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Protokot ze spotkania w sprawie RAPORTU AUDYTU BRD NR
42/10/2013 z dnia 17 i 21.06.2013r

Koncepcja Programowa: S2 POW odc. wezel Putawska - wezetl Lubelska.

Trasa Glowna:

Bledy:

1.

Hip

Niewtasciwa odlegto$¢ pomiedzy wszystkimi projektowanymi weztami. Na drodze
klasy S odstepy pomiedzy weztami na terenie zabudowy nie powinny by¢ mniejsze niz
3 km. Dopuszcza sie wyjatkowo pojedyncze cdstepy nie mniejsze niz 1,5 km,
tymczasem na catym projektowanym odcinku S2 takich odstepéw jest 6,
a odstep miedzy weztami Putawska (obecnie w realizacji wg odrebnego pracowania)
i Ursynéw Zachdd jest nawet mniejszy niz 1,5 km. Takie zageszczenie wijazdow
i wyjazddw, uniemozliwia wtasciwe ich rozmieszczenie i moze stanowié ucigzliwosc¢ dla
ruchu oraz zagroZenie bezpieczeristwa. Niencrmatywna odlegto$¢ miedzy weztami
powoduje trudnoSci z oznakowaniem weztéw. Oznakowanie staje sie nieczytelne.
Na przyktad miesza sie oznakowanie weztéw Ursynéw Wschéd i Przyczétkowa - od
strony wezta Przyczétkowa mamy w kolejnodci: tablice E-20 dla wezta Ursynéw
Wschdd, tablice E-2b (w zastepstwie E-1) w odiegtosci 500 m i dopiero po niej tablice
szlaku drocgowego E-14 (ktéra powinna by¢ przed tablicg E-20), koniczac oznakowanie
wezia Przyczotkowa).
Stanowisko Projektanta: Zgodnie z § 9 Dz. u. nr 43 jezeli potrzeby funkcjonalno-
ruchowe uzasadniajg odlegtos¢ pomiedzy weziami miniejsze niz 3 km tg sg
dopuszczone. POW przebiega przez teren zabudowy, odlegtos¢ pomiedzy weztami jest
nie mniejsza niz 1,5 km. Lokalizacja weztdw nie jest przedmiotem opracowania
Koncepcji Programowej. Zostata przyjeta zgodnie z wczesniej zatwierdzonymi przez
Zamawiajgcego i Urzad Miasta planami.
Wezet Putawska nalezy rozpatrywal tacznie z Weziem Ursynéw Zachédd i traktowad
jako wezet zespolony. Wszystkie odlegioéci odnoénie rozmieszczenia wyjazddow
i wiazddw sg zgodne z przepisami. kacznice wezta sa w trakcie realizacji.
Ze wzgledu na zbyt krétki odcinek przeplatania miedzy weztem Przyczdtkowa
a weztem Ursynow Wschéd umieszczone tablice w takich odiegtodciach aby zachowad
min. odlegtosci widocznoéci tych tablic. Brak migjsca nie pozwala na umieszczenie
tablicy E-14 przed tablicg E-20 dla wezta Ursyndw Wschéd.
Tut. Oddziat poprosit biuro projektowe o uzupetnienie ww. wyjasnier oraz o przestanie
do Oddziatu nowego rozwigzania lokalizacyjnego dla tablic E-14, E-15i E-16.
Uzupetnienie odpowiedzi Projektanta po radzie technicznej w sprawie Raportu:
Przeanalizowano ponownie lokalizacje tablic E-14 na catym projektowanym odcinku
Na podstawie Dz. U. Nr 220 tablice E-14 umieszcza sie min. na drogach krajowych ze
skrzyzowaniami (weztami) z innymi drogami krajowymi oraz wojewodzkimi o duzym
znaczeniu komunikacyjnym. W zwigzku z powyzszym tablice E-14 beda usytutowane
przy wegztach z drogami wojewddzkimi oraz drogami krajowymi. Pozostate tablice
E-14 zostaly usunigte. Przy braku miejsca na usytuowanie tablic E-14 przy wyzej
wymienionych weztach oraz na wyjezdzie kazdego z pozostatych wezdw tam gdzie
nie ma ustawionej tablicy E-14 bedzie znak E-15 i E-16 z podaniem numeru drogi.
Nowe rozwigzanie lokalizacyjne tablic E-14, E-15 i E-16 zostanie przestane do
tutejszego oddziatu GDDKiA do zespotu Audytoréw BRD celem akceptacji nowego
rozwigzania.
Na przedmiotowym odcinku S2 przyjeto predkosé projektowa V=80 km/h, podczas
gdy na sasiednim odcinku Konotopa-Putawska tej samej drogi S2 przyjeto
Vp=100 km/h. Zagospodarowanie terenu na w/w odcinkach jest poréwnywalne
(z wyjatkiem 3 km odcinka przebiegajacego przez Ursyndéw). Z uwagi na
zastosowanie nizszej predkosci projektowej predkosé miarodajna nie odwzorowuje
dopuszczalnej predkesci obowiazujacej na drodze klasy S.
Stanowisko Projektanta: Predkos¢ projektowa Vp=80 km/h zostata ustalona wspolnie
na radzie technicznej dnia 7 sierpnia 2012. Predko$¢ Vp=80 km/h jest zgodna
z zapisami w Decyzji Srodowiskowej jak réwniez z ustaleniami z posiedzenia Komisji
) 1
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Oceny Przedsiewzie¢ Inwestycyjnych. Na w/w radzie technicznej ustalono réwniez, ze
po wybudowaniu trasy wprowadzone zostanie ograniczenie predkosci do 100 km/h co
bedzie odwzorowywac predkos¢ miarodajna.
Tut. Oddziat uznat za =zasadne wprowadzenie do PFU zapiséw mowiacych
o zastosowaniu w ww. miejscach  szorstkiej nawierzchni oraz o koniecznosci
zaprojektowania systemu informacji pogodowej.
Odpowiedz Projektanta po radzie technicznej w sprawie Raportu:
W dokumentacji projektowej (PFU) zawarte zostang stesowne zapisy ¢ zastosowaniu
szorstkiej nawierzchni oraz systemie informacji pogodowej wraz z systemem
zraszania jezdni przed wlotem do tunelu.
Mimo zapewnienia widocznosci na zatrzymanie dla Vm=100 km/h na tukach
poziomych o R=1500 m w km ok. 1+700 (przebieg w tunelu), R=1350m
w km ok. 7+950, R=1200 m w km ok. 134900, R=1200 m w km ok. 16+900, brak
jest widocznosci dla predkosci dopuszczalnej 120 km/h. Projektant spetnit wymog
okredlony w WT jednak jest to niezgodne z wiedzg techniczng.
OdpowiedzZ Projektanta po radzie technicznej w sprawie Raportu:
Jak powyzej. Na radzie technicznej ustalono, ze po wybudowaniu trasy wprowadzone
zostanie ograniczenie predkosrl do 100 km/h co bedzie odwzorowywac predkosc
miarodajng. Zwracamy rowniez uwage, ze wg najnowszego opracowania Prof.
Sandeckiego odlegtosci widocznosci na zatrzymanie sg o 20% mniejsze od obecnych.
Zaktadamy, ze w momencie obowigzywania nowych wytycznych przyjete w projekcie
odlegtosci bedg do nich adekwatne.
Tut. Oddziat zaakceptowat wyjasnienie biura projektowego.
Rozwigzaniam preferowanym jest przekrdj 2x4 pasy ruchu na odcinku od wezta
Przyczotkowa do wezta Wat Mledzeszynskl, a na pozostatych odcinkach od wezla
Ursynéw Zachdd do wezta Przyczétkowa oraz od wezta Wat Miedzeszyniski do wezta
Lubelska przekrdj 2x3 pasy ruchu. Z analizy warunkéw ruchu w 2035r. tj. w 16 roku
po oddaniu drogi do eksploatacji (zgodnie z aktualnymi planami inwestycyjnymi)
wynika, ze w 2035r. na odcinku Ursynéw Wschod - Przyczdtkowa oraz Wat
Miedzeszynski - Lubeiska przewiduje sie PSR E. Wobec powyzszego na tych
odcinkach przekrdj 2x3 pasy ruchu moze by¢ niewystarczajacy.
Rowniez przewidziany przekr6j 2x4 pasy ruchu na odcinku Przyczétkowa - Wat
Miedzeszyriski moze by¢ niedostosowany do prognozowanego natezenia ruchu
7500 P/h, dla ktérego warunki ruchu odpowiadaja PSR E (projekt przewiduje
niesymetryczny przekréj na trasie gtéwnej - 4 pasy ruchu wystepuja jedynie na jezdni
lewej tj. dla kierunku zachodniego, natomiast na jezdni prawej wystepuja 3 pasy
ruchu, a dopiero na moscie nastepuje poszerzenie do 4 pasow). Dla drog
ekspresowych zaleca sie stosowanie PSR nie nizszego niz D.
Stanowisko Projektanta: Przekr6j 2x3 pasy ruchu na catym projektowanym odcinku
za wyjatkiem orzeprawy przez Wiste oraz obiektach na tym odcinku, gdzie drega
bedzie posiadata 2x4 pasy ruchu oraz obiektem na tym odcinku wykonany jest na
podstawie Decyzji Srodowiskowej. Niesymetryczny przekrdj pomiedzy weztem
Przyczétkowa a Mostem przez Wiste wynika z opinii wydanej przez Wydziat
Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego i Zarzadzania Ruchem GDDKIA w Warszawie.
Tui. Oddziat poprosii o doprecyzowanie ww. wypowiedzi.
Uzupetnienie odpowiedzi Projektanta po radzie technicznej w sprawie Raportu:
Z uwagi na bliskos¢ lokalizacji weztéw najbezpieczniejszym zakonczeniem pasa jest
zakonczenie w wezle.
. Na moscie przez Wiste zaprojektowano przekro] 2x4 pasy ruchu bez pasow
awaryjnych. Jest to rozwigzanie niekorzystne. W sytuacji awarii pojazdu, zablokowany
bedzie pas ruchu, co powodowac bedzie zagrozenie najechania na uszkodzony pojazd.
Projekt natomiast przewiduje obustronne ciggi pieszo-rowerowe szerokosci 2x4,0 m.
Konieczne jest wygospodarowanie pasow awaryjnych i zastosowanie chodnika po
jednej stronie obiektu a drogi rowerowej po drugiej. Nie jest wskazane projektowanie
waskich ciggéw pieszo-rowerowych po obydwu stronach (kolizje pieszych
z rowerzystami).
Stanowisko Projektanta: Przekrdj na moscie jest zgodny z zapisami zawartymi
w decyzji srodowiskowej. Zastcsowanie przekroju na moscie 2x4 pasy ruchu
+ obustronne ciggi pieszo-rowerowe jest zdaniem Projektanta najbardziej korzystnym
przekrojem dostosowanym do prognozowanych natezen ruchu przy uwzglednieniu
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aspektu ekonomicznego. Przyjecie obustronnych ciggéw pieszo-rowerowych wynika
z przyjetej kompleksowej koncepcji ruchu rowerowego na catej trasie POW,
a rozdzielenie ruchu rowerowego na moscie wprowadzitoby duze zamieszanie dla
przysztych uzytkownikéw (pieszych i rowerzystow),

Tut. Oddziat poprosit o doprecyzowanie wypowiedzi. Wskazat na koniecznogé
powotania si¢ na stosowne analizy rozwiazan.

Uzupetnienie odpowiedzi Projektanta po radzie technicznej w sprawie Raportu:

Projekt przewiduje ruchome wozki rewizyjne stanowigce integralng czes¢ konstrukcji
obiektu.

Dodatkowo ze wzgledéw technologicznych podczas budowy tak duzego obiektu
wskazane jest, aby byt on symetryczny co znaczaco obniza koszty jego budowy.

Biuro uzyskato opinie w zakresie $ciezek rowerowych:

- pismo nr. GDDKIA-DSWSK-4/4117/POW/36/2012 apinia Departamentu Studidw
Wydziat Studidw w Krakowie z dnia 18.12.2012r.

- pismo nr. UD-XII-WIR-WJ].720.2.2012.JNO opinia Zastgpcy Burmistrza Dzielnicy
Ursynéw Miasta Stotecznego Warszawy z dnia 28.12.2012r.

- pismo nr. UD-XII-WIR-WJ.7230.310.2013.JNO opinia Zastgpcy Burmistrza Dzielnicy
Ursynow Miasta Stotecznego Warszawy z dnia 12.04.2013r.

- pismo nr. BD-IR-IS.7223.134.2013.BZA(2) L.p. 100/13 opinia Urzedu Miasta
Stotecznego Warszawy Biuro Drogownictwa i Komunikacji Inzyniera Ruchu m.st.
Warszawy (z dnia 25.02.2013r). Opinia wewnetrzna BDIK-IR-IO-RP, Wydziat Statej
Organizacji Ruchu, Sekcja Ruchu Rowerowego i Pieszego z dnia 12.12.2012r.

- pismo nr. BD-IR-10.7221.523.2013.AZY{2) opinia Urzedu Miasta Stotecznego
Warszawy Biuro Drogownictwa i Komunikacji Inzyniera Ruchu m.st. Warszawy, opinia
Sekcji Ruchu Rowerowego i Pieszego z dnia 20.05.2013r.

W weztach Ursyndw Zachdd i Ursyndw Wschéd nie przewiduje sie wszystkich relacji,
co moze by¢ uciazliwe dla uczestnikéw ruchu drogowego i stanowi¢ zagrozenie
bezpieczeristwa ruchu drogowege. Wezly o niepetnych relacjach sprzyjajg jezdzie pod
prad. Na przyktad istnieje zagrozenie jazdy pod prad na wezle Ursynéw Wschéd. Jest
realne zagrozenie, ze tacznica £2 bedzie wykorzystywana do Jazdy pod prad w strone
ul. Putawskiej.

Odpowiedz Projektanta po radzie technicznej w sprawie Raportu:

Ze wzgledu na charakter POW (teren zabudowany, miejski, tunel) wezet Ursynow
Zachdd | Wschéd nalezy rozpatrywad jako wezty $cidle ze sobg wspotpracujace.
Pomiedzy nimi trasa gtdwna przebiega w tunelu. Wezty Ursynéw Zachéd i Ursyndw
Wschéd potaczone sa istniejaca ulica Ptaskowickiej, ktéra przebiega przez teren
Ursynowa i zapewnia dojazd do obu weztdw.

Zwracamy uwage, ze decyzje o takiej pracy wez'dw zostala podjeta przez
Zamawiajgcego wczesniej na podstawie opracowania BPRW. Nasze rozwigzania
uwzgledniajg wczesniejsze ustalenia.




Biuro projektow przedstawi Zamawiajacemu wariantowe rozwigzanie, ktére polega na
bezkolizyjnym powigzaniu ul. Praskowickiej z trasg POW. To rozwigzanie wyeliminuje
wspomniane zagrozenia tj. wykorzystanie do jazdy pod prad w strong ul. Putawskiej.
Tut. Oddziat przyjat ww. wyjasnienie Projektanta.

Niewtadciwe rozwigzanie, niezgodne z Warunkami technicznymi, polegajace na
umieszczeniu na przejezdzie awaryjnym w  km ok. 3+525 urzadzenia
odprowadzajacego wode z jezdni w konsekwencji wystepowania przejazdu na tuku
poziomym i zastosowania odwodnienia liniowego. Powyzsze urzadzenie moze
stanowi¢ przeszkode w sprawnym przejezdzie pojazdow z jednej jezdni na druga.
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Stanowisko Projektanta: Ponizej tres< pisma, ktdre zostaio przestane 19.04.2013 do
GDDKIiA z prosba o opinig:

Arcadis Sp. z o. o, wykonawca w/w opracowania zwraca sie z prosbq
o wydanie opinii do proponowanych rozwigzaniach technicznych.

Na wyjéciu z tunelu w km 3+525,00 zlokalizowany jest zgodnie
z Rozporzadzeniem Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 2 marca 1999 r.
w sprawie warunkéw technicznych jakim powinny odpowiada¢ drogi publiczne i ich
usytuowanie - Dz. U. Nr 43/1999 poz. 430 §158.2.) - ,Przejazdy awaryjne,
o ktérych mowa w ust.1, powinny byC usytuowane w szczegdlnosci w poblizu MOP,
jednostek utrzymania drég, a takze przy weztach tunelach | mostach” przejazd
awaryjny. Z uwagi na przebieg trasy w planie przejazd awaryjny zostat zlokalizowany
na fuku poziomym R=1200 m, dla ktérego przy Vm=100 km/h pochylenie
poprzecznie wynosi 3,5%. W zwigzku z jednostronnym pochyleniem poprzecznym na
dlugosci przejazdu awaryjnego nastepuje naptyw wody powierzchniowej z jezdni
fewej na jezdnie prawa, co stwarza zagrozenie dla uczestnikéw ruchu. W celu
wyeliminowania w/w sytuacji projektant przewiduje na dtugosci przejazdu
awaryjnego odwecdnienie liniowe.

