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1. WSTEP

Celem Studium wykonalnosci jest uzasadnienie celowos$ci przedsiewziecia oraz jego
efektywnosci spotecznej, technicznej i ekonomicznej w zwigzku z ubieganiem sie o
wsparcie finansowe z funduszy Unii Europejskiej. Zadaniem Studium Wykonalnosci jest
pokazanie mozliwosci realizacji oraz korzysci jakich moze dostarczy¢ zrealizowane
przedsiewziecie. Analizowanym przedsiewzieciem jest budowa Trasy Mostu Pétnocnego
na odcinku wezet Miociny (stacja metra) — wezet Putkowa (Etap 1) i od wezta Putkowa do
wezta Modlinska (Etap I) wraz z budowg mostu na rzece Wisle.

Na przedsiewziecie sktadajg sie dwa oddzielne zadania:

— Etap | — odcinek od wezta Putkowa do wezta Modlinska, ciag drogi krajowej Nr 61,
dtugosci ok. 3,1 km,

— Etap Il — wezel Mtociny (stacja metra) — wezet Putkowa, cigg drogi wojewodzkiej
dtugosci ok. 1,0 km.

Oba odcinki majg mie¢ parametry drogi ekspresowej. Tak wysoki standard
uzasadniony jest rolg i znaczeniem Trasy Mostu Potnocnego w docelowym uktadzie
drogowym przewidzianym dla miasta Warszawa, notowanym znacznym obcigzeniem
ruchem oraz planowang przynaleznoscig Trasy Mostu Poétnocnego do sieci drog
krajowych.

1.1. Podstawa opracowania

Prezentowany raport przedstawia wyniki opracowania ,Studium wykonalnosci
na realizacje Trasy Mostu P6tnocnego” wykonanego przez Scetauroute S.A. Oddziat w
Polsce ul. Cybernetyki 7, 02-677 Warszawa i TransEko Sp. j. ul. Lwowska 9/1A, 00-660
Warszawa na zaméwienie Zarzgdu Drog Miejskich, ul. Chmielna 120, 00-801 Warszawa.
1.2. Zespbt autorski

Niniejsze Studium Wykonalnosci zostato opracowane w sktadzie:

e SCETAUROUTE - zespot autorski:

— mgrinz. Witold Woznica
— mgrinz. Marek Mrugata
— mgrinz. tukasz Macioszczyk

e TransEko — zespoét autorski:

— drinz. Andrzej Brzezinski

— mgr inz. Maciej Dobrosielski
— mgrinz. Tomasz Dybicz

— mgr inz. Magdalena Rezwow
— mgrinz. Piotr Szagata

— mgrinz. tukasz Szymanski
— mgrinz. Pawet Wtodarek

/ | ’
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1.3.

Cel i zakres opracowania

Przedmiotem opracowania jest przygotowanie Studium Wykonalnosci dla budowy Trasy
Mostu Potnocnego sktadajacej sie z dwdch zadan:

Etap | — odcinek od wezta Putkowa do wezta Modlinska, ciag drogi krajowej Nr 61,
dtugosci ok. 3,1 km,
Etap Il — wezet Mtociny (stacja metra) — wezet Putkowa, ciag drogi wojewddzkiej
dtugosci ok. 1,0 km.

W Studium Wykonalnosci przedstawione zostang nastepujace zagadnienia:

opis stanu obecnego,

charakterystyka przedsiewziecia, zawierajgca miedzy innymi zakres robot
drogowych, charakterystyke obiektow inzynierskich, zakres przebudowy kolidujgce;j
infrastruktury i inne roboty,

wyspecyfikowanie kosztéw przedsiewziecia oraz koniecznych remontéw i zabiegéw
utrzymaniowych,

analiza istniejgcego ruchu, ocena przepustowos$ci drogi oraz okreslenie prognozy
ruchu dla budowanej drogi,

charakterystyka oddziatywania istniejgcej i projektowanej drogi na srodowisko,
okreslenie kosztow i korzysci uzytkownikow drogi w ukfadzie istniejgcym i
projektowanym,

analiza ekonomiczna i finansowa z podaniem metodologii i podstawowych zatozen,
analiza wrazliwosci inwestycji na zmiany wysokosci kosztow inwestycji oraz
intensywnosci ruchu,

wyniki analizy i wnioski z niej wynikajgce.

Zakres zadanh obejmowat analize wariantéw budowy Trasy Mostu Pdétnocnego (przy

zatozeniu ustalonej lokalizacji trasy, zatozonego ukfadu drogowego oraz wariantowaniu
samej konstrukcji Mostu Pétnocnego) w tym:

1.4.

sformutowanie wariantéw konstrukcji Mostu Pétnocnego,

wskazanie propozycji rozwigzan technicznych elementéw Trasy,

wykonanie analiz ruchowych w tym prognoz ruchu drogowego,

wykonanie analiz ekonomicznych i finansowych,

ocene projektu z punktu widzenia polityki strukturalnej UE,

ocene projektu z punktu widzenia oddziatywania na srodowisko,

wskazanie ostatecznej koncepcji budowy Trasy i przewidywanych dla niej
rozwigzan technicznych.

Wykorzystane materiaty

Opracowanie wykonano majac do dyspozycji nastepujgce materiaty pomocnicze:

e Mapy obszardéw, przez ktére ma przebiega¢ Trasa

o Woypisy z rejestru gruntéw.

e Studium uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego m. st.
Warszawy.
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e Projekt ,Strategii zrbwnowazonego rozwoju systemu transportowego Warszawy
na lata 2007 — 2013 i dalsze”.

e Program Funkcjonalno — Uzytkowy dla zaprojektowania i wybudowania Trasy
Mostu Potnocnego w Warszawie w ciggu drogi krajowej nr 61 od wezia z ul.
Putkowa/Marymoncka do wezta z ul. Modlinskg wraz z przeprawg mostowq
przez Wiste oraz trasg tramwajowg od wezta z ul. Putkowa/Marymonckag do ul.
Projektowanej. IBDIM 2006.

e Studium Techniczno — Ekonomiczne Trasy Mostu Pdétnocnego na odcinku od
wezta z Trasg N-S do wezta z Trasg Olszynki Grochowskiej. BNAM 2004.

e Strategia Rozwoju Warszawy do 2020 roku. BSRIIE 2005.

Ponadto korzystano z odpowiednich ustaw, zarzadzen i norm.

1.5. Struktura Studium Wykonalnosci
Raport - Studium Wykonalnosci podzielono na 11 zasadniczych czesci:

Wstep.

Wprowadzenie do projektu.

Tto projektu.

Opis obecnej sytuacii.

Identyfikacja celéw projektu.

Analiza ruchu drogowego.

Analiza techniczna.

Ocena finansowa pozycji beneficjenta.
Analiza ekonomiczna.

Analiza wrazliwo$ci.

Wyciag z Raportu Oddziatywania na Srodowisko
Podsumowanie i wnioski
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2. WPROWADZENIE DO PROJEKTU

2.1. Opis Zamawiajacego

Zarzad Drég Miejskich jest jednostkg organizacyjng i budzetowg m. st. Warszawy,
zarzadzajgcq drogami w rozumieniu ustawy, przy pomocy ktorej to jednostki
organizacyjnej Prezydent m. st. Warszawy wykonuje swoje obowigzki jako zarzadca drog
publicznych. Nadzér nad dziatalnoscig Zarzadu Drog Miejskich sprawujg (w zakresie
swoich kompetencji) organy m.st. Warszawy. Zarzad Drég Miejskich pod wzgledem
organizacyjnym i finansowym podlega prezydentowi m. st. Warszawy, ktéry na mocy
ustawy o drogach publicznych z 21 marca 1985 r. zarzgdza warszawskimi_drogami
krajowymi, wojewodzkimi i powiatowymi. ZDM jest jednostka zarzadzajacg w imieniu
Prezydenta warszawskimi drogami oraz realizujgcg decyzje podejmowane w Ratuszu oraz
spetnia tez funkcje doradcze i jest gtdbwnym dostarczycielem informacji na temat
warszawskich drog. Do zadan ZDM nalezy utrzymanie i remontowanie istniejgcych ulic, a
takze projektowanie i budowa nowych arterii - ZDM petni wtedy obowigzki inwestora i
odpowiada za odbiory techniczne inwestycji. Zarzgd Drég Miejskich uzytkuje mienie
przekazane przez Skarb Panstwa, jednostki samorzadu terytorialnego oraz mienie nabyte
ze srodkéw m. st. Warszawy.

Do zadan Zarzadu Drog Miejskich nalezy:

— utrzymanie i remontowanie istniejgcych ulic, a takze projektowanie i budowa
nowych arterii. Wiekszo$¢ remontow i inwestycji wykonujg firmy wytaniane w
przetargach. ZDM petni wtedy obowigzki inwestora i odpowiada za odbiory
techniczne inwestycji,

— wydawanie odptatnych zezwoleh na zamkniecie czeéci ulic (aby wykonacé
niezbedne prace) oraz na ustawianie reklam, kioskéw lub innych obiektow w tzw.
pasie drogowym. ZDM nakfada réwniez kary za nieprzestrzeganie umow,
samowolne dziatania bez zezwolenia oraz przekraczanie dopuszczalnych norm,

— pobieranie optat za parkowanie na drogach publicznych oraz rozstrzyganie odwotan
od mandatow naktadanych za parkowanie bez optaty. Wszystkie optaty trafiajg do
kasy m. st. Warszawy,

— ZDM odpowiada za instalacje, utrzymanie i ochrone urzadzeh bezpieczenstwa
ruchu (znaki poziome i pionowe, sygnalizacje swieting i oSwietlenie uliczne). ZDM
opiniuje tez przejazdy samochoddéw z materiatami niebezpiecznymi.

2.2. Opis projektu

Planowana inwestycja realizacji obiektu Mostu Péinocnego jako elementu tzw.
Przeprawy przez Wiste (Uchwata Nr XXV1/496/2004 Rady miasta stotecznego Warszawy z
dnia 11 marca 2004 roku w sprawie przystgpienia do sporzgdzenia miejscowego planu
zagospodarowania przestrzennego Trasy Mostu Pdtnocnego na odcinku od ulicy
Marymonckiej do ulicy Modlinskiej) zlokalizowana jest na terenie okreslonym i opisanym w
,otudium techniczno-ekonomicznym Trasy Mostu Pdétnocnego na odcinku od wezia z
Trasg N-S do wezta z Trasg Olszynki Grochowskiej” jako odcinek 3 (od ulicy Kasprowicza
do Wistostrady) i odcinek 4 (od Wistostrady do ulicy Modlinskiej) catosci przebiegu Trasy
Mostu Pdétnocnego.

/ ' 12
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Przedmiotem opracowania sg dwa =zadania inwestycyjne w ciggu Trasy Mostu
Potnocnego:

— odcinek od wezta Putkowa do wezta Modlinska, cigg drogi krajowej Nr 61 3,1 km),
— odcinek od wezta Mtociny (stacja metra) do wezta Putkowa, cigg drogi wojewddzkiej
(ok. 1,0 km).

2.3. Lokalizacja projektu
Projekt budowy Trasy Mostu Poétnocnego jest zlokalizowany w Polsce w

wojewodztwie mazowieckim, w miescie stotecznym Warszawa, na obszarze dzielnicy
Mokotéw. Lokalizacje projektu przedstawiono na rys. 1irys. 2.

Rys. 1 Lokalizacja Trasy Mostu P6tnocnego
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Rys. 2 Usytuowanie Trasy Mostu Pétnocnego na terenie Warszawy

2.4. Cele projektu

Celem pracy byto opracowanie Studium Wykonalnosci nowego pofgczenia
transportowego w pétnocnej czesci Warszawy, pomiedzy dzielnicami Bielany i Biatoteka.

Zamyst realizacji budowy Trasy Mostu Poétnocnego uzasadniony jest zaréwno
wzgledami wyczerpywania sie przepustowosci uktadu drogowego w potnocnej czesci
Warszawy, brakiem dostatecznej iloSci przepraw przez Wiste oraz duza ucigzliwoscia jakg
stanowi brak ona dla mieszkancow potnocnych dzielnic.
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Rys. 3 Usytuowanie Trasy Mostu Pétnocnego wzgledem innych przepraw przez Wiste

Spodziewany efekt takiego potaczenia to znaczne polepszenie komunikacji
indywidualnej, jak i w transporcie zbiorowym pomiedzy dwoma brzegami Wisty. Jako cele
szczegotowe nalezy wymienic:

— uporzadkowanie infrastruktury komunikacyjnej w potnocnej czesci miasta,

— skrécenie czasu przejazdu pomiedzy dwoma brzegami Wisty,

— poprawe warunkow i bezpieczenstwa ruchu,

— zwiekszenie dostepnosci niektorych rejondw miasta i poprawa ich atrakcyjnosci,
— zmniejszenie niekorzystnego wptywu ruchu na srodowisko w otoczeniu sieci drdg,
— odcigzenia istniejgcego uktadu drogowego,

— uporzgdkowania zagospodarowania terenu w rejonie przebiegu TMP,

— odcigzenie istniejgcych przepraw przez Wiste,

— poprawienie niezawodno$ci funkcjonowania systemu transportowego miasta,

— odcigzenie istniejgcych przepraw przez Wiste.

2.5. Trwatos¢ projektu

Projekt zaktada funkcjonowanie w okresie dtugoterminowym. Beneficjentem
koncowym projektu jest miasto stoteczne Warszawa, ktére posiada zdolnosé
organizacyjng oraz finansowg dla utrzymania projektu. Powstata w wyniku realizaciji
projektu infrastruktura drogowa bedzie zarzadzana przez Zarzad Drdég Miejskich w
Warszawie. ZDM stanowi jednostke finansowang z budzetu Miasta Stotecznego
Warszawy i posiada wykwalifikowane stuzby wiasciwe do utrzymania, eksploataciji,
ochrony oraz wszelkich innych czynnosci przypisanych zarzagdom drogowym.
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3. TLO PROJEKTU

3.1. Historia projektu

Ponizej zamieszczono liste opracowan dotyczacych projektu Trasy Mostu
Pétnocnego. Lista utozono jest chronologicznie:

e Studium techniczne Trasy Mostu Pétnocnego (odcinek rzeka Wista — ul.
Okdélna w Markach), BPRW S.A., 1989 .

e Studium techniczne Trasy Mostu Pétnocnego (odcinek rzeka Wista — ul.
Potczyhska), BPRW S.A., 1990 r.

e Studium techniczne poétnocnego odcinka Trasy Ekspresowej N - S wraz z analizg
mozliwosci zmiany jej przebiegu na terenie Gminy Warszawa Bemowo. BPRW
S.A.,, 2002r.

e Okreslenie $wiatta mostu, opracowanie Pracowni Projektowej Bogustaw
Myszkiewicz — czerwiec 2004 r.

e Studium techniczno-ekonomiczne TMP na odcinku od wezta z Trasg N - S do wezta
z Trasg Olszynki Grochowskiej, U.M. St. Warszawy, Biuro Naczelnego Architekta
Miasta, czerwiec 2004 r.

e Raport oddziatywania na $rodowisko wykonany dla odcinka od wezta przy ul.
Putkowej do wezta przy ul. Modlinskiej, WIR - Biuro Studiow Ekologicznych,
Warszawa, 2005 r. wraz z Aneksem.

e Studium przyrodniczo — krajobrazowo — architektoniczne przejscia projektowanej
TMP na odcinku od ul. Putkowej do ul. Modlinskiej przez obszar NATURA 2000 z
elementami kompensacji przyrodniczej, WIR - Biuro Studiéw Ekologicznych,
Warszawa, marzec 2005 r.

o Notatka z 12 wrzesnia 2005 r. ze spotkania roboczego w sprawie TMP na odcinku
od stacji Metra Mtociny przez wezet z ul. Putkowg do wezta z ul. Modlinska.

e Program funkcjonalno-uzytkowy dla zaprojektowania i wybudowania Trasy Mostu
Poétnocnego w ciggu drogi krajowej nr 61 od wezta z ul. Putkowa/Marymonckg do
wezta z ul. Modlihskg wraz z przeprawg mostowg przez Wiste oraz trasg
tramwajowg od wezta z ul. Putkowa/Marymoncka do ul. Projektowanej, IBDiM,
Warszawa, 2006.

e Studium wykonalno$ci dla projektu obstugi os. Tarchomin komunikacjg tramwajowa,
Faber Maunsell Polska Sp. z 0.0., marzec 2006 r.

W roku 2005 przeprowadzono konkurs na koncepcje programowo — przestrzenng
Trasy Mostu Pétnocnego na odcinku od wezta z ul. Putkowg do wezta z ul. Modlinskg wraz
z przeprawg mostowg przez Wiste oraz Trasg Tramwajowg od Petli Mtociny do Petli
Winnica. Konkursu ten zostat jednak uniewazniony.
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3.2. Opis obszaru

Wojewddztwo mazowieckie jest najwiekszym powierzchniowo (35,6 tys. km?) i
ludnosciowo (5 157 729 oséb — wedtug faktycznego miejsca zamieszkania, dane z
31.12.2005, zroédto GUS) wojewodztwem w Polsce. Jego obszar jest silnie zurbanizowany,
o czym swiadczy wysoki (z tendencjg wzrostowa) wskaznik udziatu ludnosci zamieszkatej
w miastach.

Na terenie wojewddztwa znajduje sie 37 powiatdw ,ziemskich” oraz 5 miast na
prawach powiatu. Samorzad stopnia podstawowego tworzy 314 gmin, w tym 35 gmin
miejskich, 50 gmin miejsko - wiejskich oraz 229 gmin wiejskich. Na terenie woj.
mazowieckiego znajduje sie 85 miast oraz 7 318 sotectw, a w nich az 9 049 miejscowosci
wiejskich  (16% wielkosci ogodlnopolskiej). Waznymi ogniwami sieci osadniczej
wojewodztwa sg osrodki subregionalne: Radom - 227 tys., Plock — 127,5 tys., Siedlce - 77
tys., Ostroteka — 53,8 tys., Ciechanow - 46 tys. (wedtug stanu na 31.12.2005, zrédto GUS).

Ludnos¢é

Mazowsze charakteryzuje najwiekszy sposréd innych wojewodztw potencjat
ludnosciowy. W wojewodztwie mazowieckim w 2005 r. mieszkato ok. 5 158 tys. osob
(13,5% ludnosci Polski), w tym w Warszawie ok. 1697 tys. osdb. Srednia gestosé
zaludnienia na Mazowszu wyniosta 145 os6b na km?, przy sredniej krajowej wynoszace;j
122 osoby na km?.

W miastach regionu zamieszkuje prawie 65% ludnosci wojewddztwa, w tym w
Warszawie ok. 33%. Najwiekszg gestoscig zaludnienia, poza Warszawg, charakteryzujg
sie obszary otaczajgce miasto i obszary potozone wzdtuz linii kolejowych i drog
wychodzacych z Warszawy.

Struktura ludnoéci regionu wskazuje na postepujacy proces starzenia sie
mieszkancow, co zaobserwowano gtéwnie w Warszawie, gdzie ludnos¢ w wieku
poprodukcyjnym stanowi prawie 20% mieszkancow. Podobna sytuacja wystepuje
w potnocno-wschodnich i potudniowych peryferyjnych obszarach wojewddztwa, gdzie
udziat ludnosci w wieku poprodukcyjnym wynosi prawie 18%, przy sSrednigj
w wojewddztwie okoto 17% oraz ok. 15% w kraju.

Na przestrzeni lat 1999-2005 zanotowano wzrost liczby mieszkancow wojewodztwa —
o prawie 88 tys. osob. W regionie mazowieckim wystepuje najwieksze w kraju dodatnie
saldo migracji wewnetrznych i zagranicznych, ktére wynosi 2,7%o0 na 1 000 mieszkancow.
Przyrost ludnosci obserwowano gtéwnie w aglomeracji warszawskiej i w otaczajgcych jq
powiatach. Z kolei spadek odnotowano na obszarach potozonych peryferyjnie. Widoczny
ubytek ludnosci miat miejsce w bylych miastach wojewddzkich Radomiu, Ptocku i
Ciechanowie.

Zatrudnienie i rynek pracy

W 2004 r. w wojewddztwie mazowieckim pracowato 1580,9 tys. osoOb, najwyzszg
liczbe pracujgcych zanotowano w Warszawie (726,4 tys. oséb).

Obserwuje sie korzystne zmiany w strukturze pracujgcych, polegajace na
zmniejszeniu udziatu osob pracujgcych w rolnictwie na korzys¢ sektora ustug. Udziat
pracujacych w sektorze ustug byt wyzszy niz przecietnie w kraju i stanowit 58% ogotu
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pracujacych, w tym w ustugach rynkowych 38%. Wzrost zatrudnienia obserwuje sie takze
w sektorze w sektorze przemystowym, w ktérym pracowato 22% ogotu pracujgcych (w
kraju 29%). Udziat zatrudnionych w rolnictwie ulega zmniejszeniu i w roku 2004 wyniost
20%. Odsetek ten jest jednak znacznie wyzszy w subregionach (w podregionie ostrotecko
- siedleckim przekracza 52%).

Bezrobocie

W 2004 r. w wojewddztwie mazowieckim liczba zarejestrowanych bezrobotnych
wynosita 352,9 tys. osdb. Stopa bezrobocia rejestrowanego wynosita 14,7% i mimo to byta
jedng z nizszych w kraju. Srednia w kraju wynosita 19%.

Sytuacja na rynku pracy jest w duzej mierze zrdznicowana przestrzennie, co
wskazuje nierébwnomierny rozktad stopy bezrobocia. W 2004 r. najwyzszy jego wskaznik
odnotowano w powiatach: szydtowieckim — 40,6%, radomskim — 35,2%, gostynifskim —
29,2% i mtawskim 28,6%. W ostatnim okresie wysokie bezrobocie pojawito sie réwniez w
powiatach potozonych stosunkowo blisko Warszawy: wyszkowskim, wotominskim,
legionowskim, ptoriskim i ptockim. Na tym tle lepsza sytuacja ma miejsce w Warszawie,
gdzie stopa bezrobocia wynosita 6,2% oraz w powiatach nalezacych do aglomeracji
warszawskie;j.

Zjawisko bezrobocia w wiekszym stopniu dotyka mieszkancow wsi, wsrdd ktérych
bezrobotni stanowili ponad 42% ogotu bezrobotnych w wojewddztwie.

Poziom rozwoju gospodarczeqo

Wojewddztwo mazowieckie ma najwyzszy w Polsce potencjat gospodarczy mierzony
wartoscig produktu krajowego brutto, ktéry w 2002 r. zamykat sie kwotg réwng 20,4%
wartosci krajowej. Poziom PKB na 1 mieszkanca w wojewddztwie mazowieckim osiggnat
kwote 31,1 tys. zt tj. ponad 152,3% przecietnej krajowej (20,4 tys. zt).

