Y1967 1211967 1000 | prano
22 kon tipocz.pr. e 51 7426 18] 1242618
23|kan.pr./pocz.t. 224 99| 7B51 17| 12651 17 500 | prawa
24| skrz. Czluchowska 288,83 F950,00) 1295000
25|kont/pocz.pr. anga| ¥980.88| 1298088
26 kan.pr./pocz.t. 153,24 8134 12| 13134 12 11001 lewn
27 |kontipocz.pr. 184 19 831831 1331831
28 kan.pr./pocz.t. BES 96| 59584 27| 13954 27 3350 | prawao
29|\w.Gorczewska 19573 9180,00( 14180,00
30| kan.tipocz.pr. 414 71 9594 71| 14594 71
31 |skrz.linia PP 40 9634 71| 14634 71
32| kan.pr./pocz.t 146 35 9781 08| 14781 05 1500 lewn
33| skrz.ul. Dywizjonu 303 138 991905| 14919 05
34 |w.Armii Krajowej/N-5 160 94| 10050 ,00( 15080,00
35 kan.tipocz.pr. Sh1 45) 10641 45 15641 45
36 [kon.pr.--koniec trasy 139,42 10780,87 | 15780,87 10400 87
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b)

¢

Plan pracy i harmonogram inwestycji

Plan projektu zostal opracowany po zapoznaniu si¢ z jego uwarunkowaniami
oraz po zasiggnigciu opinii inwestora nt. orientacyjnych okreséw czasu w jakich
przewiduje si¢ przygotowanie i realizacj¢ projektu. Do grudnia 2006 roku
zostaly rzadzone nastgpujace opracowania zwiazane z przedmiotem pracy;

- Studium techniczne trasy NS na odcinku od ul. Potczynskiej do

Potudniowej Obwodnicy Warszawy — grudzien 2001 r.,
- Studium techniczne pdétnocnego odcinka Trasy Ekspresowej NS wraz z
analiza zmian jej przebiegu na terenie gminy Warszawa-Bemowo lipiec
2002 r.,
- Studium techniczno-ekonomiczno-srodowiskowe poinocnego wylotu z
Warszawy drogi ekspresowej S7 w kierunku Gdanska —maj 2006 r.
Wedhug informacji uzyskanej od inwestora dokumentacja projektowa odcinka
trasy NS od ul. Marynarskiej do trasy Armii Krajowej ma by¢ wykonana do
konca IIT kwartatu 2008 roku. Okres realizacji przewidziano wstgpnie na lata
2009 —2013.

W naszym studium przyjeto, ze rok 2009 bedzie przeznaczony na
przygotowanie realizacji inwestycji, przez co rozumiemy uzupelnienie
niezbgdnej dokumentacji, uzyskanie koniecznych opinii, uzgodnien i pozwolen
oraz bardzo staranne przygotowanie zagadnien prawnych oraz wejscia w teren
na odcinku 1 (ul.Marynarska — Al.Krakowska). Realizacj¢ poszczegdlnych
odcinkow zaplanowano nastgpujaco;

1 - odcinek Marynarska — al.Krakowska/ul.Grojecka  1.01.2010 —31.12.2011;
2 - odcinek al.Krakowska/ul.Grojecka — ul. Potczynska 1.01.2011 - 31.12.2012;
3 - odcinek ul. Potczynska — al. Armii Krajowe;j 1.01.2012 - 31.12.2013.

Takie rozplanowanie umozliwia etapowa realizacje trasy i stopniowe
oddawanie odcinkow do ruchu;

- w styczniu 2012 - odcinka 1 (Marynarska — al. Krakowska/ul. Gréjecka),
- w styczniu 2013 - odcinka 2 (al. Krakowska/ul. Grojecka — ul. Potczynska),
- w styczniu 2014 - odcinka 3 (ul. Potczynska — al. Armii Krajowej).

Tak utozony harmonogram wymaga przeprowadzenia z wyprzedzeniem
procedury przetargowej na wykonanie trzech wyodrgbnionych odcinkéw trasy
oraz na prowadzenie nadzoru na trasie. Dla uzyskania jednolitych standardéw
odbioru i wykonania rob6t proponuje si¢ jednego prowadzacego nadzér dla
wszystkich trzech odcinkéw. Prowadzacym nadzér musi by¢ jednostka, ktora
organizacyjnie i kadrowo jest w stanie sprosta¢ duzym wymaganiom zwigzanym
z nadzorowaniem robdt prowadzonych w warunkach miejskich z wielka ilo$cia
uzbrojenia podziemnego i naziemnego, skomplikowanymi technologiami robot
oraz w sasiedztwie i na terenach kolejowych.

Przedstawienie kosztow projektu 7 podzialem na rodzaje robot, koszty

kwalifikowane i niekwalifikowane

Poprzednie stadia projektowe, ktére nie obejmowaty catego rozpatrywanego
odcinka trasy NS, lecz tylko jego czesci, zostaly wykonane w latach 2001 1 2002
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@)

1 sa obecnie w pewnej czgsci nieaktualne. Jednak wobec braku nowszych i
bardziej precyzyjnych studidow, kalkulacje kosztow oparto na przedmiarach i
obliczeniach zawartych w tych opracowaniach jednak dokonujac koniecznych
korekt 1 uzupetlien wynikajacych zaré6wno z obecnego stanu zaawansowania
prac oraz dokonanych wizji lokalnych, zdje¢ lotniczych 1 satelitarnych oraz
réznicy w poziomie kosztow migdzy okrasami kiedy wykonano poprzednie
opracowania a biezacym okresem. Autorzy maja jednak S$wiadomos$¢, ze
dotychczas zakonczone prace sa na takim poziomie szczegdlowosci, ze
obliczenia kosztowe moga by¢ obarczone do$¢ istotnym bledem 1 dopiero
sporzadzenie petnej dokumentacji technicznej 1 wywlaszczeniowej pozwoli na
uchwycenie wilasciwych kosztow. Dla ograniczenia ryzyka starano si¢ objaé
rozwazaniami wszystkie rozpoznane czynniki wplywajace na koszty inwestycji
oraz przyjeto wielko$¢ rezerwy inwestycyjnej w rozmiarach uzasadnionych
ryzykiem zwigzanym ze slabym zaawansowaniem prac projektowych.

Koszty projektu
PODZIAL. KOSZTOW
cena ilos¢
Lp Rodzaj robét jedn. jedn. robét w tys.zt %% %%
800
1 Wykupy gruntu m2 250,00 000 200 000,00 8,48
2 Woyburzenia + usun.drzew m2 1037,59 25100 26 043,61 1,10 9,59
3 Zabezpieczenia p/hatasowe,ekrany mb 1936,84 7 680 14 874,95 0,63
pasy zieleni izolacyjnej mb 1537,96 2770 4 260,15 0,18 0,81
4 Przebudowy i likw.kolizji 0,00
sie¢ wodociggowa mb 701,54 14 300 10 032,00 0,43
sie¢ kanalizacyjna mb 1385,37 6 765 9 372,00 0,40
sie¢ gazowa mb 758,78 9 394 7 128,00 0,30
sie¢ cieplna mb 7875,00 1760 13 860,00 0,59
sieci telekomunikacyjne mb 530,97 12430 6 600,00 0,28
sie¢ elektroenergetyczna mb 970,67 37125 36 036,00 1,53 3,52
626
5 Roboty ziemne razem m3 40,78 648 25 555,20 1,08
Roboty nawierzchniowe i inne 288
6 drogowe m2 522,51 838 150 920,00 6,40
7 Odwodnienie mb 1846,15 12870 23 760,00 1,01
8 Oswietlenie mb 933,33 12870 12 012,00 0,51 9,00
9 Obiekty inzynierskie
230
wiadukty m2 7424,29 447 1710905,36 72,58
mury oporowe mb 10588,8 2 650 28 060,32 1,19 73,77
10 Inne
Dokumentacja, nadzér autorski 15 500,00 0,66
Nadzdr inwestorski + promocja pro;j. 62 355,43 2,65 3,30
Razem 2 357 275,01 100,00 100,00
Razem z wydatkami nieprzewidzianymi 2 593 002,51

7. Ocena sytuacji finansowej beneficjenta

Informacja nt dostepnosci budietu

Budzet miasta st. Warszawy w ciagu kilku ostatnich lat wykazuje stala
tendencje wzrostowa zaréwno po stronie dochodow, jak i po stronie wydatkow.
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Niestety nie jest on zrownowazony 1 jego zbilansowanie wymaga corocznie
zabiegdw zwiazanych z zaciaganiem zobowigzan w stosunku do bankow.
Deficyt budzetowy miasta ma tendencj¢ malejaca i powinien by¢ intensywniej
zmniejszany az do osiagnigcia rownowagi budzetowe;.

Drogi begdace w zarzadzie miasta sa finansowane z budzetu miejskiego.
Biezace utrzymanie drog ich remonty oraz zarzadzanie sa realizowane w
ramach struktury Zarzadu Drog Miejskich (ZDM). Pieniadze przeznaczone
corocznie na ten cel pochodza z czgsci okreslanej mianem wydatkow biezacych
budzetu. Srodki na budowe nowych drég i wigksze prace remontowe sa
czerpane z czgsci budzetu okreslanej jako wydatki majatkowe czgsto tozsame z
wydatkami inwestycyjnymi. Dochody 1 wydatki miasta st. Warszawy w latach
2005 — 2007 przedstawiono w tablicy zamieszczonej nizej wraz ze wskazaniem
tej czesci wydatkow biezacych , ktéra przeznaczona jest na utrzymanie i
zarzadzanie drogami zarzadzanymi przez miasto (dziatalno§¢ ZDM) oraz tej,
ktéra w ramach wydatkow inwestycyjnych przeznaczana jest na inwestycje
drogowe. Tendencja rosnaca wydatkéw na inwestycje drogowe w ciagu

Dochody i wydatki m.st. Warszawy na podstawie uchwal.i plan.budzetéw w zt

Rok 2005 2006 2007(plan)
1]Dochody 7260463 710[ 7 656 640 319| 8 740 882 000
2|Wydatki 8 223 141 122| 8 406 471 319] 9 448 353 000
3| Deficyt budzetowy 962 677 412) 749831 000] 707 471 000
4|wydatki biezace 6 717 560 366] 7 050 685919 7931 021 000

w tym w wydatkach biezacych

dziatalnos¢ ZDM 335324 110] 212879 000f 239 000 000

[$))

wydatki majatkowe (inwestycyjne) 1505 580 756{ 1355 785400| 1517 332 000
w tym w wydatkach majatkowych

inwestycje drogowe

348 000 000] 405211869 567979 176

Miasto dopiero od niedawna zaczegto w dziatalnosci inwestycyjnej wykorzystywaé
srodki finansowe dostgpne poprzez fundusze Unii Europejskiej. Proces ten ilustruje

wykres zamieszczony nizej.
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b)

Dochody zewnetrzne m.st.Warszawy w tys.z}
tys.zt
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W roku 2007 zaprogramowano dofinansowanie projektéw inwestycyjnych
miasta w ramach programoéw UE w kwocie 268,8 min zt. Projekty drogowe

stanowia 36,8% tej kwoty, za$ projekty drogowe wraz z systemem zarzadzania
ruchem 44,2%.

Dofinansowanie projektow w ramach programéw UE w
roku 2007 tacznie 268,81 min zt

O Budowa | linii metra

B Modernizacja ronda
20.0 8,4 50 Starzynskiego
’ OBudowa Trasy Siekierkowskiej

O Zintegrowany system
zarzadzania ruchem

150,( @ Modernizacja
al.Jerozolimskich

Olnne

Na podstawie przegladu budzetéw miasta od roku 2004 do 2005 oraz planow na
rok 2006 i 2007 mozna wnioskowaé, ze miasto moze podota¢ obciazeniom
wynikajacym z konieczno$ci zapewnienia okoto 25 do 30 % s$rodkow na wktad
wlasny realizacji inwestycji pn. budowa odcinka trasy NS w Warszawie od wezla
Marynarska/Sasanki do wezta z projektowana trasa Armii Krajowej, planowanej do
dofinansowania z funduszy Unii Europejskiej w wysokosci 70 do 75%. Realizacja
bedzie w okresie od 2011 do 2013 roku.

Inne dzialania inwestycyjne w dziedzinie infrastruktury aktualnie skonczone

Stuzby miejskie oddaly do ruchu nastgpujace inwestycje w zakresie
infrastruktury drogowej i mostowe;j:
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- w roku 2003;

e Trasa Siekierkowska odc. od wezta Czerniakowska do wezta Wat
Miedzeszynski,

e tunel pod Wistostrada na Powislu,
e Rondo Zestancow Syberyjskich (estakada stalowa, tunel drogowy),
e ciag ulic Ziemowita-Radzyminska z estakada nad torami,
e przebudowa ul. Wotoskiej (odc. Rakowiecka - Ractawicka).
- w roku 2004;

e przebudowa wiaduktu nad linig kolej. w ul. Zelaznej,

e remont wiaduktow nad linig kolej. w ul. Ptowieckiej,
e remont tunelu trasy W-Z,
e przebudowa ul. Gorczewskiej do wiaduktu nad liniag PKP,
e przebudowa trzech skrzyzowan w ciagu ul. Patriotow na male ronda
w Migdzylesiu
- w roku 2005;

e przebudowa odcinka Wistostrady w rejonie klubu sportowego
»Spojnia”,

e budowa ekrandéw przeciwhatasowych w ul. Wat Miedzeszynski.

e przebudowa ul. Goérczewskiej od wiaduktu nad linia PKP do ul.
Lazurowe;.

c) Prowadzone i planowane w obszarze dziatania projekty infrastrukturalne

Obecnie (2006) prowadzone sa w miescie nastgpujace duze inwestycje

drogowe bgdace w kompetencji miasta:

Budowa odc. II B Trasy Siekierkowskiej od ul. Bora-Komorowskiego do ul.
Plowieckiej wraz z estakadami (warto$¢ 166 mln zt)

Budowa Ronda Starzynskiego z dwiema estakadami (wartos¢ 86 min zt)
Przebudowa Al. Jerozolimskich na odcinku od Ronda Zestancow
Syberyjskich do wiaduktow nad torami PKP (wartos¢ 46,4 mln zt)

Prace konserwatorsko-budowlane na zabytkowym wiadukcie ul. Karowe;j
(warto$¢ 8 min zt)

Ponadto;

rozpoczgto prace nad wdrozeniem Zintegrowanego Systemu Zarzadzania
Ruchem (ZSZR), oraz

wdrozono proces przygotowania nowych inwestycji infrastrukturalnych (w
tym budowy ok. 40 km $ciezek rowerowych), dzigki czemu do 2010 r.
wydatki inwestycyjne wzrosna pigciokrotnie.

W wyniku porozumienia miasta z Generalna Dyrekcja Drog Krajowych i

Autostrad czg$¢ inwestycji drogowych w obrgbie miasta 1 aglomeracji
warszawskiej bedzie realizowana w ramach rozbudowy sieci drog krajowych. Z
wazniejszych arterii beda to nastepujace trasy;
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budowa drogi ekspresowej NS od w. Lotnisko (POW) do ul. Marynarskiej
(rozpoczgto proces wywlaszczeniowy),

budowa drogi ekspresowej S7/S8 wezet Konotopa — wezet Prymasa
Tysiaclecia (rozpoczgto proces wywlaszczeniowy),

przygotowanie budowy drogi ekspresowej NS od w. tr. Armii Krajowej do
w. Kielpin na trasie wylotowej w kierunku Gdanska,

przygotowanie budowy drogi ekspresowej S2 Potudniowej Obwodnicy
Warszawy (POW) od wezta Konotopa do wezta Putawska.