Zdaniem proiektanta proponowane rozwigzanie zabezpieczy jezdnie prawg
przed naptywem wody z jezdni lewej, nie stwarzajac jednoczesnie zadnego
utrudnienia czy pogorszenia bezpieczeristwa ruchu.

Zwracamy sie z proébg o opinie czy w Swietle zapiséw w Rozporzgdzeniu
Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej Z dnia 2 marca 1999 r. w sprawie
warunkéw technicznych jakim powinny odpowiadaé drogi publiczne i ich usytuowanie
- Dz, U. Nr 43/1999 poz. 430 §158.4.) - , Na przejezdzie awaryjnym przez pas
dzielacy nie powinny by¢ umieszczane zadne obiekty i urzadzenia, z wyjgtkiem
bariery, ktéra powinna mieé fatwo rozbieralng konstrukcje, nie utrudniajgcg w stanie
zlozonym ruchu na drodze” projektant powinien wystapi¢ o odstepstwo od warunkow
technicznych.

Zdaniem projektanta odwodnienie liniowe nie nalezy traktowad jako urzgdzenie.
Rozwiazanie to poprawi bezpieczeristwo ruchu poniewaz:

- zapewnia lepsze odprowadzenie wody z jezdni,
- nie pogarsza warunkoéw jazdy na jezdniach gfdwnych poniewaZ jest zlokalizowane
poza opaska jezdni gfdwnej,
- w przypadku potrzeby korzystania z przejazdu awaryjnego nastepuje ograniczenie
predkosci do 40 km/h - a wiec przejazd przez elementy odwodnienia liniowego
réwniez nie stanowi zadnego zagrozenia.

Prosimy o Panstwa opinig w tej sprawie.



Tut. Oddziat poprosit o przestanie nowego rozwigzania (rysunki). Konieczne jest
uzyskanie stosownego odstepstwa.

Uzupetnienie odpowiedzi Projektanta po radzie technicznej w sprawie Raportu:
Zgodnie z przestang przez Zamawiajacego opinig konieczne jest uzyskanie

odstepstwa od przepiséw w w/w sprawie.

8. Brak szczegé}éw lokalizacji wielkoformatowych znakow tablicowych kierunku
i miejscowosci, w szczegdlnosci na moscie (np. tablice E-2b i E-14 dla wezta Wat
Miedzeszynski. W zwigzku z tym nie mozna ocenic, czy jest mozliwosé umieszczenia
tych znakéw i czy konstrukcje wsporcze nie wchodza w skrajnie pieszych
i rowerzystéw (tablica E-14 jest zawieszona w powietrzu).

Stanowisko Projektanta: Kazda z konstrukcji bramowych pod tablice typu E bedzie
miata ustalony doktadny pikietaz lokalizacji. Tablica E-14 zostata umieszczona na
konstrukcji bramowej mocowanej do obiektu. Minimalna skrajnia dla tablic
umieszczanych na konstrukcjach bramowych czy wysiegnikowych wynosi 5,2m.

Tut. Oddziat wskazat na koniecznos¢ przeprowadzenia analizy ww. rozwigzania.
Uzupetnienie odpowiedzi Projektanta po radzie technicznej w sprawie Raportu:
Przeanalizowano ponownie lokalizacje tablic E-14 (patrz pkt. 1). Kazda z bramownic
oraz wysiegnikow zlokalizowanych na obiektach zostata doktadnie przeanalizowana
przez zespdt mostowy. Wprowadzono odpowiednie korekty wymagajace lokalizacji
niektérych z bramownic.

Nowe rozwigzania zostang przestane niezwtocznie do tutejszego Oddziatu GDDKIiA do
zespotu Audytorow BRD celem akceptacii.

S. Brak oston przeciwolsnienicwych, ktére powinny byé zastosowane w celu eliminagji
wplywu olsnienia na tukach poziomych trasy oraz na odcinkach wystepujacych blisko
siebie tgcznic i drog lokalnych.

Odpowiedz Projektanta po radzie technicznej w sprawie Raportu:
Uwaga zostanie wprowadzona do projektu.

10. Niekompletne oswietlenie pomigdzy w. Ursynéw Wschdd a w. Przyczétkowa (jezdnia

prawa) oraz na odcinku od km 6+500 do 6+900 (jezdnia lewa).

Odpowiedz Projektanta po radzie technicznej w sprawie Raportu:

Uwaga zostata wprowadzona. Oswietlenie wprowadzono na wyzej wymienionych
odcinkach.

11i.Nasadzenia zieleni (krzewy, drzewa) zaprojektowane na skrzyzowaniach i zjazdach
w pclach widocznosci.

Stanowisko Pr01ektanta W reJome skrzyzowan i Z]aZdOW bedq zaprojektowane
nasadzenia, ktore nie bedg ograniczac pola widocznosci.

Tut. Oddziat wskazat za zasadne zaprojektowanie w ww. miejscach tylko i wytacznie
trawnikow.

Uzupetnienie odpowiedzi Projektanta po radzie technicznej w sprawie Raportu:

W tréjkatach widocznosci na skrzyzowaniach i zjazdach bedg zaprojektowane trawniki
nieograniczajgce pola widocznosci.

Usterki:

1. Na odcinku intensywnej zabudowy Ursynowa zaprojektowano tunel diugosci

ok. 2,6 km. Ze wzgledéw bezpieczeristwa ruchu nie jest to rozwiazanie korzystne.
Z uwagi na zwigkszone ryzyko wystgpienia groznych w skutkach wypadkow
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i utrudniong ewakuacje, w tunelach konieczne jest ograniczenie predkosci, a i tak nie
gwarantuje to poprawy brd.

Stanowisko Projektanta: Alternatywne warianty podlegaty analizie na etapie raportu
o odziatywaniu na $rodowisko. Tunel dtugosci ok 2,5 km w wyniku w/w analizy zostat
uznany jako najkorzystniejszy i przyjety do realizacji. (zgodnie z Decyzjg
Srodowiskowa). Wprowadzono ograniczenie predkosci do 80km/h na cate] dtugosci
tunelu.

Uzupetnienie odpowiedzi Projektanta po radzie technicznej w sprawie Raportu:

Projekt przewiduje, ze tunel zostanie wyposazony w nastepujace instalacje techniczne
zapewniajace jego prawidtowa i bezpieczng eksploatacje.

Przewidywane do zainstalowania systemy wyposazenia:

I System zasilania podstawowego i awaryjnego

II System oéwietlenia podstawowego, awaryjnego i ewakuacyjnego

III System wentylacji poprzecznej

IV System pomiaru CO, NO i widocznosci

V  System wykrywania i sygnalizacji pozaru

VI System punktéw alarmowych

VII System komunikacji radiowej stuzb ratowniczych i porzadkowych

VIII System hydrantéw przeciwpozarowych w tunelu

IX System kanalizacji deszczowej przeciwpozarowej

X  System przejs¢, ciagow ewakuacyjnych

XI System przesytu danych

XII System drenazu i cdwodnienia

XIII System sterowania

2. Niekorzystne poprowadzenie $ciezek rowerowych bezposrednio przy chodniku, co
moze prowadzi¢ do sytuacji konfliktowych. Zasadne jest oddzielenie ich nawet
minimalnym pasem zieleni.

Tut. Oddziat poprosit Projektantdw o szczegotowe wyjasnienia w ww. zakresie.
Odpowied? Projektanta po radzie technicznej w sprawie Raportu:

W celu segregacji ruchu pieszego i rowerowego w miejscach, gdzie chodnik przylega
bezposrednio do krawedzi drogi dia rowerdow, projekt przewiduje ufozenie kraweznika
na ptask. Dodatkowo projekt zaktada wykonanie nawierzchni bitumicznej na drodze
dla rowerdw oraz obnizenie jej niwelety w stosunku de niwelety chodnikow o 3cm.

3. Niewystarczajaca informacja lokalna na tablicach kierunku i migjscowosci. Brak
wyszczegOlnienia nazw dzielnic np. Ursynéw, Wilanéw, Wawer, Wiochy czy Ursus.
Stanowisko Proiektanta: Na tablicach kierunkowych umieszczono nazwy dzieinic
(Ursyndw, Wilanéw) oraz nazwy gtdwnych ulic dzielnicy Wawer. Ustawicno rowniez
tablice E-21 na granicach dzielnic w celu lepszej orientacji kierujacych pojazdami.
Tut. Oddziat poprosit projektantéw o aktualizacje rozwigzania i o0 jego przekazanie do
zespotu Audytoréow BRD.

Uzupalnienie cdpowiedzi Projektanta po radzie technicznej w cprawie Raportu:

Na spotkaniu przeprowaazonym w dniu 12.06.2015r. w tutejszym Oddziaie GDBKIA
z Inzynierem W. Jezierskim podjeto decyzje o wprowadzeniu nazw dzielnic Ursynow,
Wilanéw, Wawer oraz nazw gtéwnych ulic poszczegdlnych dzielnic jedynie na tablicach
w okolicach wezléw znajdujacych siq przed wjazdem do poszczegdlnych czielnic.
Dodatkowo dla lepszej orientacji kierujacych pojazdami wprowadzono tablice E-21
z nazwa danej dzielnicy na ziazdach z fgcznic. Na ciggu gtdwnym trasy na tablicach
E pokazujemy kierunki Poznan oraz Terespol.

Nowe rozwigzania zostang przestane do tutejszego Oddziatu GDDKIA do zespoiu

Audytoréw BRD celem akceptacji.

Wezet , Ursynéw Zachod”
Bledy:

1. kacznica k4 dwupasowa P2 oraz pojedynczy pas witaczania zaprojektowano na
prognozowane natezenie ruchu dla szczytu porannego Wwynoszace w 2035 roku
570 P/h. Dla kierunku przeciwnego natgzenie wynosi¢ bedzie 1480 Poj./h.
W szczycie popotudniowym nalezy spodziewal si¢ odwrdcenia przewidywanych
natezer i znacznego jego wzrostu na tacznicy 4. Przedstawione rozwigzania mogg
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byC niewystarczajace dla wiekszego ruchu, dla ktérego powinna by¢ zastosowana
tacznica P3 oraz podwdjny pas wigczania. W przedstawionym rozwigzaniu nastepuje
zbyt pozne zakoriczenie lewego pasa na tacznicy 4 na tuku juz w rejonie wilgczania
sie do trasy S2.

Stanowisko Projektanta: Zwracamy uwage, ze wykonanie podwdjnego pasa witgczania
nie pozwoli nam spetni¢ wymagan zawartych w rozporzadzeniu : zmiana liczby pasow
ruchu, prowadzonych w kazdym z kierunkow w tunelu, moze nastapi¢ przed wlotami
do tunelu w odlegtosci nie mniejszej niz 170 m w obszarze zabudowanym.

Szczyt popotudniowy w iloSci 1480 P/h rozktada sie w czasie. Iloé¢ pojazdéw na
tacznicy jest dozowana poprzez sygnalizacje $wieting na wezle Putawska, a fgcznica
P2 zapewnia mozliwo$¢ wyprzedzania i zwieksza przepustowo$¢ tacznicy.

Tut. Oddziat poprosit Projektantéw o uszczegétowienie powyzszych wyjasnien.
Uzupetnienie odpowiedzi Projektanta po radzie technicznej w sprawie Raportu:
tacznica 4 (dtugosci ok. 200 m) jest kontynuacjg facznicy odchodzacej od ulicy
Putawskiej. tacznica ta od ul. Putawskiej do granicy opracowania na odcinku ok. 400
m ma przekrdj 7,0 m - P2, Skorygowano zakonczenie lewego pasa, ktére aktualnie
odbywa sie na odcinku prostym:.

W wezle Ursynéw Zachdd zaprojektowano niewtasciwe facznice £1 i £3 dwupasowe P2
- ich geometria jest niedostosowana do prognozowanego natezenia: na k1 - 1440
P/h, na £3 - 2160 P/h. Dla takiego natezenia nalezy stosowaé tacznice P3 (z pasem
awaryjnym) oraz podwojny pas wytaczania, ktory zastosowano jedynie dia tacznicy
3.

Stanowisko Projektanta: Dla fgcznicy ©1 przy zastosowaniu pasa wylaczenia jak dla
tacznicy P3 nie spetnimy warunku: zmiana liczby pasow ruchu, prowadzonych
w kazdym z kierunkow w tunelu, moze nastapi¢ przed wlotami do tuneiu w odlegtosci
nie mniejszej niz 170 m w obszarze zabudowanym.

Tut. Oddziat poprosit Projektantéow o dokonanie korekty przekroju tacznicy £3 z P2 na
P3.

Uzupetnienie odpowiedzi Projektanta po radzie technicznej w sprawie Raportu:
Dokonanc korekty przekroju tgcznicy £3 z P2 na P3.

Niewtasciwe rozwigzanie na fgcznicy +3 o prognozowanym natezeniu ruchu
wynoszacym 2160 P/h, gdzie nastgpuje rozdziat ruchu na kierunki w prawo
i w lewo tuz za tukiem (na wprost wiot jest tymczasowo zamkniety - brak kontynuacji
ul. Indiry Gandhi}. Zbyt pézno kierowca jest informowany o rozdzieleniu kierunkéw
w prawo i w lewo, za krotki odcinek na podjecie decyzji i wyborze wiasciwego pasa.
Jako dodatkowy pas na skrzyzowaniu z ul. Plaskowickiej wyznaczono drugi pas
w prawo podczas gdy podstawowa relacja o duzym natezeniu ruchu jest relacja
w prawo i jako dodatkowy pas nalezy wyznaczy¢é pas do skretu
w lewo.

Stanowisko Projektanta: Uwaga wprowadzona. Ustawiono przed tukiem stosowne
oznakowanie w celu wczesniejszej informacji kierujgcych o rozdzisleniu kierunkow
w prawo i lewo. Druga czgs¢ uwagi Audytorow BRD jest nie zrozumiata dla

Projektanta.




Tut. Oddziat poprosit Projektantéw o przekazanie nowego rozwigzania o Audytoréw
BRD.

Uzupelnienie odpowiedzi Projektanta po radzie technicznej w sprawie Raportu:
Projektant przeanalizowat proponowane przez zesp6t Audytorow nowe rozwigzanie
przeprowadzenia paséw na skrzyzowaniu z ul. Ptaskowickiej. Wprowadzono nowe
rozwigzanie. Materialy zostang przestane do tutejszego Oddziatu GDDKIiA do zespotu
Audytorow BRD celem akceptacji.

Usterki:

1. Projekt nie przewiduje tablicy E-1 przed weztem od strony w. Putawska (tunel i zbyt
mata odlegto$¢ pomiedzy weztami Putawska i Ursyndéw Zachéd utrudnia mozliwosc
prawidtowego oznakowania). Ponadto tablica E-2b (zamiast E-1) ustawiona przed
wjazdem do tunelu w odlegtoéci 2800 m przed poczatkiem pasa wyfaczania na wezle
Putawska, co jest rozwigzaniem nietypowym i wymagajacym dodatkowych informacji
odnoénie dtugosci tunelu i wytaczeniu sie na ul. Putawska bezposrednio za tunelem.
Odpowied? Projektanta po radzie technicznej w sprawie Raportu:

Uwaga wprowadzona. Wprowadzono stosowne oznakowanie informujgce kierujacych
o dtugosci tunelu oraz informacje w jakiej odlegtosci rozpoczyna sie pas wytaczenia.
Tut. Oddziat zaakceptowat ww. wyjasnienie.

Wezet . Ursynéw Wschod”
Bledy:

1. Brak wlasciwego pasa wiaczania z facznicy £1 na S2, ktéry powinien posiadac odcinek
przyspieszenia oraz klin. Jednoczesnie brak wiasciwege rozwigzania w zakresie
bezpiecznego rozmieszczenia wjazdow i wyjazdow, gdyz brak jest wymaganej
przepisami odlegtodci min. 2000 m, a w szczegblnie uzasadnionych wypadkach
600 m pomiedzy wjazdem i wyjazdem. Wjazd na S2 odbywa sig¢ pasem, na ktérym
nastepuje przeplatanie sie¢ z ruchem wyjazdowym z S2 na kolejny wezet
Przyczétkowa. Tym samym przeplatanie nastepuje na jezdni gtéwnej. Projekt nie
przewiduje zastosowania w takiej sytuacji drogi zbierajaco-rozprowadzajacej miedzy
weaztami.