Wielkos¢ wskaznika PKB na 1 mieszkanca jest mocno zréznicowana wewnatrz
regionu. W uktadzie NUTS-3 wskaznik ten ksztattowat sie odpowiednio: w podregionie
ciechanowsko-ptockim - 18,0 tys. zt (w 1999 r. - 14,7 tys. zt); radomskim — 14,7 tys. zt (w
1999 r. nie przekroczyt 10 tys. zl); ostrofecko-siedleckim — 14 tys. zt (w 1999 r. nie
przekroczyt 10 tys. zt); warszawskim - 20,3 tys. zt (w 1999 r. - 14,1 tys. zt), gdzie nastgpit
zdecydowany wzrost tego wskaznika ponad $rednig krajowg. Najwyzszym w kraju poziom
PKB na 1 mieszkanca wystgpit w podregionie - miasto stoteczne Warszawa (59,2 tys. zt w
2002 r.).

Najwiekszy udziat w strukturze gospodarki wojewddztwa majg sektory: ustugi
rynkowe - prawie 60% (kraj 51 %), przemyst - 19% (kraj 24%); ustugi nierynkowe - 13%
(kraj 16%), rolnictwo - prawie 3% (kraj 3%). Z powyzszych danych wynika, ze wysoki
poziom rozwoju gospodarczego wojewddztwo zawdziecza dobrze rozwinietemu sektorowi
ustug, w ktérym zanotowano najszybsze tempo wzrostu liczby miejsc pracy.

Aktywnos¢é gospodarcza

Wojewddztwo mazowieckie wyroznia sie w skali kraju najwyzszym poziomem
rozwoju gospodarczego. Zasadniczy potencjat gospodarczy, kapitatowy i intelektualny
skupiony jest w Warszawie i aglomeracji warszawskiej. Analizujgc obecng sytuacje w
wojewodztwie widag, ze struktura lokalizacji inwestycji wskazuje jednoznaczne preferencje
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inwestoréw w wyborze duzych skupisk ludnosci. Subregiony wojewodztwa odznaczajq sie
stabszym potencjatem gospodarczym i nizszg dynamikg rozwojowa.

Mate i sSrednie przedsiebiorstwa

Na koniec 2004 roku w rejestrze REGON na Mazowszu zarejestrowanych byto
ogo6tem 585,6 tys. podmiotdow gospodarczych. W sektorze prywatnym funkcjonowato okoto
98% ogo6tu podmiotdow z dominujacg pozycja dziatalnosci prowadzonej przez osoby
fizyczne. Najwiekszg liczbe zarejestrowanych podmiotéw odnotowano w: m.st. Warszawie
- 49%, m. Radomiu - 4%, w powiecie pruszkowskim i wotominskim okoto - 4%. W
strukturze przestrzennej nadal utrzymujg sie tendencje koncentracji podmiotow na terenie i
wokot duzych miast. Niedostateczny rozwdj przedsiebiorczosci obserwuje sie na terenach
wiejskich.

Inwestycje zagraniczne

Na terenie wojewodztwa w 2005 r. dziatalno$¢ gospodarczg prowadzito 19,1 tys.
spotek prawa handlowego z udziatem kapitatu zagranicznego, co stanowito prawie 35%
0go6tu wszystkich spétek tego typu w kraju. W latach 2000-2005 liczba spotek z udziatem
kapitatu zagranicznego zwiekszyta sie o 4,1 tys., tj. o ok. 27%.

Miasto st. Warszawa jest postrzegana przez inwestorow jako miejsce atrakcyjne.
Sposréd wspomnianej liczby 19,1 tys. spotek prawa handlowego z udziatem kapitatu
zagranicznego zarejestrowanych na Mazowszu, 15,7 tys. tj. 82% miescito sie w
Warszawie.

Struktura lokalizacji inwestycji w wojewddztwie mazowieckim wskazuje jednoznaczne
preferencje lokalizacyjne inwestorow zagranicznych, wybierajgcych duze skupiska
ludnosci (aglomeracje i duze miasta), badz osrodki potozone blisko stolicy takie, jak np.
Siedlce, Grodzisk Mazowiecki, czy Mszczonow.

Transport drogowy

Podstawe systemu transportowego wojewodztwa mazowieckiego tworzg 3
europejskie korytarze transportowe TEN (nr | ,Via Baltica” Helsinki — Tallin — Warszawa, nr
Il Berlin — Warszawa — Minsk — Moskwa i czesciowo nr VI Gdansk — Warszawa — Katowice
— Zylina). Na sie¢ drogowa wojewddztwa sktada sie 64,5 tys. km drég publicznych, w tym
44 6 tys. km o twardej nawierzchni.

Infrastruktura transportowa w obecnym stanie nie zapewnia nalezytej spojnosci
systemu transportowego. Niski standard potgczen uktadu drogowo-kolejowego,
niewydolnos¢ sieci drogowej, niewystarczajgca przepustowos¢ zwtaszcza na odcinkach
wlotowych do Warszawy, brak tras obwodowych dla ruchu tranzytowego oraz zbyt mata
ilos¢ przepraw przez Wiste (a takze inne gtowne rzeki wojewddztwa) — jest podstawowym
czynnikiem ograniczajgcym rozwoj regionu, jego wewnetrzng spdéjnosc i konkurencyjnoseé.

Promienisty uktad sieci infrastrukturalnych zbiegajacych sie w Warszawie powoduje
szczegolne nasilenie problemow na obszarze samej aglomeracji i wzdtuz gtéwnych ciggow
taczacych obszary zewnetrzne z centrum regionu. Istotnym problemem jest brak
sprawnych potgczen pomiedzy osrodkami subregionalnymi.
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Transport kolejowy

Na sie¢ kolejowg wojewddztwa mazowieckiego sktada sie 1 701 km linii kolejowych,
co stanowi 8,2% linii w kraju, w tym 99% linii normalnotorowych. Na 100 km? powierzchni
przypada 4,8 km linii (14 miejsce w kraju), podczas gdy srednio w kraju - 6,5 km.

W uktadzie sieci kolejowej wojewddztwo mazowieckie jest obszarem,na ktdérym
krzyzujg sie miedzynarodowe linie kolejowe. Warszawa ma potaczenia kolejowe ze
wszystkimi wiekszymi miastami kraju i Europy.

Kolej, podobnie jak i inne $rodki transportu zbiorowego, wcigz jest wykorzystywana w
zbyt matym stopniu. Obserwuje sie spadek udziatu pasazerskiego transportu kolejowego.

Pogarszajacy sie stan techniczny infrastruktury i taboru oraz zbyt niski standard ustug
przesadza o tym, ze transport kolejowy nie moze stanowi¢ alternatywy dla indywidualnego
transportu samochodowego. Istotnym problemem pozostaje dalsze utrzymywanie
potgczen o niskim obcigzeniu ruchem, bezpieczenstwo i komfort podrézowania, a w
przewozach towarowych przejmowanie tadunkow przez transport drogowy.

Transport lothiczy

Kluczowg role w transporcie lotniczym odgrywa lotnisko Okecie w Warszawie,
skupiajgce 80% ruchu lotniczego w skali kraju i ktére obstuguje rocznie okoto 5 min
pasazeréw. Przekracza to mozliwosci lotniska, wyczerpuje sie przepustowos¢ terminali.
Dodatkowo, problemem jest niska sprawnos¢ powigzan lotniska z uktadem drogowo-
kolejowym.

Poza lotniskiem Okecie na terenie wojewddztwa mazowieckiego dziata 12 lotnisk:
Warszawa-Bemowo, Radom-Piastéw, Ptock, Nasielsk, Przasnysz, lotnisko prywatne w
Goraszce, Nowe Miasto n/Pilicg (wytaczone w 2002 r. z zarzgdu MON) oraz lotniska w
Zarzadzie MON: Modlin, Sochaczew, Radom, Minsk Mazowiecki.

Turystyka

W wojewodztwie mazowieckim, utrzymuje sie powolny, ale staty rozwdj funkcji
turystyczno-wypoczynkowych. Warszawa petni role osrodka turystyki przyjazdowej
krajowej i zagranicznej. Liczba miejsc noclegowych w stolicy rosnie (przez ostatnie 4 lata o
prawie 5 tysiecy). Rosnie tez liczba oséb korzystajacych z noclegéow. Postepuje proces
prywatyzacji i podnoszenia standardu miejsc noclegowych oraz zwigeksza sie stopien ich
wykorzystania. Coraz bardziej popularng formg wypoczynku staje sie agroturystyka oraz
turystyka kwalifikowana.

Walory turystyczne

Do walorow turystycznych Mazowsza nalezg zabytki Warszawy, w tym wpisane na
liste Swiatowego Dziedzictwa Kulturowego tj. Stare i Nowe Miasto, Trakt Krélewski i
Wilanow, a takze obiekty zabytkowe zlokalizowane na terenie regionu, wsrdd ktorych na
szczegoblng uwage zastugujq zlokalizowane w nastepujacych miastach: Ptocku, Puttusku,
Zelazowej Woli, Treblince, Warce, Niepokalanowie, Szydtowcu, Brochowie, Broku,
Ciechanowie, Czersku, Czerwinsku nad Wistg, Siedlcach oraz Sierpcu.
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Najbardziej wartosciowe obszary wskazane dla rozwoju funkcji turystycznych i
rekreacyjnych o znaczeniu regionalnym tworzg: Kampinoski Park Narodowy, dziewie¢
parkow krajobrazowych, a takze doliny rzek. Naturalne predyspozycje do rozwoju
ekoturystyki i form pokrewnych wystepujg rowniez w potnocno -wschodniej czesci
wojewddztwa, potozonej w obszarze funkcjonalnym ,Zielone Ptuca Polski”.

3.3. Ocena projektu z punktu widzenia celéw polityki strukturalnej UE

Unia Europejska prowadzi polityke spéjnosci w celu zapewnienia realizacji
zrownowazonego, harmonijnego oraz trwatego rozwoju Wspdinoty. Polityka ta stanowi
instrument pomocy, ktérego celem jest zmniejszenie dysproporcji gospodarczych,
spotecznych | terytorialnych, ktore powstajg zwfaszcza w panstwach | regionach
opoznionych w rozwoju i w zwigzku z restrukturyzacjq gospodarczg i spoteczng oraz
procesem starzenia sie ludnosci’. Podstawowymi instrumentami pomocy w ramach polityki
spojnosci w latach 2007 — 2013 bedg fundusze strukturalne: Europejski Fundusz
Spoteczny, Europejski Fundusz Rozwoju Regionalnego oraz Fundusz Spoéjnosci. Z ich
budzetéw bedzie kierowane wsparcie na programy krajowe (regionalne i sektorowe).
Ponizej zamieszczone zostaty krétkie charakterystyki kazdego z funduszy:

1. Europejski Fundusz Rozwoju Regionalnego — EFRR (European Regional
Development Fund), jego celem bedzie wzmocnienie gospodarczej, spotecznej i
terytorialnej spdéjnosci poprzez zmniejszanie dysproporcji w rozwoju pomiedzy
regionami. Bedzie mieC takze wptyw na rozwdj strukturalny i dostosowanie
gospodarek regionalnych.

2. Europejski Fundusz Spoteczny — EFS (European Social Fund) bedzie zorientowany
na wzmocnienie spojnosci gospodarczej i spotecznej i tym samym do likwidacji
bezrobocia, poprawy efektywnosci pracy, integracji spotecznej, edukacji oraz
ksztatcenia, a takze rownosci szans kobiet i mezczyzn. Celem tego funduszu
bedzie réwniez zmniejszenie dysproporcji regionalnych w zatrudnieniu.

3. Fundusz Spojnosci — FS (Cohesion Fund) ustanowiony zostat w celu
zintensyfikowania spoéjnosci gospodarczej, spotecznej oraz terytorialnej UE. W
ramach reformy systemu wdrazania polityki spéjnosci, dziatania Funduszu
Spéjnosci bedg witgczone w wieloletnie programowanie funduszy strukturalnych,
wdrazajgc w to duze projekty.

3.3.1. Cele polityki spojnosci w latach 2007 — 2013
Dziatania funduszy beda przyczyniaé sie do realizacji trzech celéw?:

a) Cel ,Konwergencja” stuzgcy przyspieszeniu konwergencji Panstw Cztonkowskich
oraz regionow najstabiej rozwinietych poprzez poprawe warunkow wzrostu i
zatrudniania, polegajgcq na podniesieniu i poprawie jakoSci inwestycji w kapitat
rzeczowy i ludzki, na rozwoju innowacyjnoSci i spoteczenstwa informacyjnego oraz
zdolnosci adaptacyjnej do zmian gospodarczych i spotecznych, ochronie i poprawie
Srodowiska oraz na wydajnosci administracyjnej. Do realizacji tego celu przypisane
sgq EFRR, EFS oraz FS. W ramach tego celu do wsparcia bedzie sie kwalifikowat
obszar catej Polski.

! Rozporzadzenie Rady (WE) nr 1083/2006 z dnia 11 lipca 2006 r.
? Rozporzadzenie Rady (WE) nr 1083/2006 z dnia 11 lipca 2006 r., Rozdziat II, artykut 3
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b) Cel ,Konkurencyjnosé i zatrudnienie w regionach” stuzgcy wzmocnieniu
konkurencyjnoSci i atrakcyjnoSci regionow i zatrudnienia, z wytgczeniem regionow
najstabiej rozwinigtych, poprzez przewidywanie zmian gospodarczych i
spotecznych, takze tych {gczgcych sie z otwarciem handlu, opartych na
innowacyjno$ci i promocji spofeczenstwa informacyjnego, ochronie i poprawie stanu
srodowiska naturalnego oraz poprawie dostepnoSci, zdolnosci adaptacyjnej
pracownikow i przedsiebiorstw oraz rozwoju rynkow pracy. Realizacjg tego celu
bedzie sie zajmowac fundusze EFRR i EFS.

c) Cel ,Europejska wspolipraca terytorialna” stuzacy wzmocnieniu wspotpracy
transgranicznej poprzez wspolne inicjatywy lokalne, a na poziomie transnarodowym
poprzez dziatania sprzyjajgce zintegrowanemu rozwojowi lokalnemu objetemu
wspolnotowymi priorytetami oraz poprzez tqczenie obszarow w sieci | wymiane
dos$wiadczen na wtasSciwym poziomie terytorialnym. Cel ten bedzie wspierac
fundusz EFRR.

3.3.2. Europejski Fundusz Rozwoju Regionalnego (EFRR)

Europejski Fundusz Rozwoju Regionalnego (EFRR) utworzony zostat w 1975 roku w
celu przeciwdziatania zréznicowanemu tempu rozwoju panstw UE. W latach 2007 — 2013
dziatania podlegajgce finansowaniu z tego funduszu powinny odzwierciedlaé charakter
celow do jakiego zostat przypisany: ,Konwergencja”, ,Konkurencyjnosc i zatrudnienie w
regionach”, ,Europejska wspotpraca terytorialna”.

EFRR w przypadku realizacji Celu ,Konwergencja” bedzie skupia¢ pomoc w zakresie
wspierania zintegrowanego i zrbwnowazonego rozwoju gospodarczego, oraz wspieraniu
zatrudnienia na poziomie regionalnym i lokalnym. W zwigzku z tym bedzie uruchamiac
oraz wzmacnia¢ potencjat wewnetrzny poprzez dostepne programy, ktére skierowane
zostang na modernizacje i dywersyfikacje struktur gospodarczych, przede wszystkim w
nastepujacych dziedzinach:

Badania i rozwoj technologiczny (BRT), innowacje i przedsigbiorczosc.
Spoteczenstwo informacyjne.

. Inicjatywy lokalne w zakresie rozwoju oraz wsparcie dla struktur swiadczgacych
ustugi lokalne w tworzeniu nowych miejsc pracy.

Srodowisko.

Zapobieganie zagrozeniom.

Turystyka.

Inwestowanie w kulture.

Inwestycje transportowe (w tym poprawe sieci transeuropejskich i potaczenh z siecig
TEN-T; zintegrowane strategie promociji ekologicznego transportu pasazerskiego i
towarowego, z myslg o uzyskaniu bardziej zrbwnowazonego podziatu na rozne
rodzaje srodkow transportu oraz promocji systemow intermodalnych i ograniczaniu
oddziatywania na srodowisko).

9. Inwestycje energetyczne.

10.Inwestycje w edukacje.

11.Inwestycje w infrastrukture ochrony zdrowia i infrastrukture spoteczna.

wn =
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Przy realizacji celu ,Konkurencyjnos¢ regionalna i zatrudnienie” dziatalno$¢ skupiona

bedzie na nastepujacych zagadnieniach3:

1.

Innowacje i gospodarka oparta na wiedzy, w tym poprzez tworzenie | umachnianie
sprawnych regionalnych gospodarek opartych na innowacyjno$ci, ..., W
szczegolnosci:

a) zwiekszenie zdolnosci regionalnych w dziedzinie BRT i innowacyjno$ci,

b) stymulowanie innowacji i przedsiebiorczo$ci we wszystkich sektorach
gospodarczych na poziomie regionalnym i lokalnym,

c) propagowanie przedsiebiorczoSci,

d) tworzenie instrumentow inzynierii finansowej oraz udogodnien inkubacyjnych
sprzyjajgcych badaniom i rozwojowi technologicznemu w MSP,

Dziafania prewencyjne w zakresie ochrony Srodowiska i zapobiegania zagrozeniom,
w SzczegolnoSci:

a) stymulowanie inwestycji w celu rekultywacji Srodowiska naturalnego,

b) propagowanie rozwoju infrastruktury zwigzanej z réznorodno$cig biologiczng
oraz inwestycji w tereny NATURA 2000, w przypadku gdy przyczynie sie to do
zrobwnowazonego rozwoju gospodarczego Ilub dywersyfikacji obszarow
wiejskich,

c) stymulowanie efektywno$ci energetycznej oraz produkcji energii odnawialnych,

d) propagowanie ekologicznego | zrownowazonego transportu publicznego,
zwtaszcza w obszarach miejskiego,

e) opracowywanie planoéw | dziatan na rzecz zapobiegania i przeciwdziatania
zagrozeniom naturalnym,

f) ochrona i poprawa jako$ci dziedzictwa przyrodniczego i kulturowego w celu
wspierania rozwoju spoteczno-gospodarczego,

Dostep do ustug transportowych i telekomunikacyjnych pozytku ogdélnego o
charakterze gospodarczym, a w szczegoélnosci:

a) rozbudowa drugorzednych sieci transportowych przez usprawnienie
pofaczen z sieciami TEN-T,

b) propagowanie dostepu MSP do technologii informacyjnych i komunikacyjnych
oraz ich wdrazania i skutecznego wykorzystywania poprzez wspieranie dostepu
do sieci.

Ostatni z celéw — ,Europejska wspotpraca terytorialna”, bedzie skupia¢ wsparcie

funduszu EFRR na*:

1.

Rozwoju transgranicznej dziatalnosci o wymiarze gospodarczym, spotecznym i
Srodowiskowym poprzez wspolne strategie na rzecz zrébwnowazZonego rozwoju
terytorialnego.

Ustanowieniu i rozwoju wspotpracy transnarodowej, w tym wspotpracy dwustronnej
miedzy regionami nadmorskimi nieobjetymi pkt. 1, poprzez finansowanie sieci i
dziatan sprzyjajgcych zintegrowanemu rozwojowi terytorialnemu.

3 Rozporzadzenie (WE) nr 1080/2006 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 5 lipca 2006 r., artykut 5
* Rozporzadzenie (WE) nr 1080/2006 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 5 lipca 2006 r., artykut 6
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3. Wzmacnianiu efektywnoSci polityki regionalnej przez promowanie wspotpracy
i wymiany dosSwiadczen miedzy regionalnymi i lokalnymi wtadzami.

3.3.3. Fundusz Spdéjnosci (FS)

Fundusz Spdjnosci bedzie sie przyczyniaC do wzmocnienia spéjnosci zarowno
ekonomicznej jak i spotecznej Wspdlnoty, w celu promowania trwatego rozwoju.
Realizowane to bedzie poprzez finansowe uczestnictwo w programach operacyjnych Celu
,Konwergencja”. Pomoc Funduszu Spdjnosci moze by¢ udzielana w wymienionych ponizej
dziedzinach®:

a) transeuropejskie sieci transportowe, w szczegdolnoSci priorytetowe projekty,
stanowigce przedmiot wspdolnego zainteresowanie, okreSlone w decyzji nr
1962/96/WE;

b) Srodowiska w ramach priorytetow wspdlnotowej polityki ochrony Srodowiska
zgodnie z politykg i programem dziatania w zakresie srodowiska naturalnego. W
tym kontekscie Fundusz moze takze udziela¢é wsparcia w dziedzinach
zwigzanych ze zrownowazonym rozwojem, ktore przedstawiajg wyrazne korzysci w
wymiarze $rodowiskowym czyli efektywno$ci energetycznej i energii odnawialnej, a
w sektorze transportowym, poza sieciami transeuropejskimi, kolei, transportu
rzecznego | morskiego intermodalnych systemow transportowych | ich
interoperacyjnosci, zarzgdzania ruchem drogowym, morskim | lotniczym,
ekologicznego transportu miejskiego i transportu publicznego.

3.3.4. Ocena projektu z punktu widzenia polityki spéjnosci UE

Trzy Cele polityki spéjnosci Unii Europejskiej realizowane bedg poprzez dokument
polityczny — Strategiczne Wytyczne Wspodlnoty. Zgodnie z artykutem 25 Rozporzadzenia
Rady (WE) nr 1083/2006 z dnia 11 lipca 2006 r., ustanawiajgcego przepisy ogoélne
dotyczgce Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego, Europejskiego Funduszu
Spotecznego oraz Funduszu Spdjnosci i uchylajagcego rozporzadzenie (WE) nr 1260/1999,
Rada ustanawia, strategiczne wytyczne dla spdjnosci gospodarczej, spotecznej i
terytorialnej. Majg one okreslac¢ indykatywne ramy interwencji funduszy, z uwzglednieniem
innych stosownych polityk Wspdlnoty. Wytyczne te nadajg moc priorytetom Wspdinoty,
majac na celu ,promowanie, harmonijnego, zrownowazonego i ftrwatego rozwoju
Wspdinoty™.

Dokument, jakim sg Strategiczne Wytyczne Wspdlnoty, skupia sie na okresleniu
obszarow priorytetowych polityki spojnosci na lata 2007-2013. Dokument ten prezentuje
sektory, ktore moga otrzymaé wsparcie ze $rodkdw Funduszy Strukturalnych oraz
Funduszu Spojnosci w latach 2007-2013. Jednym z trzech priorytetéw wytycznych dla
polityki spojnosci jest zwiekszenie atrakcyjnosci panstw cztonkowskich, regionow i miast
poprzez poprawe dostepnoSci, zapewnienie odpowiedniej jakoSci i poziomu ustug oraz
zachowanie stanu $rodowiska’. Zgodnie ze Strategicznymi Wytycznymi Wspdinoty
realizacja tego kierunku uwzglednia m.in. rozszerzenie i poprawe infrastruktury
transportowe;.