8. Analiza finansowa

Zalozenia przyjete dla sporzqdzania analizy finansowej oraz Zzestawienie

przeplywow pienigznych projektu

b)

Analize finansowa sporzadzono wedlug zasad obowiazujacych przy
sporzadzaniu tego rodzaju opracowan. Wykorzystano w pierwszym rzedzie
przewodnik ,,Analiza kosztow 1 korzysci projektow inwestycyjnych”
opracowany przez Jednostke ds. oceny projektow Dyrekcji Generalnej Polityka
Regionalna Komisji Europejskiej — wydanie z roku 1997 z po6zniejszymi
zmianami. Do dokonania analiz postuzono si¢ takze ,Instrukcja oceny
efektywnosci ekonomicznej przedsigwzig¢ drogowych i mostowych” Instytutu
Badawczego Drog i Mostow w Warszawie, wersja z r. 2005 gtownie do
wyznaczenia wartosci kosztow jednostkowych. Instrukcja ta jest w zasadzie
jedynym aktualizowanym zrédtem pozyskania wartosci kosztow jednostkowych
dotyczacych sektora drogowo-mostowego w Polsce. Do czasu koncowych lat
okresu zycia ekonomicznego inwestycji tj. pierwszych lat czwartej dekady
obecnego stulecia (2032) nie dysponujemy w Polsce wiarogodna prognoza
inflacji, co przesadzito o wykonaniu analizy finansowej w cenach statych z
pominig¢ciem inflacji.

Naklady inwestycyjne

Podstawowymi sktadnikami nakladéw inwestycyjnych sa koszty robot
budowlanych. Do kosztow robot budowlanych dodano koszty przygotowania
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studiow 1 dokumentacji, koszty nadzoru inwestorskiego, koszty nadzoru
autorskiego, koszty dziatah promocyjnych oraz koszty pozyskania gruntow. W
kosztach finansowych ujgto rowniez podatek od towardéw i ustug VAT poniewaz
beneficjent stanowi agend¢ rzadowa i w zwiazku z tym nie ma mozliwos$ci
odzyskania tego podatku. W obliczeniach nie ujeto natomiast wydatkow
nieprzewidzianych w wysokosci ok. 10 % kosztéw robot budowlanych.

Koszty finansowe projektu oraz ich roztozenie w czasie (harmonogram
czasowy wydatkow) podano w tablicy zamieszczonej nizej.

Koszty finansowe przedsiewzigcia

rok w tys ztotych PLN w min zt PLN
2007 23 950,00 23,950
2008 66 950,00 66,950
2009 138 600,00 138,600
2010 176 503,40 176,503
2011 642 812,82 642,813
2012 880 384,11 880,384
2013 428 074,68 428,075
Razem 2 357 275,01 2 357,275

Przychody generowane przez projekt

Przedsigwzigcia inwestycyjne w sektorze publicznym realizowane na
drogach samorzadowych nieplatnych, do ktorych naleze¢ bgdzie Trasa NS w
Warszawie na jej srodkowym, $rodmiejskim odcinku, sa typowymi
przedsigwzigciami niedochodowymi tj. nie przynoszacymi dochodu w sensie
dochodu wymiernego w pieniadzach. W zwiazku z tym strumienie przychodow
beda w tablicach obliczeniowych analizy finansowej zerowe.

Koszty operacyjne projektu

Strumienie przeplywdw pieni¢znych w obliczeniach finansowych ktorych
do$wiadczy beneficjent tj. miasto Stoleczne Warszawa, ktore pod wzgledem
administracyjnym ma statut gminy, obejmuja jedynie dwie pozycje;

. Koszty inwestycyjne podane w tablicy ...... , oraz

o Koszty operacyjne (koszty remontdw okresowych i czastkowych oraz
koszty utrzymania biezacego 1 zarzadzania) wyznaczone na podstawie
parametrow drogi modernizowanej oraz kosztow jednostkowych remontow i
utrzymania podanych w ,Instrukcji oceny efektywnosci...”. Koszty te w
podziale na czg$¢ drogowa (uzalezniona od wielko$ci powierzchni jezdni i
poboczy) oraz mostowa (zalezna od tacznej powierzchni obiektow mostowych)

przedstawiono w tablicy ponize;.

Tablica: Roczne koszty remontéw oraz utrzymania i zarzadzania infrastruktura
w zt PLN (r6znica migdzy kosztami w wariantach bezinwestycyjnym WO i
inwestycyjnym WI)
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Rok 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016
WO - WI -7,249 20,620 |  -7,249 7249  -7,249
Rok 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024
WO-WI| -72454| -7,249| -7,249| 20,620| -171,896| -7,249 7249  -2,807
Rok 2025 2026 2027 2028 2029 2030 2031 2032
WO - WI 7249 7249 -49,026|  -7,249 7249  -7,249| -167,455| -7,249

Wartosé¢ rezydualna

Warto$¢ rezydualng dla srodkow trwatych oblicza si¢ w sposob okreslony w
przepisach finansowych. Tak okre§lona warto§¢ wpisujemy w ostatnim roku
horyzontu czasowego w jakim rozpatrujemy inwestycje po odjeciu tej czgsci
wartosci, ktora zamortyzuje si¢ do tego czasu. W przypadku ciagdéw ulic, ktore
stanowig wariant 0 mozna uznaé, ze zabiegi remontowe na czesci tych ciagow
(zwlaszcza na ulicach, ktore zbudowane zostaly 30 i wigcej lat temu) byly
prowadzone w niewystarczajacym zakresie, stad mozna uznaé, ze jego stara
warto$¢ zamortyzowata si¢ juz catkowicie. Jedynie fragment na ciagu nr 2, w
postaci Trasy Prymasa Tysiaclecia wykonany zostat stosunkowo niedawno, stad
jako warto$¢ rezydualng wpisano w obliczeniach tylko nie zamortyzowana czg$¢
wartosci planowanej budowy. Warto$¢ rezydualna podano w tablicy ponizej, za$
w tablicy analizy finansowej jest ona ujgta w ostatnim wierszu.

wartos¢
rata amortyzacyjna  zamortyzowana  Warto$¢ inwestycji  Warto$¢ rezydualna
w tys.zt w tys.zt w tys.zt w tys.zt
86 433,42 1 642 234,93 2593 002, 950 767,59
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Tablica analizy finansowej

D,DB|Nak{.inwest Przychody |Razem WO|Razem Wl | WO - Wl | Przeptywy |Przephywy Marastajaco
Rok Lata rewsp.dyskon operacyjne |zdyskont.
eksplo|towy Py NP FrPW([E%)
1 2 3 4 5 G 7 g 9 10 12
0 2007 1| 09258258 23 950,00 -23 950,00 -22175,93 -22175,93
1 20038 2| 0,8573385] 66 950,00 -GG 850,00 -57 398,83 EETER
2 2009 3| 0,7938322| 138 600,00 -138 60000 11002515 -188 5949 91
3 2010 4| 0,7350288| 176 503,40 -176 603 40) 12973527 -31833518
4 2011 5| 0,6805832| 642 812,82 -642 812823 -437 48760 -756 83278
5 2012 5| 06301696 880 384,11 0 247072 9,71971 -7,24895| -880 391,35 -554 795,849| -1 311 618,67
B 2013 7| 05834904 428 074,68 0 30,33966 9.71971 J0F1996| -428 054 06| -2449 TA5, 44/ -1 561 384,11
7 2014 5| 0,5402689 0 247072 39,7197 -7,24895 -7.25 -3,92| -1 461 388,02
5] 2015 9| 0500249 0 247072 39,7197 -7,24895 -7.25 -3,63] -1 461 391,65
9 2016 10| 0,4631935 0 247072 39,7197 -7,24895 i -3,36] -1 461 395,01
10 20017 11| 0,4288829 0 6,91236 79,36597 -72,45361 -7245 -31,07 -1 661 426,08
11 2018 12| 0,2971138 0 247072 9,71971 -7 24895 -7.,25 -2,88| -1 561 428,96
12 2019 13| 0,3676979 0 247072 9,71971 -7 24895 -7,25 -2,67| -1 561 431,62
13 2020 14 0,340451 0| 3033968 a7iaT1| 2061398 20,62 7.02] -1 561 424,61
14 2021 15] 03152417 0 o402 17436708 171 mesaT 171,90 -54,19] -1 561 478,79
15 2022 16| 0,2918805 0 247072 9,719 -7,24895 -7,25 -2,12| -1 461 480,91
15 2023 17| 0270269 0 247072 9,71971 -7,24895 -7,25 -1,96| -1 461 482 87
17 2024 18| 0,250249 0 £,91236 9,71971 -2,80734 -281 -0,70] -1 461 483,67
18 2025 19] 02317121 0 247072 39,7197 -7,24895 -7.25 -1,68] -1 461 485,25
19 2026 20| 0,2145482 0 247072 39,7197 -7,24895 i -1,56] -1 461 486,81
20 2027 21| 0,1986557 0 30,33966 79,36597 -49,02631 -49,03 -4,74| -1 461 496,55
21 2028 22| 0,1839405 0 247072 9,71971 -7 24895 -7.25 -1,33| -1 561 497,88
22 2029 23| 0,17031483 0 247072 9,71971 -7 24895 -7.,25 -1,23] -1 561 499,11
23 2030 24| 0,1576993 0 247072 9,71971 -7 24895 -7,25 -1,14| -1 561 500,26
24 2031 25] 01460179 0 631235 17436700 167 45473 167 45 -24,45] -1 661 524,71
25 2032 26| 0,1352018 0 247072 9,719 -7,24895 -7,25 -0,98] -1 561 525,69
Wartnsé rezydualna 950 767 549 -1 861 525,69
FRPE% | -1 561 525,69 21 tys.
/) Horyzont czasowy

W obliczeniach analizy finansowej rozwazano 25 letni horyzont czasowy w
latach 2007 — 2032.

2) Finansowa stopa dyskontowa

Finansowa warto$¢ biezaca netto FNPV zostala obliczona przy zatozeniu stopy

dyskontowej 8% (patrz tablica w pkt. ). Dyskontowanie rozpoczg¢to przyjmujac rok
2007 jako rok bazowy / pierwszy analizy. Analiz¢ przeprowadzono przyjmujac koszty
inwestycji w cenach roku 2006(ostatnie dostgpne dane). Droga (trasa NS) bedzie droga
ogolnodostgpna bez optat, funkcjonujaca w obszarze miasta, a zatem nie bedzie
generowa¢ przychodow. Przeptywy finansowe w catym rozwazanym okresie zycia
ekonomicznego inwestycji sa ujemne i dlatego nie jest mozliwe wyznaczenie
finansowej wewngetrznej stopy zwrotu (FRR).

h) Ustalenie wartosci wspolczynnika dofinansowania i wskaznikow efektywnosci
finansowej projektu)

Poniewaz nie jest mozliwe wyznaczenie finansowe] wewngtrznej stopy
zwrotu FRR, to w przypadku tego projektu wyznaczono jedynie wskaznik w
postaci finansowej warto$ci biezacej netto z inwestycji FNPV/C, ktérego wartos¢
jest ujemna i wynosi -1 561 525,69 tys. zt.

i) Weryfikacja trwalosci finansowej projektu
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B

Nie oblicza si¢ trwatosci finansowej projektu dla inwestycji, ktora nie
przynosi dochodow. Koszty remontéw i utrzymania bg¢da ponoszone przez
beneficjenta tj. miasto poniewaz droga po wybudowaniu bedzie stanowi¢ droge w
zarzadzie miasta.

Podsumowanie analizy finansowej

Przeprowadzona analiza pozwala na wyciagnigcie nast¢pujacych wnioskow 1
zalecen;

e analizg przeprowadzono w cenach stalych z wagi na brak danych co do
przewidywanej inflacji na okres po roku 2015,

e inwestycja nie ma trwatosci finansowej ze wzgledu na jej charakter (droga
powszechnie dostepna bez optat — inwestycja w sektorze publicznym nie
generujaca przychodow). Brak trwalosci finansowej wystgpuje na skutek
koniecznosci statego ponoszenia kosztow (remonty, utrzymanie i1
zarzadzanie) bez rekompensaty w postaci optat za korzystanie z
infrastruktury,

e poniewaz przeptywy finansowe sa ujemne w calym okresie obliczeniowym,
nie jest mozliwe obliczenie finansowej wewngtrznej stopy zwrotu z
inwestycji (FRR),

o wskaznik finansowej wartosci biezacej netto z inwestycji wynosi -1 561
525,69 tys. zt przy zalozonej stopie dyskontowej 8 %,

e brak dochodow generowanych przez inwestycje sprawia, ze wspotczynnik
dofinansowania projektu ze srodkoéw funduszy europejskich jest w granicach
1 (100 %) co pozwala ubiega¢ si¢ o maksymalny mozliwy poziom
dofinansowania projektu w wysokos$ci 75 % kosztéw kwalifikowanych.

Analiza ekonomiczna

Metodyka analizy ekonomicznej

Celem analizy ekonomicznej jest ocena efektywnos$ci zamierzonej
inwestycji, polegajacej na budowie miejskiego odcinka trasy NS na odcinku od
wezta Marynarska do wezla Armii Krajowej, ktorej zadaniem ma by¢
usprawnienie ruchu z dzielnic potudniowych (Ursyndéw, Wtochy) do dzielnic
zachodnich i potnocnych (Wola, Bemowo, Bielany) oraz rozprowadzenie w
obszarze miasta ruchu drogowego docierajacego do poludniowych granic
Warszawy za posrednictwem drég krajowych DK7 i DKS8 a zmierzajacego do
péinocnych dzielnic miasta oraz na potnoc i pétnocny wschdod od miasta.

Analiza ekonomiczna ma wykazaé czy inwestycja znajduje uzasadnienie
ekonomiczne z ogolnospotecznego punktu widzenia. Do przeprowadzenia
analizy wykorzystano metodg korzysci — koszty.

Ocena efektywnosci sprowadza si¢ do poréwnania oszacowanych kosztow
ekonomicznych budowy drogi oraz kosztow jej utrzymania z korzys$ciami,
jakich spodziewamy si¢ w rezultacie poprawy warunkéw ruchu wynikajacych z
budowy nowej drogi. Pod pojeciem korzys$ci rozumie si¢ roznicg kosztow
migdzy wariantem bezinwestycyjnym i wariantem inwestycyjnym projektu. Do
podstawowych korzys$ci zaliczy¢ mozna;

— oszczednosci w kosztach eksploatacji pojazdow,
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b)

- oszczednosci czasu podrézy uzytkownikow, wynikajace z poprawy
warunkow ruchu,

- oszczednosci uzyskane dzigki zmniejszeniu liczby wypadkow,

- oszczgdnosci wynikajace z mniejszej ilosci szkodliwych sktadnikow spalin
emitowanych do atmosfery.

Obliczenia korzys$ci i kosztéw dla potrzeb analizy ekonomicznej wykonano
postugujac si¢ wartosciami kosztow jednostkowych przyjetych zgodnie z
metodyka podana w przewodniku ,,Analiza kosztow i korzysci...” Soraz danych
zebranych w ,Instrukeji oceny efektywnosci...” °. Nalezy uczyni¢ zastrzezenie,
ze dane w wymienionym drugim Zrédle sa czgsto poddawane krytyce, jednak
nie dysponujemy w Polsce innym niezaleznym zrodtem tego typu danych, ktore
spetnialoby wszystkie wymagane warunki a przy tym podawalo je
systematycznie z roku na rok jak czyni to wspomniana publikacja.