Taka sama sytuacja wystepuje na jezdni lewej pomiedzy weaziem P!‘ZYCZé“(CWE
a weziem Ursynéw Wschdéd, gdzie brak jest whasciwych pasow wigczania i wytgczania
na/z drogi giéwnej (OdCi"ll’I przyspieszania i zwalniania wraz z klinami), a odcinek
przepiatania wystepuje na jezdni gtéwnej pomigdzy weztami Przyczotkowa i Ursyncw
Wschéd.
Tut. Oddziat poprosii Projektantéw o szczegdtowa analize ww. problemu.
Odpowiedz Projektanta po radzie technicznej w sprawie Raportu:
Z uwagi na budowe weztdw, zdaniem Frojektanta zastosowane rozwigzanie tj. pasy
przeplatania pomiedzy weztami Przyczdikowa i Ursynow wschod sa rozwigzaniem
mozliwie najbezpieczniejszym i optymalnym w tej sytuacji. Przepisy pozwalaja na
przeplatanie na jezdni gitéwrej drogi aksprosowsj pomaegdzy tgcznicami tego samego
wezta. W naszym przypadku przeplatanie to nastepowac bedzie pomigdzy tacznicami
sasiednich tak biisko poquc:?onvch wezldw, Ze z uwagi na potokl ruchu nie pozwala na
wykonanie podwojnych pasow wigczenia dla wezta Ursyndw Wschod. Rozwigzanie to
nie jest do konca zgodne z przepisami ale maksymalme bezpieczne w tej svtuacii
i dlatege projektant wystepuje o odstepstwo od przepiséw. Dodatkowe zajgcie terenu
przez drogi zbiorczo-rozprowadzajace w dzielnicy Wilandw jest praktycznie
niemozliwe poniewaz spowodowato by to rozszerzenie zajetosci terenu i wymagato
terenu na ktérym rozpoczeto budowe innych inwestycji lub wykonario plany budowy
wynikajace z wczedniej okresionych (w 2004r) przez BPRW linii rozgraniczajgcych.
Powyzsze wyjasnienie zostato zaakceptowane przez tut. Oddziat.

2. Niewiasciwy typ facznicy k1 (P2 na krétkim odcinku) oraz pejedynczy pas wiaczania
na S2 niedostosowany do natezenia ruchu w szczycie popotudniowym. Dla kierunku
przeciwnego, ktérego natezenie ruchu w szczycie porannym wynosi 1720 Poj./h (ruch
ten bedzie w godzinach wieczoimych wiacat) zastosowano podwdjny pas wyigczariia.




Dla zapewnienia dobrych warunkéw ruchu w szczycie porannym i popotudniowym dla
obydwu relacji rozwigzania powinny by¢ symetryczne.
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Stanowisko Projektanta: Dla kierunku na zachdéd zastosowano podwdjny pas
wylaczania poniewaz nastepuje tutaj wylaczenie z drogi ekspresowej.

Tut. Oddziat wskazat za zasadne szczegdtowe wyjasnienie problemu.

Uzupetnienie odpowiedzi Projektanta po radzie technicznej w sprawie Raportu:

W kierunku wschodnim nie ma mozliwosci zastosowania podwdjnego pasa wigczania
ze wzglgdu na bliska lcokaiizacje wezta Przyczotkowa. Projektani nie  widzi
uzasadnienia dia zastosowania podwdjnego pasa wigczania, poniewaz szczyt
popotudniowy rozktada sie w czasie. Dodatkowc potoki na facznicy sa dozowane
poprzez sygnalizacje swietlng na skrzyZzowaniu ul. Ptaskowickiej z ul. Rosota. Zdaniem
projektanta przedstawione rozwigzanie jest optymalne dla tych warunkéw.

Wjazd z tacznicy £1 na S2 wyznaczono na fuku poziomym, co moze powodowaé
pogorszenie widocznosci przy wiaczaniu sie do jezdni gtdwnej zwlaszcza w przypadku
samochodéw ciezarowych, dostawczych i autobuséw. Wezet powinien by¢
lokalizowany na odcinku prostym w planie i na jednostajnym pochyleniu podiuznym.
Odpowiedz Projektanta po radzie technicznej w sprawie Raportu:

Geometria trasy oraz lokalizacja weztow zostata ustalona na wczedniejszych etapach
projektowania. tacznica £1 z wezta Ursynéw Wschdd wiacza sie w trase S2 z poziomu
+1. Zapewniona jest widocznos¢ przy zblizaniu sie do pasa wigczania jak réwniez na
catej dlugosci pasa wigczania. Wiqczenie w trase odbywa sie na staltym pochyleniu
podiuznym.

Tut. Oddziat zaakceptowat ww. wyjasnienie.

W przedstawionym rozwigzaniu facznica 1 posiada wyznaczone dwa pasy ruchu na
dtugosci ckoto 300 m, przez co juz na poczatku dodatkowego pasa ruchu poiawia sig
informacja o jege zakonczeniu. Ponadto geomeiria tacznicy poprowadzonej
w przeciwstawnych tukach poziomych nie uzasadnia wyznaczania dodatkowego pasa
ruchu jedynie do wyprzedzania, przy jednoczesnie zbyt krétkim odcinku
umozliwiajacym wyprzedzanie.

Stenowisko Projektanta: Dwupasowra facznica P2 w/w rozwigzanic ma na celu
zapewni¢ mozliwos¢ wyprzedzania. Projektant uwaza za zasadne zastosowanie dla
w/w tacznicy typ tacznicy P2 z uwagi na jej ditigosé.

Tut. Oddziat zaiecit doprecyzowac Projektantom ww. wyjasnienie.

Uzupetnienie odpowiedzi Projektanta po radzie technicznej w sprawie Raportu:
Zastosowanie tacznicy 1 jako tacznicy dwupasowej P2 jest zwigzane z jej dhugescia
(powyzej 500m) i ma na celu zapewnienie mozliwosci wyprzedzania na jej przebiegu.
Predkos¢ projektowa tacznicy 1 nieadekwatna do geometrii w planie i profilu.
Przyjeto Vp=50 km/h, tymczasem jej przebieg w planie i przekroju podtuznym

wymusza wprowadzenie ograniczenia predkosci do 40 km/h.

Stanowisko Projektanta: Parametry facznicy w planie i profilu dostosowane sg do
predkosci 50 km/h.

Tut. Oddziat zalecit wprowadzi¢ w wyjasnieniu informacje o widocznoéci.

Uzupetnienie odpowiedzi Projektanta po radzie technicznej w sprawie Raportu:
Parametry igcznicy tl1: pochylenia poprzeczne i=5% dia R=94 m, pochylenia
podiuzne max 3.70% (dopuszczaine 6%). tuki pionowe jak rdwniez tgcznica
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w przekroju spetniajg warunki minimalnej odlegtosci na zatrzymanie (dla tacznic
warunki widocznoéci okreslamy przyjmujac predkos¢ projektowa Vp=50km/h).

Brak sygnalizacji $wietlnej na skrzyzowaniu tacznicy £2 z ul. Ptaskowickiej. Bez
sygnalizacji $wietlnej przy prognozowanych natezeniach ruchu (z tacznicy wynosi
1720 P/h, a na ul. Plaskowickiej w kierunku Wilanowa 1390 P/h) i zaproponowanej
geometrii, skrzyzowanie to nie bedzie funkcjonowac i stanowi¢ bedzie zagrozenie brd
(niedopuszczalne jest wyznaczenie 2 paséw ruchu na wlocie podporzadkowanym,
mozliwa takze jazda pod prad (problem opisano w uwagach ogdlnych)).

Stanowisko Projektanta: W wariancie podstawowym w projekcie na w/w skrzyzowaniu
jest przewidziana sygnalizacja $wietlna. Rozwigzanie wariantowe przewiduje
bezkolizyjne wtaczenie lacznicy t2 do ul. Plaskowickiej. Rozwigzanie wariantowe
wezta Ursyndéw Wschéd zataczone w wersji elektronicznej.

Tut. Oddziat zalecit zmieni¢ wskazane rozwigzanie na rozwigzanie bezkolizyine.
Uzupelnienie odpowiedzi Projektanta po radzie technicznej w sprawie Raportu:

Z uwagi na postulaty zgltaszane przez Audyt BRD oraz Inzyniera Ruchu odno$nie
lacznicy 2 wezta Ursynéw Wschéd i na wniosek GDDKIA projektant zmienit
rozwigzanie przebiegu tacznicy prowadzac ja bezkolizyjnie nad ul. Praskowickiej
w kierunku ul. Rosofa. Rozwiazanie to jest lepsze pod wzgledem ruchowym (brak
sygnalizacji Swietlnej dla skrzyzowania) natomiast powoduje zwiekszenie terenu
(projekt wychodzi poza linie z DS, ale nie zajmuje nowych dziatek).

Dtugoéé tacznicy £2 moze by¢ niewystarczajaca z uwagi na spodziewang przy duzym
natezeniu dtugos¢ kolejki pojazdéw na wlocie skrzyzowania.

Stanowisko Projektanta: Cpracowariy wariant bezkvlizyjnego podiaczenia rgcznicy £2
do ul. Plaskowickiej wyeliminuje ewentualng mozliwos¢ tworzenia sig kolejki na
lacznicy a obliczenia sygnalizacji éwietinej dla omawianego rozwigzania gwarantuje
wymagang przapustcwos¢ skrzyzcwenia.

Tut. Oddziat zalecit zmieni¢ pierwotne rozwiazanie na wskazane przez Audytorow BRD
oraz uszczegotowi¢ wypowiedz.

Uzupetnienie odpowiedzi Projektanta po radzie technicznej w sprawie Raportu:

Z uwagi na postulaty zgtaszane przez Audyt BRD oraz Inzyniera Ruchu odnosnie
tacznicy t2 wezla Ursyndéw Wschéd i na wniosek GDDKIiA projektant zmienit
rozwigzanie przebiegu facznicy prowadzac ja bezkolizyjnie nad ul. Plaskowickiej
w kierunku ul. Rosofa. Rozwiazanie to jest lepsze pod wzgledem ruchowym: brak
sygnalizacji $wietinej dia skrzyzowania przy jak i diuges¢ zapewnia maksymalne
ograniczenie mozliwosci tworzenia sie kolejki tworzgcej sig na trasie gtownej S2.
Niedostosowana geometria skrzyzowania ul. Plaskowickiej z ul. Rosota,
niedostosowana do natezen ruchu. Przewidziano tylko 1 pas do skretu w prawo
z ul. Praskowickiej dla prognozowanego natezenia w szczycie porannym wynoszgcego
1350 p/h. Dodatkowo pas ten posiada diugosc jedynie 100 m, przez co pojazdy
skrecajace w prawo bedg blokowaly pas do jazdy na wprost.
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Tut. Oddziat zalecit poprawe pierwotnego rozwigzania.

Odpowiedz Projektanta po radzie technicznej w sprawie Raportu:

Przeprojektowano geometrie ul. Ptaskowickiej oraz skrzyzowanie z ul. Rosota. Ulica
Ptaskowickiej posiada obecnie 4 pasy ruchu, z czego 2 sg wydzielone jako prawoskret
w ul. Rosola, a 2 na wprost, dodatkowo dochodzi piaty pas dla iewoskretu w ul.
Rosofa w kierunku potudniowym. Zaprojektowano réwniez tréjkatng wyspe dzielacg
oddzielajacq skret w prawo od ruchu na wprost. Przepustowosé tak zaprojektowanego
skrzyzowania z sygnalizacjg swieting bedzie zapewniona do 2035 .

Usterki:

1.

Ciag pieszo-rowerowy wyznaczono wzdtuz facznicy 1 (przebiegajacej odcinkiem
krzywoiiniowym i na spadku 3,7%), co jest rozwigzaniem niekorzystnym mimo
zastosowania barier ochronnych. Istnieje mozliwos¢ korzystnieiszego poprowadzenia
ruchu pieszo-rowerowego po lewej stronie ul. Plaskowickiej i przejscie wzdtuz
ul. Zdrowej na prawg strone drogi S2.

Odpowiedz Projektanta po radzie technicznej w sprawie Raportu:

Projekt przewiduje wykonanie ciggu pieszo-rowerowego zaréwno po potudniowej
stronie POW wzdtuz tacznicy £1 jak rowniez po jej poétnocnej stronie wzdiuz ulicy
Ptaskowickiej.

Ciag zlokalizowany wzdluz tgcznicy &1 zapewnia kontynuacje ruchu pieszo-
rowerowego bez zbgdnego wydtuzania trasy oraz mnozenia punktdw kolizji.
Zastosowane pochylenie podtuzne wynika ze znacznej rbznicy wysokoéci w rejonie
skarpy (okoto 14m) i jest mniejsze od dopuszczainego.

Tut. Oddziat przyjat powyzsze wyjasnienie Projektanta.

Niewtasciwa lokalizacja stupéw oswietleniowych na tacznicy £1 po przeciwnej stronie
niz poprowadzony cigg pieszo-rowerowy,




Odpowied? Projektanta po radzie technicznej w sprawie Raportu:

Wymagania dla drogi sa spetnione lacznie ze Sciezka rowerowa. Tto oswietlenia
zewnetrznego uzupelnia poziom natezenia oswietlenia na Sciezce rowerowej. Ze
wzgledéw konstrukcyjnych przyjeto rozwigzanie optymalne z lokalizacja zgodnie
z koncepcjag. Wymagania oswietleniowe sa spetnione w obecnej konfiguracji
w przedziale od 2 Ix do 10 Ix.

Tut. Oddziat przyjat powyzsze wyjasnienie Projektanta.

3. Na etapie KP nie jest wymagany kompletny projekt organizacji ruchu niemniej jednak
niewlasciwe jest zastosowanie znakéw B-42 na wylocie z tunelu zamiast B-34, gdyz
na wlocie wprowadzono ograniczenie predkosci znakiem B-33.

Stanowisko Projektanta: Uwaga zostata wprowadzona. Ustawiono znaki B-34.
Uzupetnienie odpowiedzi Projektanta po radzie technicznej w sprawie Raportu:

Po ponownej analizie uwagi oraz na podstawie Patrz pkt.3 Trasa Gtowna
(wprowadzone ograniczenie predkosci na catej dtugosci trasy do 100km/h) zamiast
znaku B-34 (odwotanie B-33 “80”) wprowadzono znak B-33 "100".

Aktualne materialy zostang przestane do tutejszego oddziatu GDDKIA do zespotu
Audytoréw BRD celem akceptacji.

Tut. Oddziat przyjat powyzsze wyjasnienie Projektanta.

4. Cigg pieszo-rowerowy wprowadzony na diugosci ok. 100 m na droge DD-3
a nastepnie poprowadzony wzdiuz ul. Plaskowickiej za bocznym pasem zieleni.
Zasadnym jest poprowadzenie tego ciggu réwniez obok drogi DD-3.

Stanowisko Projektanta: Uwaga zostata wprowadzona.
Tut. Oddziat przyjat powyzsze stanowisko Projektanta.

Wezet ,Przyczotkowa”
Btedy:

1. Na wylocie skrzyzowania z wyspg centralng (na tacznicy wjazdowej £1) wyznaczono
zakohczenie pasa ruchu z prawej strony na przedtuzeniu zasadniczego pasa ruchu na
wprost na wlocie. Tym samym zakoriczono zasadniczy pas ruchu. Liczba pasow ruchu
na wprost na odpowiadajacym sobie wlocie i wylocie skrzyzowania powinna by¢ taka
sama jak na odcinku drogi przed skrzyZzowaniem. Zakonczenie pasa ruchu powinno
wystepowad z lewej strony na korcu facznicy, co jest bezpieczniejsze i bedzie
rozwigzaniem efektywniejszym ruchowo (prognozowane natezenie ruchu wynosi
1190 P/h i jest w gornej granicy stosowania tacznicy P1, w zasadzie korzystniejsza
jest tacznica dwupasowa ewentualnie dtuzszy odcinek tacznicy o przekroju
dwupasowym).

Stanowisko Projektanta: Na wylocie skrzyzowania (na facznicy wjazdowej t1)
natezenie 1190 P/h wynika gidwnie z relacji prawoskretnej z ul. Przyczétkowej (wlot
od str. pin.) - 750 P/h, natomiast natezenie ruchu wynikajace z relacji ,na wprost”
jest znikome. W zwiazku z powyzszym, uzasadnionym rozwigzaniem jest traktowanie
prawego pasa facznicy ti jako dodatkowego pasa dla relacji prawoskretnej
z ul. Przyczdtkowej, ktéry zanika. Uwarunkowania terenowe uniemozliwiajg
zastosowanie tgcziicy 0 przekroju Gwupasowyim.

Tut. Oddziat zalecit uszczegGlowié ww. wypowiedz i wydhuzy¢ pas wigczania,
Uzupetnienie odpowiedzi Projektanta po radzie technicznej w sprawie Raportu:
Wyznaczono zakoiczenie pasa ruchu z lewej strony. Zasadniczy pas ruchu na wprost

na wlocie jest kentynuowany. Wydtuzony bedzie pas wigczania.
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2.

Niewfasciwe rozwigzanie polegajace na wyznaczeniu 1 pasa ruchu do skretu w lewo
na wlocie ul. Przyczétkowej z kierunku Centrum. Prognozowane natezenie ruchu
wynosi 790 P/h, natomiast dla kierunku przeciwnego 1260 P/h, gdzie wyznaczono
3 pasy ruchu (2 wydzielone + 1 wspdlny z ruchem na wprost). Wobec powyzszego
W szczycie popotudniowym (powroty) nateZenie na ul. Przyczétkowej bedzie wyzZsze
i przy 1 pasie w lewo warunki ruchu moga by¢ niezadowalajace. Na tym samym
wlocie dla relacji w prawo przy prognozowanym ruchu 750 P/h wyznaczono 2 pasy
ruchu, przy czym w szczycie popotudniowym natezenie bedzie jeszcze mniejsze.
Stanowisko Projektanta: Przepustowo$¢ tej relacji zostata sprawdzona dla szczytu
popotudniowego i jest zachowana.