> Rozporzadzenie Rady (WE) nr 1084/2006 z dnia 11 lipca 2006 r., artykut 2
% Rozporzadzenie Rady (WE) nr 1083/2006 z dnia 11 lipca 2006, artykut 25
’ Decyzja Rady z dnia 6 pazdziernika (2006/702/WE)
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W zakresie poprawy infrastruktury transportowej Strategiczne Wytyczne Wspdinoty
wytyczne sa m. in. nastepujace®:

e Panstwa cztonkowskie i regiony kwalifikujgce sie do finansowania w ramach celu
Konwergencja Ilub z Funduszu Spdjnosci powinny przyznawac¢ odpowiednie
pierwszenstwo tym sposrod 30 projektow o znaczeniu dla Europy, ktore sg
realizowane na ich terytorium. W ramach tej grupy projektow na szczegolng uwage
zasfugujg potfgczenia transgraniczne. Pozostate projekty TEN-T i strategiczne
powiazania transportowe powinny otrzymywaé wsparcie, jezeli w znaczacy
SposoOb przyczyniaja sie do zwiekszenia wzrostu i konkurencyjnosci.

e Dodatkowe inwestycje w pofaczenia o drugorzednym znaczeniu beda rowniez
mieé znaczenie w kontekscie zintegrowanej strategii transportu i komunikacji
regionalnej obejmujacej obszary miejskie i wiejskie, w celu zapewnienia
wykorzystania przez regiony mozliwosci, jakie oferuja giéwne sieci.

e Wspieranie zrownowazonych pod wzgledem srodowiska naturalnego sieci
transportowych, szczegdlnie w obszarach miejskich. Obejmuje to Srodki
transportu publicznego (w tym infrastrukture .parkuj i jedz”), plany mobilnoSci,
obwodnice, podnoszenie poziomu bezpieczenstwa na skrzyzowaniach i ruch
niezmotoryzowany (Sciezki rowerowe, drogi dla pieszych). Obejmuje to takze
dziatania zmierzajgce do zapewnienia dostepnosci ustug transportu publicznego dla
okre$lonych grup (osoby w starszym wieku, niepetnosprawni) oraz zapewnianie
sieci dystrybucji alternatywnych rodzajow paliwa samochodowego. Wkiad w
zrownowazony rozwaoj sieci mogg rowniez wnosic Srodlgdowe szlaki Zeglugowe.

3.3.5. Zgodnosé¢ z Narodowych Strategia Spéjnosci oraz Programami Operacyjnymi

29 listopada 2006 r. zaakceptowane zostaly przez Rade Ministrow Narodowe
Strategiczne Ramy Odniesienia 2007 - 2013 wspierajace wzrost gospodarczy i
zatrudnienie — NARODOWA STRATEGIA SPOJNOSCI.

Celem strategicznym Narodowych Strategicznych Ram Odniesienia dla Polski jest
tworzenie warunkoéw dla wzrostu konkurencyjnosSci gospodarki opartej na wiedzy i
przedsiebiorczoSci zapewniajgcej wzrost zatrudnienia oraz wzrost poziomu spojnoSci
spofecznej, gospodarczej i przestrzennej’.

Cel strategiczny realizowany bedzie przez szes¢ celow horyzontalnych. Jednym z
nich jest budowa i modernizacja infrastruktury technicznej i spotecznej majgcej
podstawowe znaczenie dla wzrostu konkurencyjnoSci Polski. Zgodnie z Narodowymi
Strategicznymi Ramami Odniesienia (NSRO) bedzie on osiggany miedzy innymi przez
powigzanie gtownych osrodkow gospodarczych w Polsce sieciq autostrad i drog
ekspresowych oraz nowoczesnymi sieciami kolejowymi oraz zapewnienie powigzan
komunikacyjnych w relacjach europejskich (w ramach sieci TEN-T).

NSRO wdrazane bedg przy pomocy Regionalnych Programéw Operacyjnych (RPO)
oraz Programow Operacyjnych (PO).

¥ Decyzja Rady z dnia 6 pazdziernika (2006/702/WE)
? Narodowe Strategiczne Ramy Odniesienia 2007-2013, Warszawa 29.11.2006, rozdz.5.4
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Warszawa znajduje sie w obrebie dziatania RPO Wojewddztwa Mazowieckiego.
Nalezy podkresli¢, ze zgodnie z priorytetami zatozonymi w jego projekcie’® niezbedna jest
podniesienie jakosci regionalnego systemu transportowego uwzgledniajacego
poprawe ukiadu drogowego o znaczeniu regionalnym, szczegdlnie pomiedzy
gtéwnymi miastami wojewddztwa tj. Warszawg i osSrodkami subregionalnymi oraz
rozwoj regionalnego transportu publicznego, jak rowniez dziatania zwigzane z
poprawa stanu infrastruktury stuzacej ochronie srodowiska.

Zgodnie z Priorytetem |l RPO Wojewodztwa Mazowieckiego — Regionalny system
transportowy, projekty realizowane powinny stanowiC uzupetnienie regionalnego uktadu
komunikacyjnego z uktadem krajowym i miedzynarodowym. W zakresie infrastruktury
drogowej wspierane bedq inwestycje polegajgce na budowie nowych potgczen drogowych
oraz na przebudowie, rozbudowie | modernizacji istniejgcych drog wojewodzkich,
powiatowych i gminnych. Poza liniowg infrastrukturq drogowg mozliwa tez bedzie
realizacja projektow w zakresie budowy, przebudowy, rozbudowy i modernizacji weztow,
Skrzyzowan, obiektow mostowych, wiaduktow, estakad i tuneli w ciggach tych drog. W
przypadku projektow realizowanych w ramach tego priorytetu w ich zakres wejdzie
rowniez budowa infrastruktury towarzyszacej m. in. w zakresie bezpieczenstwa ruchu
drogowego, zarzadzania ruchem, ochrony Srodowiska, turystyki lub przyczyniajgca sie do
realizacji polityki horyzontalnej w zakresie infrastruktury spoteczerstwa informacyjnego”.

Jednym z Programéw Operacyjnych jest Program Operacyjny Infrastruktura i
Srodowisko. Celem tego PO bedzie podniesienie atrakcyjno$ci inwestycyjnej Polski i jej
regionoéw poprzez rozwdj infrastruktury technicznej przy rownoczesnej ochronie i poprawie
stanu Srodowiska, zdrowia, zachowaniu tozsamosSci kulturowej i rozwijaniu SpojnoSci
terytorialnej'.

W ramach PO Infrastruktura i Srodowisko realizowanych bedzie 17 Priorytetow.
Jednym z nich jest Bezpieczenstwo transportu i krajowe sieci transportowe. Jego gtbwnym
celem jest poprawa stanu bezpieczenstwa oraz dostepnosci komunikacyjnej Polski i
krajowych potaczeri miedzyregionalnych, potozonych poza siecia TEN-T'. Celem
szczegotowym jest natomiast m. in. poprawa stanu bezpieczenstwa w ruchu
drogowym oraz poprawa stanu drog krajowych pofozonych poza siecia TEN-T.

Analizowany projekt bedzie zwigzany z rozwojem infrastruktury transportowej
polegajgcej na budowie ulicy miejskiej, lezacej w ciggu drogi krajowej, wraz z budowg
mostu. Trasa Mostu Pétnocnego stanowi ponadto czes¢ Obwodnicy Miejskiej Warszawy.
Budowa Trasy Mostu Pétnocnego bedzie sie przyczyniac¢ do:

— poprawy komunikacyjnych powigzan miedzydzielnicowych, zaréwno w
transporcie indywidualnym, jak i zbiorowym; w szczegdlnosci dotyczy to
powigzania dzielnic Biatoleka i Bielany,

— skrécenie czasu przejazdu miedzy dzielnicami Bialoteka i Bielany,

— zwiekszenia niezawodnosci i elastycznosci systemu transportowego
Warszawy przez zapewnienie nowej przeprawy mostowej,

' Regionalny Program Operacyjny Wojewodztwa Mazowieckiego 2007-2013, Projekt, Warszawa, marzec 2007

" RPO Wojewddztwa Mazowieckiego 2007-2013, Wstepny projekt, Warszawa, styczen 2007

2 Program Operacyjny Infrastruktura i Srodowisko, NSRO 2007-2013, Dokument przyjety przez RM, Warszawa
29.11.2006, rozdz.2.1

3 PO Infrastruktura i Srodowisko, NSRO 2007-2013, Dokument przyjety przez RM, Warszawa 29.11.2006, rozdz. 3.
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— poprawy stanu srodowiska naturalnego, dzigeki zmniejszeniu liczby podrézy
wykonywanych samochodami w granicach Warszawy i na drogach
dojazdowych do Warszawy, a tym samym zmniejszenia zatloczenia na
drogach i wynikajacych z tego emisji hatasu i zanieczyszczen,

— usprawnienia transportu publicznego w aglomeracji, a tym samym do
zachecenia do korzystania z niego mieszkancow Warszawy, aglomeracji
warszawskiej i Mazowsza ,

— poprawienia dostepnosci do transportu publicznego, w tym takze utatwienia
podrézowania osobom starszym i niepetnosprawnym,

— wiekszej integracji systemu transportu publicznego, dzieki budowie i
modernizacji weztéw przesiadkowych oraz powigzaniom z planowanymi w
ramach inwestycji systemami typu ,,parkuj i jedz” oraz ,,bike & ride”,

— upowszechnienia nowoczesnych rozwigzan dotyczacych monitoringu i
kontroli sterowania ruchem (priorytet dla transportu publicznego).

W zwigzku z powyzszym nalezy uznacC, ze przedmiot projektu ,Realizacja Trasy
Mostu Pdétnocnego” dobrze wpisuje sie w okreslone ramy dziatania. Dgzy on do poprawy
stanu drég krajowych, stanowi czes¢ Obwodnicy Miejskiej, odcigzajacej srédmiejskie
rejony miasta, a przez to wptywa na poprawe stanu srodowiska, wskutek mniejszej emisiji
toksycznych substancji, bedacych efektem zattoczenia drég miasta.
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3.4. Opis zgodnosci projektu ze Strategia Rozwoju Wojewoddztwa
Mazowieckiego do roku 2020, lokalnymi planami samorzadu z zakresu
infrastruktury

Analizowany projekt budowy Trasy Mostu Potnocnego, jest zgodny dtugookresowymi
celami rozwojowymi, okreslonymi w Strategii Rozwoju Wojewddztwa Mazowieckiego do
roku 2020:

1. Budowa spoteczenstwa informacyjnego i poprawa jakosci zycia mieszkancow

wojewodztwa.
2. Zwiekszenie konkurencyjnosci regionu w uktadzie miedzynarodowym.
3. Poprawa spojnosci spotecznej, gospodarczej i przestrzennej regionu w

warunkach zréwnowazonego rozwoju.

Osiggniecie wyzej wymienionych celow mozliwe jest poprzez realizacje celow
posrednich, do ktérych m. in. naleza;

1. Stymulowanie rozwoju funkcji metropolitalnych Warszawy.
2. Aktywizacja i modernizacja obszaréw pozametropolitalnych.

Wzrost konkurencyjnosci metropolii warszawskiej i regionu mazowieckiego bedzie
wynika¢ z faktu, ze Trasa Mostu Podéinocnego, potaczy odcinki drég krajowych o
podstawowym znaczeniu w ukladzie komunikacyjnym miasta i regionu —
ul. Modlinska (droga krajowa nr 61) i ul. Putkowa (droga krajowa nr 7). Szczegdlnie
waznym elementem bedzie zmniejszenie efektu bariery (poprzez budowe Mostu
Po6tnocnego) jaki stanowi w tej czesci miasta rzeka Wista i zdecydowane poprawienie
warunkéw  dojazdu  mieszkancow  poétnocno-wschodnich  rejondw  Warszawy
(w tym osiedla Tarchomin) oraz mieszkancow strefy podmiejskiej (Jabtonna, Legionowo,
Nowy Dwor Mazowiecki, Nieporet) do centrum Warszawy oraz lepsza obstuga ruchu
dalekiego zasiegu o charakterze zrédtowo-docelowym i tranzytowym.

Zwiekszenie konkurencyjno$ci bedzie przejawia sie takze tym, Zze budowa nowe;j
przeprawy mostowej wraz z potgczeniem jej z gtdbwnymi ciggami drogowo — ulicznymi
miasta i regionu, przyczyni sie do poprawy jakosci i efektywnosci catego systemu
transportowego stolicy, a przez to do wzrostu atrakcyjnosci Warszawy jako miejsca do
zamieszkania, inwestowania i tworzenia miejsc pracy.

Rozwdj funkcji metropolitalnych czyli m. in. zwiekszenie spojnosci spotecznej,
gospodarczej i przestrzennej oraz poprawa jakosci zycia mieszkancow wojewodztwa
bedzie wynikaé z poprawy jakosSci potgczen pomiedzy Warszawg stanowigcq
najwazniejszy obszar Mazowsza, a pozostatymi jego regionami, majgc tym samym wkifad
w réwnomierny rozwoj catego regionu. Umozliwi to nowa trasa mostowa, usprawniajgca
dostep do pétnocnych dzielnic Warszawy, jak tez do centrum miasta. Nie bez znaczenia
dla rozwoju wojewddztwa, bedzie takze znaczenie Trasy Mostu Poétnocnego dla
poprawienia standardu obstugi ruchu tranzytowego przez Warszawe, np. odbywanego
pomiedzy pozostatymi wiekszymi miastami Mazowsza.

Trasa Mostu Poinocnego doprowadzi takze do likwidacja istotnych barier
infrastrukturalnych, a przez to do wzmocnienia atrakcyjnosci miejskich (lokalnych),
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regionalnych, krajowych i miedzynarodowych Kkorytarzy transportowych oraz

podwyzszenia niezawodnosci systemu (poprzez stworzenie alternatywy
dla dotychczasowych ciggéw drogowych).

W strategii transportowej miasta i dokumentach planistycznych, okreslone zostaty
kierunki rozwoju systemu transportowego. W odniesieniu do ukfadu drogowo - ulicznego
powinien on zapewniac:

— sprawne powigzanie z trasami zewnetrznymi, ktore bedg na obszarze miasta i w
jego bezposredniej bliskosci powinny spetniaé role systemu obwodowego w
stosunku do terenéw zurbanizowanych,

— obwodowe potgczenia miedzydzielnicowe oraz trasy mostowe, omijajgce obszary
centralne i silnie zurbanizowane,

— sprawng obstuge terendw zainwestowanych z zachowaniem hierarchicznosci
systemu ulicznego oraz obszaréw planowanego rozwoju,

— bezposrednig obstuge otaczajgcego zagospodarowania kosztem funkcji szybkiego
tranzytu miedzyobszarowego w obszarze centralnym miasta,

— mozliwo$¢ prowadzenia drog rowerowych obstugujgcych miasto.

Przyjmujac jako podstawe powyzsze zatozenia planistyczne Trasa Mostu
Poétnocnego bedzie istotna z punktu widzenia potrzeb transportowych miasta
i sposoboOw ich zaspokajania oraz bedzie spetnia¢ wymagania stawiane uktadowi drogowo
- ulicznemu miasta, zapewniajac:

e Powigzania z trasami zewnetrznymi — w tym z drogg krajowg nr 61, ktorej
kontynuacjg na terenie miasta jest ul. Modlinska oraz drogg krajowg nr 7, ktorej
przedtuzenie na terenie miasta stanowi ul. Putkowa. Dzieki temu istotnie
poprawione zostang relacje z systemie drog krajowych, ale takze o znaczeniu
drog aglomeracyjnych (obstuga codziennych dojazdéw do Warszawy).

e Obwodowe potaczenia miedzydzielnicowe — Trasa Mostu Pétnocnego stanowic
bedzie poinocny odcinek Obwodnicy Miejskiej, ktora umozliwi wygodne
potgczenia miedzydzielnicowe, co utatwi poruszanie w jego czesci centralnej i
ograniczy ucigzliwosci komunikacyjne.

¢ Nowe potaczenie mostowe i trase drogowa spinajaca korytarze drogowe
przebiegajace wzdluz Wisty - ograniczy to transportochfonno$¢ uktadu
drogowego, w znaczacy sposdb zmniejszajgc srednie dtugosci podrozy, a w
konsekwencji ograniczajgc natezenia ruchu, zmniejszajgc emisje zanieczyszczen
i koszty eksploatacyjne.

e Obstuge komunikacyjng obszaréw planowanych do rozwoju — obszary te
zostaty wyznaczone w projekcie ,Studium Uwarunkowan i Kierunkow
Zagospodarowania Przestrzennego m. st. Warszawy”. , a wsrdd tych, na ktore
Trasa Mostu Poinocnego bedzie mieC najwiekszy i bezposredni wptyw mozna
wymienic:

— Centrum Bialoteki (Nowy Tarchomin) — obszar potozony na pétnoc od
Trasy Mostu Po6tnocnego i na zachod od ul Modlinskiej, ograniczony ulicami:
Obrazkowa, Swiatowida i Mysliborska. Obecnie na czesci terenu
Zlokalizowany jest ratusz dzielnicy, cze$¢ zajmuje zabudowa mieszkaniowa,
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pozostalty teren nie jest zainwestowany. Zapewnienie w przysztosci
dogodnych powigzan transportowych i dostepnosci do terendw wraz z
uruchomieniem Trasy Mostu Pdtnocnego stanowi predyspozycje dla
usytuowania w tym obszarze dzielnicowego centrum ustugowego z
programem ustug publicznych, z zakresu handlu, kultury, os$wiaty,
gastronomii oraz dalszego rozwoju zabudowy mieszkaniowe;.

— Nowodwory — obszar obejmuje osiedla Nowodwory i Winnica, potozone na
wschod od ul. Modlinskiej i na poinoc od Trasy Mostu Poétnocnego z
zespotami zabudowy mieszkaniowej o charakterze jednorodzinnym i
wielorodzinnym. Dla tego obszaru przewiduje sie takze kontynuowanie
zabudowy mieszkaniowej oraz uzupetnienie osiedli o ustugi z zakresu
uzytecznos$ci publicznej i zieleni. Intensyfikacja zabudowy wymaga realizacji
inwestycji drogowych, w tym przede wszystkim Trasy Mostu Pdoinocnego
oraz zapewnienia obstugi komunikacjg szynowg. Planowana jest budowa
trasy tramwajowej taczacej wezet Miociny z osiedlami Tarchomin i
Nowodwory. Trasa ta silnie uwarunkowana jest powstaniem Trasy Mostu
Potnocnego.

— Rejon Huty Arcelor — obejmuje tereny potozone na zachod od ul. Putkowej,
pomiedzy ulicami Nocznickiego i Wojcickiego. Dogodne potozenie obszaru
pod wzgledem obstugi transportowej - przy wezle Wistostrady i
projektowanej Trasy Mostu P6inocnego oraz przy koncowej stacji | linii metra
umozliwi rozwdj funkcji ustugowych o charakterze centrotwérczym i duzej
intensywnosci  zainwestowania. W ramach przeksztatcen terenow
poprzemystowych mozliwe bedzie zlokalizowanie na tym terenie centrum
wystawienniczo targowego, lub parku technologicznego z zapleczem
biurowym, hotelowym, handlowym i gastronomicznym oraz uzupetnianie i
adaptaciji istniejgcej zabudowy mieszkaniowej.

Trasa Mostu Pétnocnego uwzgledniona jest w liscie projektow priorytetowych
zapisanych w Strategii Zrbwnowazonego Rozwoju Systemu Transportowego Warszawy
na lata 2007 — 2013 i dalsze, realizujgcych gtéwne cele Polityki Transportowej Miasta
Stotecznego Warszawy. Zgodnie z tymi dokumentami przewiduje sie jej realizacije z
dofinansowaniem ze srodkow Unii Europejskiej w latach 2007-2013.

Podsumowujac, analizowany projekt Trasy Mostu Poétnocnego jest zgodny zaréwno
ze strategig rozwoju wojewodztwa mazowieckiego jak i miejscowymi dokumentami
planistycznymi i strategicznymi dotyczacymi systemu transportowego. Poprzez poprawe
jakosci systemu transportowego Warszawy, projektowana trasa, zwiekszy atrakcyjnosé
miasta pod wzgledem lokowania miejsc zamieszkania oraz inwestowania. Wptynie to na
rozwdéj gospodarczy miasta, tad przestrzenny oraz poprawe prestizu i wizerunku miasta.
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4. OPIS OBECNEJ SYTUACJI

4.1. Stan techniczny istniejgcej infrastruktury

Planuje sie, ze Trasa Mostu Pétnocnego bedzie przebiega¢ po tzw. ,nowym sladzie”,
a zatem zostanie wytyczona poza istniejgcymi ciggami ulic. Oznacza to,
ze jej realizacja zasadniczo nie bedzie wymaga¢ modernizacji istniejgcych ciggow ulic.
Mozna zatem stwierdzi¢, ze stan istniejgcej infrastruktury technicznej nie ma
bezposredniego wptywu na projektowang trase. Nalezy mie¢ jednak na uwadze, ze TMP
bedzie krzyzowac sie — w weztach — z nastepujgcymi istniejgcymi ciggami ulicznymi:

— ul. Modlihska;

— ul. Mysliborska;

— ul. Swiderska;

— ul. Putkowg / ul. Wybrzeze Gdynskie;
— ul. Marymoncka;

— ul. Kasprowicza.

W obszarze projektowanych weztéw z TMP ww. ciggi bedg wymagac przebudowy w
celu realizacji ich powigzan z Trasg. Dziatania te bedg musiaty by¢ podjete niezaleznie od
ich obecnego stanu technicznego.

Z uwagi na koniecznos¢ zachowania obstugi osiedli mieszkaniowych, modernizacji
beda wymagaé takze odcinki ulic: Prozy, Farysa oraz Pstrowskiego, nie potgczone
bezposrednio z Trasa, jednak lezace w jej korytarzu. Stan techniczny tych ulic, biorgc pod
uwage hieznaczne natezenie ruchu drogowego oraz jego charakter, nie powoduje
koniecznosci modernizaciji.

W zwigzku z planowang realizacjg wezta TMP i ul. Putkowej rozbiorki bedzie wymagac
wiadukt drogowy lezacy w ciggu ul. Prozy- Zgrupowania AK ,Kampinos”.

Fot. 1. Ulica Farysa

W obszarze projektowanej Trasy Mostu Poétnocnego oprocz infrastruktury drogowej
wystepujg obiekty pozostatej infrastruktury technicznej, w tym:

— napowietrzne i kablowe linie elektroenergetyczne niskiego, sredniego i wysokiego
(110 i 220 kV) napiecia,

31
%TAUKOUTE & TransEko



Studium Wykonalnos$ci na realizacje Trasy Mostu Pétnocnego Listopad 2006

— stacje transformatorowe,

— linie kablowe telekomunikacyjne,
— wodociagi,

— gazociagi i cieptociagi,

— kanalizacja deszczowa i sanitarna.