Wielko$ci  potrzebne do  wyliczenia podstawowych — wskaznikow
ekonomicznych obliczono na podstawie wykonanej wczesniej (patrz rozdziat 5)
prognozy ruchu sporzadzonej w uktadzie sieciowym dla kolejnych lat okresu
zycia ekonomicznego inwestycji 1 wyrazonej w pojazdokilometrach i
pojazdogodzinach. Realizacja inwestycji przewidziana jest na lata 2010 — 2013.
Pierwszym rokiem osiagnigcia czgsciowych efektow ekonomicznych bedzie rok
2012, w ktorym zaklada si¢ oddanie do eksploatacji odcinka od wezta
Marynarska do wezta Grojecka. Natomiast pierwszym rokiem osiagnigcia
petnych efektow ekonomicznych bedzie rok 2014, w ktérym eksploatowana
bedzie cala inwestycja. Przyjgto, ze wariant bezinwestycyjny obejmuj¢ rozwoj
sieci drogowej bez budowy trasy NS, natomiast wariant inwestycyjny zaklada
rozwoj sieci wraz z budowa trasy NS.

Podstawowe parametry sieci drogowej

Projekt =zaklada budowe drogi glownej ruchu przyspieszonego o
nastepujacych parametrach:

— klasa drogi GP,

— funkcja droga gtéwna ruchu przyspieszonego,

- predkos¢ projektowa vp = 80 km/h,

— predkos¢ miarodajna vm = 100 km/h,

— pasy ruchu 3x3,50m,

— pas awaryjny 2,50 — 2,75 m (na wysokiej estakadzie),

— pas dzielacy 4,00 m (w tym opaski bitumiczne 2 x 0,50
m),

— pobocze gruntowe 1,25 m,

— kategoria ruchu KR6.

Dane ruchowe do obliczen analizy ekonomicznej

Dane dotyczace przewidywanego obciazenia ruchem w poszczegdlnych
latach prognozy zostaty zebrane w dwoch podstawowych kategoriach pojazdow;
e samochody osobowe i dostawcze, oraz

8 Przewodnik ,,Analiza kosztow i korzysci projektéw inwestycyjnych” opracowany przez Jednostkg Konsorcjum firm Scott Wilson,
Arup, PM Group / Ernst and Young w ramach srodkoéw pomocowych Komisji Europejskiej,

? Instrukcja oceny efektywnosci ekonomicznej przedsiewzieé drogowych i mostowych, wersja z roku 2006 Instytutu Badawczego
Drog i Mostow w Warszawie.
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e samochody cigzarowe (w tym autobusy).

Na podstawie wynikdw prognozy ruchu (patrz rozdziat 5) dla wymienionych
dwoch kategorii pojazdow oraz trzech rozwazanych wariantow obciazenia
ruchem sieci drogowej (wariant podstawowy, wariant podstawowy + 20% oraz
wariant podstawowy — 20 %) obliczono praceg przewozowa dla poszczegdlnych
lat prognozy w podziale na przedziatly predkosci ruchu swobodnego. W
tablicach 8.3.1 — 8.3.2 przedstawiono dobowa prace przewozowa Ww
pojazdokilometrach oraz pojazdogodzinach dla wariantu podstawowego.

Tablica 8.3.1. Dobowa praca przewozowa w wariancie podstawowym
bezinwestycyjnym.

WO - wariant bezinwestycyjny
SO+SD SC D) SO+SD SC D)
poj.*km poj.*h
2012 46 686 573 4334 104 51 020 677 1994 020 149 543 2143 563
2013 47 528 322 4 376 302 51904 624 2 053 320 153 036 2 206 356
2014 48 559 202 4 328 874 52 888 076 2 069 627 150 367 2219 995
2015 49 609 056 4 280 573 53 889 628 2 086 235 147 650 2233885
2016 50 678 411 4231374 54 909 785 2103 152 144 881 2248 033
2017 51 767 817 4181 253 55 949 070 2120 385 142 061 2 262 446
2018 52 877 843 4130 184 57 008 026 2 137 945 139 187 2277 132
2019 54 009 079 4078 138 58 087 217 2 155 840 136 259 2292 099
2020 55 162 140 4 025 089 59 187 229 2174 081 133 274 2 307 355
2021 56 337 663 3971006 60 308 669 2192 676 130 231 2322907
2022 57 536 311 3915 859 61452 170 2211638 127 128 2 338 766
2023 58 758 773 3 859 616 62 618 389 2 230 976 123 963 2 354 939
2024 60 005 766 3 802 245 63 808 011 2 250 703 120 735 2371438
2025 61278 036 3743711 65 021 748 2270 829 117 441 2 388 270
2026 62 576 360 3683979 66 260 338 2291368 114 080 2 405 448
2027 63 901 545 3623 010 67 524 555 2312331 110 650 2 422 980
2028 65 254 435 3 560 767 68 815 201 2333733 107 147 2 440 880
2029 66 635 906 3497 209 70 133 115 2 355586 103 571 2459 157
2030 68 046 876 3432293 71 479 169 2 377 907 99 918 2 477 825
2031 69 488 297 3 365 977 72 854 275 2 400 709 96 187 2 496 896
2032 70 961 169 3298 214 74 259 382 2424 008 92 374 2516 382

Tablica 8.3.2. Dobowa praca przewozowa w wariancie podstawowym
inwestycyjnym.

52



Studium wykonalnosci budowy Trasy NS w Warszawie
na odcinku od wezla z ul. Marynarskq/Sasanki do wezla z Trasq Armii Krajowej

d)

WI - wariant inwestycyjny
so+sD | sc | B S0+sD | sc | T
poj.*km poj.*h
2012 46 583 303 4323 215 50 906 518 1939 717 145 815 139 731
2013 47 374 573 4 359 700 51734 273 1982212 148 473 141 477
2014 48 396 350 4312 246 52 708 595 1996 922 145 856 140 995
2015 49 436 932 4263917 53 700 849 2011902 143 190 140 512
2016 50 496 844 4214 691 54 711 536 2027 161 140 475 140 029
2017 51 576 630 4164 542 55 741 172 2042 706 137 708 139 547
2018 52 676 853 4113 444 56 790 297 2 058 546 134 890 139 064
2019 53 798 100 4 061 369 57 859 469 2 074 688 132 017 138 581
2020 54 940 978 4008 290 58 949 269 2091 141 129 089 138 098
2021 56 106 121 3954 177 60 060 298 2107 915 126 104 137 616
2022 57 294 184 3 898 999 61193 183 2125019 123 061 137 133
2023 58 505 851 3842 725 62 348 576 2 142 462 119 957 136 650
2024 59 741 832 3785322 63 527 154 2 160 256 116 790 136 167
2025 61 002 867 3 726 755 64 729 622 2178 410 113 560 135 685
2026 62 289 725 3 666 989 65 956 714 2 196 937 110 263 135 202
2027 63 603 208 3 605 986 67 209 194 2215 846 106 898 134 719
2028 64 944 151 3543 708 68 487 859 2235151 103 463 134 236
2029 66 313 423 3480 114 69 793 537 2 254 863 99 955 133 754
2030 67 711 932 3415163 71127 095 2274 997 96 372 133 271
2031 69 140 625 3 348 809 72 489 435 2 295 565 92 712 132 788
2032 70 600 490 3281008 73 881498 2 316 582 88 972 132 305

Harmonogram realizacji projektu

Realizacj¢ rzeczowa projektu zgodnie z harmonogramem podanym w
rozdziale 4.1 przewidziano w okresie od 2007 roku (poczatek budowy) do 2013
roku (zakonczenie budowy) tj. w 48 miesigcy w podziale na etapy:

— etap [ od wezta ,,Marynarska” do wezta ,,Grdjecka” w latach 2010 — 2011,

— etap Il od wezta ,,Grojecka” do wezta ,,Potczynska w latach 2011 — 2012,

— etap III od wezta ,,Potczynska” do wezta ,,Armii Krajowej” w latach 2012
—2013.

Koszty realizacji projektu

Catkowity koszt realizacji projektu wraz z podzialem na poszczeg6lne lata
podano w rozdziale 4. Koszt brutto (z podatkiem VAT i wydatkami
nieprzewidzianymi) calego projektu wynosil 2 593 002,51 (PLN). Do celow
analizy ekonomicznej koszty te skorygowano dla wyeliminowania z kosztow
inwestycji podatkow posrednich, cet, subsydiow itp. oraz dokonano korekty o
tak zwany efekt fiskalny.

Korekta strumieni wplywow i wydatkow

W odréznieniu od analizy finansowej, w ktorej uwzglednia si¢ rzeczywiste
strumienie pienig¢zne, analiza ekonomiczna operuje strumieniami kosztow i
korzysci ekonomicznych, zwiazanych z rzeczywistymi kosztami/korzys$ciami
bez operacji sztucznych, ktére nie sa zwiazane z rzeczywiscie wystgpujacymi
kosztami 1 uzyskanymi korzySciami. Wymaga to skorygowania cen rynkowych
na ceny kalkulacyjne oraz uwzglednienia tak zwanych efektow zewngtrznych,
przynoszacych koszty/korzysci spoteczne.

Korekty dokonano w trzech krokach;

e wyeliminowanie ptatno$ci transferowych z cen rynkowych analizy
finansowej,
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» skorygowanie strumieni ptatnosci analizy o efekty zewnetrzne, ktorym nie
towarzysza rzeczywiste strumienie pieni¢zne oraz

o przeksztatcenie cen rynkowych na tzw. ceny kalkulacyjne.

Ptatnosci transferowe, to przeptywy pieni¢zne, ktére nie stanowia kosztow
ekonomicznych projektu, poniewaz zwiazane sa jedynie z przekazaniem kontroli
nad okreslonymi zasobami pienigdzy migdzy grupami spolecznymi.
Platnosciami transferowymi sa na przyktad podatki posrednie i dotacje. Z
punktu widzenia spotecznego ptatnosci te nie stanowia kosztow ani korzysci
stad nie moga by¢ uznane za korzys$ci/koszty ekonomiczne projektu. Poniewaz
ceny rynkowe =zawieraja platnosci transferowe to skorygowano wartoSci
przeptywow o powyzsze platnosci.

W przypadku tego projektu, podatek VAT jest kosztem niekwalifikowanym i
jest nieuwzgledniany w naktadach. Natomiast inaczej przedstawia si¢ kwestia
narzutow na wynagrodzenia, dlatego nalezy przeptywy skorygowac
wspotczynnikiem uwzgledniajacym udziat kosztow robocizny obtozonej 20%
narzutem warto$ci $wiadczen socjalnych. Wskaznik korekty catkowitych
naktadow jest nastgpujacy:

Fe=1-020x(1-1/1.21),
Fi = 0,965, tj. 96,5 %

Przy oszacowaniu kosztéw utrzymania infrastruktury drogowo — mostowe;j
takze nalezy korekt¢ o efekty fiskalne wynikajace z narzutéw ma
wynagrodzenia zwiazane z remontami, utrzymaniem i zarzadzaniem. W tym
przypadku wspotczynnik korygujacy jest nastepujacy:

Fi=l - 025 x (1—1/1,21)
Fi=0,957, tj. 95,7%.

Poniewaz rynek polski jest otwarty na podmioty gospodarcze rowniez spoza
obszaru kraju, niezbgdne jest wprowadzenie dodatkowego wspolczynnika
korekcyjnego uwzgledniajacego zaburzenia migdzy cenami $wiatowymi i
krajowymi. Wspotczynnik ten oblicza si¢ na podstawie danych nt. importu i
eksportu towaréw do i z Polski oraz pobranych cel, podatkéw i1 innych
dodatkowych obciazen. Dane do obliczen zamieszczono w tablicy ponize;j.

Tablica 8.6.1.

| T(l) E T(E)

Ctaiinne Pod.
Rok Import oplaty Eksport eksport
min zt min zt min zt min zt

2002 257535 [ 45964 | 231409
2003 300970 | 62930 | 280 731
2004 325600 | 71122 | 327 100
2005 328192 | 57625 | 288 781

Odpowiedni wspdtczynnik korygujacy wylicza si¢ ze wzoru:
Frew =+ E)/ I+ TD) + (E-T(E))

Dla danych z w / w tablicy warto§¢ wspotczynnika jest nastgpujaca:
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g

h)

Fiesw = 0,915, tj. 91,5 %

Skorygowane koszty realizacji inwestycji

Wyliczenie wspoétezynnikow korekcyjnych pozwala przeliczy¢ rzeczywiste
(rynkowe) koszty inwestycji na koszty ekonomiczne. Do kosztow
inwestycyjnych zastosowano zagregowany wspoOtczynnik bedacy iloczynem
dwoch wskaznikow; wskaznika korekty wydatkéw inwestycyjnych oraz
wskaznika korekty uwzgledniajacego ceny swiatowe. Wskaznik zagregowany
bedzie miat nastgpujaca wartosc;

szag = F X Fiesw
Figag = 0,965 x 0,915
Fioag = 0,883

Tablica 8.7.1 Tablica kosztéw inwestycji w zt (PLN)

Koszty rzeczywiste Koszty skorygowane
(rynkowe) (ekonomiczne)
2007 23 705 000,00 23 397 540,98
2008 74 525 000,00 72 987 704,92
2009 138 820 000,00 137 590 163,93
2010 209 553 740,50 171 765 361,07
2011 707 094 105,72 579 585 332,56
2012 968 422 520,50 793 788 951,23
2013 470 882 155,28 385 968 979,73
2 593 002 522,00 2 165 084 034,43

Koszty realizacji inwestycji obliczono na podstawie wstgpnych kosztorysow
inwestycji.

Koszty utrzymania infrastruktury drogowo-mostowej

Koszty remontéw, utrzymania i zarzadzania obliczono na podstawie danych
dotyczacych powierzchni nawierzchni jezdni i poboczy oraz obiektéw
mostowych oraz jednostkowych kosztéw remontdw 1 utrzymania oraz
zarzadzania podanych w ,,Instrukcji oceny efektywnosci...”. Rdwniez strategi¢
utrzymaniowa dla drég i mostow przyjeto wg tego zrodla. Zaklada ona, ze
utrzymanie biezace realizowane jest corocznie z wyjatkiem lat, w ktorych
przypadaja remonty. Remonty czastkowe 1 okresowe wykonywane sa w
uktadzie cyklicznym, co 7 lat w wariancie bezinwestycyjnym oraz co 9.4 lat w
wariancie inwestycyjnym. Przyjmuje si¢, ze kolejny remont czastkowy
przypada¢ powinien posrodku okresu czasu pomigdzy dwoma kolejnymi
remontami okresowymi. Koszty jednostkowe remontéw i utrzymania zaleza od
stanu technicznego nawierzchni drogi, ktory ocenia si¢ za pomoca ocen
uzywanych w SOSN (System oceny stanu nawierzchni) GDDKIiA oraz od
wielkosci dobowego natgzenia ruchu na drodze.
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Dla obiektéw inzynierskich (mostow, wiaduktow, kiadek) koszty
jednostkowe sa uzaleznione od rodzaju konstrukcji (stalowa, zelbetowa,
sprezona, betonowa, kamienna, ceglana) oraz lokalizacji obiektéw (drogi
miejskie, drogi zamiejskie).

Na podstawie danych otrzymanych przyjeto, ze nawierzchnia drogi
istniejacej jest oceniana w kategorii C, natomiast dla drogi nowej zatozono
kategorig A.

Rezultaty obliczen kosztoéw remontoéw, utrzymania i zarzadzania dla obydwu
wariantow przedstawiono w tablicy 8.8.1.