Tut. Oddziat zalecit uszczegdlowi¢ ww. wypowiedz Projektanta i poprosit
o przedstawienie wynikow stosownych symulacji dia przyjetych rozwigzar.
Uzupetnienie odpowiedzi Projektanta po radzie technicznej w sprawie Raportu:
Projektant przeanalizowat zmiane gecmetrii wlotu tak aby zapewni¢ dwa pasy do
skretu w lewo. Projektant przekaze materialy przedstawiajace przepustowoséé dla
szczytu porannego i popotudniowego na rok 2035.

Niewtasciwe rozwigzanie na wylocie ul. Przyczdtkowej w kierunku Centrum, gdzie
skrajny prawy pas ruchu przechodzi w pas do skretu w prawo na ul. Europejska.
Dodatkowo przed skretem w prawo zlokalizowano zatoke autobusowg, Takie
rozwigzanie stwarza¢ moze zagrozenie bezpieczenstwa ruchu, gdyz czesé pojazdow
bedzie przyspiesza¢ w ceiu wiaczenia sie do ruchu, a cze$¢ bedzie zwainiaé przed
skrgtem w prawo i dodatkowo nastepowaé bedzie przeplatanie ruchu z autobusami
wyjezdzajacymi z zatoki.

Ao,

A o

b ge say o M : “i"l
Stanowisko Projektanta: Lokalizacja zatoki autobuscwej wynika z uwarunkowan
terenowych i jest wynikiem konsultacji spotecznych i nie moze zostaé zmieniona.
Projektant proponuje wprowadzenie korekty zasad organizacji ruchu na skrzyzowaniu
ul. Przyczdtkowej z ul. Europejskg umozliwiajace wigczenie autobuséw w prawy pas
ruchu z mozliwoscig przejazdu przez to skrzyzowanie.

Tut. Oddziat uznat za zasadne przeprowadzenie ponownej analizy przez Projektantéw.
Uzupetnienie odpowiedzi Projektanta po radzie technicznej w sprawie Raportu:
Geometria wylotu jest optymaina z punktu widzenia przepustowosci, bezpieczenstwa
oraz dostepnosci terenu. Lokalizacja zatoki zostata ustalona podczas Konsultacji

spotecznych. Wprowadzono korekte organizacji ruchu pozwalajacg na bezpieczne
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wiaczenie do ruchu autobuséw - mozliwos¢ przejazdu na wprost przez skrzyzowanie

4. Na wlocie ul. Przyczétkowej z kierunku Géry Kalwarii skret w prawo prowadzony jest
korytarzem ruchu przy wyspie tréjkatnej, ktéra moze uniemozliwia¢ przejscie
pieszych i przejazd rowerzystow przez caty ulicg, przynajmniej na jednym
z kierunkéw, w jednej fazie sygnalizacyjnej, co moze pogorszy¢ warunki ich ruchu.
Stanowisko Projektanta: Brak wyspy trojkatnej wydtuzy droge ewakuacji pieszych
i rowerzystéow do okoto 20m, wyspa ma za zadanie stanowi¢ dodatkowy azyl dla
pieszych i rowerzystow. Przy zatozonym programie sygnalizacji przejscie pieszy oraz
przejazd rowerzystow w jednej fazie jest zapewniony.

Tut. Oddziat zalecit zmiane geometrii wlotu oraz usunigecie wyspy kanaiizujacej ruch.
Uzupetnicnie odpowiedzi Projektanta po radzie technicznej w sprawie Raporiu:
Zmieniono geometrie wlotu oraz usunieto wyspe kanalizujaca ruch.
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5. Niewtadciwe prowadzenie éciezek rowerowych réwnolegle do przej¢é dla pieszych na
lacznicach k3 i 4 po zewnetrznej stronie skrzyzowania zamiast po wewnetrznej
stronie. Prawidiowe usytuowanie sciezek rowerowych wykonano na tacznicach £1 i £2.
Odpowied? Projektanta po radzie technicznej w sprawie Raportu:
Uwaga zostanie uwzgiedniona.
Tut. Oddzial przyjat powyZzsze wyiasnienie Projektanta.

6. Brak widocznosci na wlotach facznic £2 i £3 z uwagi na lokalizacje podpdr wiaduktu
w polu widocznosci (rys. w pkt.4).
Stanowisko Projektanta: Na skrzyzowaniu na wszystkich relacja projektowana jest
sygnalizacja $wietlna. Dodatkowo na wlocie zostanie ustawiony znak ,STOP”.
Tut. Oddziat zalecit zmiane rozwigzan w ww. zakresie.
Uzupetnienie odpowiedzi Projektanta po radzie technicznej w sprawie Raportu:
Podpory obiektu zostaty przesunigte, tak aby nie stanowity przeszkody widocznosci na
skrzyzowaniu.

Usterki:

1. Brak wydzielonego pasa do skretow w lewo na wilocie tqcznicy +2 z uwagi na dosc
znaczne prognozowane natezenie ruchu 310 Poj./h w szczycie porannym (w szczycie
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popotudniowym moze by¢ zblizone do natezenia wystepujacego dla kierunku
przeciwnego w szczycie porannym tj. 750 Poj./h). Na skrzyzowaniach z wyspg
centralng, ktdre sg korzystne przy do$¢ duzych natezeniach ruchu relacji w lewo z co
najmniej trzech wlotéw, zaleca sie stosowaé wydzielone pasy do skretu w lewo.
Stanowisko Projektanta: Przy zatozonym uktadzie przepustowosé jest zachowana.
Uwarunkowania lokalizacyjne uniemozliwiaja poszerzenie jezdni o dodatkowy pas.

Tut. Oddziat zalecit uszczegdtowienie wypowiedzi wraz z przekazaniem stosownych
materiatéw do analizy.

Uzupetnienie odpowiedzi Projektanta po radzie technicznej w sprawie Raportu:
Wydzielenie dodatkowego pasa do skretu w lewo, wigzato by sie z niezachowaniem
liniowosci relacji na wprost, czyli gtéwnej relacji, co wprowadzitoby nieczytelnogé
skrzyzowania oraz duzo wieksze zaburzenia w ruchu. Przy zaktadanym natezeniu
ruchu w lewo 310 Poj./h projektant stoi na stanowisku, iz duzo gorszym
rozwigzaniem bedzie wprowadzania dodatkowe pasa do skretu w lewo, kosztem
niezachowania czytelnosci ruchu relacji gtéwnej. Projektant przekaze materiaty
przedstawiajgce przepustowosc dla szczytu porannego i popotudniowego na rok 2035.
. Zbyt péZna informacja na tacznicach wyjazdowych £2 | £3 (80 m i 100 m przed
skrzyzowaniem) moze byC przyczyng spdznionych reakcji zmiany paséw ruchu.
Tablice powinny by¢ ustawione wczeséniej tacznie z wydiuzeniem dodatkowych paséw
ruchu.

Stanowisko Projektanta: Uwarunkowania terenowe uniemozliwiajg wydiuzenie
dodatkowych paséw ruchu. Skorygowano lokaiizacje tablic.

Tut. Oddziat zalecit analize problemu, uszczegétowienie wyjasnien oraz przestanie
aktualnych materiatéw Audytorom BRD.

Uzupetnienie odpowiedzi Projektanta po radzie technicznej w sprawie Raportu:

Tablica E-2b na tacznicy 2 zlokalizowana jest ok. 210m od skrzyzowania, na £3 ok.
170m od skrzyzowania w petnym przekroju tacznicy. Dodatkowo na drodze gidéwnej
na wysokosci bramownicy tacznicy &2 zostata dodana bramownica z tablica
kierunkowq dla ciggu gtdwnego (Terespol) celem uniknigcia ewentualnych pomytek
przez kierujgcych.

Aktualne materiaty zostana przestane do tutejszego Oddziatu GDDKIA do zespotu
Audytoréw BRD celem akceptacji.

Brak znakéw informacyjnych o wjezdzie/wyjezdzie z drogi ekspresowej D-7 i D-8.
Odpowiedz Projektanta po radzie techniczrej w sprawie Raportu:

Uwaga wprowadzona.

Tut. Oddziat przyjat powyzsze wyjasnienie Projektanta.

Zbedne informacje na tablicach E-2b zlokalizowanych na faczricach wyjazdowych 2
I £3 wskazujace na wprost kierunek, ktéry nie bedzie istotny z uwagi na
poprowadzenie ruchu dla tych relacji trasa gtéwna.

Cdpowied? Projektanta pc radzie techinicznej w sprawie Rapoitu:

W opinii Projektanta takie rozwigzanie poprawia czytelnosé skrzyzewania, ale
w zwigzku z uwaga audytu BRD zostang usuniete.

Tut. Oddziat przyjat powyzsze wyjasnienie Projektanta.

. Tablica E-14 w km 6+540 wystepuje z prawej strony jezdni, podczas gdy pozostate
tabiice [-14 umieszczoro na wysiegnikach Wiasciwszym rozwigzaniem jest
umieszczenie t@blic na wysiggnikach, przez co sg iepiej postrzegane i odczytywane
przez uzytkownikow drogi.

Stanowisko Projektanta: Tablice E-14 mocowane sg na konstrukcjach wsporczych.
Tablice te zawieszane sg na konstrukcjach wysiegnikach jedynie w przypadku braku
miejsca min. ze wzgledu na lokalizacje ekranu akustyczrego w celu zapewnienia
widocznosci tablicy.

Tut. Oddziat zalecit zamontowanie tablicy E-14 na konstrukcji wysiegnikowej.
Uzupetnienie odpowiedzi Projektanta po radzie technicznej w sprawie Raportu:
Przeanaiizowano lokalizacje wszystkich tabiic E-14 (patrz Btedy: Trasa Gtdwna pkt.
1). Tablica usytutowana jest za weziem =z drogg wojewddzkg wobec czego
postanowionc pozostawic¢ lokalizacje tablicy w km 74200 (zmiana pikietaza z 6+540
tablicy wynika z wydiuzenia pasa wiaczenia). Tablica ta celem ujednolicenia
w projekcie zostata zamocowana na konstrukcji wysiegnikowei.

Aktuaine maleriaty zostang przestane do tutejszego Oddziatu GDDKIA do zespoiu
Audytoréw BRD ceiem akceptacji.
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6. Brak rozwigzania dla ciagu pieszo - rowerowego na ul. Przyczdtkowej na granicy

opracowania od strony Gory Kalwarii. Brak informacji o dalszym przebiegu w/w ciagu.
OdpowiedZ Projektanta po radzie technicznej w sprawie Raportu:

Rozwigzanie projektowe, w ramach przygotowywanej Koncepcji Programowej dla
drogi ekspresowej S2, zostaty dostosowane do rozwigzan projektowych niezaleznego
biura projektowego AZET S.C. ktére zaktadaja przebudowe istniejacej drogi
rowerowo-pieszej po zachodniej stronie ul. Przyczotkowej.

Tut. Oddziat przyjat powyzsze wyjasnienie Projektanta.

Wezet ,Czerniakowska bis"”

Btedy:

1. W przedstawionej KP przewiduje sie jedynie rezerweg terenu pod wezet, ktora

jednakze powinna wynika¢ z prawidtowych rozwigzan geometrycznych. Zdaniem
audytoréw nieprawidtowo zostata zarysowana tacznica £Z3, ktéra przenosi¢ moze
duze natezenie ruchu (1760 P/h) z wiekszymi relacjami skretnym w lewo w kierunku
Centrum. Powinna to by¢ tgcznica bezposrednia typu P3.

Tut. Oddziat poprosit Projektantéw o szczegdétowe wyjasnienie problemu.

OdpowiedZ Projektanta po radzie technicznej w sprawie Raportu:

Zarys facznicy tZ3 powstat na podstawie materiatdbw otrzymanych z Biura
Architektury i Planowania Przestrzennego Wydziatu Polityki Infrastruktury Technicznej
Miasta. Projektant nie narzuca ,Miastu” sposcbu rozwigzania wezta craz nie ogranicza
w przysziosci dodatkowych wykupéw terenu przez m.st. Warszawa w przypadku
takiej potrzeby. Trasa S2Z w rejonie wezta ,Czerniakowska bis” jest tak
zaprojektowana, aby byta mozliwos¢ dowigzania wezta bez ingerencji w trasg gtéwng
(korone drogi - brak kenieczno$¢ doklejania nasypu pod pas wiaczania | wytgczania).

Wezet , Wat Miedzeszyiski”
Bledy:

1.

Na obiekcie mostowym wyznaczono pas wiaczania z tacznicy £1 na 52 tym samym
wystepuje na obiekcie zmniejszenie szerokosci jezdni, co jest niezgodne z WT dla
obiektéw inzynierskich.

o1
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Odpowiedz Projektanta po radzie technicznej w sprawie Raportu:

Zgodnie z WT: W zaleznoéci od dtugosci obiektu mostowego i klasy technicznej drogi
dopuszcza sie zmniejszenie szerokosci drogi na obiekcie mostowym lub w tunelu,
z wyjatkiem jezdni, w nastepujacych przypadkach: mostu lub wiaduktu o dtugosci
wiekszej niz 200 m zlokalizowanego w ciggu drogi klasy S. Rozwigzanie przyjete przez
projektanta nie przewiduje zawgzenia jezdni drogi. Na diugosci estakady odbywa sie
wjazd z facznicy na jezdnie, ktdéry sktada sie z pasa wigczania i kiina. Wiazd na
jezdnie z facznicy jest elementem drogi nie jezdni. Dz. U. 43 §3 pkt. 13. Okreslenie
wijazdu | wyjazdu - §94, §96, §83. Dz. U. 43 §14 u.7 i Dz. U. 63 §89 ust. 2.
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Tut. Oddziat uznat za zasadne zorganizowanie odrebnego spotkania w ww. sprawie

celem interpretacji przedmiotowych przepisow.

Zbyt mata odlegto$¢ miedzy wjazdami z tacznicy £0 i k1 na S2, ktdra wynosi 160 m

zamiast okreslonej w WT minimalnej 200 m.

OdpowiedZ Projektanta po radzie technicznej w sprawie Raportu:

Dokonano korekty rozwigzania. Odlegtosci zostaty zachowane.

Tut. Oddziat przyjat powyzsze wyjasnienie Projektanta.

. Zbyt maty promien tacznicy £1, ktéry wynosi 33,5 m, co jest niezgodne z WT. Dla
tacznicy bezposredniej minimalna Vp = 40 km/h, dla ktérej promier nie powinien by¢

mniejszy niz 45 m. Tak maly promien fgcznicy pogarsza poziom bezpieczenstwa ruchu

(ograniczona widocznos$¢, utrudniona przejezdnos¢). Ponadto zastosowana geometria

facznicy uniemozliwia wiasciwag lokalizacje znaku ograniczenia predkosci 40 km/h,

ktéry powinien by¢ ustawiony na poczatku tuku, a jednoczesnie znak ten nie powinien

zastania¢ znaku D-7.

Odpowiedz Projektanta po radzie technicznej w sprawie Raportu:

Zostanie wprowadzona korekta tuku w planie na R=5C m.

Tut. Oddziat przyjat powyzsze wyjasnienie Projektanta.

Brak widocznosci sygnalizatoréw zlokalizowanych na Wale Miedzeszyfiskim przed
skrzyzowaniem z tgcznicg £2 w Swietle wiaduktu ( i jego podpdr) trasy S2, co moze
powodowad zbyi pbzng reakcje kierowcy skutkujaca gwattewnym hamowaniem bad?
wjechaniem na skrzyzowanie na czerwonym sSwietle.

Odpowiedz Projektanta po radzie technicznej w sprawie Raportu:

Projektant zmieni potoZenie sygnalizatoréw w celu zwiekszenia ich widocznosci.
Podpory wiaduktu zostang cdsuniete od skrzyzowania na skutek zawezenia obiektu.
Dodatkowo pized wiaduktem planowany jest znak informacyjny o zblizajacym sie
sKrzyzowaniu z sygnalizacja.

Tut. Oddziat przyjat powyzsze wyjasnienie Projektanta.

Brak widocznosci na skrzyzowaniu f{acznicy t2 z Watem Miedzeszyriskim
spowodowany lokalizacjg konstrukcji obiektu w polii widocznoéci. (rys. w pkt. 6)
Stanowisko Projektanta: Wprowadzony zostanie znak ,stop” zamiast ,ustap
pierwszenstwa”.

Uzupeinienie odpowiedzi Projektanta po radzie technicznej w sprawie Raportu:

W celu wprowadzenia ,ustgp pierwszenstwa” konieczne bytoby przesuniecie podpér
obiektu o 5m, a co za tym idzie zwiekszenie konstrukcji obiektu i podniesienie
niwelety trasy gtownej. Niemozliwe jest podniesienie niwelety TG z powodu
koniecznosci jej przejscia pod tacznicg L0 300m dalej.

Tut. Oddziat przyjat powyzsze wyjasnienie Projektanta.