W ramach budowy trasy nalezy przewidywaé powigzanie istniejgcych elementow
infrastruktury technicznej z instalacjami projektowanymi w ramach trasy oraz przebudowe
tych elementdéw, ktére beda w kolizji z nowym uktadem drogowym. Zakres inwestycji w
zakresie przebudowy infrastruktury technicznej powinien by¢ okreslony na etapie projektu
wykonawczego.

Podstawowe zidentyfikowane kolizie z infrastruktura techniczng i zwiazana z tym
konieczno$¢ jej przebudowy obejmuije:

w zakresie kolizji z cieptociagami:

— w rejonie ul. Mysliborskiej — przebieg nad kolektorem cieptowniczym 2x DN 600,

— w ul. Encyklopedycznej — kolektor cieptowniczy 2xDN 500 usytuowany jest
poprzecznie do trasy TMP,

— przed petlg HUTA (weztem Miociny) — kolektor cieptowniczy 2xDN 500 usytuowany
jest poprzecznie do trasy TMP.

w zakresie kolizji z wodociagami:

— w okolicy wezta z ul. Modlinska przebieg w sgsiedztwie przewodu wodociggowego
DN 200 biegngcego wzdtuz ul. Modlinskiej oraz planowany przewodu przesytowego
biegnacego wzdtuz Trasy Mostu Poinocnego,

— w weZle Putkowa przebieg nad usytuowanym wzdtuz ul. Marymonckiej przewodem
wodociggowym DN 300.

w zakresie kolizji z elektroenergetyka:

— w wezle Modlinska przebieg pod linig napowietrzng 220 kV,

— w rejonie ulicy Projektowanej przebieg pod linig napowietrzng 110 kV,

— W rejonie skrzyzowania z ul. Encyklopedyczng przy wezle Mtociny przebiega pod
linig napowietrzng 110kV.

w zakresie kolizji z kanalizacja:

— wzdtluz Trasy Mostu Pétnocnego — wystepuje potencjalna kolizja z projektowanym
kolektorem ogdlnosptawnym @ 2,80,

— W rejonie wezta Putkowa przebieg nad kolektorami: Burakowskim 3,07 x 3,34
i kolektorem z Huty 1,80 x 2,25.

w zakresie kolizji z gazociagami:

— W rejonie wschodniego brzegu Wisty przebieg nad planowanym gazociggiem
wysokiego ci$nienia.
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4.2. Biezace wskazniki

Analizujgc zmiany wynikajace z realizacji projektu nalezy odnie$¢ sie do wykonanej
pracy przewozowej wyrazonej w pojazdo - kilometrach oraz pojazdo - godzinach. Z
poréwnania jej wielko$ci w wariantach inwestycyjnych oraz wariancie bezinwestycyjnym
wynika obraz zmian istotnych parametréw podrézy.

w

tabl. 1 oraz w tabl. 2 przedstawiono wielko$ci pracy przewozowej dla godzin szczytu
porannego w roku 2011 oraz 2031. Ze wzgledu na jednakowg dtugos¢ analizowanej trasy
w kazdym z wariantéw, wielkoSci pracy przewozowej w poszczegolnych wariantach
inwestycyjnych sg identyczne.

Tabl. 1. Praca przewozowa. Godzina szczytu porannego. Rok 2011.

Wariant

Praca przewozowa

Praca przewozowa

[poj*km] [poj.*godz.]
Wariant odniesienia 2 126 396 45 439
Wariant inwestycyjny 2119110 44 910

Tabl. 2. Praca przewozowa

. Godzina szczytu porannego. Rok 2031.

Praca przewozowa

Praca przewozowa

Wariant ” o
[poj*km] [poj.*godz.]
Wariant odniesienia 3813 457 101 315
Wariant inwestycyjny 3 775 664 96 879

Z przedstawionych wielkosci wynika, iz w roku 2011 realizacja inwestycji spowoduje
spadek pracy przewozowej wyrazonej W poj*km o 7286, natomiast
w poj*godz. o 529. Wielkosci te oznaczajg skrocenie czasu przejazdu w sieci Srednio
o0 1,2% w stosunku do wariantu odniesienia. Na podstawie danych uzyskanych
z modelu ruchu mozna stwierdzi¢, ze czas potrzebny na dotarcie z Tarchomina
do Centrum ulega skréceniu 0 4 minuty (z 25 do 21 minut).

W roku 2031 oszczednosci w godzinie szczytu wynosi¢ beda: 37 793 poj*km oraz
4436 poj*godz. Oznacza to skrécenie czasu przejazdu przecietnie o 4,4%
w stosunku do wariantu odniesienia. Czas potrzebny na dotarcie z Tarchomina
do Centrum ulega skréceniu o 7 minut (z 41 do 34 minut).

W stanie obecnym czas dojazdu z Tarchomina do Centrum wynosi 30 minut.
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4.3. Statystyki obszaru projektu

4.3.1. Strefa gospodarcza

W  wyniku rozwoju dziatalnosci gospodarczej po 1990 r. warszawski rynek
inwestycyjny oraz wielkos¢ i roznorodnos¢ przedsiebiorstw osiggnety poziom
nieporownywalny z innymi duzymi miastami w kraju. W Warszawie wytwarza sie obecnie
1/8 PKB. Wartos¢ PKB/gtowe mieszkanca w Warszawie jest 3-krotnie wyzsza niz srednia
krajowa. W Warszawie koncentruje sie ponad 1/3 krajowego zaplecza naukowo-
technicznego.

Poziom i dynamika rozwoju

Najbardziej syntetycznym miernikiem rozwoju Warszawy jest poziom PKB na gtowe
mieszkanca. Wedtug ostatnich dostepnych danych GUS, w 2003 r. PKB na glowe
mieszkanca wynosit 62,9 tys. PLN i stanowit 294% przecietnego poziomu PKB na gtowe
mieszkanca Polski (21,4 tys. PLN), oraz 136% przecietnego poziomu PKB na gtowe
mieszkanca Unii Europejskiej, mierzonego wedtug parytetu sity nabywczej walut. Nalezy
jednak pamietaC o tym, ze znaczna czes¢ wytworzonej wartosci dodanej jest nastepnie
transferowana do innych czesci kraju (np. dochody wypracowywane przez osoby
pracujgce na terenie Warszawy, ale zamieszkate w innych regionach kraju). Stad sam
poziom wytworzonego PKB na gtowe mieszkanca moze prowadzi¢ do statystycznej iluzji,
sugerujgcej wyzszy od rzeczywistego poziom zycia. Kolejnym miernikiem poziomu
rozwoju gospodarczego jest wielkos¢ wydajnosci pracy. Spoteczna wydajnos¢ pracy, czyli
wielko$¢ PKB wytworzonego przez jedng osobe pracujaca, wynosi w Warszawie ok. 182%
Sredniej wydajnosci pracy w Polsce. W przemys$le wskaznik ten pracy wynosit 155%, a w
ustugach ok. 190%.

W odniesieniu do dynamiki rozwoju, Warszawa nalezata w latach 2000-2005 do
najszybciej rozwijajacych sie miast Polski, a tempo wzrostu PKB znaczgco przekraczato
tempo obserwowane przecietnie w kraju.

Szacunkowo, realna srednioroczna dynamika wzrostu PKB wynosita w latach 2000 -
2005 w Warszawie ok. 5,8%, w stosunku do realnej Sredniorocznej dynamiki wzrostu PKB
w catym kraju rzedu 3,1%.

Gléwni pracodawcy

W Warszawie od roku 1997 (kiedy to liczba zatrudnionych w sektorze panstwowym i
prywatnym byta na zblizonym poziomie) obserwowany jest staty wzrost liczby
zatrudnionych w sektorze prywatnym. W roku 2004 na ogolng liczbe 726 389
zatrudnionych, ok. 60% stanowili zatrudnieni w sektorze prywatnym. Sektor prywatny
dominuje takze jezeli chodzi o podmioty gospodarcze, ktérych liczba pod koniec 2004 r.
wyniosta 282 305 i stanowita 98,3% ogétu jednostek Sg to w duzej mierze mate i Srednie
przedsiebiorstwa z niewielkg liczbg zatrudnionych.

Ze wzgledu na wysokg ilos¢ firm ulokowanych na terenie Warszawy, duzg skale
gospodarki, oraz duzg réznorodnosc¢ prowadzonej dziatalnosci, trudno méwi¢ o dominaciji
w zakresie zatrudnienia ze strony jakiejkolwiek grupy pracodawcow.

Najwiekszym pracodawcg w Warszawie sg instytucje panstwowe i samorzgdowe.
Administracja publiczna, obrona narodowa i bezpieczenstwo publiczne zatrudniaty w 2004
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r. ok. 8% pracujgcych (ok. 55 tys. 0sob), a publiczna edukacja i stuzba zdrowia ok. 12%
pracujacych (ok. 85 tys. osob). Razem wiec instytucje panstwowe i samorzadowe
zatrudniaty ok. 20% pracujgcych (ok. 140 tys. oséb; dane publikowane przez GUS,
dotyczace catosci liczby pracujgcych w koncu roku).

W sektorze przedsiebiorstw mozna mowiCc o catej grupie wielkich firm,
zatrudniajgcych w Warszawie powyzej tysigca pracownikow. Sposréd 20 polskich
przedsiebiorstw o najwiekszym zatrudnieniu, 10 ma swoje siedziby na terenie Warszawy.
W szczegdlnosci, do wielkich pracodawcéw na terenie miasta nalezg centrale niemal
wszystkich najwiekszych polskich bankéw i instytucji finansowych, firmy z obszaru
przemystébw sieciowych (tgcznos¢, transport, media), wielkie sieci handlowe i
dystrybucyjne oraz firmy swiadczgce ustugi komunalne, a w dziedzinie przemystu przede
wszystkim firmy energetyczne (w tym elektrocieptownie). Duzymi ulokowanymi w
Warszawie pracodawcami w dziedzinie przemystu przetwérczego sg m.in.: FSO S.A,,
Polfa Warszawa S.A., Zaktady Mechaniczne Ursus S.A., oraz Huta Arcelor.

Poza osobami zatrudnionymi, okoto 10% pracujgcych w Warszawie stanowig osoby
samozatrudnione (72 tys. oséb wedtug danych Eurostat - baza danych ,Urban Audit”,
dane przecietne za lata 2000-03). W latach 2001-2005 liczba os6b fizycznych
prowadzacych dziatalnos¢ gospodarczg zarejestrowanych w REGON zwiekszyta sie
jednak o blisko 20%, co najprawdopodobniej oznacza réwniez znaczacy wzrost liczby
0sOb samozatrudnionych.

Miejsca pracy nie sg rozmieszczone w Warszawie w sposéb réwnomierny.
Najwieksze zageszczenie miejsc pracy, mierzone w relacji do powierzchni, odnotowywane
byto w 2004 r. w centralnych dzielnicach miasta. W trzech dzielnicach o najwyzszym
wskazniku gestosci rozmieszczenia miejsc pracy (Srédmiesciu, Woli i Ochocie)
skoncentrowane byto ok. 36% wszystkich miejsc pracy istniejagcych w Warszawie
(jednoczesnie dzielnice te stanowity tylko 8,6% powierzchni miasta i zamieszkane byly
przez 22% mieszkancéw). Z kolei w trzech dzielnicach o najnizszym wskazniku gestosci
rozmieszczenia miejsc pracy (Wilanow, Wawer, Wesota) miescito sie jedynie ok. 5%
wszystkich miejsc pracy istniejacych w Warszawie (jednoczesnie dzielnice te stanowity
26,9% powierzchni miasta i zamieszkane byly przez 7% mieszkancow).

Podmioty gospodarcze

W roku 2004 liczba podmiotow gospodarczych dziatajgcych w Warszawie wynosita
288 872, co stanowito 7,7% wszystkich podmiotow w kraju i 48% dziatajagcych w wo;.
mazowieckim. W poréwnaniu z grudniem 2003r. liczba podmiotéw wzrosta o ok. 12 tys.
(4,3%), a w poréownaniu z grudniem 2002 r. o prawie 25 tys. podmiotéw (8,6%).
Zdecydowanie dominuje sektor prywatny, ktérego udziat w ogdlnej liczbie wynosit 98,3%
(284 021 podmiotow).

W ramach sektora prywatnego najwiecej podmiotow gospodarczych stanowig osoby
fizyczne — ok. 191 175 (67,3%), drugg co do wielkoSci grupg sag spotki prywatne — 45 787
(16,1%). Trzecia grupa to spotki z udziatem kapitatu zagranicznego, ktérych na koniec
grudnia 2004 roku byto zarejestrowanych ok. 14 794 (5,2%).

Natomiast w sektorze publicznym, z ogdlnej liczby podmiotéw gospodarczych
wynoszacej 4851, przewazajq przedsiebiorstwa komunalne, ktére stanowig ok. 43% oraz
jednostki prawa budzetowego panstwowe i komunalne, ktore stanowig 42%.
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Wiekszos¢ z podmiotdw prowadzacych dziatalno$¢ gospodarczg zlokalizowanych
jest w lewobrzeznej czesci Warszawy na osi potnoc-potudnie i w mniejszym stopniu
wschdd-zachdd. Najwieksza liczba podmiotéw wystepuje w Srédmiesciu, a nastepnie w
dzielnicy Mokotéw i Praga Potudnie, a takze na Zoliborzu, Woli i Ochocie. Na rys. 4
przedstawiona jest gestoS¢ rozmieszenia miejsc pracy w dzielnicach, wyrazona liczbg
miejsc pracy na kilometr kwadratowy.

Bialoleka
518 [miejsc pracy/kmkw ]

Bielany!
1585 [miejsc pracy/km kw]
Targow, ek

. 1814 [miejsc pracy/km kw ]
Zoliborz:

3249 [miejsc|pracy/kmikwj] Ren‘bertévx{
y 682 [miejsc pracy/km kw
Bemowo BragalRdinoc (e precy :

1682 [miejsc/pracy /kmikw] 3887 [miejs c| pracy kmikw]l

Wesofa

400 [miejsc pracy/kmkw ]

se7alimeideracy /i (4345 imejsclpracy kw1
2698 [uEfse prasyllala]
6972\ [miejscipracy/km/kw)]|
Ursus

Mokotow) Waw er
1598 [miejsc pracy/km kw/] oketow
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Wiochy,
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SrednialWarszaw/ska [miejsc pracy. 1

2040/ [miejsc pracy/kmkw/]

Ursynow,
1369 [miejsc pracy/km kw/]

Rys. 4. Gestos¢ rozmieszczenia miejsc pracy w dzielnicach Warszawy — stan istniejacy.
(Zrédto: Dane demograficzne otrzymane z BNAM [liczba miegjsc pracy/km2]).

Struktura podstawowych branz gospodarki

Struktura gospodarki Warszawy rézni sie wyraznie od tej, ktérg obserwuje sie
przecietnie w kraju. Jest to zwigzane z kilkoma czynnikami, m.in. z funkcjami
metropolitalnymi i stotecznymi miasta, wysokim stopniem urbanizacji, wysokg
atrakcyjnoscig w zakresie lokowania niektoérych dziedzin wytworczosci (zwlaszcza w
zakresie ustug rynkowych), stosunkowo obfitym zaopatrzeniem miasta w kapitat ludzki,
tendencjg do lokalizowania krajowych central wielkich firm w Warszawie.

W Warszawie na dzien 31.12.2004 r. w podziale wedlug PKD struktura
podstawowych branz gospodarki byta nastepujaca:

handel i naprawy — 85 955 (29,9%),

obstuga nieruchomosci i firm oraz nauka — 67 885 podmiotéw (23,6%),

przemyst — 27 311 podmiotéw (9,5%),

budownictwo — 24 475 (8,5%),

transport, gospodarka magazynowa i fgczno$¢ wyniosta ok. 24 449 | co daje 8,5%,
pozostate ustugi 20 789 — 7,2%,
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posrednictwo finansowe 11 207 — 3,9%,

ochrona zdrowia i opieka spoteczne 10 289 — 3,6%,
edukacja 6 648 — 2,3%,

hotele i restauracje 6034 — 2,1%,

pozostate — 0,9%.

Wedtug ostatnich dostepnych danych i szacunkéw dotyczgcych 2003 r., w strukturze
PKB wytwarzanego w Warszawie zdecydowanie dominujg ustugi rynkowe (szacunkowo,
stanowig one 75% catego wytworzonego PKB, wobec $redniego udziatu w gospodarce
Polski na poziomie 50%). W szczegdlnosci, znacznie wiekszg role niz na pozostatych
obszarach kraju odgrywajg ustugi posrednictwa finansowego, obstugi nieruchomosci i firm,
handlu i napraw, oraz hoteli i restauracji. Druga najwazniejsza gataz gospodarki to
przemyst, szacunkowo wytwarzajacy 12% PKB Warszawy (Srednio w PKB Polski 24%).
Budownictwo przyczynia sie do wytworzenia 5% PKB Warszawy (srednio w PKB Polski
6%), a ustugi nierynkowe 8% (srednio w PKB Polski 16%). Rolnictwo odgrywa na terenie
Warszawy minimalng role w wytwarzaniu PKB.

Zatrudnienie w poszczeqoélnych sektorach

Najwiekszy wzrost zatrudnienia odnotowywany jest w dziale ,handel i naprawy” —
rocznie ok. 1,3%. Najwiekszy spadek jest obserwowany w dziatach: ,przemyst’ rocznie o
ok. 9,9% oraz ,budownictwo” rocznie o ok. 5,9%.

Najwiekszy udziat w strukturze zatrudnienia majg w Warszawie ustugi rynkowe. W
pierwszej kolejnosci sg to sekcje PKD: obstuga nieruchomosci i firm (wraz z nauka), oraz
handel i naprawy, zatrudniajgce tacznie okoto jednej trzeciej wszystkich pracujgcych na
terenie Warszawy. Kolejne wazne sekcje wchodzace w sktad ustug rynkowych (transport i
tacznos¢ oraz posrednictwo finansowe) zatrudniajg razem Kkolejne 17% pracujgcych.
tacznie, zatrudnienie w ustugach rynkowych wynosi 58% catej liczby pracujacych w
Warszawie (w skali catego kraju jest to 0k.35%). Przemyst przetwdrczy zatrudnia ok. 14%
pracujacych, a przemyst zwigzany z zaopatrywaniem w energie, gaz i wode kolejne 1.7%
pracujacych (razem wiec przemyst zatrudnia niecate 16% pracujacych, wobec ok. 23% w
skali catego kraju). Ustugi nierynkowe zatrudniajg tacznie ok. 21% pracujacych, a
budownictwo 5% pracujgcych.

W minionych latach w strukturze zatrudnienia w Warszawie zaszty znaczgce zmiany,
zwigzane z burzliwym procesem rozwoju i zmian strukturalnych. W ciggu ostatniego
dziesieciolecia (1995-2005) udziat zatrudnienia w ustugach rynkowych wzrést z ok. 51%
do 58%, a udziat zatrudnionych w przemysle obnizyt sie z 22% do 16%. Udziat ustug
nierynkowych pozostat natomiast na prawie niezmienionym poziomie 21%. Zmiany te
wigzg sie z rozwojem gospodarczym miasta, a w szczegolnosci z szybkim wzrostem
wydajnosci pracy w przemysle przetworczym, oraz intensywnym rozwojem sektora ustug
rynkowych. Warto zauwazyé¢, ze powyzsze zmiany doprowadzity do uksztattowania sie
korzystniejszej struktury zatrudnienia, umozliwiajgcej uzyskanie wyzszej przecietnej
wydajnosci pracy. Stato sie to dzieki wzrostowi udziatu w zatrudnieniu tych gatezi
gospodarki, ktore charakteryzujg sie wysoka relacjg wartosci dodanej na zatrudnionego.
Zmiany zgodne z opisanymi powyzej trendami najprawdopodobniej beda rowniez
wystepowacé w przyszitosci. Oznacza to, na dituzszg mete, dalszg delokalizacje produkcji
przemystu (przenoszenie zaktadow przemystowych poza obszar miasta) i wzrost
wydajnosci pracy, powodujgce spadek zatrudnienia w przemysle, oraz towarzyszacy mu
wzrost zatrudnienia w sektorze ustug rynkowych. Zmiana liczby zatrudnionych w sektorze
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ustug nierynkowych (ustugi publiczne, edukacja, stuzba zdrowia) w znacznej mierze
bedzie zaleze¢ od decyzji politycznych podjetych na szczeblu krajowym, dotyczacych
reform sfery finanséw publicznych. W odniesieniu do budownictwa, mozna oczekiwac
wzrostu zatrudnienia, zwigzanego zaréwno z rozwojem budownictwa inwestycyjnego jak
mieszkaniowego. Nalezy jednak pamieta¢ o wyjatkowo silnych zwigzkach zatrudnienia w
budownictwie ze stanem koniunktury, powodujgcych silne krétkookresowe fluktuacje liczby
zatrudnionych (silne wzrosty w okresie dobrej koniunktury i spadki w okresie recesiji).

Bezrobocie

W obecnej chwili rynek pracy Warszawy charakteryzuje sie nadwyzkg podazy nad
popytem na prace, prowadzgcg do bezrobocia. Jego skala moze jednak by¢ uznana za
stosunkowo niewielkg na tle reszty Polski i regionu Mazowsza.

W koncu 2005 r. wedtug danych GUS liczba bezrobotnych wynosita 58 tys. oséb, co
odpowiadato stopie rejestrowanego bezrobocia w wysokosci 5,6%. Bezrobotni zamieszkali
w Warszawie stanowili 2,1% catej liczby bezrobotnych w Polsce, za$ stopa bezrobocia
stanowita zaledwie 30% stopy obserwowanej w tym okresie w catym kraju (17,6%) i byta
zdecydowanie nizsza niz we wszystkich innych wielkich miastach kraju. Warto zauwazyc,
ze stopa bezrobocia miedzy 3 a 5% uwazana jest w ekonomii czesto za ,zerowq” stope
bezrobocia, w tym sensie ze oznacza ona, iz kazda osoba poszukujgca pracy jest
praktycznie w stanie jg znalezc.

Sposrod  zarejestrowanych w Warszawie bezrobotnych, okoto 11% miato
wyksztatcenie wyzsze, 65% wyksztatcenie Srednie i 24% wyksztatcenie podstawowe.
Liczby te wyraznie odbiegajg od obserwowanych w catym kraju, wskazujgc na fakt
znacznie mniejszej skali wystepowania w Warszawie zjawiska bezrobocia strukturalnego.
Od 3 lat mozna tez zauwazy¢é w Warszawie proces spadku stopy bezrobocia (z
rekordowego poziomu 6,3% w latach 2002-2003 do 5,6% w kohcu 2005 r.), w tym
zarébwno spadku bezrobocia wsréd osob uprzednio pracujgcych, jak wsréd osob
wchodzgcych dopiero na rynek pracy.

4.3.2. Strefa spoteczna

Struktura demogqraficzna i trendy z uwzglednieniem zalozen przyjetych na potrzeby
studium uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego m. st.