Tablica 8.8.1. Roczne Kkoszty remontdéw. utrzymania infrastruktury i
zarzadzania.

drogi obiekty drogi i obiekty drogi i obiekty WO-WI WO-WI
koszt roczny w min zt koszt roczny w min zt koszt roczny w min zt koszt roczny w min zt min 2t skorygowane
W0 WI W0 WI W0 WI W0 WI min zt
1 2012 2,1449 1,9939 0,3258 7,7258 2,4707 9,7197 2,4707 9,7197 -7,2490 -5,2084]
2 2013 23,8576 1,9939 6,4820 7,7258 30,3397 9,7197 30,3397 9,7197 20,6200 14,8154
3 2014 2,1449 1,9939 0,3258 7,7258 2,4707 9,7197 2,4707 9,7197 -7,2490 -5,2084
4 2015 2,1449 1,9939 0,3258 7,7258 2,4707 9,7197 2,4707 9,7197 -7,2490 -5,2084]
5 2016 2,1449 1,9939 0,3258 7,7258 2,4707 9,7197 2,4707 9,7197 -7,2490 -5,2084]
6 2017 3,6823 3,4231 3,2300 75,9429 6,9124 79,3660 6,9124 79,3660 -72,4536) -52,0579
7 2018 2,1449 1,9939 0,3258 7,7258 2,4707 9,7197 2,4707 9,7197 -7,2490 -5,2084]
8 2019 2,1449 1,9939 0,3258 7,7258 2,4707 9,7197 2,4707 9,7197 -7,2490 -5,2084]
9 2020 23,8576 1,9939 6,4820 7,7258 30,3397 9,7197 30,3397 9,7197 20,6200 14,8154
10 2021 2,1449 22,1780 0,3258 152,1891 2,4707 174,3671 2,4707 174,3671 -171,8964] -123,5075
11 2022 2,1449 1,9939 0,3258 7,7258 2,4707 9,7197 2,4707 9,7197 -7,2490 -5,2084]
12 2023 2,1449 1,9939 0,3258 7,7258 2,4707 9,7197 2,4707 9,7197 -7,2490 -5,2084
13 2024 3,6823 1,9939 3,2300 7,7258 6,9124 9,7197 6,9124 9,7197 -2,8073] -2,0171
14 2025 2,1449 1,9939 0,3258 7,7258 2,4707 9,7197 2,4707 9,7197 -7,2490 -5,2084]
15 2026 2,1449 1,9939 0,3258 7,7258 2,4707 9,7197 2,4707 9,7197 -7,2490 -5,2084
16 2027 23,8576 3,4231 6,4820 75,9429 30,3397 79,3660 30,3397 79,3660 -49,0263) -35,2254
17 2028 2,1449 1,9939 0,3258 7,7258 2,4707 9,7197 2,4707 9,7197 -7,2490 -5,2084]
18 2029 2,1449 1,9939 0,3258 7,7258 2,4707 9,7197 2,4707 9,7197 -7,2490 -5,2084]
19 2030 2,1449 1,9939 0,3258 7,7258 2,4707 9,7197 2,4707 9,7197 -7,2490 -5,2084]
20 2031 3,6823 22,1780 3,2300 152,1891 6,9124 174,3671 6,9124 174,3671 -167,4547| -120,3162
21 2032 2,1449 1,9939 0,3258 7,7258 2,4707 9,7197 2,4707 9,7197 -7,2490 -5,2084]
i) Koszty eksploatacji pojazdow

Koszty eksploatacji pojazdow zostaly obliczone na podstawie oszacowania
wielkosci pracy przewozowej w sieci w rozbiciu na dwie grupy pojazdéw:
samochody osobowe 1 dostawcze oraz samochody cig¢zarowe. Jednostkowe
koszty eksploatacji dla w/w dwoéch grup pojazddéw przyjeto jako wielkosci
zagregowane na podstawie znajomosci Sredniej struktury rodzajowej pojazdow
na analizowanej sieci drég. Wielkos$ci te sa uzaleznione od predkosci podrézy.
Dla uproszczenia przyjeto do obliczen wielkosci $rednie dla poszczegdlnych
przyjetych przedziatéw predkosci; do 10 km/h, 10 — 20 km/h, 20 — 40 km/h, 40
— 60 km/h 1 powyzej 60 km/h. Powyzsze uproszczenia wprowadzono, poniewaz
przyjgto, ze w projekcie oceniaé si¢ bedzie efektywnos$¢ ekonomiczng w skali
catej rozwazanej sieci drogowej, ktorej fragmentem jest analizowany odcinek
projektowanej trasy NS. Koszty jednostkowe na podstawie ktorych obliczono
zagregowane koszty eksploatacji, przyjeto z aneksu drogowego opracowania
»Analiza kosztéw 1 korzysci projektow inwestycyjnych w sektorze transportu”.
Sa one uzaleznione od stanu nawierzchni ocenianego wg metody przyjgte] w
SOSN, rodzaju terenu na ktérym potozony jest analizowany odcinek drogi oraz
predkosci podrézy. Przyjeto zatem, ze drogi przebiegaja w terenie ptaskim oraz
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ze stan ich nawierzchni odpowiada kategorii C wg SOSN w przypadku drog
istniejacych oraz kategorii A wg SOSN dla dr6g nowych.

Ponizej
jednostkowych eksploatacji pojazdéw w zt za 1 km.

podano

Tablica 8.9.1.
Wskazniki usrednione wg SOSN A
w zt na 1 pojazdokilometr

tablice

warto$ciami

zagregowanych  kosztow

Tablica 8.9.2.

Wskazniki usrednione wg SOSN C
w ztotych na 1 pojazdokilometr

zakres v SO+SD SC zakres v SO+SD SC

'0-10 0,9926574 1,7392300 '0-10 0,9958912 1,7668800

'10-20 0,9926574 1,7392300 '10-20 0,9926574 1,7392300

'20-40 0,9598951 1,6723733 ' 20-40 0,9598951 1,6723733

' 40-60 0,9273471 1,6221267 '40-60 0,9273471 1,6221267

" powyzej 60 0,9299122 1,6867371 " powyzej 60 0,9299122 1,6867371

Kolejne tablice 8.9.3 — 8.9.5. zawieraja roczne koszty eksploatacji w
wariancie bezinwestycyjnym i inwestycyjnym podane w milionach ztotych.
Tablica 8.9.5. Koszty eksploatacji w wariancie podstawowym.
WO - wariant bezinwestycyjny WI - wariant inwestycyjny wWo I WI WO0-WI
so+sD | sc so+sD | sc so+sD |  sc so+sD |  sc z réznica
koszt dobowy w min PLN | koszt roczny w min PLN | koszt dobowy w min PLN | koszt roczny w min PLN | koszt roczny w min PLN | min PLN

2012 44,43 7,25 16 215,68 | 2 645,93 44,30 7,23 16 171,03 | 2637,86 | 18861,61 | 1880889 | 52,72
2013 4525 7,32 16 515,54 | 267351 45,07 7,30 1644997 | 266334 | 19189,05 | 1911331 ] 7574
2014 46,41 7,23 16 938,29 | 2638,59 46,21 7,20 16 867,56 | 262834 | 19576,88 | 1949590 | 80,98
2015 47,56 713 17 361,04 | 2603,67 47,36 711 1728514 | 259334 | 1996471 | 1987848 | 86,23
2016 48,72 7,04 1778379 | 2568,75 48,50 7,01 1770273 | 255834 | 2035253 | 20261,06 | 91,47
2017 49,88 6,94 18 206,54 | 2533,83 49,64 6,91 18120,31 | 2523,34 | 20740,36 | 2064365 | 96,72
2018 51,04 6,85 18 629,29 | 2498,90 50,79 6,82 18 537,89 | 248834 | 2112819 | 2102623 | 101,96
2019 52,20 6,75 19052,04 | 2463,98 51,93 6,72 1895548 | 245333 | 21516,02 | 2140881 | 107,21
2020 53,36 6,65 19474,79 | 2429,06 53,08 6,63 19373,06 | 241833 | 21903,85 | 2179140 | 11245
2021 54,51 6,56 19897,54 | 2394,14 54,22 6,53 19790,65 | 238333 | 2229168 | 2217398 | 117,70
2022 55,67 6,46 | 20320,29 | 235922 55,37 6,43 20208,23 | 234833 | 2267951 [ 2255656 | 122,04
2023 56,83 6,37 20 743,04 | 232430 56,51 6,34 2062582 | 231333 | 23067,34 [ 22939,15 | 128,19
2024 57,99 6,27 2116579 | 228938 57,65 6,24 2104340 | 227833 | 2345516 [ 2332173 | 13344
2025 59,15 6,18 2158854 | 225445 58,80 6,15 2146098 | 224333 | 23842,99 [ 2370431 | 13868
2026 60,30 6,08 22011,29 | 221953 59,94 6,05 2187857 | 220833 | 2423082 | 24 086,90 | 143,93
2027 61,46 5,99 2243404 | 2184,61 61,00 595 | 2229615 | 217333 | 24618,65 | 2446948 | 149,17
2028 62,62 5,89 22856,79 | 2 149,69 62,23 5,86 2271374 | 213832 | 2500648 | 2485206 | 154,42
2029 63,78 579 2327954 | 211477 63,37 576 2313132 | 210332 | 2539431 [ 2523465 | 159,66
2030 64,94 5,70 23702,29 | 2079,85 64,52 567 2354891 | 206832 | 2578214 [ 2561723 | 164,91
2031 66,10 5,60 2412504 | 204493 65,66 5,57 2396649 | 203332 | 26 169,97 | 25999,81 | 170,15
2032 67,25 5,51 24 547,79 | 2 010,00 66,81 5,47 24384,07 | 199832 | 26557,79 | 26382,40 | 175,40

Tablica 8.9.5. Koszty eksploatacji w wariancie podstawowym + 20 %.
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WO - wariant bezinwestycyjny WI - wariant inwestycyjny Wo0 I Wi WO0-WI

SO+SD SC SO+SD SC SO+SD I SC SO+SD SC D) roznica

koszt dobowy w min PLN | koszt roczny w min PLN | koszt dobowy w min PLN| koszt roczny w min PLN | koszt roczny w min PLN | min PLN
2012 53,56 8,73 19 547,92 3 185,66 53,44 8,71 19 504,68 3 177,65 22 733,58 | 22 682,34 51,24
2013 54,52 8,81 19 900,37 3 216,67 54,35 8,78 19 835,99 3 204,47 23 117,04 | 23 040,46 76,58
2014 55,94 8,70 20416,76 | 3174,97 55,75 8,67 20347,83 | 3162,74 | 23591,73 | 23510,57 81,16
2015 57,35 8,58 20 933,15 3 133,26 57,15 8,55 20 859,66 3 121,01 24 066,42 | 23 980,67 85,75
2016 58,77 8,47 21 449,55 3 091,56 58,55 8,44 21371,49 3 079,28 24 541,10 | 24 450,77 90,33
2017 60,18 8,36 21965,94 | 3 049,85 59,95 8,32 21883,32 | 3037,55 | 2501579 | 24 920,88 94,91
2018 61,60 8,24 22 482,33 | 3008,14 61,36 8,21 2239516 | 2995,82 | 25490,48 | 25 390,98 99,50
2019 63,01 8,13 22998,72 | 2966,44 62,76 8,09 22906,99 | 2954,09 | 25965,16 | 25861,08 104,08
2020 64,42 8,01 2351512 | 2924,73 64,16 7,98 2341882 | 2912,36 | 26 439,85 | 26 331,19 108,66
2021 65,84 7,90 24 031,51 2 883,02 65,56 7,86 23 930,65 2 870,64 26 914,53 | 26 801,29 113,25
2022 67,25 7,78 24 547,90 2 841,32 66,97 7,75 24 442,49 2 828,91 27 389,22 | 27 271,39 117,83
2023 68,67 7,67 25 064,30 2 799,61 68,37 7,64 24 954,32 2787,18 27 863,91 | 27 741,49 122,41
2024 70,08 7,56 25580,69 | 275791 69,77 7,52 25466,15 | 274545 | 28338,59 | 28 211,60 127,00
2025 71,50 7,44 26 097,08 | 2716,20 71,17 7,41 25977,98 | 270372 | 28813,28 | 28681,70 131,58
2026 72,91 7,33 26 613,47 2 674,49 72,57 7,29 26 489,82 2 661,99 29 287,97 | 29 151,80 136,16
2027 74,33 7,21 27 129,87 2 632,79 73,98 7,18 27 001,65 2 620,26 29 762,65 | 29 621,91 140,75
2028 75,74 7,10 27 646,26 2 591,08 75,38 7,06 27 513,48 2 578,53 30 237,34 | 30 092,01 145,33
2029 77,16 6,98 28 162,65 | 2549,38 76,78 6,95 28 025,31 | 2536,80 | 30712,03 | 30562,11 149,91
2030 78,57 6,87 28 679,04 | 2507,67 78,18 6,84 28 537,15 | 2495,07 | 31186,71 | 31032,22 154,50
2031 79,99 6,76 29 195,44 | 2 465,96 79,59 6,72 29048,98 | 245334 | 31661,40 | 31502,32 159,08
2032 81,40 6,64 29 711,83 2 424,26 80,99 6,61 29 560,81 2 411,61 32 136,09 | 31972,42 163,66

Tablica 8.12.4. Roczne koszty eksploatacji w wariancie podstawowym — 20 %.

WO - wariant bezinwestycyjny WI - wariant inwestycyjny WO0 | wi WO0-WI

so+sb | sc SO+SD sC so+sD | sc so+sD | sc x réznica

koszt dobowy w min PLN | koszt roczny w min PLN | koszt dobowy w min PLN | koszt roczny w min PLN | koszt roczny w min PLN min PLN
2012 35,44 5,79 12 934,28 | 2113,14 35,36 5,77 12 905,67 | 2107,83 | 15047,42 | 15013,50 33,92
2013 36,08 5,85 13167,49 | 2133,71 35,96 5,82 13124,89 | 212562 | 15301,20 | 15 250,51 50,69
2014 37,01 5,77 13 509,17 2 106,05 36,89 5,75 13 463,56 2 097,94 15 615,21 15 561,49 53,72
2015 37,95 5,69 13 850,85 2 078,38 37,81 5,67 13 802,22 2 070,26 15 929,23 | 15872,48 56,76
2016 38,88 5,62 14 192,53 | 2 050,72 38,74 5,60 14 140,88 | 2042,57 | 16243,25 | 16 183,46 59,79
2017 39,82 5,54 14 534,21 | 2 023,05 39,67 5,52 14 479,55 | 2014,89 | 16 557,26 | 16 494,44 62,82
2018 40,76 5,47 14 875,90 | 1 995,39 40,60 5,44 14 818,21 1987,21 16 871,28 | 16 805,43 65,85
2019 41,69 5,39 15 217,58 1967,72 41,53 5,37 15 156,88 1959,53 17 185,30 | 17 116,41 68,89
2020 42,63 5,32 15 559,26 1940,06 42,45 5,29 15 495,54 1931,85 17 499,32 | 17 427,40 71,92
2021 43,56 5,24 15 900,94 1912,39 43,38 5,22 15 834,21 1904,17 17 813,33 | 17 738,38 74,95
2022 44,50 5,16 16 242,62 | 1884,73 44,31 5,14 16 172,87 | 1876,49 | 18 127,35 | 18 049,36 77,99
2023 45,44 5,09 16 584,30 | 1 857,06 45,24 5,07 16 511,54 | 1848,81 18 441,37 | 18 360,35 81,02
2024 46,37 5,01 16 925,99 | 1829,40 46,16 4,99 16 850,20 | 1821,13 | 18755,38 | 18 671,33 84,05
2025 47,31 4,94 17 267,67 1801,73 47,09 4,91 17 188,87 1793,45 19 069,40 | 18 982,32 87,08
2026 48,24 4,86 17 609,35 1774,07 48,02 4,84 17 527,53 1765,77 19 383,42 | 19 293,30 90,12
2027 49,18 4,78 17 951,03 | 1 746,40 48,95 4,76 17 866,19 | 1738,09 | 19 697,43 | 19 604,28 93,15
2028 50,12 4,71 18 292,71 1718,74 49,88 4,69 18204,86 | 1710,41 20 011,45 | 19915,27 96,18
2029 51,05 4,63 18 634,40 | 1691,07 50,80 4,61 18 543,52 | 1682,73 | 2032547 | 20 226,25 99,21
2030 51,99 4,56 18 976,08 1663,41 51,73 4,53 18 882,19 1655,05 20 639,48 | 20 537,24 102,25
2031 52,93 4,48 19 317,76 1635,74 52,66 4,46 19 220,85 1627,37 20 953,50 | 20 848,22 105,28
2032 53,86 4,41 19 659,44 | 1608,08 53,59 4,38 19 559,52 | 1599,69 | 21267,52 | 21 159,21 108,31

b

Koszty czasu uzytkownikow

Koszty czasu uzytkownikow drog obliczono w rozbiciu na dwie kategorie;
e poruszajacych si¢ samochodami osobowymi,
e poruszajacych si¢ samochodami dostawczymi i cigzarowymi (kierowcy
zawodowi).
Roczne koszty czasu kierujacych i pasazerow samochodow osobowych
oblicza si¢ mnozac wielko$¢ pracy przewozowej tej kategorii pojazdow przez
wyrazenie bedace ilorazem jednostkowego kosztu czasu pasazera i kierujacego
samochodu, zmodyfikowanego wspotczynnikiem zapelnienia samochodu przez
predkos¢ podrozy pojazdu. Dla obliczenia tych warto$ci konieczne jest
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podzielenie catej pracy przewozowej, wyrazonej w pojazdogodzinach, na czesci
zwiazane z konkretnymi przedziatami predkosci, z jakimi poruszaja si¢ pojazdy.