Kat przecigcia sie drég na skrzyzowaniu tgcznicy £2 P2 z Watem Miedzeszyniskim jest
niekorzystny. Ter jazdy pojazdu skrecajgcego w lewo uksztattowany jest w spesob
sprzyjajacy, przy wykonywaniu manewru skretu, najechaniu na konstrukcje wsporczg
obiektu, czy konstrukcje wsporczg sygnalizatora. Brak mozliwosci ochronienia
podpory ostong energochtoning.

Qdpowiedz Projektenta pc radzie technicznej w sprawie Raportu:
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Zmienione zostanie potozenie sygnalizatorow w celu maksymalnego odsuniecia ich od
toru jazdy samochodow skrecajacych. Dodatkowo, w wyniku usunigcia jednego pasa
na obiekcie, zmniejszy sie szerokos¢ obiektu a tym a tym samym podpora zostanie
odsunieta od toru jazdy samochodow skrecajacych w lewo.

Tut. Oddziat przyjat powyzsze wyjasnienie Projektanta.

-

Zbyt mata odlegto$¢ pomiedzy skrzyzowaniami na Wale Miedzeszynskim (klasa GP)
z tgcznicg k3, tacznica £2 oraz ul. Ogérkowa, ktéra nie przekracza 300 m i jest
niezgodna z WT {na terenie zabudowy dopuszcza sie wyjatkowo pojedyncze odstepy
nie mniejsze niz 600 m). Taka lokalizacja skrzyzowar uniemozliwia zakonczenie pasa
wtaczania z tacznicy £3 we wiasciwej odlegtosci przed skrzyzowaniem z tgcznica £2.
Zakofczenie pasa ruchu z prawe strony nastepuje w obszarze cddziatywania
nastepnego skrzyzowania z ul. Ogérkowag na odcinku segregacji ruchu, gdzie
jednoczesnie wystepuje zbyt krotki odcinek przepiatania dla pojazdéw jadacych
z facznicy k2 i skrecajgcych w lewo w ul. Ogdrkowa.

Odpowied? Projektanta po radzie technicznej w sprawie Raportu:

tacznice 2 i k3 stanowig czes¢ wezta POW z Watem Miedzeszynskim i nie moga by¢
traktowane jako osobne skrzyzowania, o ktdrych mowa w par. 9 WT. Odcinki poza
rejonem wezta (powigzanie z uktadem lokalnym w tym z ul. Ogorkowa) Projektant
zakwalifikowat jako przebudowe istniejacego Walu Miedzeszynskiego, dla kitdrej
zgodnie z par. 9.2 WT dopuszcza sie odstepstwa od wymaganych odlegtosci pomigdzy
skizyzowaniami, o ile nie spowoduje to pogorszenia stanu bezpieczenstwa ruchu.

W tym przypadku bezpieczenstwo ruchu na Wale Miedzeszynskim ulegnie peprawie
poprzez likwidacje bezposrednich zjazdéw oraz wprowadzenie sygnalizacji swietinych.
Tut. Oddziat przyjat powyzsze wyjasnienie Projektanta.

Nieprawidtowa lokalizacja zatok autobusowych na drodze rownolegtej do Watlu
Miedzeszynskiego. Ze wzgledow bezpieczenstwa ruchu zatoke na drodze
jednojezdniowej nalezy usytuowac z przesunieciem w kierunku ruchu wzgledem
zatoki dla kierunku przeciwnego (rys. w pkt. 9).

Odpowied? Projektanta po radzie technicznei w sprawie Raportu:

Zatoki autobusowe zostana przesuniete.

Tut. Oddziat przyia! powyzsze wyjasnienie Projektanta.

Nieprawidtowa lokalizacja przejscia dla pieszych i przejazdu drogi rowerowej
pomiedzy w/w zatokami autobusowymi. Piesi beda wychodzili zza autobusu na jednie.
Ponadto niekorzystne jest wyznaczanie przejazdu dla roweréw w miejscu innym niz
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10.

na skrzyzowaniach. Zasadnym jest kontynuowanie sciezki rowerowej wzdtuz drogi
rownolegtej do Waltu Miedzeszynskiego po stronie potudniowej tej drogi, co
wyeliminuje przejazd rowerowy tak w w/w miejscu jak i w rejonie skrzyzowania
z ul. Czarnuszki poprawiajac tym samym bezpieczenstwo ruchu drogowego jak
réwniez poprawe ptynnosci jazdy.

Stanowisko Projektanta: PrzejScie dla pieszych zostanie odsuniete od zatoki,
natomiast przejazd rowerowy zlikwidowany. Droga rowerowa zostanie poprowadzona
po potudniowej stronie ul. Ogérkowej az do skrzyzowania z ul. Wat Miedzeszyniski.
Tut. Oddziat zalecit wydtuzenie chodnika do przejécia przy ktadce.

Uzupetnienie odpowiedzi Projektanta po radzie technicznej w sprawie Raportu:

Chodnik zostanie przedtuzony do przejscia przy kiadce.

g

s

v / /o Tl ) 7 Py L. # /l‘:"'r’_‘_‘:
Brak wyznaczonego przejazdu drogi rowerowe]j przez jezdnie Watu Miedzeszyriskiego
i ul. Rosiczki w obszarze skrzyzowania. Ponadto przejazd rowerowy i przejscie dla
pieszych zlokalizowane sa zbyt blisko skrzyzowania, przez co juz jeden pojazd
skrecajacy w prawo w ul. Resiczki w sytuacji ustepowania pierwszenstwa pieszemu
lub rowerzyscie blokowac bedzie mozliwosé jazdy na wprost ul. Wat Miedzeszyriski.
Dodatkowo w rejonie wlotu ul. Rosiczki do ul. Wat Miedzeszynski zlokalizowano zjazd
do posesji tak blisko, ze linia warunkowego zatrzymania przed sygnalizatorem
zlokalizowana jest w jego osi.
Odpowiedz Projektanta po radzie technicznej w sprawie Raportu:
Dojazd do posesji zostanie odsunigty od skrzyzowania i ziokalizowany na
niezajmowanej dotad dziatce na wysokosci skrzyzowania DD20 z ul. Rosiczki, co
rowniez umoziiwi odsuniecie przejazdu rowerowego i przejScia dla pieszych od
krawedzi jezdni Watlu Miedzeszynskiego.
Tut. Oddziat przyjat powyzsze wyjasnienie Projektanta.
() o 2 o

.

i1. Niewtasciwe =zakonczenie lewego pasa ruchu na wylocie skrzyzowania Watu

Miedzeszynskiego z ul. Sitowie na przedluzeniu pasa ruchu na wprost na wlocie.
Liczha pasdow ruchu na wprost na odpowiadajacym sobie wlocie i wylocie
skrzyzowania powinna by¢ taka sama jak na cdcinku drogi przed skrzyzowaniem.
Redukcja pasow ruchu nie powinna sie odbywac w strefie oddziatywania skrzyzowania
tylko na odcinku migdzy skrzyzowaniami, co pozwoli na zastosowanie wtasciwego
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12.

13.

oznakowania tj. wczesniejsze uprzedzenie o redukcji pasa ruchu z lewej strony.
Jednoczednie z prognozowanych natezen ruchu wynika, ze 1 pas ruchu moze byé
niewystarczajacy.
Podobna sytuacja wystepuje na wylocie skrzyzowania Watu Miedzeszynskiego
z ul. Czarnuszki. Zmiana przekroju nastepuje na zbyt krotkim odcinku. Na tym
skrzyzowaniu nastepuje koncentracja =zagrozen: potaczenie zmiany przekroju
(zanikajacy pas) - koniecznoé¢ zmiany pasa na krétkim odcinku, przejscie dla
pieszych, zatoka autobusowa).
Stanowisko Projektanta: Rozwigzania te nalezy traktowac jako tymczasowe. Zgodnie
7 informacjg i uzgodnieniami z Inzynierem Ruchu m.st. Warszawy planowana jest
przebudowa Walu Miedzeszynskiego. Rozwigzanie docelowe bedzie polegato na
budowie 2 jezdni po 2 pasy ruchu.
Uzupetnienie ocdpowiedzi Projektanta po radzie techniczne] w sprawie Raportu:
Przesunieto przejécie dla pieszych na drugg strong skrzyzowania.
Tut. Oddziat przyjat powyzsze wyjasnienie Projektanta.
Niebezpieczne wyznaczenie przejécia dla pieszych na skrzyzowaniu z ul. Sitowie
w miejscu, gdzie na wylocie zastosowano zanikajacy pas ruchu z lewej strony. Takie
rozwiazanie stanowi zagrozenie brd. Kierowca pojazdu zmuszany do wykonywania
dwédch czynnosci jednoczednie - obserwujac w lusterku mozliwos¢ zmiany pasa ruchu
moze nie zauwazy¢ przechodnia i moze na niego najechac. Z uwagi na wystepowanie
przejécia dla pieszych przez jezdnig o przekroju 3+2 pasy ruchu + azyl, korzystne
jest zastosowanie sygnalizacji Swietinej.
Odpowied? Projektanta po radzie technicznej w sprawie Raporiu:

Przeiscie dla pieszych przez ul. Wat Miedzeszynski na skrzyzowaniu z ul. Sitowie
zostanie przeniesione na drugaq strone.
Tut. Oddziat przyjat powyzsze wyjasnienie Projektanta.
Niewtaéciwa lokalizacja wjazdu z ltacznicy t5 na Wat Miedzeszyfiski w bliskiej
odlegtosci za skrzyzowaniem z tacznicg k4, co powoduje, ze znak A-6d ostrzegajacy
o wiaczeniu sie drogi z prawej strony ustawiony jest jeszcze przed wczesniejszym
skrzyzowaniem. Ponadto wzajemna lokalizacja wiaczenia tacznicy t5 do Walu
Miedzeszyhskiego i skrzyzowania facznicy t4 z Walem Miedzeszyfiskim sprzyja
nieprawidlowym manewrom. Z fgcznicy £5 mozna wbrew przepisom skreci¢ w lewo
w Wal Miedzeszynski.

tanowisko Projektanta: Uwaga uwzgledniona. Wprowadzono korektg wigczenia
facznicy do ul. Wat Miedzeszynski.
Tut. Oddziat zalecit uszczegdtowi¢ ww. wypowiedz.

Uzupetnienie odpewiedzi Projektanta po radzie technicznej w sprawie Raportu:
Wydtuzono tacznice 5. W zwigzku z wydluzeniem facznicy zmienita sie lokalizacja
wjazdu na Wat Miedzeszynski. Obecna Ickalizacja wykiucza mozliwos¢ skretu w lewo
w Wat Mied::eszyr’:ski.i

.Nieprawidtowa lokalizacja zjazddéw publicznych (warsztat samochedowy, nowo

wybudowany obiekt ustugowy z parkingiem) na odcinku wystgpowania dodatkowego
pasa ruchu w prawo na w/w skrzyzowaniu.
OdpowiedZ Projekianta po radzie technicznej w sprawie Rapoitu:
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Rozwigzanie tymczasowe. W projekcie docelowym na tym odcinku dojazd do poses;ji
zapewniony bedzie poprzez droge dojazdowa.
Tut. Oddziat przyjat powyzsze wyjasnienie Projektanta.

Usterki:

1. Rozbudowany uktad wezta z wieloma skrzyzowaniami na Wale Miedzeszyriskim
powoduje, ze pasy wylaczania rozpoczynajq sie tuz za skrzyzowaniami i wystepuje
problem z wtasciwym oznakowaniem kierunkowym, co moze utrudnia¢ jednoznaczne
rozpoznanie tego uktadu np. tablice E-1 zlokalizowane sg przed rozbudowanymi
skanalizowanymi skrzyzowaniami, a dotyczg dalszych skrzyzowan (tablica z kierunku
Pragi Potudnie zlokalizowana za ul. Sitowie pokazuje kierunek w lewo na S2 Terespol,
na trzecie w kolejnosci skrzyzowanie oddalone o 800 m od tej tablicy).

Stanowisko Projektanta: Rozwigzanie to wynika z ograniczen terenowych.

Tut. Oddziat zalecit uszczegoétowic ww. wyjasnienie.

Uzupetnienie odpowiedzi Projektanta po radzie technicznej w sprawie Raportu;

Tresc tablicy E-1 zostata uzupetniona. Na etapie PB nalezy przewidzieé i uzgodnic¢
oznakowanie ulic miejskich.

2. Tablica E-2b przewidziana przed weztem z kierunku zachodniego usytuowana zbyt

daleko tj. w odlegtosci 1200 m od poczatku pasa wytaczania (przed mostem).

Dla poprawy czytelnosci i powtdrzenia informacji o dojezdzie do wezta zasadne jest

ustawienie tablicy posredniej.

Odpowiedz Projektanta po radzie technicznej w sprawie Raportu:

Uwaga wprowadzona. Ustawiono tablice E-2Zb posrednig na konstrukcji bramowej
w odlegtosci 500m przed poczatkiem pasa wytaczania.

Tut. Cddziat przyjat powyzsze wyjasnienie Projektanta.

3. Niespojnos¢ oznakowania pionowego z poziomym - niewtasciwa lokalizacja tablicy
E-2b na tacznicy £2 diugosci ok. 400m. Duzo wczesniei wprowadzono oznakowanie
poziome - strzatki kierunkowe, a w tym migjscu moze byé jeszcze utrudnione
odczytanie tresci tablicy.

Odpowiedz Projektanta po radzie technicznej w sprawie Raportu:
Uwaga wprowadzona. Ujednoliconc oznakowanie poziome i pionowe,
Tut. Oddziat przyjat powyzsze wyijasnienie Projektanta.

4. Niewiasciwa lokalizacja tablicy E-2b na Wale Miedzeszynskim przed skrzyzowaniem
z tgcznicg L4 usytuowanej ok. 100 m za wiaduktem, cc moze utrudniaé¢ odczytanie
informacji z odpowiednio wczesnej odleglosci umozliwiajgcej dokonanie bezpiecznego
manewru zmiany pasa ruchu.

Stanowisko Projektanta: Rozwigzanie to wynika z ograniczer terenowych.

Tut. Oddziat zalecit sprawdzi¢ widocznosc¢ tablicy E-2b.

Odpowiedz Projektanta po radzie technicznej w sprawie Rapoitu:

Po analizie stwierdzono, ze tablica jest widoczna z odlegtosci ok. 250 m. Jest to
wystarczajqca odiegios¢ na odpowiednio wczesng reakcje.

5. Pas wylaczania z Watu Miedzeszynskiego na tacznice t1 posiada diugos$¢ mniejsza od
najmniejszej wymaganej (zaréwno odcinek zwalniania jak i klin), co moze pogarszaé
warunki ruchu w obszarze wyjazdu z drogi.

Stanowisko Projektanta: Zastosowano kiin i pas wylgczania maksymalny, na jakie
pozwaiajg warunki.

Tut. Oddziat zaiecit szczegotowe wyjasnienie ww. problemu.

Odpowied? Projektanta po radzie technicznei w sprawie Raportu:

W wezle typu WB zgodnie z §84:

1) droga wyzszej klasy, a przy drogach tej samej klasy droga o wiekszym natezeniu
ruchu powinna by¢ prowadzona bez zakiécen, natomiast do warunkdw lokalnych
powinna by¢ dostosowana droga nizszej klasy lub przy drogach tej samej klasy droga
o mniejszym miarodajnym natezeniu ruchu,

2) wyjazd z jezdni drogi, na ktorej reiacje skretne odbywaja sie bezkolizyinie,
pcwinien poprzedzac wjazd na nig,

3) wyjazd i wjazd na jezdnie drogi, na Kktorej relacje skretne odbywajg sie
bezkolizyjnie, powinny by¢ usytuowane po prawej stronie tej jezdni,

4) wyjazd i wjazd, o ktdrych mowa w pki 3, powinny by¢ wyposazone w pasy
wytgczania i wigczania, z zachowaniem wymagan, o ktérych mowa w § 94 i § 96,
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10.

5) potaczenie tacznicy z drogg nizszej klasy powinno odbywaé sie na skrzyzowaniu.
Zgodnie z w/w zapisami warunkow technicznych pasy wtaczania/wytaczania na drodze
wyzszej klasy, czyli S2 spetniajg wymagania, o ktérych mowa w § 94 i § 96. Na

potgczeniu tacznicy z Watem Miedzeszyniskim przyjeto parametry zgodnie z § 67.1.

dla dodatkowego pasa dla pojazdéw skrecajacych w prawo na skrzyzowaniu, ktory

sktada sie z :

1) Odcinka zmiany pasa ruchu o odlegtosci okreslonej w § 66 ust.3 pkt 1 i dla
predkosci miarodajnej Vm=70 km/h (Vm dla ul. Wat Miedzeszynski) wynosi ona
30 m,

2) Odcinka zwalniania o dtugosci nie mniejszej niz okreslona w tabeli w § 67 ust.3
pkt 2 i dla predkosci miarodajnej Vm=80 km/h (Vm=70 km/h jak dla ul. Wat
Miedzeszynski w tabeli nie wystepuje) wynosi 35 m,

3) Odcinka akumulacji, jesli skrzyzowanie jest wyposazone w sygnalizacje swietlng
lub na jego wlocie jest wyznaczone przejscie dla pieszych. W naszej sytuacji nie
ma sygnalizacji i przejscia dla pieszych zatem odcinek akumulacji nie wystepuje.