Warszawy

Liczba ludnosci Warszawy wynosi obecnie 1 698 tys. os6b (Rocznik US Warszawa
z maja 2006), co stanowi 33% ludnosci wojewddztwa mazowieckiego i 4,4% ludnosci
Polski. W ciggu ostatnich 10 lat ludno$¢ miasta wzrosta o 3,8% (w latach 1995-99 ludnosé
miasta spadta o 1,2%, a w latach 2000-05 wzrosta o0 5,1%).

Obecnie, w obszarze Warszawy, najwieksza liczba mieszkancéw jest skupiona
w dzielnicy Mokotéw (228 tys.), ktorej udziat stanowi ok. 13,4%. Wsrdd innych dzielnic,
gdzie liczba ludnosci wynosi ponad 100 tys. znajdujg sie:

— Praga Pid. (186 tys. — 11,0%),
— Ursynow (143 tys. — 8,4 %),

— Wola (143 tys. — 8,4%,),

— Bielany (136 tys. — 8,0 %),
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— Srédmiescie (135 tys. — 8,0%),
— Targowek (123 tys. — 7,2%),
— Bemowo (106tys. — 6,2%).

Z o0golnej liczby mieszkancow Warszawy 64,7% stanowi ludnos¢ w wieku
produkcyjnym, 15,7% — w wieku przedprodukcyjnym, zas w wieku poprodukcyjnym jest
19,6% mieszkancow miasta.

Rozwoj demograficzny miasta jest zdeterminowany z jednej strony zmianami w
strukturze wieku mieszkancow miasta, z drugiej zas — migracjami zarobkowymi do
Warszawy. Liczba ludnosci zameldowanej w Warszawie zmniejsza sie, spada wskaznik
przyrostu naturalnego, wielko$¢ grup starszych rocznikdw rosnie, zas liczebnos¢ mtodych
(dzieci, mtodziez oraz grupy mobilne zawodowo) przyjmuje tendencje spadkowa. Procesy
te przebiegajg nierownomiernie: Warszawa starzeje sie i wyludnia w obszarze centralnym,
natomiast wzrost liczby ludnosci przenosi sie na obszary peryferyjne otwarte dla
budownictwa mieszkaniowego.

Poszczegolne dzielnice Warszawy bardzo réznig sie pod wzgledem struktury wieku
mieszkancow. Najwyzszy udziat osob w wieku produkcyjnym majg dzielnice ,mtode”, w
szczegolnosci: Ursynéw (75%), Bemowo (74%), Biatoteka (71%), zas najnizszy —
dzielnice o ,starej” strukturze wieku: Zoliborz (58%), Srédmiescie (59%), Ochota (60%),
Wola (61%).

Warszawa jest miastem o stosunkowo niskiej sredniej gestosci zaludnienia, jednak
nalezy do najwyzszych w kraju. Zrdéznicowanie przestrzenne pod tym wzgledem jest
jednak znaczne i wigze sie z intensywnos$cig zagospodarowania terenu. Obecnie srednia
gesto$¢ zaludnienia w Warszawie wynosi 3 266 oséb na 1 km? (32,70s./ha).
Zrdznicowanie zaludnienia jest znaczne na przestrzeni miasta i zawiera sie pomiedzy
9600 osob/1km? (96,0 os./ha Ochota) a 378 osob/1km? (3,8 os./ha Wilanéw). Poza
Ochota, do dzielnic o najwiekszej gestosci zaludnienia nalezg dzielnice: Srédmiescie (8
862 o0s./1km?), Praga Potudnie (8 423 os./1km?), Wola (7 675 os./1km?), Mokotéw (6 591
0s./1km?). Dzielnicami o najmniej intensywnym zaludnieniu sg natomiast: Wilanéw, Wawer
(784 0s./1km?), Wesota (793 os./1km?) i Biatoteka (820 os./1km?).

/ ' 39
SCETAUROUTE “: TransEko



Studium Wykonalnos$ci na realizacje Trasy Mostu Pétnocnego Listopad 2006

Ludnose na 1 km2

et i

E. lia_
| [ 1 ponize 1000
' '-.I | 1000 - 4499
™ Bialolgka A
b - I_l g A
r M : | i 4500 - 6F38
| Bielanmy J"".- 5
| AU Togowek i
.|r- = ~ 3 II Y I'---"_--.. b
s / T r :
. 2oliborz| praga | Rembertow] —
~Rmoweeg b Wesola—
.'I “m & } (= St i 4
e i |
s T \ii' ;’}
| d Il L
5 izl Moketdw [ Wawer e
L 1 o DN !
% Wiochy s
Ly - )'\___\‘ N Iy
3 i ) ;
b e L
e l 5, Wilanow - Ly
Ursynow =
! I:ll-\. [
) -

Rys. 5. Gesto$¢ zaludnienia w dzielnicach m. st. Warszawy (zrédto: SUIKZP m.st. Warszawy)
Migracje

Saldo migracji ma tendencje wzrostowe (z 0,9/1000 oséb w 1998 r. do 2,8/1000 w
2000 r. i az do 4,3/1000 w 2003 r.) i w znaczacym stopniu wptywa na bilans ludnosciowy
Warszawy, rekompensujgc ujemny wskaznik przyrostu naturalnego. Migracje zasilajg
spoteczenstwo stolicy ludzmi miodymi i dobrze wyksztatconymi. Warszawa jest tez
atrakcyjnym osrodkiem edukacyjnym. Rosng salda migracji oséb w wieku akademickim.

W Warszawie nastepuje wzrost podazy miejsc pracy. W 2002 roku liczba osob
zatrudnionych (860 900) stanowita 126% pracujacych mieszkancéw miasta (681 300).
Kadry skompletowane z osob nie zameldowanych w Warszawie stanowity w 1996 r. ok.
4% a w 2002 r. juz ponad 20% ogotu zatrudnionych. Szacuje sie, ze 150 000 — 170 000
0osbéb codziennie dojezdza do pracy (wahadlowe migracje dobowe), lub wynajmuje w
Warszawie mieszkania pozostajac bez zameldowania (migracje cotygodniowe, lub
osadnictwo trwajgce na czas stosunku pracy). Dane o migracjach czasowych
krotkoterminowych oraz wielkosci zatrudnienia w miescie, pozwalajg szacowac liczbe
ludnosci przebywajacej w Warszawie na ok. 1 800 000. Na podstawie analiz tendencji
migracyjnych i rozwoju gospodarczego Warszawy przewiduje sie, ze Warszawa w
dalszym ciggu bedzie przycigga¢ ludnos¢ z catego kraju. Do Warszawy bedq licznie
naptywa¢ mtodzi ludzie w celu zdobywania wyksztatcenia.

Prognozy rozwoju demograficznego

Dla potrzeb analiz ruchowych wykonywanych w ramach niniejszego studium przyjeto
skale rozwoju demograficznego Warszawy wg propozycji zawartej w przygotowywanym
Studium Uwarunkowan i Kierunkow Zagospodarowania Przestrzennego m.st. Warszawy.
Na tej podstawie przyjeto, ze ludnos¢ Warszawy do roku 2035 osiggnie tacznie ok. 2 609
tys. osob. Oznacza¢ to bedzie przyrost bezwzgledny ludnosci o ponad 1min oséb.
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Schemat rozmieszczenia ludnosci w Warszawie w stanie istniejgcym (rok 2005) oraz

na podstawie prognoz przedstawiono na rys. 6 i rys. 7. Zestawienie danych
demograficznych przedstawiono w tabl. 3.

Tabl. 3. Liczba ludnoéci w dzielnicach Warszawy — stan istniejgcy i prognoza

Stan istniejacy Prognoza

Dzielnica L'°Zb?rc’:'k'e2%zo'§’;“°°w Udziat [%] L'CZbarc':‘k'ezsaz;;a"c°W Udziat [%]
Bemowo 106 269 6,2 168 553 6,5%
Biatoteka 74 639 4.4 225 501 8,6%
Bielany 135 587 8,0 199 950 7,7%
Mokotéw 227 521 13,4 288 688 11,1%
Ochota 91 909 54 99 499 3,8%
Praga Pd 185 546 11,0 251 077 9,6%
Praga Pn 73 557 4.4 97 950 3,8%
Rembertow 22613 1,3 48 073 1,8%
Srédmiescie 135 227 8,0 124 501 4,8%
Targéwek 122 504 7,2 191 252 7,3%
Ursus 46 773 2,7 107 502 4,1%
Ursynow 142 856 8,4 167 514 6,4%
Wawer 65 592 3,9 148 950 57%
Wesota 20 289 1,2 45 600 1,7%
Wilanow 14773 0,1 76 301 2,9%
Wiochy 39 800 23 113 052 4,3%
Wola 142 579 8,4 184 701 7.1%
Zoliborz 49 562 3,7 70702 2,7%
___Razem 1 697 596 100% 2 609 366 100%

Zrodto: Ludnosc (31.12.2005r) - dane ze strony: Rocznik US Warszawa, maj 2006r. i SUIKZP m.st.

Warszawy
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Rys. 6. Rozmieszczenie ludnosci wg dzielnic w Warszawie (stan na dzien 30.09.03r.)
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Rys. 7. Prognoza rozmieszczenia ludnosci wg dzielnic w Warszawie — rok 2035
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Informacja o zagospodarowaniu urbanistycznym trasy

Projektowana Trasa Mostu Péinocnego:

na odcinku od wezta Mtociny do wezta z Putkowg przebiega wzdtuz ogrodzenia
Huty ,Arcelor” po jej potudniowej stronie, pomiedzy ulicami Zgrupowania AK
.,Kampinos” i Nocznickiego, gdzie zagospodarowanie przestrzenne stanowig
gtéwnie budynki o zréznicowanych funkcjach, z przewaga obiektdéw handlowych,
magazynow, obiektéw gospodarczych i warsztatowych; obiekty te sg usytuowane w
rejonie ulicy Zgrupowania AK ,Kampinos” i ulicy Farysa, gdzie wystepuje tez
zabudowa mieszkaniowa jednorodzinna;

na odcinku od wezta z ul. Putkowg i Wistostradg do ul. Swiderskiej trasa przecina
Doline Wisty;

na odcinku od ul. Swiderskiej do ul. Modlinskiej — trasa przebiega wzdtuz istniejacej
ul. Obrazkowej, a zagospodarowanie przestrzenne stanowig obiekty niskiej
zabudowy mieszkaniowe] (z wyjatkiem bloku przy ulicy Nagodzicéw); wystepuja
takze obiekty o charakterze ustugowo-handlowym typu: magazyny, hurtownie,
stacje obstugi pojazddéw i budynki gospodarcze.

4.4.1. Charakterystyka istniejagcego zagospodarowania

Odcinek od wezla Miociny do wezia Putkowa

Na omawianym odcinku Trasa Mostu Potnocnego prowadzona bedzie gtownie przez

tereny ogrodkéw dziatkowych, tereny le$ne i tereny zadrzewien i zakrzewien nie majacych
charakteru lesnego, ktére usytuowane sg wzdtuz ciggu ul. Zgrupowania AK ,Kampinos”.

W odniesieniu do zagospodarowania otoczenia trasy:

W rejonie Mtocin znaczny teren zajmuje Huta Arcelor, usytuowana po poétnocnej
stronie planowanej trasy.

Pomiedzy ulicami Kasprowicza a Pstrowskiego zlokalizowane sg petla tramwajowa
i autobusowa Huta, gdzie rozpoczynaja/koncza bieg linie tramwajowe nr 6, 15, 17,
13, 22, 33, linie autobusowe nr 132, 156, 184, 195, 303, 356, 515, 712.

Na wschod od petli zlokalizowany jest teren zabudowy mieszkaniowej
wielorodzinnej - osiedle mieszkaniowe oraz towarzyszacy mu kompleks garazy.
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Fot. 3. Zagospodarowanie przestrzenne w rejonie Fot. 4. Zagospodarowanie przestrzenne w rejonie
Mtocin — budynek biurowy huty Accelor. Miocin — widok na petle autobusowa w rejonie ul.
Nocznickiego.

e Na zachdd od skrzyzowania z ul. Encyklopedyczng, po stronie pdétnocnej ul.
Zgrupowania AK ,Kampinos” zlokalizowane sg obiekty Linde Gaz Polska Sp. z
0.0., W obrebie ktorych miesci sie punkt dystrybucji gazu i baza transportowa, a
nastepnie zajezdnia tramwajowa Zoliborz, a nastepnie

e Na zachdd od skrzyzowania z ul. Encyklopedyczna, po stronie potudniowej ul.
Zgrupowania AK ,Kampinos” zlokalizowane sg obiekty Instytutu Fizjologii i Patologii
Stuchu, Zespotu Szkét Ekonomiczno — Mechanicznych z terenem boiska
sportowego, a po stronie potnocnej teren Strazy Pozarnej. Nastepnie (w kierunku
do ul. Encyklopedycznej) wystepujg tereny zieleni z duzym udziatem terendéw
rolnych zdegradowanych i terendw niefunkcjonujacych.

Fot. 5. Zagospodarowanie przestrzenne ul. Fot. 6. Zagospodarowanie przestrzenne ul.
Zgrupowania AK ,Kampinos” — odcinek na zachéd Zgrupowania AK ,Kampinos” — odcinek na zachdod
od ul. Encyklopedycznej — widok na obiekty od ul. Encyklopedycznej — obiekt Linde Gaz Polska
Instytutu Fizjologii i Patologii Stuchu. Sp. zo.0.
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Fot. 7. Zagospodarowanie przestrzenne ul. Fot. 8. Zagospodarowanie przestrzenne ul.
Zgrupowania AK ,Kampinos” — odcinek na zachéd Zgrupowania AK ,Kampinos” — odcinek na zachdd

od ul. Encyklopedycznej — widok wjazdu do od ul. Encyklopedycznej — tereny zielone po stronie
zajezdni tramwajowej usytuowanej po stronie potudniowe;.
pétnocne;.

e Pomiedzy ul. Encyklopedyczng i ul. Marymoncka, po stronie potudniowej ul.
Zgrupowania AK ,Kampinos” brak jest zabudowy, a tereny zieleni porosniete sg
drzewami. Wzdtuz ulicy przebiega torowisko tramwajowe oddzielone pasem zieleni.
W pewnej odlegto$ci od skrzyzowania, po stronie pdétnocnej realizowana jest
budowa sklepu hurtowego ,Makro”. W rejonie planowanego wjazdu do ,Makro”
zlokalizowane sg tez pojedyncze obiekty ustugowo-handlowe i 3-kondygnacyjny
budynek biurowy.

o

Fot. 9. Zagospodarowanie przestrzenne ul. Fot. 10. Zagospodarowanie przestzenne ul.

Zgrupowania AK ,Kampinos” — odcinek od ul. Zgrupowania AK ,Kampinos” — odcinek od ul.
Marymonckiej do ul. Encyklopedycznej — w gtebi Marymonckiej do ul. Encyklopedycznej — budynek
budowa hurtowni Makro. biurowy usytuowany po stronie potnocne;j.

o W rejonie wezta TMP/ul. Putkowej, pomiedzy ul. Marymoncka i Wybrzezem
Gdynskim, znajdujg sie tereny laséw, zadrzewien i tereny niezagospodarowane
i nieuzytkowane z udziatem zieleni wysokiej oraz teren i obiekty klubu sportowego
,2Hutnik”.

Odcinek od wezla Putkowa do wezta Modlinska

Na odcinku od ul. Putkowej do ul. Swiderskiej korytarz trasy przechodzi gtéwnie przez
tereny niezurbanizowane tj. tereny zadrzewien nadwodnych, zadrzewien i zakrzewien nie
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majacych charakteru lesnego, tereny zieleni niezagospodarowanej i nieuzytkowanej, z

udziatem zieleni wysokiej i bez udziatu zieleni wysokiej, tereny rolne zdegradowane, dzikie
ogrody dziatkowe i rzeke Wiste wraz z watami przeciwpowodziowymi.

W odniesieniu do terenébw zagospodarowanych, w korytarzu trasy zlokalizowane sa:

e Luzna zabudowa potudniowego odcinka ul. Farysa (blizszego TMP), kt6rej budynki i
ich otoczenie sg zaniedbane.

¢ Nowo wybudowane domki jednorodzinne wzdtuz pétnocnego odcinka ul. Farysa (od
skrzyzowania z ul. Prozy).

e Zabudowa mieszkaniowa jednorodzinna wzdtuz ul. Prozy (ulica krzyzujgca sie
z ul Farysa o przebiegu wschod-zachdd), przy czym czes¢ budynkéw
to zabudowa nowo powstata.

Fot. 11.  Zagospodarowanie  przestrzenne Fot. 12. Zagospodarowanie przestrzenne wzdiuz
potudniowego odcinka ul. Farysa — zabudowa ul. Prozy — widok w kierunku skrzyzowania z ul.
mieszkalna z terenami prywatnymi stabo Farysa.

zagospodarowanymi.

e Po prawej stronie Wisly, na zachéd od ul. Swiderskiej teren jest
niezagospodarowany i porosniety licznymi drzewami.

e Na wschdd od ul. Swiderskiej, poczynajac od rejonu skrzyzowania ulic Obrazkowe; i
Mysliborskiej, po stronie potnocnej wystepuje zabudowa mieszkaniowa
wielokondygnacyjna (np. 11-pietrowy blok przy ul. Nagodzicow 12) oraz budynek
komendy policiji.

e Po stronie potudniowej zabudowa ma charakter ustugowo-handlowy. W poblizu
skrzyzowania obu ww. ulic zlokalizowana jest hurtownia marmurow oraz budynek o
charakterze tymczasowym (barak) mieszkalno-hotelowy (ul. Swiderska 41).
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Fot. 13. Zagospodarowanie przestrzenne w rejonie Fot. 14. Tereny zielone z kepami drzew na zachéd
skrzyzowania ul. Obrazkowa-Mysliborska — barak od ul. Swiderskie;j.

mieszkalno-hotelowy Swiderska 41, w gtebi

hurtownia marmurdéw.

Fot. 15. Zagospodarowanie przestrzenne w rejonie Fot. 16. Zagospodarowanie przestrzenne w rejonie

skrzyzowania ul.  Obrazkowa-Mysliborska — skrzyzowania ul. Obrazkowa-Mysliborska —
zabudowa wysoka w narozniku poétnocno- budynek komendy policji w narozniku pétnocno-
wschodnim. zachodnim.

e Na odcinku na wschéd od skrzyzowania ulic Mysliborskiej i Obrazkowej do ulicy
Modlinskiej, po potnocnej stronie, w korytarzu trasy znajduje sie rozproszona
zabudowa mieszkaniowa jednorodzinna (do 3 kondygnacji, a za nig zabudowa
mieszkaniowa wysoka. Nastepnie wystepujg obszary uzytkowane rolniczo (ogrodki
dziatkowe), tereny rolne zdegradowane i tereny niezagospodarowane z udziatem
Zieleni wysokie;.
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Fot. 17. Zagospodarowanie przestrzenne wzdtuz Fot. 18. Zagospodarowanie przestrzenne na wschod

ul. Obrazkowej na odcinku od ul. Modlinskiej do ul. od skrzyzowania ul. Obrazkowej i Mysliborskiej — w

Mysliborskiej — strona pétnocna gtebi niska zabudowa szeregowa, a za nig
zabudowa wysoka.

e Po stronie potudniowej ul. Obrazkowej w sasiedztwie skrzyzowania z ul.
Mysliborskg zabudowa ma charakter luzny. Zlokalizowana jest tu stacja napetniania
gazu i pojedyncze obiekty mieszkaniowo-ustugowe, w znacznym stopniu
zdewastowane. Nastepnie w kierunku ul. Modlinskiej zabudowa ma charakter
jednorodzinny z funkcjami ustugowymi (warsztaty samochodowe, stacja kontroli
pojazdow).

e Wazdtuz ul. Obrazkowej wystepujg takze niewielkie dziatki niezagospodarowane i
nieuzytkowane bez udziatu zieleni wysokiej.

e Przy ul. Modlinskiej potozone sg sklepy i komisy samochodowe.

Fot. 19. Zagospodarowanie przestrzenne wzdluz Fot. 20. Zagospodarowanie przestrzenne na
ul. Obrazkowej na odcinku od ul. Modlinskiej do ul. wschéd od skrzyzowania ul. Obrazkowej i
Mysliborskiej — strona potudniowa Mysliborskiej - strona potudniowa

4.4.2. Charakterystyka istniejacej sieci drogowo — ulicznej

Przez obszar analizowanego korytarza proj. Trasy Mostu Pétnocnego przebiegajgq
nastepujace ulice uktadu podstawowego miasta, realizujgce zardowno powigzania krajowe,
regionalne i ogélnomiejskie oraz lokalne (zwigzane z dzielnicg i obstugg ruchu lokalnego):

e nalewym brzegu Wisty:
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— ciag ulic Wybrzeze Gdynskie — Putkowa stanowi fragment drogi krajowej nr 7
(Gdansk — Warszawa - Krakdéw), o klasie GP (drogi gtébwnej ruchu
przyspieszonego), przekroju zmiennym (2/4 pasy ruchu Wybrzeze Gdynskie i 2/2
pasy ruchu ul. Putkowa), bedacy najwazniejszg trasg wylotowg z miasta w kierunku
potinocnym, prowadzi takze ruch z intensywnie rozwijajgcych sie terendw
podmiejskich m.in. z tomianek;

— ul. Marymoncka o kategorii drogi wojewodzkiej nr 637, klasie G (drogi gtdwnej) i
przekroju 2/2 pasy ruchu, realizuje powigzania ogélnomiejskie i dzielnicowe;

— ul. Zgrupowania AK , Kampinos”, o kategorii drogi powiatowej, klasie Z (drogi
zbiorczej), przekroju 1/2 pasy ruchu, realizuje powigzania dzielnicowe i wyprowadza
ruch w kierunku potnocnym i zachodnim,;

— ul. Kasprowicza, o kategorii drogi powiatowej, klasie Z (drogi zbiorczej), przekroju
1/2 pasy ruchu, realizuje powigzania dzielnicowe;

— ulice lokalne takie jak: Gajcego, Balcerzaka, Parola, Dorycka, Improwizacji, Prozy,
Farysa, o kategorii drog gminnych, klasy L i D (drogi lokalnej i dojazdowej),
obstugujg przylegte zagospodarowanie.

e na prawym brzegu Wisty:

— ul. Modlinska stanowi fragment drogi krajowej nr 61 (Warszawa — Augustoéw), o
klasie GP (drogi gtéwnej ruchu przyspieszonego), przekroju 2/4 pasy ruchu i jest
wazng trasg wylotowg z miasta w kierunku poétnocno-wschodnim, prowadzi réwniez
znaczny ruch z terenéw miasta (miedzy innymi) Tarchomin, Nowodwory i gmin
potozonych na pétnoc od Warszawy (np.: Serock, Legionowo, Jabtonna);

— ul. Plochocinska o kategorii drogi wojewddzkiej Nr 633, klasie G (drogi gtéwnej),
przekroju zmiennym od 1/2 pasy ruchu do 1/6 paséw ruchu, realizuje powigzania
regionalne i miedzydzielnicowe, doprowadzi ruch zgminy Nieporet, w ktorej
intensywnie rozwija sie budownictwo mieszkaniowe jednorodzinne;

— ul. Swiatowida o kategorii drogi powiatowej, klasie Z (drogi zbiorczej), przekroju 1/2
pasy ruchu, realizuje powigzania wewnetrzne dzielnicy;

— ul. Mysliborska o kategorii drogi powiatowej, klasie Z (drogi zbiorczej), na odcinku
pomiedzy ul. Swiatowida i Obrazkowa oraz klasie L (drogi lokalnej) na pétnoc od ul.
Swiatowida, przekroju 1/2 pasy ruchu, realizuje powigzania wewnetrzne dzielnicy;

— ul. Obrazkowa o kategorii drogi powiatowej, klasie Z (drogi zbiorczej), przekroju 1/2
pasy ruchu, realizuje powigzania wewnatrz dzielnicy;

— ul. Swiderska o kategorii drogi powiatowej, klasie L (drogi lokalnej), przekroju 1/2
pasy ruchu, realizuje powigzania wewnetrzne dzielnicy;

— ulice lokalne takie jak: Porajéw, Wittiga, Nagodzicéw, Leliwitow, Zyczliwa, Liczydto,
Powatow, Szafrancow, Fleminga, Katskiego, o kategorii drég gminnych, klasie L i D
(drogi lokalnej i dojazdowej), obstuguijg przylegte zagospodarowanie.