Koszty jednostkowe czasu traconego w podrozy w poszczegdlnych latach
prognozy przyjgto wg propozycji podanych w podrgezniku ,,Analiza kosztow 1
korzysci.....” ~ w rozbiciu na dwie kategorie; podrozy stuzbowych (koszt 1
godziny podrézy sluzbowej) oraz podréozy niestuzbowej (koszt czasu
przypadajacy na 1 samochodd niestuzbowy o napehieniu 1,5 pasazera). Przyjeto
— dla uproszczenia obliczen, — ze samochody dostawcze i ci¢gzarowe sa tozsame
z kierowca stuzbowym, za$ samochody osobowe z uzytkownikiem prywatnym
(1,5 osoby).

Tablica 8.10.1

Koszt czasu Koszt 1 h
Rok podr.stuzb. niestuzbowej
zt (PLN) zt (PLN)

2012 23,75 6,29
2013 24,68 6,54
2014 25,64 6,79
2015 26,64 7,06
2016 27,68 7,33
2017 28,76 7,62
2018 29,88 7,91
2019 31,05 8,22
2020 32,26 8,54
2021 33,51 8,88
2022 34,82 9,22
2023 36,18 9,58
2024 37,59 9,96
2025 39,06 10,34
2026 40,58 10,74
2027 42,17 11,16
2028 43,81 11,60
2029 45,52 12,05
2030 47,30 12,52
2031 49,14 13,01
2032 51,06 13,51

Koszty roczne czasu obliczono na podstawie prognozowanych wielkosci
pracy przewozowej podanych w pojazdogodzinach na dobg dla samochodow
osobowych oraz samochodéw dostawczych 1 cigzarowych a nastgpnie
przemnozono w / w wielko$ci przez jednostkowe koszty z tablicy 8.10.1.
Wyniki obliczen umieszczono w kolejnych tablicach 8.10.2 — 8.10.4.

10 Analiza kosztow | korzysci projektow inwestycyjnych w sektorze transportu, wersja 20.07.2006 r.
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Tablica 8.10.2 Roczne koszty czasu w wariancie podstawowym.

WO - wariant bezinwestycyjny WI - wariant inwestycyjny W0 | Wi WO0-WI
niestuzb. | stuzbowe niestuzb. | stuzbowe niestuzb. | stuzbowe niestuzb. | stuzbowe P réznica
koszt dobowy w min PLN | koszt roczny w min PLN | koszt dobowy w min PLN | koszt roczny w min PLN | koszt roczny w min PLN | min PLN
2012 16,05 10,52 5857 3838 15,61 10,24 5698 3737 9 695 9434 261,05
2013 17,18 11,23 6271 4099 16,59 10,86 6 054 3 963 10 370 10 017 352,47
2014 17,98 11,66 6 562 4 256 17,35 11,27 6 332 4113 10 818 10 445 372,82
2015 18,84 12,11 6878 4419 18,17 11,70 6 633 4 269 11297 10 902 394,73
2016 19,72 12,57 7199 4589 19,01 12,14 6 939 4431 11788 11370 417,54
2017 20,67 13,05 7 545 4765 19,91 12,60 7 269 4 599 12 310 11 868 442,02
2018 21,64 13,55 7 897 4947 20,83 13,08 7 604 4773 12 844 12 377 467,51
2019 22,67 14,07 8275 5137 21,82 13,57 7 964 4 954 13 413 12 918 494,84
2020 23,75 14,61 8670 5334 22,85 14,09 8 340 5141 14 004 13 481 523,66
2021 24,91 15,17 9 093 5 537 23,95 14,61 8 741 5334 14 629 14 075 554,42
2022 26,09 15,75 9 522 5749 25,07 15,17 9 149 5536 15 272 14 685 586,53
2023 27,34 16,36 9981 5970 26,26 15,74 9 585 5745 15 950 15 330 620,79
2024 28,68 16,98 10 468 6 198 27,53 16,33 10 048 5961 16 666 16 009 657,30
2025 30,04 17,63 10 965 6 435 28,82 16,95 10 519 6 186 17 400 16 705 695,36
2026 31,49 18,31 11 495 6 681 30,20 17,59 11 022 6419 18 177 17 441 736,00
2027 33,02 19,00 12 053 6 937 31,64 18,25 11 550 6 660 18 989 18 210 779,04
2028 34,63 19,73 12 639 7 201 33,16 18,93 12 105 6911 19 840 19 015 824,63
2029 36,31 20,48 13 254 7 476 34,76 19,64 12 688 7170 20 731 19 858 872,92
2030 38,09 21,26 13 901 7762 36,44 20,38 13 300 7 439 21663 20 739 924,09
2031 39,95 22,08 14 582 8 057 38,20 21,14 13 943 7718 22 639 21661 978,30
2032 41,91 22,92 15297 8 365 40,05 21,94 14 619 8 007 23 662 22 626 1035,74
Tablica 8.10.2 Roczne koszty czasu w wariancie podstawowym + 20 %.
WO - wariant bezinwestycyjny WI - wariant inwestycyjny WO | Wi WO0-WI
niestuzb. | stuzbowe | niestuzb. | stuzbowe | niestuzb. | stuzbowe | niestuzb. | stuzbowe D) réznica
k. dobowy w min PLN koszt roczny w min PLN | koszt dobowy w min PLN | koszt roczny w min PLN | koszt roczny w min PLN min PLN
2012 19,26 12,62 7029 4606 18,73 12,29 6 837 4484 11 635 11 321 313,26
2013 20,62 13,48 7 525 4918 19,90 13,03 7 265 4756 12 444 12 021 422,97
2014 21,58 13,99 7875 5107 20,82 13,52 7 598 4936 12 982 12 534 447,39
2015 22,61 14,53 8 254 5303 21,81 14,04 7 960 5123 13 556 13 083 473,67
2016 23,67 15,09 8 639 5 506 22,81 14,57 8 327 5317 14 145 13 644 501,05
2017 24,81 15,66 9 054 5718 23,90 15,12 8723 5519 14 772 14 241 530,43
2018 25,96 16,26 9477 5 936 25,00 15,69 9125 5727 15413 14 852 561,01
2019 27,21 16,89 9931 6 165 26,18 16,29 9 557 5945 16 095 15 501 593,81
2020 28,51 17,54 10 404 6 401 27,42 16,90 10 008 6 169 16 805 16 177 628,39
2021 29,89 18,20 10 911 6 644 28,74 17,54 10 489 6 401 17 555 16 890 665,31
2022 31,31 18,90 11 427 6 899 30,08 18,20 10 979 6 643 18 326 17 622 703,84
2023 32,81 19,63 11977 7 164 31,51 18,89 11 502 6 894 19 140 18 395 744,95
2024 34,42 20,38 12 562 7 437 33,03 19,60 12 057 7153 19 999 19 211 788,76
2025 36,05 21,16 13 158 7722 34,58 20,34 12 622 7 424 20 880 20 046 834,43
2026 37,79 21,97 13 795 8018 36,24 21,10 13 226 7 703 21812 20 929 883,20
2027 39,63 22,81 14 463 8 324 37,97 21,90 13 860 7993 22 787 21 852 934,85
2028 41,55 23,68 15 166 8 642 39,80 22,72 14 526 8293 23 808 22 819 989,55
2029 43,58 24,58 15 905 8 972 41,71 23,57 15 225 8 604 24 877 23 829 1047,51
2030 45,70 25,52 16 682 9314 43,73 24,46 15 960 8 927 25 996 24 887 1108,90
2031 47,94 26,49 17 498 9 669 45,84 25,37 16 732 9 261 27 167 25993 1173,96
2032 50,29 27,50 18 357 10 037 48,06 26,32 17 543 9 608 28 394 27151 1242,89

60




Studium wykonalnosci budowy Trasy NS w Warszawie
na odcinku od wezla z ul. Marynarskq/Sasanki do wezla z Trasq Armii Krajowej

Tablica 8.10.2 Roczne koszty czasu w wariancie podstawowym - 20 %.

WO - wariant bezinwestycyjny WI - wariant inwestycyjny WO I Wi WO0-WI
niestuzb. | stuzbowe niestuzb. | stuzbowe niestuzb. | stuzbowe niestuzb. | stuzbowe P réznica
koszt dobowy w min PLN | koszt roczny w min PLN | koszt dobowy w min PLN | koszt roczny w min PLN | koszt roczny w min PLN | min PLN
2012 12,84 8,41 4 686 3071 12,49 8,19 4 558 2989 7756 7 548 208,84
2013 13,74 8,98 5017 3279 13,27 8,69 4843 3171 8 296 8014 281,98
2014 14,38 9,33 5250 3404 13,88 9,02 5 066 3291 8 654 8 356 298,26
2015 15,08 9,69 5503 3535 14,54 9,36 5 306 3415 9 038 8722 315,78
2016 15,78 10,06 5759 3671 15,21 9,71 5 551 3 545 9430 9 096 334,03
2017 16,54 10,44 6 036 3812 15,93 10,08 5815 3679 9 848 9 494 353,62
2018 17,31 10,84 6318 3958 16,67 10,46 6 083 3818 10 275 9 901 374,01
2019 18,14 11,26 6 620 4110 17,46 10,86 6371 3963 10 730 10 334 395,87
2020 19,00 11,69 6 936 4 267 18,28 11,27 6672 4113 11203 10 784 418,93
2021 19,93 12,14 7274 4429 19,16 11,69 6993 4 267 11704 11260 443,54
2022 20,87 12,60 7618 4599 20,05 12,13 7 320 4429 12 217 11748 469,22
2023 21,88 13,08 7 985 4776 21,01 12,59 7 668 4 596 12 760 12 264 496,63
2024 22,94 13,58 8 375 4 958 22,02 13,07 8 038 4769 13 333 12 807 525,84
2025 24,03 14,10 8772 5148 23,05 13,56 8 415 4949 13 920 13 364 556,29
2026 25,20 14,64 9196 5 345 24,16 14,07 8 817 5135 14 541 13 953 588,80
2027 26,42 15,20 9 642 5549 25,31 14,60 9 240 5328 15192 14 568 623,23
2028 27,70 15,78 10 111 5761 26,53 15,15 9 684 5529 15872 15212 659,70
2029 29,05 16,39 10 603 5981 27,81 15,72 10 150 5736 16 584 15 886 698,34
2030 30,47 17,01 11121 6 209 29,15 16,30 10 640 5951 17 330 16 591 739,27
2031 31,96 17,66 11665 6 446 30,56 16,92 11 155 6174 18 111 17 329 782,64
2032 33,53 18,33 12238 6 692 32,04 17,55 11 695 6 405 18 929 18 101 828,59
k) Koszty wypadkow

Oszacowanie liczby wypadkéw, jakie wydarza si¢ na rozpatrywanej sieci w
uktadzie wariantu bezinwestycyjnego i uktadu inwestycyjnego wymaga, oprocz
znajomos$ci przewidywanej pracy przewozowej w obu wariantach, takze
znajomos$ci ryzyka wypadkow dla rozpatrywanych kategorii drég oraz
przedziatow natgzen ruchu. Poniewaz rozpatrujemy cala analizowana sieé, to
znajomo$¢ statystyk wypadkowych wylacznie dla omawianego odcinka DKS5
niewiele wnosi nowego do rozwazan. W zwiazku z tym sporzadzono tablice
ryzyka wypadkéw drogowych wyrazone liczba wypadkéw na jeden milion
przejechanych pojazdokilometrow wykorzystujac dane o wypadkach na drogach
krajowych i wojewodzkich!', prace w ramach programu poprawy
bezpieczenstwa ruchu drogowego GAMBIT w zakresie tendencji zmniejszania
ryzyka wypadkow.

1 Materiaty Centrum Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego Instytutu Transportu Samochodowego w Warszawie
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Tablica 8.11.1 Wskazniki ryzyka zaistnienia wypadkow drogowych (liczba
wypadkéw na 1 milion pojazdokilometréw) w poszczegolnych latach analizy.

Wskaznik ryzyka wypadkow Wskaznik ryzyka wypadkow

Rok 1 min poj.*km Rok 1 min poj.*km
wWo wi wo wi

2007 0,145529 0,144847 2020 0,085150 0,080035
2008 0,140884 0,139861 2021 0,080505 0,075050
2009 0,136240 0,134876 2022 0,075861 0,070064
2010 0,131595 0,129890 2023 0,071216 0,065079
2011 0,126951 0,124905 2024 0,066572 0,060093
2012 0,122306 0,119919 2025 0,061927 0,055108
2013 0,117662 0,114934 2026 0,057283 0,050122
2014 0,113017 0,109948 2027 0,052638 0,045136
2015 0,108373 0,104963 2028 0,047994 0,040151
2016 0,103728 0,099977 2029 0,043349 0,035165
2017 0,099083 0,094992 2030 0,038704 0,030180
2018 0,094439 0,090006 2031 0,034558 0,025901
2019 0,089794 0,085021 2032 0,030855 0,022229

Aby oszacowa¢ koszt wypadkéw w poszczegdlnych latach analizy
niezbgdna jest znajomos$¢ jednostkowych kosztow wypadkow drogowych w
tych latach. Jednostkowe koszty wypadkoéw zostaly oszacowane na podstawie
metodyki przedstawionej w przewodniku ,,Analiza.....” oraz dokumencie
External Costs of Transport — INFRAS. Dynamika zmian kosztow
jednostkowych wypadkow zostala przyjeta analogicznie do podanej w
opracowaniu ,,Instrukcja oceny....”2. Wartosci érednich jednostkowych kosztow
wypadkow zostaly podane w tablicy 8.11.2.