Dodatkowo § 67 ust.5 mdwi, ze w momencie przebudowy odcinek zmiany pasa ruchu

moze by¢ zmniejszony do 15 m.

Reasumujac, dodatkowy pas dla skrecajgcych w prawo na skrzyzowaniu dla
ul. Wat Miedzeszynski gdzie Vm=70 km/h powinien wynosi¢ klin 30 m + odcinek
zwalniania 35 m. W projekcie przyjeto klin 35 m + odcinek zwalniania 75 m, czyli
wartosci zdecydowanie wyzsze od minimalnych. Parametry dostosowano do
warunkow lokalnych na drodze nizszej klasy.

Poprowadzone ciagi pieszo-rowerowe wzdtuz ul. Ogorkowej oraz drogi rownoleglej do

Walu Miedzeszynskiego {przebieg komunikacji autcbusewej) zlokalizowano

bezpoérednio przy krawedzi jezdni, podczas gdy powinno sie je lokalizowaé

oddzielone od jezdni pasem zieleni. Odseparowanie w ten sposdb ruchu pieszego, jak
rowniez rowerowego od samochodowego jest korzystne z uwagi na brd.

OdpowiedzZ Projektanta po radzie technicznej w sprawie Raportu:

Rozwiazanie to wynika z ograniczen terenowych, natomiast nawierzchnia sciezki

posiada 2,5 m szerokosci przez co, nie ogranicza skrajni ruchu samochodowego

i rowerowego.

Tut. Oddziat przyjat powyzsze wyjasnienie Projektanta.

Zbyt krotka odiegtos¢ pomiedzy skrzyzowaniami na ul. Rosiczki z Watem

Miedzeszyhskim oraz z DD 21 (obstugiwac bedzie ruch z obszaru siggajacego do

ul. Tawutkcwej), co moze powcdowad pogorszenie warunkdw ruchu przez utrudnione

wjazdy i wyjazdy z w/w skrzyzowan. Podobna sytuacja wystepuje na ul. Czarnuszki,
wzdtuz ktérej powstaja kolejne zabudowania szeregowe czy jednorodzinne.

Odpowiedz Projektanta po radzie technicznej w sprawie Rapertu:

Jest to rozwigzanie tymczasowe. W etapie docelowym, ady Wat Miedzeszynski

zostanie przebudowany do przekroju dwujezdniowego uktad komunikacyjnv w tym

rejonie ulegnie zmiania. Konieczne zamieszczenie w PFU infermacji o wprewadzeniu
zmiany na drugim puscepowaniu srodowiskowym.

Tut. Oddziat przyjat powyzsze wyjasnienie Projektanta i zalecit zamies¢ w PFU

stosownych informacji w ww. zakresie.

Brak oéwietlenia na wlocie skrzyzowania Watu Miedzeszyiiskiego = ul. Rosiczki na

odcinku ok. 100 m.

Odpowiedz Projektanta po radzie technicznej w sprawie Raportu:

Usterka zostanie skorygowana.

Tut. Oddziat przyjgt powyzsze wyjasnienie Projektanta.

Zjazdy techniczne usytuowane na dodatkowym pasie do skretu w prawo z Watu

Miedzeszynskiego na facznice t4 oraz na wjezdzie z facznicy £3, co moze powodowac

zaktocenia w ruchu w cbszarze wezta.

Odpowiedz Projektanta po radzie technicznej w sprawie Raportu:.

Brak moziiwosci innego usytuowania zjazdow. Sg to dojazdy do obstugi/konserwaci

zbiornikdw retencyjnych, ktore beda uzywane sporadycznie.

Tut. Oddziat przyjat powyzsze wyjasnienie Projektanta.

Kat przeciecia sie drog iokainych na skrzyzowaniach z Watem Miedzeszynskim jest

niekorzystny i powoduie zwiekszenie powierzchni skrzyzowania (zbyt duze rozsunigcie

wysp dzielacych Srodkowych, diuzsze przejscia pieszych przez jezdnie, wydtuzona
droga dojs¢ do wjw przejéc¢ w wyniku ich znacznego odsunigcia od krawedzi drogi
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poprzecznej). Powyzsze rzutuje na brak mozliwoéci zastosowania optymalnego
programu sygnalizacji Swietlnej.

Odpowied? Projektanta po radzie technicznej w sprawie Raportu:

Skrzyzowanie z ul. Wat Miedzeszynski z ul. Ogérkowa zostanie w miare mozliwosci
wyprostowane. Skrzyzowanie z ul. Czarnuszki jest rozwigzaniem tymczasowym
wynikajacym z ograniczen terenowych. Docelowy przebieg ul. Wat Miedzeszynski
spowoduje catkowitg przebudowe tego skrzyzowania.

Tut. Oddziat przyjat powyzsze wyjasnienie Projektanta. Zwrdcit sie réwniez o opinie
do Inzyniera Ruchu m.st. Warszawy.

15. Niekorzystna lokalizacja zatoki autobusowej na ul. Ogdrkowej na wylocie
skrzyzowania z Watem Miedzeszynskim wyznaczonej na fuku poziomym o matym
promieniu, co utrudnia widocznosc¢ dla kierowcy autobusu podczas wigczania sie do
ruchu.

Odpowied? Projektanta po radzie technicznej w sprawie Raportu:

Wyprostowanie skrzyzowania ul. Wat Miedzeszynski z ul. Ogérkowa spowoduje, ze
zatoka autobusowa zlokalizowana bedzie na odcinku prostym.

Tut. Oddziat przyjat powyzsze wyjasnienie Projektanta. Zwrécit sie réwniez o opinie
do Inzyniera Ruchu m.st. Warszawy.

Wezet , Patriotéw”
Biedy:

1. W wezie zaproponowano niekorzystne rozwigzania geometrii facznic o matych
promieniach fukéw poziomych wynoszacych 30 m, 33,50 m i 40 m. Dla takiego
przebiegu w tukach zastosowano tgcznice dwukierunkowe. Tak mate promienie tukéw
poziomych nie zapewniajg przejezdnosci. Dodatkowo, ze wzgledéw bezpieczenstwa
ruchu na fgcznicach dwukierunkowych kierunki ruchu powinny byé fizycznie
rozdzielone (oddzielone pasem dzielacym i barierg ochronng).

Odpowiedz Projektanta pc radzie technicznaj w sprawie Raportu:

Ze wzgledu na ograniczenia terenowe zaproponowano w/w promienie tukéw dla
tacznic taczacych drogi lokalne a nie bezposrednio droge ekspresowa. Nastepnie drogi
lokalne i zbiorczo-rozprowadzajace wprowadzaja ruch do trasy ekspresowej na
promieniach 1100, 1200 m poprzez pasy wiaczania/wylaczania. Promienie tukdéw sg
zgodne z przepisami. Na tukach zaprojektowano zgodne z przepisami poszerzenia,
ktére zapewniajg przejezdnos¢ na tacznicach.

Ze wzgledu na niskie predkosci, mate potoki, ograniczenia terenowe nie widzimy
potrzeby i uzasadnienia dla fizycznego rozdzielania kierunkéw ruchu na tacznicach.
Tut. Cddziat przyjat powyzsze wyjasnienie Projektanta.

2. Poziom bezpieczeristwa wezia pogaisza geometiia facznic, ktdra nie pozwala na
rzeczywista meiliwos¢ stopniowania predkosci. Z dwupasowych jezdni zbierajaco-
rozprowadzajgcych skrecamy w prawo w ciasne tuki fqczric. Grozi to wypadnieciem
Z tuku.
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Stanowisko Projektanta: Zjazd na jezdnie zbiorczo-rozprowadzajgce/lokalne
nastepuje poprzez pasy wytaczania, na ktérych nastepuje redukcja predkosci do 60
km. Zjazd na tgcznice odbywa sie poprzez odpowiednio oznakowane pasy wytaczania,
na ktérych odbywa sie redukcja predkosci do predkosci obowigzujacej na tacznicy. Na
tacznicach, po zewnetrznej stronie tuku zaprojektowano bariery, ktére zabezpieczajq
przed ewentualnym wypadnieciem z tuku.

Tut. Oddziat zalecit wprowadzenie w KP znakdéw U-3a, U-3b jako aktywne tasmy
odblaskowe na barierach.

Uzupetnienie odpowiedzi Projektanta po radzie technicznej w sprawie Raportu:
Zostang zastosowane znaki U-3a, U-3b jako aktywne oraz tasmy odblaskowe na
barierach.

Dia facznicy £1 przyjeto zbyt niska predkosé projektowg Vp=30 km/h. Minimalna
predkoé¢ projektowa dla tacznicy bezposredniej to Vp=40 km/h. W konsekwencji
przyjeto zbyt maty promien tuku kotowego R=33,50 m, podczas gdy dla prawidiowo
przyjetej Vp=40 km/h minimalny promien R=45 m.

Odpowied? Projektanta po radzie technicznej w sprawie Raportu:

Projektant kwalifikuje ten uktad drogowy jako lokalny. Na poczatku drogi wytaczajace]
sie z drogi ekspresowej zostanie ustawiony znak ,Koniec drogi ekspresowej”
natomiast bezposrednio przed wigczeniem w droge ekspresowg ,Poczatek drogi
ekspresowej”.

Tut. Oddziat przyjat powyzsze wyjasnienie Projektanta

Brak paséw awaryinych na tgcznicach 0 i &5 (stanowigcych pomigdzy facznicami
wyjazdowymi i wjazdowymi droge zbierajgco-rozprowadzajqcq). Biorac pod uwage
prognozowane natezenia ruchu 1890 Poj./h oraz dtugoesé drogi z-r, przekrdi powinien
by¢ taki jak dia tacznicy P3 tj. z pasem awaryjnym szer. 2,0 m po prawe]j stronie
jezdni.

Tut. Oddziat poprosit Projektantéw o szczegotowe wyjasnienie.

Odpowied? Projektanta po radzie technicznej w sprawie Raportu:

Odcinek o natezeniu 1890 Poj./h wystepuje na krétkim odcinku ok. 400 na dtugosci
drég lokalnych. Przekréj dwupasowy fgcznicy zapewni przepustowos¢ dla
samochoddw osobowych. Poszerzenie tacznic o dwa metry spowoduje koniecznosé
rozbudowy wanny szczelnej o 4 metry. Projektant nie widzi uzasadnienia dla takiego
rozwigzania (wzgledy ekenomiczne).

Brak barier ochronnych na w/w drogach zbierajaco-rozprowadzajacych w przekroju
wystepowania konstrukcji cporowych w odlegtosci 1,75 m od pasa ruchu, co moze
stanowic zagrozenie brd.

Stanowisko Projektanta: Projektant uwaza, ze konstrukcje oporowe na w/w drogach
zbierajgco-rozprowadzajacych/ lokainych bedace w ciagu scian tunelu nie stanowig
wiekszego zagrozenia niz zastosowanie bariery staiowej czy betonowej wzdiuz tych
scian.

Tut. Oddziai noprosit Projektanta ¢ przeredagewanie wypowiedzi.

Uzupeinienie odpowiedzi Projektanta po radzie tecnnicznej w sprawie Raportu:
Zastosowane baiiery zostang zakonczone w Scianie oporowej. Zdaniemn Projektanta
zastosowane bariery bylyby barierami sztywnymi, ktére stanowityby wigksze
zagrczeniz niZ mui Operowy.

Brak barier ochronnych na tacznicy £8 w przekroju wystepowania konstrukcji
oporowych w rejonie ul. Drozdowej, jednoczesnie brak barier na ul. Drozdowej
usytuowanej w sasiedztwie tacznicy £8 na innym poziomie.

Stanowisko Projektanta: Projektant uwaza, ze konstrukcje oporowe nie stanowia
wiekszego zagrozenia niz zastosowanie bariery stalowej czy betonowej wzdtuz tych
$cian. Obowigzujaca predkos¢ na tacznicy to 40 km/h.

Ustawiono bariere ochronng wzdluz ul. Drozdowej w celu uniknigcia mozliwosci
przejechania pojazdéw z ul. Drozdowej na facznice 8.

Tut. Oddziat poprosit 0 uszczegotowienie wypowiedzi.

Uzupetnienie odpowiedzi Projektanta po radzie technicznej w sprawie Raportu:
Zastosowane bariery zostang zakonczone w scianie oporowej. Zdaniem Biura
zastosowane bariery byiyby barierami sztywnymi, ktdre stanowityby wigksze
zagrozenie niz mur Oporowy.

Zbyt kiotki pas wiaczania z ul. Patriotow na facznice S dia relacji o natezeniu
380 P/h w odniesieniu do natezenia 740 P/h na pasie podstawowym, cc moze
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powodowac utrudnienia w ruchu (zatrzymania pojazdéw) | wystepowanie zdarzen
drogowych. taczne natezenie 1190 P/h wskazuje na potrzebe zastosowania tacznicy
dwupasowe].

Stanowisko Projektanta: Uwarunkowania lokalne, w postaci ul. Drozdowej po stronie
pétnocnej, ograniczajg mozliwoéci ksztattowania uktadu drogowego.

Zwracamy uwage, ze zgodnie z zatozeniem Projektanta wszystkie drogi dojazdowe do
rond sq elementem uktadu lokalnego, wiec £9 nie jest tacznica a droga co najwyzej
klasy Z, ograniczong kraweznikiem i predkoscia projektowg 30km/h, co jest zgodne
z WT.

Tut. Oddziat poprosit 0 uszczegdtowienie wypowiedzi.

Uzupetnienie odpowiedzi Projektanta po radzie technicznej w sprawie Raportu:
tacznica £9 jest jednopasowa brak mozliwosci wydtuzenia pasa wiaczania.

Niewlasciwe rozwigzanie na wlocie A ronda S2, gdzie wyznaczono 2 pasy ruchu
w prawo (1 wydzielony, 1 wspélny z pasem na wprost) na tacznice wjazdowg 9.
Kiedy na wlocie ronda wystepuje duze natezenie ruchu w prawo (>100 P/h),
dopuszcza sie mozliwos¢ przeprowadzenia skretu w prawo do najblizszego wylotu
poza jezdnia ronda. Z prognozowanych natezed (380 P/h) wynika, ze
przeprowadzenie skretu w prawo poza jezdnig ronda jest uzasadnione, natomiast
niewtasciwe jest umozliwienie skretu w prawo jeszcze z pasa na wprost, przez co
pojazdy dodatkowo bedag obcigza¢ ruch na samym rondzie. Przyjeta na wlocie
segregacja ruchu nie jest stosowana na rondach.

Stanowisko Projektanta: Rozwigzanie zostanie przeanalizowane.

Tut. Oddziat poprosit o uszczegdtowienie wypowiadzi.

Uzupetnienie odnowiedzi Projektanta po radzie technicznei w sprawie Raporiu:
Wprowadzono korekte organizacji ruchu, skret w prawo bedzie odbywat sig tyiko ze
skrajnego prawego pasa.

Zbyt bliska odlegtos¢ na ul. Patriotdw (kl. Z) pomiedzy skrzyzowaniami z facznica £8
(rondo £2) i z ul. Prozdowa (kl. L}. Odlegtos¢ ta wynosi ok. 190 m i jest mnizjsza niz
wymagane przepisami 150 m w wyjatkowych przypadkach. Ponadto niekorzystny jest
kat przecigcia sie drég na skrzyzowaniu ul. Patriotéw z ul. Drozdowa (projekt nie
przewiduje zmiany geometrii skrzyzowania). Rowniez zbyt biiska odlegtosd wystepuje
pomigedzy rondem S4 i ul. Lokalng (85 m w osi), ktéra w projekcie opisana zostata
jako zjazd indywidualny (w terenie oznakowanie wskazuje na skrzyzowanie).
Powyzsze skrzyzowania wystepuja w obszarze oddziatywania wezta i mogg
negatywnie wptywaé na poziom bezpieczenstwa i warunki ruchu podstawowego
uktadu drogowego - droga S2 i droga poprzeczna (ul. Patriotow).

Stanowisko Projektanta: Uwarunkowania terenowe uniemozliwiaja zmiane iokalizacji
skrzyzowan. Zmiana lokalizacji wlotu ul. Drozdowej wymagataby znacznego
zwigkszenia zakresu opracowania i dodatkowych wyburzen.

Tut. Oddziat poprosit o uszczegdtowienie wypowiedzi.

Odpowiedz Projektanta po radzie technicznej w sprawie Raportu:

Frojektant podtrzymuje wczesdniejsze zdanie. W osiach pomiedzy rondami jest
zachowana odiegtosc 150m. Pierwsza cze$¢ uwagi dotyczy odlegtoéci od rond do
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ul. Drozdowej. Zmiana lokalizacji wlotu ul. Drozdowej wymaga dodatkowych
wyburzen (m.in. Mtodziezowy Osrodek Wychowawczy nr3) i zwiekszenia zakresu
opracowania. W przypadku ul. Lokalnej o ktérej mowa w drugiej czesci uwagi mozliwe
jest zlikwidowanie tego skrzyzowania co spowoduje niekorzystne dla mieszkancéw
objazdy ulicami Dusznickg lub Gruntowa jednak powyZzsze rozwigzanie nie byto
przedstawiane na konsultacjach spotecznych. Ze wzgledu na zabudowe jednorodzinng
zaréwno ul. Lokalna jak i ul. Drozdowa nie sa duzymi generatorami ruchu co
zmniejsza ryzyko zdarzen niebezpiecznych.