W obszarze oddziatywania projektu, na odcinku od Mtocin do ul. Modlinskiej wystepuje
komunikacja tramwajowa i autobusowa.

Trasy komunikacji tramwajowej przebiegajg po lewej stronie Wisty, na terenie dzielnicy
Bielany, wzdtuz:

— ul. Wélczynskiej i Nocznickiego oraz
— ul. Marymonckiej i Pstrowskiego.
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Trasy komunikacji autobusowej sg prowadzone:

— na lewym brzegu Wisty, na terenie dzielnicy Bielany wzdtuz ulic Kasprowicza,
Nocznickiego, Pstrowskiego, Putkowej i Marymonckiej,

— na prawym brzegu Wisty, na terenie dzielnicy Biatoteka wzdtuz ulic: Modlinskiej,
Obrazkowej, Swiatowida, Mysliborskiej, Porajéow, Swiderskiej, Cmielowskie]
i Milenijnej, Ekspresowej i Ptochocinskiej.

4.5. Informacja o ochronie débr przyrody

Analizowana Trasa Mostu Poinocnego przebiega przez obszar, na ktorym wystepuje
duze zrdznicowanie terendw biologicznie czynnych pod wzgledem: udziatu zadrzewien,
ich wieku, sktadu gatunkowego, charakteru oraz walorow przyrodniczo -krajobrazowych.

Szczegotowa charakterystyka srodowiska przyrodniczego w rejonie analizowanej trasy
przedstawiona jest w opracowaniach:

e Studium przyrodniczo — krajobrazowo — architektoniczne przejscia projektowanej
TMP na odcinku od ul. Putkowej do ul. Modlinskiej przez obszar NATURA 2000 z
elementami kompensacji przyrodniczej, opracowane przez WIR - Biuro Studiéw
Ekologicznych, Warszawa, marzec 2005 r.

e Studium techniczno-ekonomiczne dla TMP wykonane przez U.M. St. Warszawy,
Biuro Naczelnego Architekta Miasta, czerwiec 2004 r.

Wymogi ochrony przyrody wynikajg z przepiséw odrebnych, m.in. z ustawy z dnia
16.04.2004r. o ochronie przyrody oraz z aktow wykonawczych. Tereny potozone w
Warszawie zostaty objete réznymi formami ochrony przyrody na mocy rozporzadzen
wojewody mazowieckiego lub uchwatami rad gmin. Uwarunkowania w zakresie ochrony
przyrody sg rowniez wynikiem zapisbw zawartych w Planie Zagospodarowania
Wojewddztwa Mazowieckiego oraz Programu Ochrony Srodowiska Wojewodztwa
Mazowieckiego i Programu Ochrony Srodowiska m. st. Warszawy.

Planowana Trasa Mostu Pétnocnego z racji swojego potozenia powinna uwzgledni¢
wymogi ustalone przede wszystkim dla:

e Systemu Przyrodniczego Warszawy (SPW),

e Obszaru specjalnej ochrony Natura 2000—PLB 140004 - Dolina Srodkowej Wisty,

e Obszaru i obiektow ochrony przyrody,

e Zasad ochrony powierzchni ziemi.

Dotyczg one planowania i zagospodarowania przestrzennego oraz przyjetych rozwigzan
sprzyjajacych ochronie srodowiska i jego zasobdw.

System przyrodniczy Warszawy

Na Systemu Przyrodniczy Warszawy skfadajg sie:

— Wista wraz z terenami zieleni nadwislanskiej,

— kompleksy lesne,

— cieki i zbiorniki wodne wraz z roslinno$cig towarzyszaca,
— tereny zieleni urzadzonej,
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— tereny zieleni rekreacyjno-wypoczynkowe;,

— wybrane tereny zabudowy mieszkaniowej jednorodzinnej na dziatkach lesnych,

— lokalnie tereny o udziale powierzchni biologicznie czynnej nie mniejszej niz 60% - w
tym tereny zabudowy mieszkaniowej i tereny o innym przeznaczeniu,

— tereny zieleni urzadzonej w ramach systemu fortecznego XIX wiecznej Twierdzy
Warszawa,

— tereny cmentarzy,

— korytarze wymiany powietrza.

W odniesieniu do analizowanej Trasy Mostu Pétnocnego, przebiega ona przez Doline
Wisty, ktéra wraz z terenami zieleni nadwislanskiej stanowi podstawowy obszar Systemu
Przyrodniczego Warszawy. Obszar ten petni funkcje tgcznikowe, zasilania i odnowy
przyrody, a takze regulacji, regeneracji i wymiany powietrza Warszawy. Wskazane jest
uwzglednienie w projekcie trasy minimalizacji obszaru negatywnych przeksztatcen
urbanistycznych oraz dostosowania sie do wymogéw, jakie obowigzujg na obszarach
wchodzacych w sktad SPW.

Sa to miedzy innymi:

— zakaz lokalizowania urzgdzen i instalacji nalezgcych do przedsiewzie¢ mogacych
znaczaco oddziatywa¢ na Srodowisko i wymagajgcych sporzgdzania raportu
oddziatywania na s$rodowisko, z wyjatkiem przedsiewzie¢ infrastrukturalnych
stuzgcych poprawie stanu srodowiska i obstudze mieszkancow, pod warunkiem
zastosowania najkorzystniejszych rozwigzan z punktu widzenia ochrony srodowiska
i ochrony przyrody,

— zakaz dokonywania trwatych zmian stosunkéw wodnych, a w szczegolnosci
prowadzenia odwodnien i innych robét powodujgcych obnizenie poziomu wod
podziemnych Iub ograniczenie zasilania pozioméw wodonosnych, ciekow i
zbiornikdbw wodnych, jezeli stuzg innym celom niz ochrona przyrody i racjonalna
gospodarka wodna,

— zakaz wykonywania prac ziemnych trwale znieksztatcajgcych naturalne formy
rzezby terenu i obnizajgcych walory krajobrazowe, za wyjatkiem prac zwigzanych z
zabezpieczeniem przeciwpowodziowym lub przeciwosuwiskowym, z utrzymaniem,
budowg, odbudowag i modernizacja urzadzen wodnych oraz przedsiewzieé
infrastrukturalnych stuzgcych obstudze mieszkancow,

— zachowanie i modernizacja istniejgcych terenow zieleni,

— ograniczenie wprowadzania reklam i informacji wizualnej,

— zakaz lokalizowania wszelkich emitorow zanieczyszczen powietrza oraz barier
mechanicznych i termicznych ograniczajgcych w sposéb znaczacy warunki
przeptywu mas powietrza,

— obowigzek realizacji uktadéw przestrzennych i kompozycji urbanistycznych
sprzyjajacych wymianie powietrza; wigze sie z tym koniecznos¢ zminimalizowania
skutkdw przeciecia trasg Doliny Wisty; odcinki trasy przebiegajace w poprzek
-KliINnOw nawietrzajgcych” wymagajg szczegdlnych rozwigzan w celu unikniecia lub
minimalizacji potencjalnych zaktocen w funkcjonowaniu systemu wymiany i
regeneracji powietrza,

— wprowadzenie zieleni urzadzonej i adaptacja roslinnosci naturalnej wzdtuz ciggéw
komunikacyjnych, obu brzegéw naturalnych ciekow oraz eksponowanych form
terenu.
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Obszary i obiekty ochrony przyrody

Z racji swojej lokalizacji, Trasa Mostu Pdéinocnego bedzie kolidowaé z terenami
podlegajgcymi ochronie prawnej, wyznaczonymi w:

— postaci Warszawskiego Obszaru Chronionego Krajobrazu (WOChK),

— Obszaru Specjalnej Ochrony Ptakéw Natura 2000 Dolina Srodkowej Wisty,
— rezerwatu krajobrazowego ,Las Bielanski”,

— uzytku ekologicznego ,Przy Lesie Mtocinskim” oraz

— zespotu przyrodniczo-krajobrazowego ,,Deby Miocinskie”.

Ponadto w poblizu korytarza trasy znajduje sie pomnik przyrody zlokalizowany
w poblizu skrzyzowania ul. Modlinskiej i Obrazkowej (wigz szyputkowy - Ulmus laevis —
doktadna lokalizacja ul. Modlinska 159, w odlegtosci okoto 40 m od korony drogi).
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Rys. 8. Formy ochrony przyrody.

W odniesieniu do WOChK powstat on na mocy Rozporzgdzenia Wojewody
Warszawskiego z dnia 29 sierpnia 1997 r. w sprawie utworzenia obszaru chronionego
krajobrazu na terenie wojewodztwa warszawskiego (Dz. Urz. Woj. Warsz. Nr 43, poz.
149). Pozniejsze zmiany tego rozporzadzenia')'® nie zmienity w istotny sposob statusu
prawnego omawianego terenu.

'* Rozporzadzenie Nr 117 Wojewody Mazowieckiego z dnia 3 sierpnia 2000 r. w sprawie zmiany Rozporzadzenia
Wojewody Warszawskiego z dnia 29 sierpnia 1997 r. w sprawie utworzenia obszaru chronionego krajobrazu na terenie
wojewodztwa warszawskiego (Dz. Urz. Woj. Maz. Nr 93, poz. 911)

"> Rozporzadzenie Nr 218 Wojewody Mazowieckiego z dnia 6 lipca 2001 r. w sprawie zmiany Rozporzadzenia
Wojewody Warszawskiego z dnia 29 sierpnia 1997 r. w sprawie utworzenia obszaru chronionego krajobrazu na terenie
wojewodztwa warszawskiego w odniesieniu do opisu granic (Dz. Urz. Woj. Maz. Nr 161, poz. 2363)
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W Zataczniku nr 2 do Rozporzadzenia Nr 117 Wojewody Mazowieckiego z dnia
3 sierpnia 2000 r. (Dz. Urz. Woj. Maz. Nr 93, poz. 911), w § 2 A zawarto zakazy, nakazy i
ograniczenia, obowigzujace na terenie WOChK. Pozwalajg one jednak na budowe nowych
przepraw mostowych, przy uwzglednieniu racji Srodowiskowych.

Natomiast caty Obszar Specjalnej Ochrony Ptakéw (OSOP) Dolina Srodkowej Wisty
objety ochrong w ramach pan-europejskiej sieci obszaréw Natura 2000 (kod PLB140004),
zajmuje fragment doliny Wisty pomiedzy Putawami a Ptockiem. Rola tego terenu jest
bardzo wazna ze wzgledu na funkcje tacznika (korytarza ekologicznego) pomiedzy
bogatymi, naturalnymi siedliskami znajdujgcymi sie poza miastem, w mniejszym stopniu
narazonymi na antropopresje.

W przypadku kazdej inwestycji kolidujacej z terenami chronionymi utworzonymi
w Dolinie Wisty, w tym m.in. budowy analizowanej trasy mostowej, istotnym jest, aby
pogodzi¢ mozliwos¢ harmonijnego rozwoju Warszawy wymagajgcego stworzenia
funkcjonalnego uktadu komunikacyjnego w oparciu o nowe przeprawy, z zachowaniem
funkcji przyrodniczych.

Zgodnie z ogdlnymi zasadami ochrony obszarow i obiektéw objetych formami ochrony
przyrody nalezy:

— zachowaé ciggtosci powigzan przyrodniczych pomiedzy obszarami objetymi
réznymi formami ochrony przyrody,

— ograniczyC prace znieksztatcajgcych rzezbe terenu i stosunki wodne,

— nie prowadzi¢ dziatalnosci powodujacej uszkodzenia mechaniczne oraz
uszkadzanie i zanieczyszczanie gleb.

Zasady ochrony powierzchni ziemi

W korytarzu analizowanej trasy mostowej zlokalizowane sag takze obszary
naturalnych form i rzezby krajobrazu, ktére sg wskazane do ochrony oraz eksponowania w
krajobrazie miasta. Sqg to:

— po lewej stronie Wisty korona i zbocza Skarpy Warszawskiej,
— po prawej stronie Wisty zbocza tarasu nadzalewowego Wisty.

Zgodnie z zapisami zawartymi w Studium Uwarunkowan i Kierunkow
Zagospodarowania Przestrzennego m.st. Warszawy na terenach eksponowanych
w krajobrazie miasta, w tym terenach, ktore przecina analizowana trasa, obowigzuje:

— zakaz zabudowy na terenie wskazanych naturalnych form rzezby,

— zakaz wykonywania prac ziemnych trwale znieksztatcajgcych naturalne formy
rzezby terenu i obnizajgcych walory krajobrazowe, za wyjatkiem prac zwigzanych z
zabezpieczeniem przeciwpowodziowym, lub przeciwosuwiskowym, z utrzymaniem,
budowa, odbudowg i modernizacjg obiektow zabytkowych, urzadzen wodnych oraz
przedsiewzie¢ infrastrukturalnych stuzgcych obstudze mieszkancow,

— zachowanie uksztattowania naturalnych form rzezby terenu za wyjatkiem potrzeb
wynikajacych z realizacji przedsiewzie¢ infrastrukturalnych stuzacych obstudze
mieszkancow,
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— zachowanie i ochrona roslinnosci utrwalajacej zbocza skarp i wzgorz oraz
ksztattowanie powigzan przyrodniczych w oparciu o formy rzezby terenu,

— obowigzek realizacji zagospodarowania zgodnie z linearnym uktadem krajobrazu
oraz z zachowaniem i wyeksponowaniem jego naturalnych elementow w
kompozycjach urbanistycznych i przestrzennych.

Ponadto w przypadku realizacji nowych inwestycji komunikacyjnych, jaka jest
analizowana trasa, nalezy liczy¢ sie ze zwiekszonym zanieczyszczeniem powietrza w
wyniku intensyfikacji ruchu na gtébwnych arteriach komunikacyjnych, co spowoduje
pogorszenie warunkow aerosanitarnych i akustycznych w otoczeniu ciggéw
komunikacyjnych. Konieczne jest zastosowanie technicznych rozwigzan trasy
zapewniajacych ochrone terendw mieszkaniowych, przez ktére przebiega korytarz trasy,
przed ucigzliwosciami komunikacyjnymi (hatas, spaliny). Kolizje z projektowang trasg
stanowig tereny wskazane w dokumentach planistycznych pod funkcje mieszkaniowe.
Lokalizacja zabudowy mieszkaniowej w sasiedztwie trasy wymaga zapewnienia
odpowiednich standardow hatasowych i zabezpieczen zapobiegajacych nadmiernym
wibracjom.

Podsumowanie

Podsumowujac, w trakcie projektowania nalezy dgzy¢ do:

e zachowania terenéw lesnych i o charakterze leSnym w ich obecnej funkcji oraz
wartosciowych grup drzew i wartosciowych pojedynczych drzew. (wykaz zawarty w
Studium techniczno — ekonomicznym TMP..., BNAM, 2004)

e ograniczenia do niezbednego minimum przeksztatcenia siedlisk ro$linnosci
naturalnej i pétnaturalnej doliny Wisty,

e zachowania w maksymalnym stopniu istniejgcych skupisk zadrzewien,

e zminimalizowania skutkdw przeciecia trasg Doliny Wisty, ktéra stanowi klin
nawietrzajacy,

e zabezpieczenia obszaru przylegajgcego do trasy przed nadmiernym hatasem i
wibracjami.

W opracowanym ,Raporcie Oddziatywania na srodowisko projektowanej TMP w
Warszawie, na odcinku od ul. Putkowej (w dzielnicy Bielany) do ul. Modlinskiej (w dzielnicy
Biatoteka) dokonano oceny pozytywnych i negatywnych wptywdw planowanej inwestyciji
na srodowisko i warunki zycia. Dokonano analizy wptywu rozwoju systemu transportowego
catego miasta na stan sSrodowiska, w tym w szczegdlnosci na jakosé powietrza
atmosferycznego, klimatu akustycznego i stanu wod. Analiza dotyczyta trzech scenariuszy
rozwoju sieci:

e scenariusz 1 — brak rozwoju sieci drdg,

e scenariusz 2 — rozwoj posredni,

e scenariusz 3 — kompletny, planowany rozwdj sieci drogowej, w tym systemu
wszystkich obwodnic, wraz z mostem Pétnocnym lezacym w korytarzu Obwodnicy
Miejskiej.

W dalszej kolejnosci analizie poddano mozliwe przejscia przez Wiste w
rozpatrywanym rejonie oraz konstrukcje mostu, z punktu widzenia kolizyjnosci z obiektami
przyrodniczymi oraz obszarami zamieszkatymi.
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W odniesieniu do kompleksowej analizy uktadu drogowego, stwierdzono, ze brak
systemu obwodnic wptynie na znaczne pogorszenie warunkow ruchu na istniejagcym
uktadzie drogowym. Pociggnie to za sobag bardzo powazne konsekwencje dla stanu
srodowiska, w tym:

e Znacznie wzrosng zagrozenia zanieczyszczeniami powietrza. Dla
poszczegoblnych  scenariuszy oszacowano usrednione  wskazniki  emis;ji
nastepujacych zwigzkéw: CO, NO2, weglowodoréw aromatycznych, weglowodorow
alifatycznych, pytow i benzenu. Analiza wykazata, ze scenariusz 3 charakteryzuje
sie mniejszg o ponad potowe emisjg wyzej wymienionych zwigzkéw (usredniony
skumulowany wskaznik dla Warszawy wynosi w przypadku scenariusza 3 -
18Mg/km/rok, a w scenariuszu 1 — az 42 Mg/km/rok).

e Wzrosnie wielkos¢ terenéw i ilos¢ budynkéw zagrozonych hatasem ulicznym.
Oszacowano wielkos¢ terenéw zagrozonych hatasem ulicznym powyzej 60dB dla
pory nocnej i wyniosta ona ok. 15 km? w przypadku scenariusza 1 oraz ok. 7 km? w
scenariuszu 3. Okreslono takze wartos¢ tzw. wskaznika M, tgczacego wielkosc
zagrozenia hatasem (przekroczenia pozioméw dopuszczalnych) z liczbg
mieszkancéw eksponowanych na taki hatas. Stwierdzono, ze budowa obwodnic
spowoduje, ze wskaznik ten bedzie ok. 1,7-krotnie mniejszy niz w przypadku braku
(wartos¢ wskaznika M dla scenariusz 1 wynosi 241268, a dla scenariusza 3 —
145248), co jest takze proporcjonalne do analogicznej poprawy warunkéw
higieniczno — zdrowotnych w srodowisku.

e Wazrost stezenia zawiesiny ogélnej w wodach opadowych sptywajacych z drog
o ok. 20%

Podsumowujgc wyniki kompleksowej analizy wptywu poszczegdlinych scenariuszy
rozwoju systemu transportowego, stwierdzono, ze TMP, ktéra jest istotnym elementem
systemu obwodnic, jest inwestycjg niezbedng. Szczegdlnie zwrécono uwage na pilng
potrzebe podjecia budowy przeprawy mostowej na potnocy Warszawy.

W odniesieniu do analizy szczegotowej, dotyczacej juz samej TMP, stwierdzono, ze
zaproponowana lokalizacja jest wtasciwa, z uwagi na kolizje z obiektami przyrodniczymi i
obszarami zamieszkatymi.

Analizujagc uwarunkowania i konflikty $rodowiskowe zwrécono uwage, ze
najcenniejszym i niepowtarzalnym obiektem przyrodniczym w analizowanym rejonie jest
rzeka Wista wraz z Doling. Stwierdzono, ze budowa mostu moze oznaczac ujemne skutki
dla krajobrazu doliny Wisty, a takze dla istniejgcych zasobow przyrodniczych. Jednakze
zaakceptowano koniecznos¢ budowy przeprawy mostowej w proponowanym rejonie pod
warunkiem restrykcyjnej ochrony istniejgcych walorow srodowiska. W Raporcie wskazano
zarowno na architekture mostu najbardziej korzystng z punktu widzenia srodowiska, jak i
zakres, koniecznych do wykonania, dziataih ochronnych i rekompensujacych.

W odniesieniu do innych dziatan wskazano na:

— Koniecznos¢ uwzglednienia wptywu inwestycji na organizmy wodne i zwierzeta
zasiedlajace pas nadrzeczny. Osadzenia podpor mostowych, jak i wszelkie prace
powodujgce powazne naruszenia struktury dna rzeki czy przybrzeznych powinny
by¢ prowadzone poza okresem tarfa ryb.

— Wiosne jako okres najstabszej intensywnosci prac ziemnych i budowlanych.
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— Bezwzglednie unikanie zanieczyszczenia i zasmiecania wod rzeki, podczas prac
budowlanych, szczegdlnie substancjami chemicznymi, w tym ropopochodnymi.

— Lokalizacje osrodkéw magazynowo-technicznych budowy poza terenem Natura
2000.

— Zminimalizowanie prac regulacyjnych Wisty, co jest jednym z istotnych elementow
ochrony Doliny Srodkowej Wisty. Powinno to byé jednym z najistotniejszych
problemow rozstrzyganych w projekcie budowlanym.