Tablica 8.11.2 Jednostkowe $rednie koszty wypadkow drogowych w kolejnych
latach analizy w zt PLN/wypadek.

Rok Koszt Rok Koszt
zt | wypadek zt /| wypadek

2005 515 287,74 2018 711 760,46
2006 527 754,47 2019 728 064,94
2007 540 221,20 2020 744 840,99
2008 572 373,19 2021 762 110,47
2009 584 247,95 2022 779 873,83
2010 596 541,29 2023 798 160,05
2011 609 636,18 2024 816 974,65
2012 623 159,33 2025 836 089,61
2013 636 889,62 2026 855 652,18
2014 651 017,85 2027 875 673,53
2015 665 557,38 2028 896 164,53
2016 680 519,05 2029 917 135,01
2017 695 916,76 2030 938 596,22

Roczne koszty wypadkéw obliczone na podstawie wielkosci pracy
przewozowej 1 wynikajacej z tych wielko$ci prognozowanej liczby wypadkow
oraz jednostkowych kosztéw wypadkoéw przedstawiono dla poszczegoélnych
opcji w tablicach 8.11.3 — 8.11.5.
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Tablica 8.11.3. Roczne koszty wypadkéw w wariancie podstawowym.

jednostkowy | WO - wariant bezinwestycyjny] ~WI - wariant inwestycyjny Wo wi Wo-wi
koszt liczba k. roczny liczba k. roczny
wypadku wypadkow min zt wypadkéw min zt koszt roczny w min PLN min PLN
2012 596 541,29 2278 1 358,71 2228 1 329,22 1359 1329,22 29,50
2013 609 636,18 2229 1 358,95 2170 1323,09 1359 1323,09 35,86
2014 623 159,33 2182 1 359,55 2115 1318,14 1360 1318,14 41,41
2015 636 889,62 2132 1357,63 2057 1310,31 1358 1310,31 47,32
2016 651 017,85 2079 1 353,42 1997 1299,77 1353 1299,77 53,65
2017 665 557,38 2023 1 346,70 1933 1 286,29 1347 1 286,29 60,41
2018 680 519,05 1965 1337,27 1866 1 269,64 1337 1 269,64 67,64
2019 695 916,76 1904 1.324,89 1796 1 249,54 1325 1 249,54 75,35
2020 711 760,46 1840 1 309,30 1722 1225,70 1309 1225,70 83,59
2021 728 064,94 1772 1 290,23 1645 1197,84 1290 1197,84 92,39
2022 744 840,99 1702 1267,39 1565 1165,61 1267 1165,61 101,78
2023 762 110,47 1628 1 240,49 1481 1128,69 1240 1128,69 111,79
2024 779 873,83 1550 1 209,15 1393 1.086,68 1209 1 086,68 122,48
2025 798 160,05 1470 1173,07 1302 1039,19 1173 1039,19 133,87
2026 816 974,65 1385 1131,82 1207 985,80 1132 985,80 146,02
2027 836 089,61 1297 1084,69 1107 925,77 1085 925,77 158,93
2028 855 652,18 1205 1.031,47 1004 858,81 1031 858,81 172,66
2029 875 673,53 1110 971,71 896 784,45 972 784,45 187,26
2030 896 164,53 1010 904,94 784 702,16 905 702,16 202,79
2031 917 135,01 919 842,80 685 628,52 843 628,52 214,28
2032 938 596,22 836 784,96 599 562,64 785 562,64 222,32

Tablica 8.11.4. Roczne koszty wypadkow w wariancie podstawowym + 20 %.

jednostkowy | WO - wariant bezinwestycyjny] WI - wariant inwestycyjny Wo wi wo-wi
koszt liczba k. roczny liczba k. roczny
wypadku wypadkow min zt wypadkéw min zt koszt roczny w min PLN min PLN
2012 596 541,29 2733 1 630,46 2674 1 595,06 1 630,46 1 595,06 35,40
2013 609 636,18 2675 1630,74 2604 1587,71 1630,74 1587,71 43,04
2014 623 159,33 2618 1631,45 2538 1581,77 1631,45 1581,77 49,69
2015 636 889,62 2558 1629,16 2469 1572,37 1629,16 1572,37 56,79
2016 651 017,85 2 495 1624,10 2 396 1559,72 1624,10 1559,72 64,38
2017 665 557,38 2428 1616,05 2319 1 543,55 1616,05 1 543,55 72,49
2018 680 519,05 2358 1604,73 2239 1 523,56 1604,73 1523,56 81,16
2019 695 916,76 2285 1 589,87 2155 1499,44 1589,87 1499,44 90,42
2020 711 760,46 2207 1571,16 2 066 1470,84 1571,16 1470,84 100,31
2021 728 064,94 2127 1548,28 1974 1437,41 1 548,28 1437,41 110,87
2022 744 840,99 2 042 1520,87 1878 1398,74 1 520,87 1398,74 122,13
2023 762 110,47 1953 1488,58 1777 1354,43 1488,58 1354,43 134,15
2024 779 873,83 1861 1 450,99 1672 1.304,01 1450,99 1.304,01 146,97
2025 798 160,05 1764 1407,68 1562 1247,03 1407,68 1247,03 160,65
2026 816 974,65 1662 1 358,19 1448 1182,96 1358,19 1182,96 175,23
2027 836 089,61 1557 1 301,63 1329 1110,92 1301,63 1110,92 190,71
2028 855 652,18 1447 1237,77 1204 1 030,58 1237,77 1 030,58 207,19
2029 875 673,53 1332 1166,05 1075 941,34 1 166,05 941,34 224,71
2030 896 164,53 1212 1.085,93 940 842,59 1.085,93 842,59 243,34
2031 917 135,01 1103 1011,36 822 754,23 1011,36 754,23 257,13
2032 938 596,22 1004 941,95 719 675,17 941,95 675,17 266,79
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)

Tablica 8.11.4. Roczne koszty wypadkoéw w wariancie podstawowym — 20 %.

jednostkowy | WO - wariant bezinwestycyjny] WI - wariant inwestycyjny Wo wi Wo-wi
koszt liczba k. roczny liczba k. roczny
wypadku wypadkow w min zt wypadkéw w min zt koszt roczny w min PLN min PLN
2012 596 541,29 1822 1086,97 1783 1063,37 1086,97 1063,37 23,60
2013 609 636,18 1783 1087,16 1736 1058,47 1087,16 1058,47 28,69
2014 623 159,33 1745 1087,64 1692 1 054,51 1087,64 1054,51 33,12
2015 636 889,62 1705 1.086,10 1646 1.048,25 1.086,10 1.048,25 37,86
2016 651 017,85 1663 1082,73 1597 1039,81 1082,73 1039,81 42,92
2017 665 557,38 1619 1077,36 1546 1029,03 1077,36 1029,03 48,33
2018 680 519,05 1572 1 069,82 1493 1015,71 1.069,82 1015,71 54,11
2019 695 916,76 1523 1 059,91 1436 999,63 1059,91 999,63 60,28
2020 711 760,46 1472 1.047,44 1378 980,56 1 047,44 980,56 66,88
2021 728 064,94 1418 1032,18 1316 958,27 1032,18 958,27 73,91
2022 744 840,99 1361 1013,91 1252 932,49 1013,91 932,49 81,42
2023 762 110,47 1302 992,39 1185 902,95 992,39 902,95 89,44
2024 779 873,83 1240 967,32 1115 869,34 967,32 869,34 97,98
2025 798 160,05 1176 938,45 1042 831,36 938,45 831,36 107,10
2026 816 974,65 1108 905,46 965 788,64 905,46 788,64 116,82
2027 836 089,61 1038 867,76 886 740,61 867,76 740,61 127,14
2028 855 652,18 964 825,18 803 687,05 825,18 687,05 138,13
2029 875 673,53 888 777,37 717 627,56 777,37 627,56 149,81
2030 896 164,53 808 723,95 627 561,72 723,95 561,72 162,23
2031 917 135,01 735 674,24 548 502,82 674,24 502,82 171,42
2032 938 596,22 669 627,97 480 450,11 627,97 450,11 177,86

Koszty emisji toksycznych skladnikow spalin

Koszty zwiazane z uciazliwosciami jakie stwarza ruch drogowy dla
srodowiska zostaly oszacowane w sposob zaproponowany w , Instrukcji oceny
efektywnosci...”, tj. poprzez wyliczenie kosztéw emisji toksycznych
sktadnikow spalin samochodowych do atmosfery dla dwoch wariantow sieci;
bezinwestycyjnego i inwestycyjnego. Instrukcja zawiera tablice jednostkowych
kosztéw emisji toksycznych sktadnikow spalin dla poszczegdlnych rodzajow
pojazdow w funkcji predkosci podrdzy, rodzaju terenu, w jakim potozona jest
droga oraz stanu technicznego nawierzchni ocenianego wg sposobu jakim
postuguje si¢ system SOSN GDDKIA. Z uwagi na poddanie analizie catej sieci
drogowej zastosowano zagregowane do dwoch kategorii pojazdow; samochody
osobowe oraz dostawcze i ci¢gzarowe (zagregowany wskaznik obejmuje Srednia
wazong wskaznikoéw dla samochodéw dostawczych oraz cigzarowych).

Jednostkowe zagregowane koszty emisji toksycznych sktadnikow spalin
podano w tablicach 8.12.1 — 8.12.2.

Tablica 8.12.1. Tablica 8.12.2.

Wskazniki usrednione obszar zabudowany Wskazniki usrednione — o. niezabudowany

w zl na 1 pojazdokilometr

w ztotych na 1 pojazdokilometr

zakres v SO+SD SC
'0-10 0,2204000 1,0600000
'10-20 0,1789333 0,8990000
' 20-40 0,1157600 0,6424000
' 40-60 0,0832800 0,4974000
' powyzej 60 0,0587231 0,3889091

zakres v SO+SD SC
'0-10 0,1646000 0,8450000
' 10-20 0,1332667 0,7166667
' 20-40 0,0927200 0,5122000
' 40-60 0,0765600 0,3966000
' powyzej 60 0,0586769 0,3100909
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Wykorzystujac wielkos$ci pracy przewozowej oraz uzywajac zagregowanych
jednostkowych  kosztéw emisji toksycznych sktadnikow spalin obliczono
roczne koszty emisji toksycznych skladnikéw spalin dla poszczegodlnych lat
analizy w wariancie bezinwestycyjnym oraz wariancie inwestycyjnym.
Rezultaty zamieszczono w tablicach 8.12.3 — 8.12.5.

Tablica 8.12.3. Roczne koszty emisji spalin w wariancie podstawowym.

WO - wariant bezinwestycyjny WI - wariant inwestycyjny wWo | Wi WOo-WI

so+sb | sC so+sb | sC so+sb | sC so+sb | sC x réznica

koszt dobowy w min PLN | koszt roczny w min PLN | koszt dobowy w min PLN | koszt roczny w min PLN | koszt roczny w min PLN | min PLN
2012 5,18 2,45 1891,25 892,63 5,11 2,42 1.864,50 882,66 2783,88 2 747,16 36,72
2013 5,32 2,49 1942,07 909,13 5,21 2,44 1899,96 892,33 2 851,20 2792,29 58,92
2014 5,42 2,45 1979,93 894,92 5,30 2,41 1936,31 878,47 2 874,86 2814,78 60,08
2015 5,53 2,41 2017,79 880,72 5,40 2,37 1972,67 864,61 2 898,51 2837,27 61,24
2016 5,63 2,37 2 055,65 866,51 5,50 2,33 2 009,02 850,75 2922,16 2 859,76 62,40
2017 5,74 2,34 2 093,51 852,30 5,60 2,29 2 045,37 836,88 2 945,82 2 882,26 63,56
2018 5,84 2,30 2131,37 838,10 5,70 2,25 2081,73 823,02 2969,47 2904,75 64,72
2019 5,94 2,26 2 169,23 823,89 5,80 2,22 2 118,08 809,16 2993,12 2927,24 65,88
2020 6,05 2,22 2 207,09 809,68 5,90 2,18 2 154,43 795,30 3016,77 2949,74 67,04
2021 6,15 2,18 2 244,95 795,47 6,00 2,14 2190,79 781,44 3 040,43 2972,23 68,20
2022 6,25 2,14 2 282,81 781,27 6,10 2,10 2227,14 767,58 3 064,08 2994,72 69,36
2023 6,36 2,10 2 320,67 767,06 6,20 2,06 2 263,50 753,72 3087,73 3017,21 70,52
2024 6,46 2,06 2 358,54 752,85 6,30 2,03 2 299,85 739,86 3111,39 3 039,71 71,68
2025 6,57 2,02 2 396,40 738,64 6,40 1,99 2 336,20 726,00 3 135,04 3 062,20 72,84
2026 6,67 1,98 2434,26 724,44 6,50 1,95 2 372,56 712,13 3 158,69 3 084,69 74,00
2027 6,77 1,95 2472,12 710,23 6,60 1,91 2 408,91 698,27 3182,35 3107,19 75,16
2028 6,88 1,91 2 509,98 696,02 6,70 1,88 244527 684,41 3 206,00 3 129,68 76,32
2029 6,98 1,87 2 547,84 681,82 6,80 1,84 2481,62 670,55 3 229,65 3 152,17 77,48
2030 7,08 1,83 2 585,70 667,61 6,90 1,80 2517,97 656,69 3 253,31 3 174,67 78,64
2031 7,19 1,79 2 623,56 653,40 7,00 1,76 2 554,33 642,83 3 276,96 3197,16 79,80
2032 7,29 1,75 2 661,42 639,19 7,10 1,72 2 590,68 628,97 3 300,61 3 219,65 80,96
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Tablica 8.12.4. Roczne koszty emisji spalin w wariancie podstawowym + 20 %.

WO - wariant bezinwestycyjny WI - wariant inwestycyjny W0 | Wi WO0-WI

so+sD | sc so+sD | sc so+sbD | sC so+sD | sc ) réznica

koszt dobowy w min PLN | koszt roczny w min PLN | koszt dobowy w min PLN | koszt roczny w min PLN | koszt roczny w min PLN | min PLN
2012 6,70 3,10 2 444,27 1131,43 6,68 3,09 2 438,86 1128,59 3 575,70 3 567,45 8,25
2013 6,82 3,13 2488,34 1142,45 6,80 3,12 2 480,29 1138,11 3630,79 3618,40 12,38
2014 6,99 3,09 2 552,91 1127,63 6,97 3,08 2 544,29 1123,29 3 680,54 3 667,58 12,96
2015 717 3,05 2617,48 1112,82 7,15 3,04 2 608,29 1108,47 3 730,30 3716,76 13,54
2016 7,35 3,01 2 682,05 1.098,01 7,32 3,00 2672,29 1.093,65 3 780,06 3765,94 14,12
2017 7,52 2,97 2 746,62 1083,20 7,50 2,96 2 736,29 1078,83 3 829,81 3 815,12 14,70
2018 7,70 2,93 2811,19 1.068,38 7,67 2,92 2 800,29 1.064,01 3 879,57 3 864,30 15,28
2019 7,88 2,89 2 875,76 1053,57 7,85 2,87 2 864,29 1.049,19 3929,33 3913,47 15,85
2020 8,06 2,85 2 940,33 1038,76 8,02 2,83 2 928,29 1034,37 3 979,09 3 962,65 16,43
2021 8,23 2,81 3 004,90 1.023,95 8,20 2,79 2 992,29 1019,54 4 028,84 4 011,83 17,01
2022 8,41 2,76 3 069,47 1009,13 8,37 2,75 3 056,29 1.004,72 4 078,60 4 061,01 17,59
2023 8,59 2,72 3 134,04 994,32 8,55 2,71 3 120,29 989,90 4 128,36 4110,19 18,17
2024 8,76 2,68 3 198,61 979,51 8,72 2,67 3184,29 975,08 4178,12 4 159,37 18,75
2025 8,94 2,64 3263,18 964,69 8,90 2,63 3 248,29 960,26 4 227,87 4 208,55 19,33
2026 9,12 2,60 3 327,75 949,88 9,07 2,59 3312,29 945,44 4 277,63 4 257,73 19,90
2027 9,29 2,56 3 392,32 935,07 9,25 2,55 3 376,28 930,62 4 327,39 4 306,90 20,48
2028 9,47 2,52 3 456,89 920,26 9,43 2,51 3 440,28 915,80 437714 4 356,08 21,06
2029 9,65 2,48 3 521,46 905,44 9,60 2,47 3 504,28 900,98 4 426,90 4 405,26 21,64
2030 9,82 2,44 3 586,03 890,63 9,78 2,43 3 568,28 886,16 4 476,66 4 454,44 22,22
2031 10,00 2,40 3 650,60 875,82 9,95 2,39 3632,28 871,34 4 526,42 4 503,62 22,80
2032 10,18 2,36 371517 861,01 10,13 2,35 3 696,28 856,52 4 576,17 4 552,80 23,37
Tablica 8.12.5. Roczne koszty emisji spalin w wariancie podstawowym — 20 %.