Usterki:

1. Zaproponowano rozwigzanie wezta z 4 rondami, zlokalizowanymi w bliskich
odlegtcéciach, z niesymetrycznym przekrojem ul. Patriotéw, z brakiem na
ul. Patriotéw wydzielonych paséw dla duzych relacji skretnych, co powoduje
koniecznoéé¢ zastosowania oznakowania kierunkowego o duzym zageszczeniu i ze zbyt
duzg ilodcia informacji. W konsekwencji moze to pogarszac czytelnos¢ catego uktadu
drogowego w obszarze wezta.

Stanowisko Proiektanta: Uwarunkowania terenowe uniemozliwiajg zmiang lokalizacji
skrzyzowan. Doprowadzenie uktadu drogowego do zalecen audytorow wymagatoby
znacznego zwiekszenia zakresu opracowania i wyburzen Zaproponowany przez
Projektanta uklad drogowy pozwala zachowad wiekszosE istniejacej zabudowy
ustugowo-mieszkaniowej w rejonie wezta.

Tut. Oddziat poprosit o deprecyzowanie wypowiedzi.

Uzupetnienie odpowiedzi Projektanta po radzie technicznej w sprawie Raportu:
Zostang wprowadzone strzatki kierunkowe, tres¢ znakow zostanie zoptymalizowana
pod katem tresci.

2. Na wlocie C ronda S2 tablica E-2b usytuowana jest zbyt blisko ronda zamiast na
poczatku dodatkowego pasa ruchu.

OdpowiedZ Projektanta po radzie technicznej w sprawie Raportu:
Uwaga wprowadzona.
Tut. Oddziat przyjat wyjasnienie Projektanta.

3. Prognoza natezen ruchu nie zaktada wykorzystania wezta do przejazdu przez tory
kolejowe ruchu iokalnege, mimo ze planowane jest zamknigcie najblizszego przejazdu
w rejonie ul. Drozdowej.

Odpowied? Projektanta po radzie technicznej w sprawie Raportu:

Zdaniem Projektanta ewentualny wzrost natezen ruchu nie bedzie znaczacy.

W celu udcidlenia naszej cdpowiedzi infermujemy, ze Analiza i prognoza ruchu dla
Potudniowej Obwodnicy Warszawy na odcinku od wezta ,Putawska” do wezta
,Lubelska" zostala wykonana z wykorzystaniem warszawskiego modelu ruchu oraz
krajowego modelu ruchu. Model ruchu, na bazie, ktérego zostaty wykonane analizy
wielkoéci prognozowanego ruchu, jest oparty na ,Warszawskim Modelu Ruchu”. Model
jest stosowany przez jednosiki planistyczne Urzedu Miasta Stotecznego Warszawy do
opracowan studialnych, w zakresie komunikacji indywiduainej i zbiorowej w obszarze
miasta oraz obszaréw podmiejskich. Gtdwnym celem zastosowania modelu krajowego
w analizie bylo cszacowanie wielkosci ruchu prcgnozowanego orac rczktadow
nrzesirzennych ruchu w kolejnych horyzontach czasowych prognozy, na wiotach drog
krajowych i wojewddzkich do obszaru aglomeracji warszawskiej. Otrzymane wielkosci
zostaly nastepnie wprowadzone do warszawskiego modelu ruchu, jako ruch
tranzytowy w stosunku do obszaru aglomeraql oraz ruch zroédiowo — doce!owy, czyli
taki, ktory rozpoczyna lub konczy swojg podréz w aglomeracji warszawskiej. Macierze
ruchu obliczono oddzielnie dia podrézy rozpoczynanych i konczonych wewnatrz
obszaru analizy (podréze wewnetrzne) oraz tych rozpoczynanych i kenczonych na
granicy obszaru lub przebiegajacych tranzytem przez obszar (podroze zewnetrzne)
Reasumujac - wartosci ruchu wygenerowane w prognozie uwzgiedniaja zardwno ruch
lokalny jak i ruchu tranzytowy.

Prognoza ruchu zostata zatwierdzona przez GDDKIA pismem nr GDDKIA-DS.-
WPR/4083/130/RW/12.

Tut. Oddziat przyjat wyjasnienie Projektanta.

4. Z rysunkdw pizejezdnosci wynika, ze zastosowaie ironda mate o srediicy zewnetrznej
D=29 (35) m s3 na granicy przejezdnosci. Dia poprawy przejezdnosci bez
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pogarszania bezpieczenstwa ruchu korzystniejsze jest przyjecie wigkszej srednicy do
ok. 35 (40) m.

Stanowisko Projektanta: Uwarunkowania terenowe uniemozliwiajg zwiekszenie
srednicy projektowanych rond (patrz odpowiedz do usterki nr 1);

Tut. Oddziat poprosit Projektanta o doprecyzowanie wypowiedzi.

Uzupetnienie odpowiedzi Projektanta po radzie technicznej w sprawie Raportu:

Wyloty zostaty poszerzone o dodatkowg opaske, ktora zostanie wykonana z kostki
granitowej, tak aby zniechecata kierowcow samochodéw osobowych do najezdzania
na nig.

Niekorzystny przekrdj dwupasowy na wylocie C z ronda S1 oraz na wylocie A z ronda
54, na ktorych natezenie ruchu wynosi odpowiednio 800 P/h i 680 P/h, ponadto
wyznaczono droge rowerowq. Jezeli nie wynika to z natezer ruchu (powyzej 1200
P/h) i kiedy wystepuje ruch rowerzystow i pieszych, korzystniejsze s wyloty
jednopasowe. Dodatkowo zakoficzenie pasa ruchu na wylocie z ronda S1 wyznaczono
bezposrednio na wylocie poprzez redukcje pasa na wprost na wlocie, po ktorym
pojazdy beda poruszac sie z wieksza predkoscia. W sytuacji koniecznodci redukgji
paséw ruchu, nie powinna sie ona odbywaé na wylocie skrzyzowania (ronda), tylko
W miejscu pozwalajagcym na wczesniejsze uprzedzenie stosownym oznakowaniem
i jednoczesnie zakoriczenie tego pasa nastepuje z lewej strony. Na wylocie z ronda S4
warunki ruchu dodatkowo pogarsza¢ bedzie lokalizacja na odcinku zakohczenia
lewego pasa ruchu skrzyZowania z ul. Lokalng.

Stanowisko Projektanta: IloS¢ oraz geometria pasow ruchu wlotow skrzyzowan
zostata przvjeta tak, aby zapewni¢ przepustowoéé oraz przejezdnoéé poszczeadinych
wiotéw dla przyjetych prognoz ruchu.

Tut. Oddziai poprosit Projektanta o doprecyzowanie wypowiedzi.

Uzupetnienie odpowiedzi Projektanta po radzie technicznej w sprawie Raportu:
Dodatkowo zrezygnowano z przeprowadzania ruchu rowerowego na dwupasowych
wylotach z rond w celu ograniczenia liczby punktéw kolizji. Zmodyfikowano przehieg
sciezek rowerowych.

Niewtasciwa lokalizacja zjazdéw do zbiornikéw infiltracyjnych na tacznicach £2 i t5, na
ul. Patriotéw na wylocie z ronda S4 na pasie poza jezdnig dla skretow w prawo, co
moze powodowac zaktécenia w ruchu w obszarze wezta.

Odpowiedz Projektanta po radzie technicznej w sprawie Raportu:

Zjazdy, o ktorych mowa to zjazdy techniczne do zbiornikéw i przepompowni. Zjazdy
bedg zamknigte brama. Dostep beda mialy jedynie stuzby techniczne, ktore beda
korzystaC z w/w zjazdéw kilka razy w roku, co nie bedzie powodowaé zakidces
w ruchu w obszarze wezta. Jest to rozwigzanie powszechnie stosowane w celu
zapewnienia obstugi zbiornikdw i innych urzadzen zlokalizowanych w weztach
drogowych.

Tut. Oddziat przyijat stancwisko Prcjektanta.

Niewfasciwa geometria wlotu C na rondzie S3, gdzie krawed? jezdni (tarcza) nie ina
Ksztaltu kota. Z ta krawedzig powinina sie stykad wyckiqglenie naroznika jezdni
¢ nawierzchni niedogodnej dla samochoddéw osobowych.

Odpowiedz Projektanta pc radzie technicznej w sprawie Raportu:

Geometria wlote C na rondzie S2 zostanie poprawicna.

Tut. Oddziat przyjat stanowisko Projektanta.

Zbyt krétka wyspa dzielaca na wlocie B ronda S4, ktéra rozpoczyna sig za przejsciem
dla pieszych i drogqg dla rowerdw, bez mozliwodci wyznaczenia azylu, ktéry powinien
by¢ zastosowany dla podniesienia bezpieczenstwa pieszych i rowerzystéw.

Odpowied? Projektanta po radzie technicznej w sprawie Raportu:

Rozwigzanie zostanie poprawione.

Tut. Oddziat przyjat stanowisko Projektanta.

Niewtasciwe wiaczenie drogi rowerowej na ul. Patriotéw na wylocie z rond 51,531 54,
stycznie do drogi, przy ograniczonej widocznosci, co moze powodowad wjazd pod kota
samochodu. Wigczenie do drogi powinno by¢ podgiete, aby mozliwe byto zatrzymanie
si¢ rowerzysty w miare poprzecznie do drogi w celu lepszej obserwacji
nadjezdzajacych pojazdow.

Stanowisko Projektanta: Zdaniem Projektanta wilaczenia drogi rowerowej do ul.
Patriotéw sg prawidlowe. Dodatkowo, z uwagi na bliskcé¢ przejazdu przez jezdnie
Kierowca samochodu nie bedzie zaskoczony pojawieniem sie¢ rowerzysty na jezdni.

L]



10.

Odgiecie wlotéw albo poprowadzenie Sciezki rowerowe]j przy jezdni nie jest mozliwe
ze wzgledu na ograniczenia terenowe — tereny kolejowe.

Tut. Oddziat zalecit Projektantom skorygowanie rozwigzania.

Uzupetnienie odpowiedzi Projektanta po radzie technicznej w sprawie Raportu:
Wigczenia drog rowerowych zostaty przeprojektowane i beda sig odbywaty
w obszarze najblizszych skrzyzowan.

Tut. Oddziat przyjat wyjasnienie Projektanta.

Niekorzystny przebieg ciggu pieszo-rowerowego wzdtuz ul. Patriotow bezposrednio
przy jezdni. Dla podniesienia bezpieczefstwa pieszych i rowerzystéw korzystniejsze
jest oddzielenie ciagu rowerowego od jezdni pasem zieleni, jak rowniez zasadne jest
oddzielenie ciagu rowerowego od ciggu pieszego nawet minimalnym pasem zieleni.
Odpowiedz Projektanta po radzie technicznej w sprawie Raportu:

Uwarunkowania terenowe uniemozliwiajg zmiane usytuowania drég rowerowych.

Tut. Oddziat przyjat stanowisko Projektanta.

Pozostale uwagi:

Bledy:

1.

Na skrzyzowaniu (rondo) ul. Ptaskowickiej z ul. Pileckiego poprowadzono przejazdy
rowerowe po niewlasciwej, zewnetrznej stronie skrzyzowania. Prawidtowe rozwigzanie
zastosowano na skrzyzowaniu (rondo) ul. Plaskowickiej z Al. KEN.

§ B T e T
Odpowiedz Projektanta po radzie technicznej w sprawie Raportu:
W projekcie uwzgledniono dowigzanie do stanu istniejacego, w ktérym przejscie dla
pieszych jest usytuowane blizej tarczy skrzyzowania niz przejazd dla rowerow.
Tut. Oddziat przyjat wyiasnienie Projektanta.
Na przeiezdzie drogowym WD 03-09 w ciagu ul. Sytej kl. Z tuk poziomy wyznaczono
za tukiem picnowym, co moze powodowac zaskoczenie kierowcy nagtg zmiang zwrotu
kierunku jazdy i prowadzi¢ do wypadnigcia pojazdu z drogi na tuku, jak réwniez do
wijazdu na rondo ze zbyt duzg predkoscia, zwtaszcza ze zastosowano rondo o srednicy
zewnetrznej D=21m czyli mini rondo, podczas gdy na drodze klasy Z powinno sie
stosowaé co najmniej ronda mate o D w przedziale 26m (22m) - 40m(45m). W ciagu
ul. Sytej przewiduje sie kemunikacje autobusowsg, o dodatkewn moze pogarszac
warunki ruchu na przedmiotowym odcinku drogi.
OdpowiedZ Projektanta po radzie technicznej w sprawie Raportu:
Od najwyzszego miejsca na tuku pionowym nad S2 do poczagtku tuku w pianie jest
prawie 140m., wiec nie moze by¢ mowy o zaskoczeniu tukiem poziomym. Wikasnie ta
odlegto$é¢ (teren zabudowany - dopuszczalna predkos¢ to 50 km/h) i dobra
dostrzegalnodé skrzyzowania umieszczonego na tuku wklestym pozwala na
odpowiednio wczesne zareagowanie kierowcy. Wtasnosci  ruchowe Mini Ronda
wplywaja na poprawe bezpieczenstwa ruchu przy zatlamanym przebiegu drogi
nadrzednej. Takie ronda same w sobie powoduja ograniczenie predkosci
i uspokojenie ruchu. .
LWYTYCZNE PRIOEKTOWANIA SKRZYZOWAN DROGOWYCH, Cze$¢ II RONDA”
lokalizujg Mini Ronda m. in. na ulicach klasy Z. Zaprojektowanie Matego Ronda
zamiast Mini Ronda wymusitoby zwiekszenie srednicy zewngtrznej do min. 26m, ktére
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3.

powinno miec juz wyniesiong ziemng wyspe érodkowag. Wymagania widocznoéci na
rondzie oraz konieczno$¢ zapewnienia przejezdnosci zmusityby do zaprojektowania
bardzo szerokiego pierscienia, co w praktyce spowodowatoby znaczne zmniejszenie
srodkowej wyspy ziemnej. Dodatkowo Mate Rondo zwiekszyloby zajetosc terenu.

W Polsce funkcjonujg Mini Ronda razem ze zbiorowa komunikacja miejskg i nie
obserwuje sig trudnosci z przejazdem nawet pojazdéw cztonowych przy bardzo duzym
natezeniu ruchu na wszystkich wilotach. (Przyktad: skrzyzowanie ulic Zwolenskiej
i Szpotanskiego oraz Zwolenskiej i Mréwczej w Warszawa-Miedzylesie).

Tut. Oddziat przyjat wyjasnienie Projektanta.

Na wlotach ronda ul. Sytej z drogg DD12 brak wysp kanalizujgcych, co pogarsza
bezpieczenstwo pieszych i rowerzystéw.

Odpowiedz Projektanta po radzie technicznej w sprawie Raportu:

Z wysp zrezygnowano na wlotach ulic, na ktérych jest wrecz znikomy ruch pojazddw.
Droga DD12 jest Slepo zakonczona na dojezdzie do zbiornika i w zasadzie bedzie
dojazdem do posesji na dziatce ewidencyjnej nr 7, oraz ciagiem rowerowym wzdhuz
obwodnicy. Po drugiej stronie ronda do odcinka ul. Sytej odchodzacej od
skrzyzowania z ul. Syta/Metryczna, podtaczonych jest tylko okoto 10 zabudowanych
posesji korzystajacych z w/w skrzyzowania. Dodatkowo wyspy w tych miejscach
bytyby utrudnieniem cla przejezdnosci samochodow ciezarowych (z wywiadu na
miejscu wynika, ze 1-2 razy w ioku przyjezdza zestaw czlonowy z weglem -
produkcja ogrodnicza). Mozna rozwazyC 1-2 centymetrowe wyniesienie z kostki
brukowej w miejscach malowanych powierzchni wyltgczonych z ruchu (nie wiecej,
poniewaz wystepuje poprzeczny przejazd dla rowerdw).

Tut. Oddziat zaakceptowat wyjasnienie Projektanta.

Bariery ochronne prowadzone po obu stronach ul. Sytej w ciqgu przejazdu drogowego
WD 03-09, natomiast brak jest barier na samym wiadukcie. Taka sama sytuacja
wystepuje na przejazdach drogowych WD 05-03 w ciagu ul. Mozaikowej i WD 05-07
w ciqgu ul. Izbickiej. Na w/w wiaduktach brak jest réwniez balustrad chronigcych ruch
pieszych i rowerzystow. Ponadto na ul. Sytej brak jest barier ochronnych
zabezpieczajacych wypadniecie z drogi do zbiornika ZB13A, w szczegdlnosci na
przedtuzeniu toru jazdy na tuku drogi DD13.

Odpowiedz Projektanta po radzie technicznej w sprawie Raportu:

Uwaga wprowadzona.

Tut. Cddziat przyjat wyjasnienie Prcjektanta.