W ramach propozycji kompensacyjnych zaproponowano:

e Wykorzystanie budowy przeprawy do zwiekszenia kontaktu strefy korytowej Wisty z
sgsiadujgcymi z mostem zespotami Lasu Bielanskiego i Mtocinskiego,

o Uporzadkowanie terenu pod i w sgsiedztwie estakady Wistostrady, na odcinku Lasu
Bielanskiego, w celu zwiekszenia droznosci ekologicznej prostopadtej do rzeki,

e Rekultywacje powierzchni Miedzywala (ok. 5-8ha), w tym powierzchni zniszczonej
w trakcie budowy oraz dodatkowg prowadzacgq do udroznienia korytarza
ekologicznego pod estakadg mostowa,

e Nasadzenie nowej roslinnosci, rekompensujgcej straty wywotane wycinkg
istniejacej zieleni. Sugeruje sie, aby do nasadzen stosowac gatunki rodzime,

e Bezwzgledne uzupetnienie wszelkich ubytkow roslinnosci w tegach topolowo-
wierzbowych,

o Wprowadzi¢ zielen ochronng (drzewa i krzewy) poza terenem zalewowym,

e Obsadzenie zielenig projektowanych ekrandw akustycznych.

Zwraca sie uwage, ze projektujgc roslinnos¢, nalezy pamieta¢ o minimalizacji
zaktécen w funkcjonowaniu systemu wymiany i regeneracji powietrza.

W odniesieniu do ochrony wod, stwierdzono, ze zaproponowana koncepcja
odwodnienia trasy prawidlowo zabezpiecza S$rodowisko woéd opadowych przed
bezposrednim oddziatywaniem zanieczyszczonych wod opadowych powstajgcych na
Trasie. Wskazuje takze, na mozliwe problemy z odbiorem $ciekow deszczowych po
stronie wschodniej Wisty, na co nalezy zwrdci¢ szczegdlng uwage.

W przypadku zanieczyszczenia powietrza, w Raporcie nie stwierdzono
ponadnormatywnego oddziatywania planowanej trasy na budynki mieszkalne osiedla
Tarchomin. Dla innych budynkow, szczegodlnie ustugowych zlokalizowanych w odlegtoSci
mniejszej niz 100m, przekroczenia norm jakosci powietrza atmosferycznego mogq
wystepowac. Zwraca sie uwage, ze istotnym czynnikiem zmniejszajacym emisje
zanieczyszczen jest takze ptynnos¢ ruchu. Wskazuje sie na stosowanie ochronnych
pasow zieleni na poboczach trasy, ktére zapobiegajg tzw. wzbijaniu zanieczyszczen,
gtdbwnie pytowych z powierzchni drogi, a takze porywaniu ich z poruszajacych sie
pojazdow, co zmniejsza takze strumien tych zanieczyszczen do poditoza. Zdolno$é
pochfaniania zanieczyszczen gazowych przez pasy zieleni jest znacznie nizsza.

W odniesieniu do klimatu akustycznego stwierdzono, Zze planowana trasa spowoduje,
ze przy budynkach mieszkalnych lezgcych najblizej moga nastapi¢ przekroczenia
dopuszczalnych pozioméw dzwiekow. W zwigzku z tym zaproponowano wstepng
lokalizacje ekranéw akustycznych i okreslono minimalne wymagania do nich. Trzeba to
szczegotowo przeanalizowac na etapie projektowania
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W Raporcie dokonano wstepnej analizy i proby wyznaczenia obszarow
ograniczonego uzytkowania, ze wzgledu na analizy rozprzestrzeniania sie hatasu i
zanieczyszczen powietrza. Sa to:

— Rejon Mtocinski, ograniczony ulicami: Putkowg, Muzealng, Farysa i Prozy,

— Rejon Mysliborskiej, ograniczony ulicami TMP, przedtuzong Talarowa, Nagodzicow,
E. Wittiga, Swiderska,

— Cze$¢ osiedla Stare Swidry oraz otoczenie ulic Lelewitéw, i Nagodzicow, w
zaleznosci od technicznych rozwigzan wezta z ul. Modlinskg

W Raporcie zwraca sie takze uwage na koniecznos¢ wspotpracy ze specjalistg w
zakresie ochrony $rodowiska, podczas prac budowlanych, w celu wiasciwego
zabezpieczenia przyrody, szczegolnie w Obszarze Chronionym i Dolinie Wisty.
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5. IDENTYFIKACJA CELOW PROJEKTU

5.1. Zidentyfikowane problemy

Problem sprawnego funkcjonowania systemu transportowego stanowi jeden
z podstawowych problemoéw Warszawy. Stale, a w ostatnich 10. latach szybko rosngca
motoryzacja ujawnia stabosci tego systemu. Z jednej strony obserwowany jest wzrost
zamoznosci mieszkancow, przektadajgcy sie na tatwiejszy dostep do samochodu i
zwiekszajgce sie wymagania dotyczgce komfortu podrézowania. Z drugiej — pogarsza sie
sytuacja transportu publicznego, prébujgcego odbudowaé swédj wizerunek po znaczacej
degradacji w pierwszej potowie lat 90. Jest to zwigzane gtéwnie z rosngcym zattoczeniem
ulic i pogarszaniem sie warunkéw ruchu komunikacji autobusowej (na ciggach ulic i
skrzyzowaniach) i tramwajowej (na skrzyzowaniach). Nie bez znaczenia jest tez wolne
tempo przeksztatcen jakosciowych systemu transportu publicznego, szczegolnie w
aspekcie komfortu podrézowania pasazeréw (nowoczesny tabor, systemy informacji
pasazerskiej, systemy biletowe, nowoczesna infrastruktura, dostepnos¢ - wezly
przesiadkowe itp.). Wynika ono gtdwnie ze szczupto$ci srodkow finansowych, jakie mogty
by¢ przeznaczane na system transportowy w ubiegtych latach, ale tez z mato
zdecydowanej realizacji polityki transportowe;.

Ocene obecnych probleméw systemu transportowego w Warszawie wypada bowiem
odnies¢ do stopnia i sposobu realizacji celow nakreslonych w najwazniejszym dokumencie
dotyczacym transportu stolicy, ktérym jest ,Polityka Transportowa dla m. st. Warszawy™®.
Po ponad 10. latach od jej uchwalenia, z catg pewnoscig mozna stwierdzi¢, ze
zaproponowana w niej strategia rozwojowa, cele, $rodki i zasady realizacji pozostajg w
petni aktualne, takze dzisiaj. Aktualnosc¢ zapiséw zawartych w polityce transportowej przez
lata zderzata sie jednak z rzeczywistoscia, w ktdrej rodzity sie problemy z jej wdrozeniem.
Pomimo znacznego wysitku, jaki uczynity wtadze miasta w celu wypetnienia przyjetych na

siebie zobowigzan, widoczne byty i sg trudnosci i opdznienia realizacyjne.
Z punktu widzenia catosci systemu transportowego, podstawowe problemy to:

1. Ograniczony zakres realizacji uchwalonej polityki transportowej.

2. Niski standard ustug transportu zbiorowego, bedacy przede wszystkim wynikiem
stosowanych norm napetnienia pojazdéw (6 — 8 pas./m? powierzchni do stania),
czestotliwosci kursowania (np. w okresach miedzyszczytowych) oraz jakosci
taboru (tramwajowego i autobusowego).

3. Brak instytucji zarzadzajacej i koordynujgcej transport zbiorowy na poziomie
metropolitalnym. Kolej podmiejska obstugiwana gtéwnie przez spotke Koleje
Mazowieckie nie jest wilaczona we wspdlny system taryfowowo - biletowy
z transportem zarzgdzanym przez ZTM.

4. Niewielki udziat gmin w kosztach utrzymania autobusowych linii podmiejskich na
terenie 22 gmin sasiadujgcych z Warszawa.

5. Brak obstugi komunikacjg szynowg rozwijajacych sie dzielnic mieszkaniowych
(np. Tarchomin, Wilandéw).

6. Brak sprawnych weztow przesiadkowych pomiedzy roznymi srodkami transportu.

7. Niewystarczajace uprzywilejowanie transportu publicznego (tramwaj, autobus) w
centralnym obszarze miasta i w korytarzach dojazdowych do centrum.

' Polityka Transportowa dl m.st. Warszawy (uchwata Rady m.st. Warszawy z 27.11.1995 r. Nr XXV1/193/95
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8. Zly stan techniczny infrastruktury sieci kolejowej i niska jako$¢ ustug oraz mata
atrakcyjnosc kolei podmiejskich.

9. Brak wspotpracy z prywatnymi przewoznikami podmiejskimi zapewniajgcymi
powigzania strefy podstotecznej z Warszawg bez obcigzania budzetu i miasta i
gmin podstotecznych.

10.Dtugoletnie zalegtosci w utrzymaniu infrastruktury drogowej, powodujace
alarmujgco zty stan czesci drég i wiaduktow.

11.Ksztatt systemu drogowego Warszawy zorientowanego gtownie na obstuge
dojazdéw do centrum miasta; zalegtosci w realizacji planéw budowy potgczen
obwodowych; w konsekwencji znaczna czes¢ ruchu tranzytowego oraz podrozy
miedzydzielnicowych dokonywana jest w korytarzach prowadzacych do centrum;
niska jakos¢ powigzan miedzy centrami dzielnic.

12.Niewystarczajgca hierarchizacja istniejgcej obecnie sieci drogowej; wiele drég
spetnia jednoczesnie funkcje drog lokalnych, podmiejskich i drég obstugujacych
ruch o dalekim zasiegu.

13.Niedostateczna liczba przepraw mostowych przez Wiste.

14.Brak kontroli dostepu do ciggdéw ulicznych wyzszych klas — wystepujg kolizje
i konflikty wywotywane wspolnym wykorzystywaniem przekroju drogowego przez
réznych uczestnikow ruchu (piesi, rowerzysci, samochody osobowe i ciezarowe).

15.Brak nowoczesnego systemu zarzadzania i sterowania ruchem.

16.Niski poziom bezpieczenstwa ruchu na drogach, powodowany, miedzy innymi:
brakiem hierarchizacji uktadu drogowego (ruch mieszany), niskga pozycja BRD na

liscie priorytetdw, matg skutecznoscig systemu egzekwowania przepisow

ruchu drogowego, w tym zwilaszcza dot. predkosci i pierwszenstwa na

przejsciach dla pieszych. Niespojny system drég rowerowych; brak
parkingéw dla rowerdw.

18.Brak karty pasazera, okreslajgcej prawa pasazera w systemie transportu
zbiorowego.

19.Zywiotowy rozwoj centrdw logistycznych transportu  drogowego; brak
nowoczesnych multimodalnych centréw logistycznych kolejowo-drogowych.

20.0Ograniczone mozliwosci rozwojowe lotniska im. F. Chopina i jego ucigzliwos¢ dla
terendw otaczajgcej zabudowy mieszkaniowe;j.

Z punktu widzenia systemu komunikacji indywidualnej najwazniejsze zidentyfikowane
problemy to:

— rosngce zattoczenie ulic, ktorego skutkiem jest rosngce zanieczyszczenie powietrza
w centrum,

— brak tras obwodowych, umozliwiajgcych ominiecie centralnych rejonow miasta,

— brak nowych przepraw mostowych, pozwalajgcych na sprawne skomunikowanie
wschodniej oraz zachodniej czesci Warszawy.

Szansg dla rozwigzania probleméw bedzie realizacja Strategii Zrownowazonego
Rozwoju Systemu Transportowego Warszawy na lata 2007-2013 i dalsze, ktorej
adresatami sa;

— mieszkancy Warszawy i aglomeracji warszawskiej, korzystajagcy z systemu
transportowego w sposéb indywidualny i/lub wykorzystujacy transport publiczny,

— podmioty gospodarcze Warszawy i aglomeracji warszawskiej, wykorzystujgce
system transportowy Warszawy do realizacji celéow gospodarczych,
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— wiladze miasta, jednostki miejskie w tym takze spotki miejskie, dla ktorych Strategia
bedzie wyznaczaé¢ program rozwoju systemu transportowego i wptywac na decyzje
w zakresie rozwoju zagospodarowania przestrzennego,

— planisci i projektanci systemu transportowego, dla ktorych Strategia bedzie
wyznacza¢ zasady ksztaltowania poszczegdlnych podsysteméw i sposéb
rozwigzywania ich poszczegoélnych elementow.

Zasadniczymi problemami do rozwigzania powinny byc:

— unowoczesnienie systemu transportowego (drogowego i transportu publicznego)
poprzez jego modernizacje i rozwdj w celu zapewnienia wysokiej efektywnosci,
jakosci i zwiekszenia dostepnosci do zrodet i celow podrozy,

— doprowadzenie do zmiany sposobu korzystania z systemu transportowego przez
jego mieszkancéw (uzytkownikow), w taki sposéb by rosta atrakcyjnos¢ poruszania
sie pieszo i korzystania z innych niz samochdd $srodkéw transportu (rower, autobus,
tramwaj, metro, kolej).

Nalezy tez podkresli¢, Zze zapewnienie sprawnego funkcjonowania systemu
transportowego zalezy nie tylko od decyzji i dziatan wtadz Warszawy, ale takze od decyzji
podejmowanych w jej otoczeniu (sgsiadujgce gminy i powiaty oraz wtadze wojewodztwa
mazowieckiego) oraz na szczeblu centralnym i europejskim. Stad tez ,Strategia
Zréwnowazonego Rozwoju Systemu Transportowego Warszawy na lata 2007-2013 i
dalsze” i zapisane w niej cele i srodki realizacji sg zgodne ze ,Strategia Rozwoju
Wojewodztwa Mazowieckiego”, Narodowg Strategig Spdjnosci, Strategig Rozwoju Kraju
oraz strategiami i programami Unii Europejskie;j.

Miejsce projektu w strategii transportowej miasta

Zgodnie z Polityka Transportowa m.st. Warszawy oraz Strategia
Zréwnowazonego Rozwoju Systemu Transportowego na lata 2007-2013 i dalsze, w
stolicy planuje sie realizacje licznych i spojnych ze sobg dziatan usprawniajgcych system
transportowy. Dziatania te beda dotyczyé zardwno modernizacji i rozwoju systemu
drogowego, transportu publicznego, ruchu rowerowego i pieszego, jak tez zmian o
charakterze organizacyjnym, podwyzszajgcym sprawnos¢ zarzadzania systemem
transportowym oraz poziom bezpieczenstwa komunikacyjnego i osobistego mieszkancow
Warszawy i aglomeraciji.

Dziatania wltadz Warszawy w zakresie systemu drogowego bedg prowadzi¢ do
usuniecia jego sftabych stron, zapewnienia sprawnosci funkcjonowania oraz stwarzania
szans rozwoju miasta. W zakresie systemu drogowego planuje sie realizacje 10-ciu
podstawowych zadan strategii, do ktérych m.in. naleza:

e Stworzenie kompletnego uktadu tras obwodowych,
e Utatwienie przekraczania Wisty - budowa nowych tras mostowych,
e Poprawienie dostepnosci Warszawy w powigzaniach zewnetrznych.
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Stworzenie kompletnego uktadu tras obwodowych

Stabg strong obecnego uktadu drogowego miasta jest brak potaczeh obwodowych
umozliwiajacych omijanie obszaru srodmiejskiego. Znaczna czesc¢ podrézy w miescie, w
tym podréze tranzytowe, odbywa sie z wykorzystaniem uktadu ulic sSrédmiescia, a nawet
Scistego centrum miasta. Dynamiczny rozwdj motoryzacji i wzrost ucigzliwosci dla
mieszkancoéw miasta wynikajacy ze Zle uksztattowanego ukfadu drogowego zmuszajg do
intensywnego dziatania na rzecz stworzenia kompletnego uktadu tras obwodowych, w tym:

e Obwodnicy Srédmiejskiej, na ktéra sktadajg sie nastepujace odcinki ulic:

e na potnocy wzdtuz ciggu ulic GP — Stominskiego — Starzynskiego,

e wzdituz zachodniej granicy strefy srédmiejskiej: cigg ulic GP Okopowa — Towarowa -
Raszynska,

e na potudniu: Trasa tazienkowska — Al. Stanéw Zjednoczonych (GP),

e na wschodzie: cigg istniejgcych ulic Al. Stanéw Zjednoczonych - Wiatraczna oraz
projektowanych: Nowo-Wiatraczna - Zabraniecka i jej przedtuzenie wzdtuz toréw
PKP do wezta Zaba,

e Obwodnicy Miejskiej, na ktorg sktadajg sie nastepujace trasy:

e od zachodu: Trasa NS o parametrach ulicy GP na odcinku od trasy AK do wezta
,Marynarska”,

e od potudnia: ciag ulic GP: Marynarska — Rzymowskiego — Witosa oraz Trasa
Siekierkowska,

e od wschodu: Trasa Olszynki Grochowskiej - GP,

e od pétnocy: Trasa Mostu Pétnocnego - GP.

Utatwienie przekraczania Wisty - budowa nowych tras mostowych

Ograniczanie transportochtonnosci uktadu drogowego wigze sie ze zwiekszeniem
liczby przepraw mostowych i tras drogowych tagczacych korytarze drogowe przebiegajgce
wzdluz Wisty. W zdecydowany sposob spowoduje to zmniejszenie srednich dtugosci
podrdzy, a tym samym przyczyni sie do ograniczenia natezenia ruchu, zmniejszenia emisji
zanieczyszczen i kosztéw eksploatacyjnych.

Jako priorytetowe bedzie sie traktowaé dziatania zgodne ze ,Studium uwarunkowan i
kierunkbw zagospodarowania przestrzennego Warszawy”, w ktéorym zarezerwowano
nastepujgce korytarze dla nowych przepraw mostowych przez Wiste:

Trasa Mostu Potnocnego, o charakterze miedzydzielnicowym i miedzyregionalnym,
Trasa mostowa Krasinskiego-Budowlana, o charakterze miedzydzielnicowym,
Trasa na Zaporze, o charakterze miedzydzielnicowym

Trasa  Mostu Potudniowego, o charakterze  miedzydzielnicowym i
miedzyregionalnym.

Poprawienie dostepnosci w powigzaniach zewnetrznych

Przedsiewziecia realizowane z budzetu krajowej administracji drogowej: obwodnica
ekspresowych drég krajowych oraz modernizacja tras S7, S8 i S17 stworzg w Warszawie
szkielet drég ekspresowych, zapewniajgc zupetnie nowg jakos¢ w funkcjonowaniu
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systemu drogowego miasta oraz jego powigzan z uktadem drég zewnetrznych. W zwigzku
z tym w strategii rozwoju ulic miejskich uwzgledniono koniecznosc¢ zintegrowania dziatan i
maksymalizacji wykorzystania inwestycji realizowanych z budzetu centralnego dla
poprawy funkcjonowania Warszawy w zakresie powigzan zewnetrznych. Stad tez dgzyc¢
sie bedzie do tego, aby projektowane elementy krajowych drog ekspresowych zapewniaty
jak najlepsze powigzanie z podstawowym uktadem miejskim (istniejgcym i
projektowanym), ktéry z kolei zapewnia dojazd do otaczajgcego zagospodarowania.

Biorgc powyzsze pod uwage, przewiduje sie realizacje inwestycji w zakresie ulic
miejskich w sposob skoordynowany w czasie z planowang realizacjg krajowych drog
ekspresowych. Wsrod najwazniejszych przedsiewzie¢ w tym wzgledzie nalezy wymienic:

e modernizacje odcinka Al. Jerozolimskich od Ronda Zestancow Syberyjskich —

topuszanska,

modernizacje ciggu ulic Marsa — Zotnierska,

dokonczenia budowy Trasy Siekierkowskiej,

budowe ul. Nowo-Lazurowej,

budowe dojazdéw do portu lotniczego im. F. Chopina,

budowe Trasy NS na odc. od wezta Marynarska do wezta z Trasg AK,

budowe wschodniej czesci obwodnicy srodmiejskiej na odc. od Ronda Wiatraczna

do wezta Zaba,

budowe ul. Czerniakowskiej-bis,

e przebudowe Watu Miedzeszynskiego na odc. od skrzyzowania z ul. Trakt Lubelski
do granic miasta.

5.3. Cele projektu

Celem strategicznym projektu budowy trasy Mostu Pdtnocnego jest umozliwienie
ominiecia pojazdom samochodowym centralnych rejonéw miasta.
Z uwagi na potozenie trasy Most Pétnocnego:

e na wschodzie — dzielnica Biatoteka oraz,
e na zachodzie — dzielnica Bielany,

bedzie ona odgrywaé¢ znaczacq role w utatwieniu odbywania podrézy o zasiegu
aglomeracyjnym i regionalnym do Warszawy oraz w ruchu tranzytowym omijajgcym
dzielnice srodmiejskie miasta.

Wsréd celdw bezposrednich projektu nalezy wymienié:

— Skrécenie czasu podrézy poprzez realizacje nowej przeprawy mostowe;.

— Zmniejszenie strat czasu uzytkownikbw systemu transportowego, a przez
to ograniczenie spotecznych kosztow czasu.

— Podniesienie  komfortu  podrézowania poprzez budowe nowoczesnej
infrastruktury techniczne;j.

— Zapewnienie bezpieczenstwa ruchu poprzez realizacje inwestycji w formie
wydzielonych cigagéw dla poszczegdlnych uzytkownikow ruchu.

— Ograniczenie negatywnego oddzialywania systemu komunikacyjnego
na otoczenie srédmiejskie, gtdwnie dzieki wprowadzeniu rozwigzania
umozliwiajagcemu ominiecie rejonow srodmiejskich, zmniejszajgcego tym samym
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niekorzystne oddziatywanie systemu transportowego na ludzi w postaci emisji
hatasu i zanieczyszczen od ruchu samochodowego,

Zgodnie z Programem Operacyjnym Infrastruktura i Srodowisko, z ktérego inwestycja
miataby by¢ wspétfinansowana, projekt realizowatby nastepujgce efekty przewidziane w
tymze PO:

e poprawa bezpieczenstwa ruchu drogowego,
e usprawnienie pofgczen drogowych o charakterze miedzyregionalnym.

5.4. Komplementarnos¢ z innymi dziataniami.

Budowa Trasy Mostu Poétnocnego jest elementem polityki transportowej miasta i
przyjetej strategii rozwojowej, w ktorej dgzy sie do usprawnienia systemu transportowego,
w tym systemu drogowego. Dziatania w tym wzgledzie sg realizowane w Warszawie ze
srodkow samorzgdowych i krajowych, a projekt ten jest czeScig szeregu projektéw
stanowigcych zintegrowany system drogowy.

Wsrod projektéw bezposrednio zwigzanych z Trasg Mostu Poétnocnego nalezy
wymieni¢ odcinki wchodzace w sktad Obwodnicy Miejskiej:

e od zachodu: Trasa NS o parametrach ulicy GP na odcinku od trasy AK do wezta
,Marynarska”,

e od potudnia: cigg ulic GP: Marynarska — Rzymowskiego — Witosa oraz Trasa
Siekierkowska,

e od wschodu: Trasa Olszynki Grochowskiej - GP,

Realizacja Obwodnicy Miejskiej w zdecydowany sposéb przyczyni sie do odcigzenia z
ruchu srodmiejskich rejonéw miasta stotecznego Warszawy.

W ramach integracji systemu transportowego przewidywana jest budowa,
modernizacja i przebudowa wezidw przesiadkowych pomiedzy réznymi rodzajami
systemow transportu, budowa systemu parkingow ,Parkuj i Jedz” (P+R), stwarzajacego
mozliwos¢ odbywania transportem publicznym i ograniczenia natezenia ruchu
samochodowego na ulicach miasta.