WO - wariant bezinwestycyjny WI - wariant inwestycyjny W0 | Wi WO0-WI

so+sD | sc so+sD | sc so+sbD | sC so+sD | sc ) réznica

koszt dobowy w min PLN | koszt roczny w min PLN | koszt dobowy w min PLN | koszt roczny w min PLN | koszt roczny w min PLN | min PLN
2012 3,94 1,88 1.438,56 685,07 3,93 1,87 1435,38 683,35 2 123,64 2 118,73 4,90
2013 4,01 1,90 1464,50 691,74 4,00 1,89 1459,76 689,12 2 156,24 2 148,88 7,36
2014 4,12 1,87 1502,50 682,78 4,10 1,86 1497,43 680,15 2 185,28 2177,57 7,70
2015 4,22 1,85 1540,50 673,81 4,21 1,84 1 535,09 671,17 2 214,31 2 206,27 8,04
2016 4,32 1,82 1578,50 664,84 4,31 1,81 1572,76 662,20 2 243,34 2 234,96 8,38
2017 4,43 1,80 1616,51 655,87 4,41 1,79 1610,43 653,23 2272,38 2 263,65 8,72
2018 4,53 1,77 1654,51 646,90 4,52 1,77 1648,09 644,25 2 301,41 2292,34 9,06
2019 4,64 1,75 1692,51 637,93 4,62 1,74 1685,76 635,28 2 330,44 2 321,04 9,41
2020 4,74 1,72 1730,51 628,96 4,72 1,72 1723,43 626,30 2 359,47 2 349,73 9,75
2021 4,85 1,70 1768,51 619,99 4,82 1,69 1761,09 617,33 2 388,51 2 378,42 10,09
2022 4,95 1,67 1 806,52 611,02 4,93 1,67 1798,76 608,36 2 417,54 2 407,11 10,43
2023 5,05 1,65 1844,52 602,06 5,03 1,64 1836,43 599,38 2 446,57 2 435,81 10,77
2024 5,16 1,62 1882,52 593,09 5,13 1,62 1874,09 590,41 2475,61 2 464,50 11,11
2025 5,26 1,60 1920,52 584,12 5,24 1,59 1911,76 581,43 2 504,64 2 493,19 11,45
2026 5,37 1,58 1958,52 575,15 5,34 1,57 1949,42 572,46 2 533,67 2 521,88 11,79
2027 5,47 1,55 1996,53 566,18 5,44 1,54 1 987,09 563,49 2 562,71 2 550,58 12,13
2028 5,57 1,53 2 034,53 557,21 5,55 1,52 2 024,76 554,51 2 591,74 2 579,27 12,47
2029 5,68 1,50 2072,53 548,24 5,65 1,49 2 062,42 545,54 2620,77 2 607,96 12,81
2030 5,78 1,48 2 110,53 539,27 5,75 1,47 2 100,09 536,56 2 649,81 2 636,65 13,15
2031 5,89 1,45 2 148,54 530,30 5,86 1,45 2 137,76 527,59 2678,84 2 665,35 13,49
2032 5,99 1,43 2 186,54 521,34 5,96 1,42 2 175,42 518,62 2707,87 2 694,04 13,83

Korzysci uZytkownikow

Obliczenie korzysci uzytkownikéw polega na odjeciu  kosztow
uzytkownikow (eksploatacji pojazdow, czasu, wypadkow, emisji zanieczyszczen
do $rodowiska) w wariancie bezinwestycyjnym od kosztow uzytkownikow w
wariancie inwestycyjnym. Wielkosci te dla rozwazanych wariantow zestawiono
w tablicach 8.14.1, 8.14.2 1 8.14.3.

Jesli rozpatrzymy strukturg korzysci uzytkownikow, to okazuje sig, ze
najwigkszy udzial maja w korzysciach maja oszczedno$ci zwigzane z czasem
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uzytkownikéw oraz redukcja liczby wypadkow, znacznie mniejszy wptyw maja
korzy$ci wynikajace z eksploatacji pojazdow oraz kosztow zanieczyszczenia
srodowiska.

Wskazniki efektywnosci ekonomicznej projektu

Podstawowe wskazniki efektywnosci ekonomicznej zostaly obliczone w
tablicach 8.14.1 — 8.14.3. Zaprezentowano w nich wyniki analizy kosztow i
korzysci dla przyjetych wariantow obciazenia ruchem sieci drogowej. Za
wariant bezinwestycyjny przyjeto sytuacj¢, gdy nie podejmuje si¢ budowy
odcinka miejskiego trasy NS. W przypadku pozostalych drég przyjcto, ze
rozw0j sieci postgpowal bedzie wg strategii okreslonej przez GDDKiA w
oficjalnych dokumentach. Wariant inwestycyjny oznacza podjecie inwestycji
zwiazanych z budowa trasy NS, w zakresie jaki okre§lono w poprzednich
punktach studium. Prace przewidziane zostaly na okres czterech lat (2010 —
2013) z wczesniejszym (w latach poprzedzajacych 2007 - 2009)
przygotowaniem dokumentacji oraz wykupem gruntow.
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Tablica 8.14.1. Analiza ekonomiczna dla wariantu podstawowego.
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Tablica 8.14.2. Analiza ekonomiczna dla wariantu podstawowego + 20 %.
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Tablica 8.14.3. Analiza ekonomiczna dla wariantu podstawowego — 20 %.
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Wyniki analizy ekonomicznej

Dla analizowanych wariantow inwestycji obliczono podstawowe wskazniki
ekonomiczne, a mianowicie;
- wartos$¢ biezaca netto (ekonomiczna) ENPV (Economic Net Present
Value),
- ekonomiczna wewngtrzng stopg zwrotu ERR (Economic Rate of Return),
- wskaznik korzysci / koszty B/C lub BCR (Benefit Cost Ratio).

Wymienione wskazniki pozwalaja na dokonanie oceny ekonomicznej
zasadnos$ci realizacji podejmowanej inwestycji na podstawie zestawienia
kosztéw generowanych przez inwestycje, w tym kosztow samej inwestycji oraz
korzysci jakie moze ona generowal w okresie jej zycia ekonomicznego z
uwzglednieniem zmiany warto$ci pieniedzy w tym czasie przy uzyciu rachunku
dyskontowego.

Podstawowe strumienie przeplywow pieni¢znych sa pokazane w tablicach
8.14.1 — 8.14.3 dla wybranych wielkosci stop dyskontowych.

o Ekonomiczna stopa zwrotu ERR wynosi:

- wariant podstawowy 18,11 %,
- wariant podstawowy + 20 % 19,40 %,
- wariant podstawowy — 20 % 13,21 %.

e Ekonomiczna warto$¢ biezaca netto ENPV wynosi:
dla stopy dyskontowej 5 %:

- wariant podstawowy 3 565,20 mln zt,
- wariant podstawowy + 20 % 4 282,62 min zt,
- wariant podstawowy — 20 % 2 154,39 min zt.
dla stopy dyskontowej 8 %:

- wariant podstawowy 1 873,12 mln zt,
- wariant podstawowy + 20 % 2 175,61 mln zi,
- wariant podstawowy — 20 % 882,97 min zt.

Uzyskane wskazniki pozwalaja na stwierdzenie, ze podejmowana inwestycja
jest uzasadniona ekonomicznie.
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10. Analiza wrazliwosci i analiza ryzyka

a) Analiza wraZliwosci

Celem analizy wrazliwo$ci jest okreslenie zmienno$ci rezultatow analizy
finansowej 1 ekonomicznej na skutek zmian podstawowych czynnikow od
ktérych zalezy wielko$¢ korzysci generowanych przez inwestycjg. Zestawienie

czynnikow analizowanych w projekcie przedstawiono w tablicy 9.1.
zamieszczonej ponize;.
Tablica 9.1
Scenariusz
Zmienna pesymistyc optymistyc
zZny Zny
Naklady inwestycyjne 20% -20%
Koszty remontow,
utrzymania i zarzadzania 15% -15%
Wielko$¢ potokow pojazdow
w sieci -20% 20%
Warto$¢ czasu -15% 15%
Koszty eksploatacji
pojazdow -15% 15%
Koszty zanieczyszczenia
srodowiska -15% 15%
Koszty wypadkow -15% 15%

Niektore sposrod wymienionych czynnikow sa ze soba skorelowane,
dotyczy to trzech ostatnich czynnikow, ktdre sa pochodna wielkosci potokow
ruchu pojazdow w sieci.

W przypadku analizy finansowej czynnikami zmiennymi sa wylacznie
naktady inwestycyjne oraz koszty operacyjne (utrzymania, remontow i
zarzadzania). Rezultaty analizy pokazano w tablicy 9.2.

Dla zobrazowania wielko$ci wplywu poszczegdlnych zmiennych na wartosci
wskaznikow efektywno$ci ekonomicznej obliczono wielkosci tych wskaznikéw
dla scenariusza optymistycznego i pesymistycznego wg zasady przyjete] w
tablicy 9.1.

Analiza ekonomiczna umozliwia prezentacj¢ wielkosci wskaznikéw
efektywno$ci w postaci ekonomicznej stopy zwrotu ERR oraz ekonomiczne;j
wartosci biezacej netto projektu ENPV dla okreslonej stopy dyskontowe;.
Wyniki zamieszczono w tablicach, natomiast wykres tornado graficznie
obrazuje  wrazliwo$¢ wskaznika ekonomicznego ERR na wahania
poszczegdlnych zmiennych. Z analizy wynika, ze najwigkszy wplyw na wahania
wartosci ERR maja wielko$ci naktadow inwestycyjnych, nat¢zenia potokow
ruchu ruchu oraz jednostkowe koszty czasu uzytkownikow. W znacznie
mniejszym stopniu  wplyw na wartosci ERR maja koszty eksploatacii,
wypadkéw oraz zanieczyszczen Srodowiska (wahania < 0,5 %). W przypadku
kosztow remontdw, utrzymania i zarzadzania zmiany nie przekraczaja 0,1 % i1
wplyw tego czynnika jest zaniedbywanie niski.
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Tablica 9.2. Ekonomiczna wewngtrzna stopa zwrotu ERR w %.

Zmi Scenariusz Wartos¢
mienna
pesymistyczny | optymistyczny bazowa

Wielko$¢ naktadéw inwestycyjnych 15,34 21,95 18,11
Wielko$¢ potokéw ruchu 13,21 19,40 18,11
Koszty czasu uzytkownikow 16,42 19,73 18,11
Koszty eksploatacji pojazdow 17,76 18,45 18,11
Koszty wypadkow 17,87 18,35 18,11
Koszty zanieczyszczenia §rodowiska 17,89 18,33 18,11
Koszty remontow, utrzymanie i

zarzadzania 18,05 18,17 18,11

Tablica 9.3. Ekonomiczna warto$¢ biezaca netto projektu ENPV w min zi dla
stopy dyskontowej 5% w mln zt.,

. Scenariusz wartos¢
Zmienna

pesymistyczny optymistyczny bazowa
W1elkosc pakladow 317457 3909,11 3 541,84

inwestycyjnych
Wielkos¢ potokéw ruchu 215439 4282,62 3541,84
Koszty czasu uzytkownikow 2 985,07 4098.61 3541,84
Koszty eksploatacji pojazdow 342955 3 654,13 3541,84
Koszty wypadkow 3 446,51 3637,17 3541,84
Koszty zanieczyszczenia 347615 3 607,53 3541,84

srodowiska
Kpszty remoptow, utrzymanie 3518,48 3 565,20 3541,84
1 zarzadzania
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Wykres 9.4. Wykres wrazliwosci wskaznika efektywnosci ekonomiczne;.

WRAZLIWOSC ROZKEADU WSKAZNIKA ERR

naklady inwestycyjne 21,95

potoki ruchu 13,21
wartos$¢ czasu (1 godziny)
eksploatacja

wypadki

zanieczyszczenia $rodowiska
ERR [%]
remonty i utrzymanie 18,0518,17

12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23

Przeprowadzono takze analiz¢ wrazliwo$ci dla dwoch najistotniejszych
zmiennych tzn. naktadow inwestycyjnych oraz nat¢zenia potokéw. Przyjgto
nastgpujace zalozenia w stosunku do wartosci bazowej:

e zmiany kosztéw inwestycji o = 20 %, oraz

e zmiany liczby generowanych podrdézy w sieci drogowej o + 20 %.

Wykorzystano podstawowy model obliczeniowy 1 uzyskano rezultaty
przedstawione w tablicach 9.5 — 9.7 oraz na wykresie 9.8.

Tablica 9.5 Tablica warto$ci ERR w %.
naktady ruch
inwest. 0,8 1,0 1,2
0,8 16,31 21,95 23,40
1,0 13,21 18,11 19,40
1,2 10,93 15,34 16,53
Tablica 9.6 Tablica warto$ci NPV (5%) w min zi.
naktady ruch
inwest. 0,8 1,0 1,2
0,8 2534,88 3909,11 4663,11
1,0 2154,39 3541,84 4282,62
1,2 1773,91 3174,57 3902,14
Tablica 9.7 Tablica warto$ci NPV (8%) w min zi.
naktady ruch
inwest. 0,8 1,0 1,2
0,8 1199,68 2175,37 2492,33
1,0 882,97 1858,66 2175,61
1,2 566,26 1541,95 1858,90
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Wykres 9.8. Wykres zalezno$ci wskaznika ERR od zmian wysokosci
naktadow inwestycyjnych oraz natgzenia potokdéw ruchu.