Niekorzystna lokalizacja zatoki autobusowej przed rondem w konsekwengji przyjetej
lokalizacji ronda blisko wiaduktu w ciggu ul. Sytej. Skutkiem powyzszego jest
wyznaczenie dodatkowege przejscia dla pieszych pomiedzy zatokami autobusowymi
w odlegtosci 70m od przejscia dla pieszych zlokaiizowanego przy rondzie,
a w obszarze zabudowanym na drogach jezdniowych odlegtosci miedzy przejsciami
nie powinny by¢ mniejsze niz 100. Takie rozwigzanie powoduje koniecznoéé
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dodatkowego oznakowania znakami ostrzegawczymi, a na wylocie ronda znak A-16
ustawiony bedzie tuz za znakiem D-6, przez co kierowca moze odebrac to jako
pomytke.

Odpowied? Projektanta po radzie technicznej w sprawie Raportu:

Warunki Techniczne dopuszczajg w przypadku przebudowy albo remontu drogi inne
usytuowanie zatok niz zalecane. Chcac usytuowac zatokg za skrzyzowaniem z ul.
Syta/Metryczng konieczne by bylo ztagodzenie niwelety ul. Sytej na zjezdzie
z wiaduktu, co wigzatoby sie z trudnoscia wykonania skrzyzowania, oraz
spowodowatoby znaczne zwiekszenie zakresu przebudowy ul. Sytej. Maksymalne
pochylenie zatoki dla drég klasy Z wynosi 4%. Jednoczesnie umiejscowienie zatoki za
lukiem poziomym spowoduje wiaczanie sie do ruchu przy braku widocznosci
nadjezdzajacych pojazdéw zjezdzajgcych z ronda, co uwazamy za duzo bardziej
niebezpieczne. Zatoki autobusowe zostaly usytuowane z przesunigciem w kierunku
ruchu wzgledem siebie, oraz na odcinku prostym, na ktéorym nastepuje znaczna
redukcja predkosci pojazdéw z uwagi na projektowane Mini Rondo. Odsunigto zatoki
autobusowe od skrzyzowania i uzyskano odlegtos¢é miedzy przejéciami na poziomie
100m.

Tut. Oddziat przyjat wyjasnienie Projektanta.

6. Skrzyzowanie drogi rowerowej z drogg DD12 w miejscu o ograniczonej widocznosci
(tuk poziomy i skarpa wiaduktu w ciagu ul. Sytej).
Odpowiedz Projektanta po radzie technicznej w sprawie Raportii:
Projektowany fuk R=30m na DD12 zapewnia widocznos¢ na tuku w planie dla Vp=30
km/h (Vm=40km/h). Pod!aczenie drogi rowerowej do DD12 wystepuje na
zewnetrznei czesci tuku i w tej sytuacji zapewnia dla zjezdzajacych z drogi rowerowej
na DD12 wzaiemng widoczno$¢ z pojazdami jadacymi od strony ronda jak
i nadjezdzajacymi od strony zachodniej.
Tut. Oddziat przyiat wyjasnienie Projektanta.

7. Brak widocznoéci na wlocie drogi podporzadkowanej DD24a do drogi
z pierwszenistwem przejazdu w ciggu przejazdu drogowego WD 05-11 (ul. Zabawna).
W polu widocznodci przy ruszaniu z miejsca zatrzymania usytuowane sa bariery
ochronne.
Odpowiedz Projektanta po radzie technicznej w sprawie Raportu:
Bariera zostala skrécona w celu uzyskania widecznosci.
Tut. Oddziat przyjat wyjasnienie Projektanta.

8. Na drogach dojazdowych o szerokosci 3,5 m nie wykonano mijanek - np. na odcinku
ponad 700 m drogi DD6, na drogach DD9 czy DD10 i innych.
Stanowisko Projektanta: Przekrdj normalny umozliwia wymijanie sig pojazdow na
catej dhugosci wszystkich drdg, poniewaz przekrdj normalny przewiduje szerokos¢ dla
ruchu 5,50m, tzn. 3,50m nawierzchni bitumicznej oraz 2 x 1,0m ulepszonego pobocza
Z niezwigzangj mieszanki kruszywa.
Tut, Oddziat zalecit wprowadzenie na drcgach dcjazdewych przekroju o szerokosci
5,0m nawierzchni bitumicznej + 2x0,75 uiepszunego pubocza.
Uzupetnienie odpowiedzi Projektanta po radzie technicznej w sprawie Raportu:
Na drogach dojazdowych ostatecznie przyjeto przekréj o szerokosci 5,0m nawierzchni
bitumicznej + 2x0,75 ulepszoncgo pobecza.

Usterki:

1. Niwelety drég peprzecznych (np. ul. Tawutkowej, ul. Zabawnej} maja spadki 6%.

Takie pochylenia podiuzne powoduja problemy w ksztattowaniu chodnika i sg
niebezpieczne dla rowerzystéw (najechania na rowerzyste, gdy on ma problemy
z pokonaniem wzniesienia, o czym swiadcza wymagania dla Sciezek rowerowych, na
ktérych pochylenie podtuzne nie powinno przekraczac 5%).

OdpowiedZ Projektanta po radzie technicznej w sprawie Raportu:

Przyjete pochylenie wynika z ograniczonej dostgpnosci tereny oraz koniecznosci
powigzania projekiowanych ulic z istniejaca infrastrukiurg. Zastosowanie pochylenia
5% spowoduje wydtuzenie trasy a tym samym ingerencje w nowe dziatki nie objete
decyzjg o SrOd"‘WISkOW‘/Ch uwarunkewaniach.

Przepisy mdwig, ze pochylenie podiuzne éciezek rowerowych nie powinno przekraczac
5% aile w wyjgtkowych sytuacjach dopuszczajg wigksze, nawet do 15%. Projekt
zostat skorygowany w moziiwym zakresie i obecnie maksymaine pochylenie wynosi
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niecate 6%. Nalezy zaznaczy¢, ze odcinki o takim pochyleniu sg nieznaczne

w porownaniu z dtugoscig catej ulicy. Dodatkowo szeroko$é jezdni na tych odcinkach

jest wigksza od szerokosci istniejacej jezdni a przyjeta geometria spetnia wymagania

zwigzane z zapewnieniem widocznosci na zatrzymanie. Zdaniem Projektanta takie

rozwigzanie jest catkowicie bezpieczne. Dalsza korekta pochylenia wigzata sie bedzie

z:

Ulica Tawutkowa:

- koniecznoscig przebudowy zjazdu na dziatke nr 14. Ze wzgledu na znaczng roznice

wysokosci (okoto 1m) wykonanie normatywnego zjazdu bedzie wigzato sie

z ingerencja w gtab dziatki okoto 20m. W miejscu zjazdu niweleta ulicy Tawutkowej

bgdzie miata znacznie wieksze pochylenie (okoto 5%). Obecnie jest to dziatka na

ktérej odbywa sie produkcja roslin, wystepuje tam ruch samochodéw dostawczych

i ciezarowych.

- lokalizacjg skrzyzowania z drogg dojazdowa DD20b na duzym pochyleniu ulicy

Tawutkowej (5%), korekta lokalizacji skrzyzowania wigze sie z korektg linii

rozgraniczajgcych i dalszg ingerencje w nowe dziatki.

- koniecznoscig przebudowy skrzyzowania z ulica Brodnicka oraz dalsza ingerencje

w zabudowang dziatke numer 7.

Ulica Zabawna:

- lokalizacjg skrzyzowania z drogq dojazdowa DD24a na duzym pochyleniu ulicy

Zabawnej (5%), korekta lokalizacji skrzyzowania wiaze sie z korektg linii

rozgraniczajacych i dalszg ingerencje w nowe dziatki.

- likwidacjg wejsc na pesesje (furtek) 62/46 i 62/47, w zwigzku ze znaczng réznicg

wysokosci.

Przyjeto do wiadomosci stanowisko Projektanta.

. Niewtasciwa lokalizacja zbiornikéw retencyjnych ZB12 i ZB13 na wprost zakoAczenia
drég DD11 i DD12 prowadzonych dtugim odcinkiem prostym, co moze skutkowad

wpadnigciem do nich (siatka ogrodzeniowa nie stanowi zabezpieczenia dla pojazdéw).

Odpowiedz Projektanta po radzie technicznej w sprawie Raportu:

Zbiorniki ZB12 i ZB13 bedga zbiornikami krytymi.

Przyjeto do wiadomosci stanowisko Projektanta.

Zbyt mata odlegtos¢ w rejonie przejazdu drogowege WD 05-03 (ul. Mozaikowa)

pomigdzy skrzyzowaniami drog DD ra ul. Brednickiej oraz ul. Szafirowej (ok. 30m

w osi) w obszarze skrzyzowan tych ulic z ul. Mozaikowg. Mata odiegtos¢ pomiedzy

w/w skrzyzowaniami oraz niekorzystny kat przeciecia powyzszych drég moze

pogarsza¢ warunki ruchu w tym obszarze.

Odpowied? Projektanta po radzie technicznej w sprawie Raportu:

Przyjete rozwigzanie wynika z ograniczonej dostepnosci terenu oraz koniecznosci

obstugi sasiadujacych z inwestycjq dziatek. Kat przeciecia projektowanych drég

dojazdowych z istniejacvmi zblizony jest do 90 stopii, a pola widocznodci na wlotach

skrzyzowan sg wolne od przeszkéd ograniczajacych widocznesc,

Drogi dojazdowe po potudniowe]j stronie POW, a takze ulica Tuberozy sg drogami

slepo zakonczonymi, stuzgcymi do obstugi kilku przylegtych dziatek i ruch na nich

bedzie sporadyczny.

Przyjeto do wiadomosci stanowiske Projektante.

Niekorzystna lokalizacja chodnika wzdtuz drogi DD25 na odcinku od DDzZ4a do

ul. Cyganskiej. Chodnik wyznaczono pc prawej stronie drogi od strony drogi S2

zamiast od strony ewentualnej przysztej zabudowy. Podobna sytuacja wystepuje na

DD12.

Cdpowied? Projektanta po radzie technicznej w sprawie Raportu:

Cigg pieszo-rowerowy realizowany jest w oparciu o projekt koncepcyjny Parku

Komunikacyjnego wzdtuz planowanego odcinka Potudniowej Cbwodnicy Warszawy,

ktory powstat na zlecenie Oddziatu Warszawskiego Generalnej Dyrekcji Drég

krajowych i Autostrad.

Projektowany ciqg ma petnié¢ funkcje rekreacyjne i jest jednym z elementdw

rozwigzania docelowego. Zgcdnie z zatozeniami koncepcji Parku Komunikacyjnego

w dalszej perspektywie wzdiuz Sciezki pieszo-rowerowej maja byé rozmieszczone

obiekty matej architektury, punkty infermacyjne dotyczace terendéw petozonych

w sagsiedziwie POW oraz ciggi waskich zielencow.
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Przyjeta lokalizacja chodnika oraz drég rowerowych daje mozliwosé realizacji
wspomnianych zatozen. Dzieki takiej lokalizacji chodniki nie przecinajq zjazdow
i skrzyzowar z drogami poprzecznymi. Rozwigzanie takie minimalizuje liczbe kolizji
pomiedzy pieszymi a pozostatymi uzytkownikami drog co ma wplyw na poprawe
warunkow bezpieczefistwa. Eliminuje takze utrudnienia zwigzane z ograniczeniem
dostepnoéci (np. przez parkujace na wjazdach pojazdy).

Wszystkie nowo projektowane inwestycje zlokalizowane w sgsiedztwie POW powinny
uwzglednia¢ budowe infrastruktury stuzacej do cbstugi ruchu jaki bedg generowaty.
Przedstawione rozwigzane prezentowane byto na Radzie Technicznej w sprawie
éciezek rowerowych, drég nie ekspresowych i organizacji ruchu, ktéra odbyta sie
w dniu 06.02.2013r. w siedzibie GDDKiA z udzialem wladz miasta i gmin oraz
jednostek opiniujgcych projekt. Zadna ze stron nie wnosita zastrzezen co do takiego
rozwigzania.

Przyjeto do wiadomosci stanowisko Projektanta.

Brak schodéw dla pieszych skracajacych droge pieszym przy przekraczaniu drogi
klasy S obiektem WD 05-11 w ciggu ul. Zabawnej od strony ul. Drozdowej.
Niekorzystne rozwigzanie na ul. Przeteczy w rejonie przejazdu drogowego WD 05-07
w ciagu ul. Izbickiej, polegajace na zlokalizowaniu skrzyzowania z drogg DD26 (przez
parking przy cmentarzu) na tuku poziomym wewnetrznym i usytuowaniu zatoki
autobusowej przed w/w skrzyzowaniem, co moze powodowacé ograniczenie
widocznosci na zatrzymanie przez stojacy w polu widocznosci autobus.

OQdpowied? Projektanta po radzie technicznej w sprawie Raportu:

W ceiu skrécenia trasy pieszym schody technologiczne przy obiekcie WD 05-11
zostaty dostosowane do takiego ruchu.

W celu poprawy warunkéw bezpieczenstwa na potudniowym wlocie ulicy Przeteczy
satoka autobusowa zostata zlikwidowana a obstuga pasazeréw bedzie odbywata sig
z przystanku zlokalizowanego bezposrednio na zaprojektowanej petli.

Przyjeto do wiadomosci stanowisko Projektanta.

Niewiadciwa lokalizacja petli autobusowej na ul. Przetgczy, gdzie wjazd na nig
znajduje sie na wysokosci zatoki, przez co autobus wyjezdza z niej bezposrednio na
petle zamiast poprzez skret w lewo z pasa ruchu. Z kolei wyjazd z zatoki usytuowany
jest bezposrednio na wlocie skrzyzowania z ul. Izbickg. Takie rozwigzanie moze
pogarsza¢ warunki bezpieczenstwa przez wystepcwanie duzej liczby punktow kolizji
na niewielkim obszarze.

Odpowied? Piojektanta po radzie technicznej w sprawie Raportu:

W celu poprawy warunkéw bezpieczenstwa na potudniowym wiocie ulicy Przeteczy
satoka autobusowa zostanie zlikwidowana a obstuga pasazeréw bedzie odbywata sig
z przystanku zlokalizowanego bezposrednio na zaprojektowanej petli.

Wyjazd z petli jest w bezpiecznej odlegtoéci od skrzyzowania i nie ma wptywu na
pogorszenie warunkéw bezpieczenstwa. Szczegélnie, ze natezenie ruchu autobuséw
jest nieznaczne. Petla obstuguje jedna linig nr 161, w godzinach szczytu autobusy
kursujg co 30min.

Przyjeto do wiadomosci stanowisko Projektanta.

Niewtaséciwa lokalizacja zjazdu z drogi DD26 na parking usytuowany po drugiej stronie
cimentarza w rejonie obecnej lokalizacji petli autobusowej przy ul. Izbickiej. Zjszd
wyznaczono na tuku wewnetrznym drogi i moze by¢ ograniczona widocznosé drogi
przez pojazdy stojgce na parkingu badz mur cmentarza.

Odpowied? Projektanta po radzie technicznej w sprawie Rapertu.

Zjazd na parking zostat przesuniety. Rozwigzanie gwarantuje zachowanie wymaganej
widocznoéci przy wjezdzaniu na drogg ze zjazdu.

Tut. Oddziat zaakceptowat stanowisko Projektanta.

Nieprawidtowo zastosowano znak B-21 na ul. Przeteczy przed wjazdem na petle
autobusowa, ktéry stosuje sie przed skrzyzowaniami a nie zjazdami.

Odpowied? Projektanta po radzie technicznej w sprawie Raportu:

Uwaga zostate wprowadzona.

Przyjeto do wiadomosci stanowisko Projektanta.




Ustalenia koficowe:
GDDKIiA Oddziat w Warszawie =zobligowala biuro projektowe do

wprowadzenia do koncepcji programowej, w tym do projektu stalej organizacji
ruchu wszystkich ustalen i zalecen, ktére zapadly na spotkaniach w dniu 17
i 21.06.2013r. Nastepnie Konsorcjum przedlozy Zamawiajacemu (Audytorom
BRD) poprawione o ww. ustalenia plany sytuacyjne i projekt statej organizacji
ruchu na S2 POW Putawska-Lubelska celem jego ostatecznej akceptacji
i odbioru.

Tut. Oddziat zwrécit rowniez uwage na konieczno$é uzyskania opinii od
Inzyniera Ruchu m.st. Warszawy dla rozwiazan w rejonie wezla Wal
Miedzeszynski. Ze wzgledu na problematyke koordynacji pieciu skrzyzowan na
ciggu ul. Wal Miedzeszynski biuro projektéw zostato =zobligowane do
przeanalizowania mozliwosci redukcji skrzyzowan, taczac w jedno skrzyzowanie
ul. Obrazkowaq i tacznice L2-P2. Akceptacja Zamawiajacego dla rozwigzan dla
wezia Wal Miedzeszynski zostanie uzyskana po ostatecznym ustosunkowaniu
si¢ do uwag IR i audycie BRD tej czesci opracowania wraz z wprowadzeniem
stosownych uwag.
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