Zaleznos$é ERR od nakladéw i wielkosci ruchu

8,0

o°

T
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o
o°

’

T
iy
o
o\°

’

T
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o

’

1,29% o

0,008 ¢ — 0,0

o°
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_1,8_050.&/ - 0,0% m:}”jég‘oﬁ o
/ o ’ °
g -2,77% o——

B F-4,0%

-4,90% o — zmiany potokdéw ruchu
N F-6,0%

-7,18% o

- -8,0%

—e naktady-20 $ —e—naktady —e—naktady+20%

W celu sprawdzenia stabilnosci ekonomicznej inwestycji zalozono takze
scenariusze skrajne, czyli jednoczesne zmiany wszystkich wskaznikow (wzrost
naktadoéw i kosztow utrzymania przy jednoczesnym spadku natgzenia potokoéw
ruchu oraz kosztow jednostkowych eksploatacji, czasu, wypadkow i
zanieczyszczen — scenariusz skrajnie pesymistyczny i odwrotnie w przypadku
scenariusza optymistycznego). Otrzymano nastgpujace wyniki:

e scenariusz skrajnie pesymistyczny ERR = 8,91%,

e scenariusz skrajnie optymistyczny ERR = 26,33 %.

Przedstawione powyzej wyniki pokazuja, ze nawet w skrajnym scenariuszu
inwestycja bedzie efektywna ekonomicznie.

b) Analiza ryzyka

Realizacja okreslonego zamierzenia inwestycyjnego zawsze zwiagzana jest z
okreslonym ryzykiem. Czynniki, ktére maja wplyw na wielkosci wskaznikow
ekonomicznych sa zwykle zmiennymi losowymi, a zatem takze same wskazniki sa
pochodnymi zmiennymi losowymi. Znajomo$¢ hipotetycznych rozktadow
prawdopodobienstwa  czynnikow = pozwala  na  obliczenie = rozktadu
prawdopodobienstwa wskaznikéw ekonomicznych np. ENPV. W rezultacie jesli
znamy rozktad prawdopodobiefistwa ENPV, to mozemy takze wyznaczy¢
dystrybuant¢ skumulowanych czgstosci wzglednych ENPV. Ostatecznie pozwala
nam to okresli¢ prawdopodobienstwo przyjmowania przez t¢ zmienna wartosci
ujemnych tj. tego, ze inwestycja przyniesie straty, co powszechnie przyjmuje si¢ za
miar¢ ryzyka. W analizie przyjgto, ze wielkosci korzysci uzytkownikow w
poszczegolnych latach, bedace suma roznic kosztow migdzy wariantem zerowym i
wariantem inwestycyjnym (wypadki, czas uzytkownikow, koszty operacyjne, koszty
zanieczyszczenia Srodowiska), sa zmiennymi losowymi o znanych rozkladach
prawdopodobienstwa okreslonych poprzez parametry rozktadow.
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Do wstgpnego okreSlenia postaci zmiennych wielkosci korzysci
uzytkownikbw w  poszczegélnych latach uzyto nastgpujacych rozktadow
prawdopodobienstwa;

a) zmienno$¢ liczby bedacej réznica kosztow wypadkow w wariancie zerowym i
wariancie inwestycyjnym zamodelowano przy uzyciu rozktadu tréjkatnego,
ktoérego parametrami sa kresy dolny i goérny oraz warto$¢ najczesciej
wystepujaca,

b) zmienno$¢ liczby bedacej roznica kosztow czasu jest funkcja liczby
pojazdogodzin przejechanych w danym roku 1 jednostkowego kosztu czasu
przypadajacego na jeden samochdd osobowy (zalozono srednie napehienie
1,5 osoby na samochdd) wzglednie kosztu jednej godziny czasu pracy
kierowcy zawodowego (dla samochoddéw dostawczych 1 cigzarowych).
Jednostkowy koszt czasu samochodu osobowego oraz jednostkowy koszt
godziny pracy kierowcy zawodowego zamodelowano przy uzyciu rozktadow
logarytmiczno normalnych z parametrami w postaci $redniej i odchylenia
standardowego,

¢) do zamodelowania zmiennosci liczby bedacej réznica kosztow eksploatacji
samochodéw wykorzystano réwniez rozklad trojkatny z parametrami
analogicznymi do podanych w pkt. a, gdzie warto$¢ najczesciej wystgpujaca
odpowiada wielkos$ci wygenerowanej w modelu deterministycznym,

d) zmienno$¢ liczby bedacej réznica kosztow oddziatywania na $rodowisko
przedstawiono z wykorzystaniem rozktadu trojkatnego z parametrami jak
wyzej, gdzie warto$¢ wystepujaca najczesciej odpowiada warto$ci uzyskanej
w modelu deterministycznym.

Po zamodelowaniu wyzej wymienionych czynnikow jako zmiennych losowych
przeprowadzono szereg eksperymentow symulacyjnych metoda Monte Carlo. W
rezultacie tych eksperymentow stwierdzono, ze wielko$¢ bedaca suma algebraiczna
korzysci uzytkownikow oraz kosztéw inwestycyjnych projektu moze by¢
aproksymowana przy uzyciu rozktadu normalnego ze S$rednia odpowiadajaca
wartosci uzyskanej w modelu deterministycznym i odchyleniem standardowym
bedacym funkcja losowa powiazana ze $rednia.

Dla wygenerowania poszczeg6lnych wartosci (dla konkretnych lat z przedziatu
trwania okresu zycia ekonomicznego inwestycji) zmiennych losowych o rozkladzie
normalnym sporzadzono 24 modele generowania tych zmiennych o ogélnej postaci:

y =a+b*u(),
gdzie; a jest warto$cig oczekiwang (Srednia),
b jest odchyleniem standardowym, za$
u() jest funkcja losowa generowana
z uzyciem generatora liczb losowych
(standardowa funkcja statystyczna

arkusza Excel LOS()).
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Wygenerowane wielkosci zmiennych losowych o rozkladzie normalnym dla
poszczegolnych lat sa nastgpnie wprowadzane do tablicy stuzacej do obliczania
wielkosci ekonomicznej wartos$ci biezacej netto jako wartosci biezace PV, gdzie
przy uzyciu rachunku dyskontowego obliczane sa podstawowe wskazniki
ekonomiczne tj. ekonomiczna stopa zwrotu ERR oraz warto$ci biezace netto
odpowiadajace przyjetym stopom dyskontowym. W obliczeniach jako podstawowa
przyjeto stopg dyskontowa 5%. Aby uzyskaé wilasciwe oszacowania (estymatory)
tych wielkos$ci zastosowano obliczenia symulacyjne metoda Monte Carlo. W tym
celu sporzadzono program w jezyku VBA w opcji makr arkusza kalkulacyjnego
Excel. Zatozono, ze podstawowy cykl symulacyjny powtarzany bedzie 1000 razy.
Ponadto w programie wykorzystano mozliwosci arkusza kalkulacyjnego Excel
zwiazane z porzadkowaniem danych (funkcja CZESTOSC()) co pozwolito na
tabelaryczne zestawienie uzyskanych rezultatow symulacji 1 umozliwilo ich
prezentacjg graficzna w postaci wykresow.

Symulacj¢ prowadzono w taki sposob, aby przetestowaé, postugujac sig
podstawowymi danymi w postaci wielkosci srednich, mozliwe zakresy zmienno$ci
zmiennych losowych, przy wuzyciu zréznicowanych wielkosci odchylenia
standardowego.

W rezultacie przeprowadzonych eksperymentdw symulacyjnych problem
ryzyka, rozumianego jako prawdopodobienstwo tego, ze warto$¢ biezaca netto
inwestycji przy $redniej odpowiadajacej wielkosci obliczonej w modelu
deterministycznym i zatozonej stopie dyskontowej (w obliczeniach przyjgto stope
5%) bedzie ujemna, czyli inwestycja przyniesie stratg, przedstawia si¢ nast¢pujaco;

e dla wielko$ci odchylen standardowych réwnych 0,12 do 0,15 wielkosci $redniej
prawdopodobienstwo tego, ze ekonomiczna warto$¢ biezaca netto ENPV(5%)
bedzie ujemna miesci si¢ w przedziale od 0,0 % do 1,2 %,

e dla odchylen rownych 0,16 do 0,22 s$redniej - w przedziale od 2 % do 13
%0,

e dla odchylenia réwnego 0,23 $redniej 1 wigcej - w przedziale od 22 % do 50%.

Jak wskazuja rezultaty przy niewielkiej zmiennos$ci wartos$ci biezacych PV
(odchylenie do okoto 0,15 do 0,18 $redniej) ryzyko jest zaniedbywanie male i
wynosi ponizej 2%, jednak w przypadku gdy zmienno$¢ tych wielkosci jest duza
(odchylenie powyzej 0,20 $redniej) nalezy liczy¢ si¢ ze znaczacym ryzykiem
niepowodzenia inwestycji tj. co najmniej 20 %.
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11. Whnioski.

1.

Przedmiotem studium byt odcinek trasy NS w Warszawie od wezta z ul.
Marynarska do wezla z Trasa Armii Krajowej (S8). Obejmuje on $rodkowa
najbardziej obciazona ruchem czg$¢ tej liczacej prawie 24 km trasy. Odcinek od
Marynarskiej do Trasy Armii Krajowej liczy 10,4 km.

W opracowaniu okreslono zakres techniczny przedsigwzigcia oraz obliczono
koszty na podstawie dotychczasowych opracowan projektowych i przeliczeniu
cen na poziom roku 2006. Catkowity koszt tego odcinka wynosi 2 593 min zi,
co daje wskaznik 249,3 min zt na 1 km drogi. Sa to koszty wysokie, jednak
nalezy mie¢ na wzgledzie, ze trasa ingeruje w bardzo zainwestowany teren
miejski, gdzie zarowno koszty pozyskania gruntow sa wysokie a takze duzy jest
zakres koniecznych przebudéw istniejacej infrastruktury technicznej oraz
zabiegdbw zwiazanych z minimalizacja niekorzystnych oddzialywan trasy na
otoczenie.

W  zakresie technicznym Trasa bedzie ulica kategorii GP o predkosci
projektowej 80 km/h dwujezdniowa o trzech pasach ruchu na kazdej jezdni
pasem postoju awaryjnego. Jezdnie gléwne wymagaja wyniesienia na estakady
na trzech fragmentach trasy; w rejonie Wygledowa, gdzie trasa przechodzi z
jednej na druga strong¢ ukladu torowego linii kolei radomskiej, w rejonie
przejscia przez rozlegly teren stacji towarowej Odolany oraz na koncu odcinka,
gdzie rowniez trzeba przej$¢ z jednej na druga strong linii kolejowej] Warszawa
Odolany — Warszawa Gdanska. Lacznie estakady gtéwne dla obu jezdni maja
dtugos¢ 4,68 km. Trasa bedzie funkcjonowaé z pigcioma lub szeScioma
weztami, z ktérych pierwszy realizowany bedzie w ramach budowy sasiedniego
odcinka (wezel Marynarska). Pozostate wezty, to

Aleja Krakowska / ul . Grojecka (wezetl postulowany),
Aleje Jerozolimskie,

Ul. Potczynska,

Ul. Gorczewska,

Trasa Armii Krajowej (Konotopa — Prymasa Tysiaclecia).

Postuluje si¢ wykonanie wezta Aleja Krakowska / ul . Grojecka ze wzgledu
na mozliwo$¢ uzyskania w krotkim czasie dodatkowego, niezaleznego dojazdu
do Portu Lotniczego Okecie z rejondw Srodmiescia oraz zachodnich i
poocnych dzielnic miasta.

Struktura oszacowanych kosztow jest nastgpujaca;

- pozyskanie gruntow, wyburzenia 9,6 %,
- przebudowa i likwidacja infrastruktury istniejace;j 3,5 %,
- roboty drogowe, odwodnienie, oswietlenie 9,0 %,
- obiekty inzynierskie (estakady, wiadukty etc.) 73,8 %,
- nadzoér inwestorski, dokumentacja, promocja 3,3%

W strukturze nie uwzgledniono wydatkow nieprzewidzianych.

Obliczenia analiz finansowej 1 ekonomicznej oparto na wynikach sieciowej
prognozy ruchu, ktora zostata oparta na modelu ruchu dla sieci drog krajowych
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10.

uzupelionym o wyniki uzyskane w Warszawskim Badaniu Ruchu 2005. Potoki
ruchu w godzinie szczytu porannego zostaly nastgpnie przetworzone na pracg
przewozowa pojazdéw podana dla pigciu kategorii drog i pigciu przedziatow
mozliwych predkosci.

Analiza finansowa wykonana dla trasy, ktora bedzie droga powszechnie
dostgpna bez oplat wykazata, ze nie jest mozliwe uzyskanie trwatosci
finansowej projektu poniewaz projekt generuje jedynie koszty (inwestycji,
koszty operacyjne). Obliczono finansowa warto$¢ biezaca netto, ktora jest
ujemna 1 wynosi -1 561 525,69 tys. zk. Wyliczono takze rat¢ amortyzacyjnag 1
warto$¢ rezydualng inwestycji.

Analize ekonomiczna przeprowadzono metoda korzysci koszty przyjmujac za
podstawe koszt ekonomiczny inwestycji, ktory obejmuje koszty finansowe bez
podatku VAT poprawione o wielkosci uwzgledniajace udzial czynnikoéw, ktore
nie tworza kosztow ekonomicznych. Koszty przyjete do obliczen analizy
ekonomicznej wyniosty 2 165 084 tys. zl. Koszty jednostkowe przyjeto wg
zasad podanych w przewodniku ,Analiza kosztow 1 korzysci projektow
inwestycyjnych” oraz »Instrukcji  oceny efektywnosci ekonomicznej
przedsigwzig¢ drogowych 1 mostowych” IBDiM. Wykorzystano rdwniez inne
aktualne materialty migdzy innymi dotyczace bezpieczenstwa ruchu (program
Gambit).

Rezultaty analizy ekonomicznej, ktora sporzadzono dla wariantu podstawowego
oraz dla wariantéw zaktadajacych wzrost ruchu o 20 % i redukcje ruchu o 20
%, pozwolily wyznaczy¢ podstawowe wskazniki ekonomiczne, ktore
przedstawiaja si¢ nastgpujaco:

Ekonomiczna stopa zwrotu ERR

- dla wariantu podstawowego 18,11 %,
- dla wariantu podstawowego + 20 % 19,40 %,
- dla wariantu podstawowego - 20 % 13,21 %.

Ekonomiczna wartos$¢ biezaca netto ENPV dla stopy dyskontowej 5 %

- dla wariantu podstawowego 3 565,20 min zt,
- dla wariantu podstawowego + 20 % 4 282,62 min zl,
- dla wariantu podstawowego - 20 % 2 154,39 min zt.

Analiza  wrazliwo$ci  przeprowadzono  zakladajac ~ zmiany  dwoch
najistotniejszych zmiennych tj. naktadéw inwestycyjnych oraz natgzen ruchu.
Jak wynika z wyliczen przy spadku wielko$ci ruchu nastepuje do$¢ radykalny
spadek warto$ci ERR za$§ przy wzro$cie umiarkowany wzrost wskaznika.
Sprawdzono takze scenariusze skrajne, tj. takie kiedy jednocze$nie nastepuje
spadek ruchu 1 wzrost kosztow (naklady, koszty operacyjne, koszty
jednostkowe). W scenariuszu skrajnie optymistycznym wartos¢ ERR wynosi
26,33 %, za$ w scenariuszu skrajnie pesymistycznym 8,91 %. Nawet jednak w
tym ostatnim przypadku inwestycja bedzie jeszcze efektywna ekonomicznie.

Analiza ryzyka wskazuje, ze ryzyko tegoz inwestycja przyniesie straty zalezy w
znacznym stopniu od charakterystyk postaci zmiennych, ktorych wpltyw na
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koncowa wielkos¢ ERR wzglednie ENPV jest najistotniejszy. Jesli zakres
zmienno$ci zmiennych ktére moga mie¢ wplyw na finalny wynik jest
ograniczony (odchylenie standardowe jest wielko$cia rozsadna w stosunku do
sredniej).
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