Budowa Trasy Mostu Pdétnocnego bedzie prowadzona rownolegle z budowg trasy
tramwajowej do Tarchomina, ktora stanie sie atrakcyjnym i niezawodnym rozwigzaniem
komunikacyjnym sprzyjajgcym utatwieniu podrézowania transportem zbiorowym. Innym
waznym dziataniem o charakterze komplementarnym bedzie planowane w najblizszych
latach dokonczenie budowy pierwszej linii metra na odcinku Pl. Wilsona - Mtociny. Rosng¢
bedzie zatem i tak istotna rola | linia metra, majgcego decydujace znaczenie w obstudze
podrozy transportem zbiorowym na kierunku pétnoc-potudnie. | linia metra fgczy sie z trasg
tramwaju w wezle przesiadkowym Miociny.

Powigzanie tras tramwajowych z linig metra (stacja ,Mtociny”) umozliwi kontynuacje
trendu wzrostu podazy ustug transportu publicznego. W istotny sposdb wptynie na wzrost
poziomu obstugi grupy uzytkownikéw jadacych do pracy i nauki, zarbwno w obszarze
bezposrednio przylegajacym do tego odcinka jak i w catym obszarze oddziatywania linii
metra, oraz catym uktadzie transportu publicznego. Ze wzgledu na plany budowy wzdtuz
linii metra obiektdw i urzadzen ustugowych, metro bedzie przejmowac réwniez sporg
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cze$¢ ruchu w motywacjach innych niz praca i nauka. tgcznie zmniejszy to istotnie ruch
samochodowy na kierunku do centrum miasta, jednoczesnie zapewniajgc dobry poziom
obstugi réwniez tym, ktérzy nie posiadajg samochodu.

Ukfad | linii metra i tras tramwajowych do Tarchomina stanowi¢ bedzie szkielet tras
komunikacji szynowej ktére w poinocnej czesci miasta zapewnig réwniez dobrg
komunikacje miedzy dzielnicami.

Temu celowi bedzie stuzy¢ rowniez projekt budowy wezta transportowego ,Mtociny”.
Wezet ten stanie sie jednym z najistotniejszych elementow uktadu komunikacyjnego w tej
czesci miasta. Umozliwi on sprawng przesiadke pomiedzy metrem a liniami komunikaciji
naziemnej ograniczajgc maksymalnie ucigzliwosci przesiadki. Znajdg tam swoje
zakonczenie zarowno lokalne dowozowe linie autobusowe, jak i linie autobusowe
podmiejskie. Dzieki temu réwniez mieszkancy okolic podwarszawskich oraz terenu
aglomeracji warszawskiej bedg mieli moznos¢ korzystania z metra w dojazdach do
Centrum.

Ponadto planowana jest inwestycja Dworca Potnocnego, obstugujgcego ruch
podmiejski, ktéry powstanie w zintegrowanym wezle przesiadkowym ,Miociny”, obok stacji
metra, petli tramwajowej i autobuséw miejskich, parkingu P+R. Dworzec ten przejmie
funkcje istniejagcego dworca Marymont.

5.5. Produkty

Podstawowymi produktami wynikajgcymi z budowy Trasy Mostu Pétnocnego bedg
efekty zaprezentowane w tabl. 4.

Tabl. 4. Podstawowe produkty inwestyciji.

Nazwa wskaznika Wariant 1 Wariant 2 Wariant 3
Powierzchnia wybudowanej drogi 205 tys. m* | 205 tys. m* | 205 tys. m*
Liczba wybudowar)ych skrzyzowan, 5 st 5 st 5 st

w tym dwupoziomowych

Liczba wybudowanych weztéw 3 szt. 3 szt. 3 szt.

Liczba zmodernizowanych skrzyzowan 3 szt. 3 szt. 3 szt.

Liczba wybudowanych obiektow | 39 szt.+3 39 szt.+3 39 szt. +3

mostowych/wiaduktow/estakad/tuneli obiekty-most | obiekty-most | obiekty-most
przez Wiste | przez Wiste | przez Wiste

Dtugos¢ wybudowanych chodnikéw 7,5 km 7,5 km 7,5 km

Dtugosé¢ wybudowanych Sciezek 6.5 km 6.5 km 6.5 km

rowerowych

Diugosg: _ wybudowanej trasy 3.7 km 3.7 km 3.7 km

tramwajowej

Dtugos¢ wybudowanych barier 18,9 km 18,9 km 18,9 km

energochtonnych

L_|czba wybudowanych przej$¢ dla 9 szt 9 szt 9 szt

pieszych

L|czba_ _yvy_budoyvanych systemow 3 szt. 3 szt. 3 szt.

sygnalizacji ulicznej
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5.6.

Rezultaty

Realizacja  programu  budowy Trasy Mostu Pdétnocnego  doprowadzi

do osiggniecia nastepujacych rezultatéw:

Zmniejszenia pracy przewozowej o ok. 7,3 tys. pojazdo-kilometrow oraz
0 ok. 650 pasazero-godzin w godzinie szczytu dla roku 2011;

Zmniejszenia pracy przewozowej o ok. 37,8 tys. pojazdo-kilometrow oraz
o ok. 5 300 pasazero-godzin;

Zmniejszenie obcigzenia mostu Grota — Roweckiego w roku 2011 — spadek
natezenia o 1345 pojazdow w godzinie szczytu w strone Zoliborza oraz o 585
pojazdow w godzinie szczytu w strone Pragi Pin. (w poréwnaniu z wariantem
odniesienia);

Zmniejszenie obcigzenia mostu Grota — Roweckiego w roku 2031 — spadek
natezenia o 4 010 pojazdéw w godzinie szczytu w strone Zoliborza oraz o 2 825
pojazdow w godzinie szczytu w strone Pragi Pin. (w poréwnaniu z wariantem
odniesienia);

Skrécenie czasu przejazdu z dzielnicy Tarchomin do Centrum z 25 do 21 minut w
godzinie szczytu dla roku 2011 (w poréwnaniu z wariantem odniesienia);

Skrécenie czasu przejazdu z dzielnicy Tarchomin do Centrum z 41 do 34 minut w
godzinie szczytu dla roku 2031 (w poréwnaniu z wariantem odniesienia).

/ ' 67
SCETAUROUTE “: TransEko



Studium Wykonalnos$ci na realizacje Trasy Mostu Pétnocnego Listopad 2006

6. ANALIZA RUCHU DROGOWEGO

6.1. Zasieg projektu

Projekt budowy Trasy Mostu Pdétnocnego (TMP) jest zlokalizowany w Polsce w
wojewddztwie mazowieckim w miescie stotecznym Warszawa. Jest on elementem
zapisanego w Strategii Zrownowazonego Rozwoju Systemu Transportowego Warszawy
na lata 2007-2013 i dalsze kompleksowego programu rozwoju tras drogowych o uktadzie
obwodnicowym. Planuje sie, ze trasa bedzie przebiegaé przez obszar dwdch dzielnic:
Biatoteki i Bielan, stanowigc dogodne potgczenie prawo i lewobrzeznej Warszawy oraz
dzielnic przylegajacych do Biatofeki i Bielan. Powstanie Trasy bedzie mie¢ zatem istotne
znaczenie komunikacyjne dla potnocnej Warszawy, ale bedzie takze istotnie oddziatywac
na system transportowy miasta w szerszym zakresie. Nalezy oczekiwaé, ze znaczacemu
odcigzeniu z ruchu ulegnie istniejgca Trasa Armii Krajowej, uktad drogowy poétnocnej
Warszawy oraz pozostate mosty na Wisle.

Istotne beda takze funkcje tranzytowe Trasy Mostu Potnocnego. Bedg one wynikaé z
potozenia Warszawy na przecieciu waznych szlakéw komunikacyjnych. Problemem w tym
wzgledzie jest jednak niezadowalajgcy stan wezila transportowego, wywotujgcego pilng
potrzebe modernizacji i rozwoju infrastruktury transportowej stuzacej powigzaniom
Warszawy, zaréwno dalekiego zasiegu, jak i powigzah aglomeracyjnych i miejskich.
Problem ten nabiera szczegdlnego znaczenia w kontekscie wstgpienia Polski do Unii
Europejskiej. Niezbedne jest rozwigzanie probleméw zewnetrznych pofgczen
komunikacyjnych Warszawy z najwiekszymi miastami Polski i oSrodkami Europy.

Jednym z elementéw poprawy sytuacji bedzie budowa TMP w przypadku ktérej
docelowo przewiduje sie, ze bedzie ona stanowiC element drogi krajowej nr 61 na terenie
Warszawy, fgczac planowang na kierunku drogi ekspresowej S7 Trase N - S z Trasg
Olszynki Grochowskiej i dalej z drogg krajowg Nr 61 w rejonie Zegrza. Realizacja Trasy,
zapewniajgcej powigzania o zasiegu krajowym i miedzynarodowym bedzie srodkiem
realizacji generalnego celu kierunkowego Strategii Warszawy jakim jest uczynienie ze
stolicy metropolii europejskiej o wysokiej dynamice rozwoju gospodarczego i stale
wzrastajgcej jakosci zycia mieszkancow. Bedzie takze elementem uzupetniajgcym w
rozwoju podstawowych korytarzy transportowych Polski, w tym kluczowego Korytarza | —
Warszawa - Biatystok - Suwatki - Kowno - Ryga - Tallin - Helsinki, obejmujgcego:

— droge E-67 (nr 8) Szypliszki - Suwatki - Biatystok - Warszawa (Via Baltica) objetg
umowg AGR, o projektowanych parametrach drogi ekspresowej S,

— linie kolejowg E75 Trakiszki - Biatystok - Warszawa objetg umowg AGC i zgtoszong
do umowy AGTC.

6.2. Natezenia ruchu i predkosci pojazdéw

Trasa Mostu Pétnocnego jest nowg inwestycjg drogowg stad nie jest mozliwy pomiar
natezen ruchu i predkosci pojazdow bezposrednio w jej korytarzu. Stad analize ruchu
drogowego w stanie istniejgcym przeprowadzono w odniesieniu do sgsiadujgcych i
zwigzanych z przysztg Trasg TMP ciggow drogowych: Wistostrady i ul. Modlinskiej.
Wykorzystano wyniki Warszawskich Badaniach Ruchu wykonanych wiosng 2005 r. oraz
badan wiasnych na ul. Modlinskiej przeprowadzonych w ramach innych opracowan
wykonywanych dla Warszawy.
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Natezenia ruchu

Dwa podstawowe ciggi komunikacyjne zwigzane bezposrednio z Trasg Mostu
Poétnocnego to Wistostrada i ul. Modlinska, ktére przebiegajg w stosunku do TMP
prostopadle (w osi poétnoc potudnie) i taczg sie z Trasg w planowanych weztach
wielopoziomowych usytuowanych po obu stronach Wisty.

Dobowe natezenie ruchu na Wistostradzie (Wybrzeze Gdynskie) w kierunku
do Warszawy wynosi 25 800 pojazdow, w tym dominuje ruch samochodéw osobowych —
blisko 83%, a ruch samochodéw ciezarowych siega 9%. Dobowe natezenie ruchu na
Wistostradzie w kierunku z Warszawy przekracza 29 tys. pojazdow, i takze dominuje ruch
samochoddéw osobowych — ponad 84%.

W godzinie szczytu porannego natezenie ruchu na Wistostradzie w kierunku do
Warszawy wynosi 2 400 pojazdow, w tym 2 145 samochodow osobowych. W godzinie
szczytu popotudniowego natezenie ruchu na Wistostradzie w kierunku z Warszawy wynosi
2 300 pojazdow, w tym 2 090 samochoddw osobowych.

Jest to obcigzenie ruchem porownywalne do obcigzenia innych wlotow do Warszawy,
i wyzsze niz na ul. Modlinskiej. Dobowe natezenie ruchu na ul. Modlifskiej w kierunku do
Warszawy wynosi 17 800 pojazdow, z dominujgcym ruchem samochodow osobowych —
blisko 84%, a ruch samochodéw ciezarowych siega 6%. Dobowe natezenie ruchu na ul.
Modlinskiej w kierunku z Warszawy siega 16 750 pojazddw, i takze dominuje ruch
samochoddéw osobowych — ponad 82%.

W godzinie szczytu porannego natezenie ruchu na ul. Modlifskiej w kierunku do
Warszawy wynosi 1 430 pojazdow, w tym 1 285 samochodéw osobowych. W godzinie
szczytu popotudniowego natezenie ruchu na ul. Modlinskiej w kierunku z Warszawy
wynosi 1 270 pojazddéw, w tym 1 080 samochoddéw osobowych.

Strukture ruchu dobowego na Wistostradzie i ul. Modlinskiej przedstawiono na rys. 9 — rys.
12.
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Rys. 9. Ulica Wybrzeze Gdynskie. Struktura natezen ruchu samochodowego - kierunek do

Warszawy (na podstawie WBR 2005).
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Rys. 10. Ulica Wybrzeze Gdynskie. Struktura natezen ruchu samochodowego - kierunek z

Warszawy (na podstawie WBR 2005).

ATAUKOUTE

? TransEko



Studium Wykonalnos$ci na realizacje Trasy Mostu Pétnocnego Listopad 2006

@ *® 2
I ~ ©

9-10

by
&

45

~ © < © ~
- & ) It ©

17-18
18-19
19-20

N
o
N

22-23

0 -
i o
< <)
p 54

10-11

23-24

Rys. 11. Ulica Modlinska. Struktura natezen ruchu samochodowego - kierunek do
Warszawy (na podstawie WBR 2005).
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Rys. 12. Ulica Modlinska. Struktura natezen ruchu samochodowego - kierunek z
Warszawy (na podstawie WBR 2005).

Strukture rodzajowg ruchu na Wistostradzie i ul. Modlihskiej przedstawiono na
rys. 14.

rys. 13 —
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Rys. 13. Ulica Wybrzeze Gdyhskie. Struktura rodzajowa ruchu (na podstawie WBR 2005).
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Rys. 14. Ulica Modlinska. Struktura rodzajowa ruchu (na podstawie WBR 2005).

Istotne znaczenie dla oceny ruchu w rejonie przysztej trasy TMP ma takze obcigzenie
ruchem Trasy AK i Mostu Grota-Roweckiego.

Dobowe natezenie ruchu na Moscie Grota-Roweckiego w kierunku wschéd-zachod
wynosi 73 tys. pojazdéw (!), z dominujacym ruchem samochodéw osobowych, ale ze
znaczgcy liczbg najciezszych ciezaréwek (z naczepg) — 2800/dobe. Dobowe natezenie
ruchu na Moscie Grota-Roweckiego w kierunku zachéd-wschod przekracza 71 tys.
pojazdow, takze ze znaczacym ruchem najciezszych ciezaréwek (z naczepq) — blisko
2900/dobe.

W godzinie szczytu porannego natezenie ruchu na Moscie Grota-Roweckiego
w kierunku wschod-zachod wynosi przeszio 7 tys. pojazdéw, a w godzinie szczytu
popotudniowego w kierunku zachéd-wschod — blisko 5 tys. pojazddéw.
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Strukture ruchu dobowego na Moscie Grota-Roweckiego przedstawiono na
rys. 15 —rys. 16.
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Rys. 15. Most Grota-Roweckiego. Struktura natezen ruchu samochodowego - kierunek
wschdd-zachdd (na podstawie WBR 2005)
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Rys. 16. Most Grota-Roweckiego. Struktura natezen ruchu samochodowego - kierunek
zachoéd-wschod (na podstawie WBR 2005)

Strukture rodzajowag ruchu na Moscie Grota-Roweckiego przedstawiono na rys. 17
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Rys. 17. Most Grota-Roweckiego. Struktura rodzajowa ruchu (na podstawie WBR 2005)

Natezenie ruchu samochodowego na Moscie Grota-Roweckiego jest najwyzsze
sposrod warszawskich mostéw. Zestawienie porownawcze przedstawiono w tabl. 5.
Oznacza to pilng koniecznos¢ poszukiwania rozwigzan, redukujgcych obcigzenie ruchem
tej przeprawy mostowej, takze poprzez budowe alternatywnej trasy mostowe;.

Tabl. 5. Natezenia ruchu na poszczegdélnych mostach [poj/doba]

Natezenie ruchu na moscie . Natezenie ruchu w grupie .
" Udziat . . Udziat
Most [poj/dobe] [%] mostéw [poj/dobe] [%]
Do Centrum|Od Centrum| Razem Do Centrum|Od Centrum| Razem
Grota- o
Roweckiego | /2036 | 71317 1144353 29% | g5645 | gos560 [175205| 35.7%
Gdanski 12 609 18243 [30852| 6%
Slasko- 1 59633 | 22816 |52449| 11%
Dabrowski 71033 | 63400 |134433| 27.4%
Swietokrzyski 14 920 15139 [30059| 6% e
[Poniatowskiego|] 26 480 25445 |51925| 11%
tazienkowski 63 369 57992 121 361] 25%
95 487 85822 |181 309| 36.9%
Siekierkowski 32118 27830 |59948| 12% °
Razem 252 165 238 782 (490 947] 100% | 252 165 238 782 |490 947] 100%

‘%ETAUKOUTE

? TransEko



Studium Wykonalno$ci na realizacje Trasy Mostu Pétnocnego Listopad 2006

Ml
Siekmrkomeki
e

el
Epukn-On hrowski
11%

Most
Gl noki el
1%

Rys.18. Sumaryczny ruch dobowy na mostach w Warszawie — dane na 2006 rok
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Rys.19. Sumaryczny ruch dobowy na mostach w Warszawie —lata 1993 - 2006
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Rys.20. Sumaryczny ruch dobowy na mostach w Warszawie —lata 1993 — 2006 (ujecie
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Studium Wykonalnos$ci na realizacje Trasy Mostu Pétnocnego
Predkosci pojazdow

Listopad 2006

Warunki ruchu samochodéw wyrazane predkosciami jazdy przedstawiono
na podstawie wynikow badan ruchu na ul. Modlinskiej. W tabl. 6 zestawiono czasy
przejazdu na wybranych odcinkach ul. Modlinskiej pomiedzy planowang Trasg Mostu
potnocnego i Trasg AK (w szczycie porannym).

Tabl. 6. Czasy przejazdu i predkosci na ul Modlinskiej w Warszawie

Poniedziatek Sroda
. Sredni czas Predkos¢ Sredni czas Predkos¢
Odcinek przejazdu | komunikacyjna | przejazdu | komunikacyjna
[s] [km/h] [s] [km/h]

Swiatowida —
Obrazkowa 115,3 18,7 120,0 18,0
Obrazkowa —
Ptochocinska 405 8,9 327,3 11,0
Ptochocinska —wyjazd
z EC Zeran 383,7 16,9 387,7 16,7

RAZEM 904 13,54 835 14,66

Wyniki badan wskazujg na zroznicowane i stosunkowo niskie predkosci pojazdow w
sieci drogowej wahajace sie w przedziale 9-19 km/h. Rozwdj uktadu drogowego w tej
czesci Warszawy stwarzataby zatem szanse na poprawienie warunkow ruchu i skrocenie
czasoOw podrézowania.

6.3. Zrédia generujace ruch

Zrodia ruchu w Warszawie

W roku 2005 liczba mieszkancéw Warszawy wyniosta 1 697,0 tys. osob.

Rozkfad przestrzenny ruchu, okreslajgcy gtowne kierunki podrézy jest determinowany
poprzez lokalizacje gtbwnych miejsc zamieszkania i pracy w Warszawie. Duza
koncentracja miejsc pracy ma miejsce w centrum miasta, a wiec w sposdb oczywisty
wywotuje to promieniste kierunki podrézy do i z centrum. Podréze do nauki, w tym
przypadku do szkoét wyzszych i ponadpodstawowych, sg w duzej mierze zwigzane z ich
lokalizacjg w centrum. Podréze w pozostatych celach odbywajg sie na kierunkach bardziej
rozproszonych, chociaz duza koncentracja ustug w centrum, szczegolnie tych o
charakterze biurowo-administracyjnym, rowniez wptywa na koncentracje potokéw ruchu na
kierunkach do centrum.

R&znice w zagospodarowaniu przestrzennym prowadzg do sytuacji, w ktorej w czesci
dzielnic dominujg miejsca pracy (Srédmiescie, Wtochy, Wola i Ochota - liczba miejsc pracy
znacznie przekracza liczbe pracujgcych mieszkancéw), a w czesci miejsca zamieszkania
(Bielany, Bemowo, Ursus, Ursynéw i Targowek - liczba mieszkancow znacznie przekracza
liczbe miejsc pracy).

Rezultatem takiej nierdbwnomiernosci w rozktadzie miejsc pracy i zamieszkania jest
pojawianie sie w porannych godzinach szczytu komunikacyjnego duzych strumieni
podrozy zwigzanych z dojazdami do pracy z dzielnic pétnocnych w kierunku centrum, z
Ursynowa w kierunku centrum, oraz ze wschodniej czesci miasta do czesci zachodniej (co
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powoduje w szczegoélnosci utrudnienia na mostach), a w popotudniowych godzinach
szczytu komunikacyjnego w kierunku odwrotnym.

Badania natezenia ruchu samochodéw osobowych i liczby pasazeréw w transporcie
zbiorowym wykonane w ramach WBR 2005 wykazalty, ze:

— W ciggu doby (w godz. 6-22) w dniu powszednim przez Kordon Obszaru Centrum,
korzystajac z komunikacji zbiorowej, przejezdza tacznie ok. 1.5 min pasazerow,

— Ww ciggu doby (w godz. 0-24) w dniu powszednim Kordon Obszaru Centralnego
przekracza (w obu kierunkach) tacznie ponad 1min samochodéw osobowych, co
daje ok. 1.3min podrozy.

Analiza liczby podrézy w godzinach duzego nasilenia przewozéw, rano w godzinach:
7:00-9:00, a popotudniu w godzinach: 15:30-17:30 wykazuje, ze do obszaru Centrum
Warszawy wjezdza/wyjezdza:

— ponad 304 tys. pasazerow komunikacji zbiorowej oraz
— ponad 205 tys. pasazeréw komunikacji indywidualne;j.

Wyniki pomiaréw ruchu na mostach w Warszawie, wykonane w ramach WBR 2005,
wykazaty, ze w ciggu doby przez mosty w Warszawie przejezdza blisko 0,5 min
samochoddéw osobowych. W godzinach najwiekszego obcigzenia ruchem (7:00-9:00,
15:30-17:30) z wykorzystaniem mostow realizowanych jest prawie 330 tys. podrézy, z
czego 57% podrdzy w srodkach transportu zbiorowego.

Tabl. 7. Liczba podrézy na Ekranie Wisty - godziny szczytu komunikacyjnego w dniu

powszednim
. Liczba . taczna
pa;‘;:?:w | Liczba | samochodow paI;Iaczzgli') | liczba Udziat
. samochodow | osobowych w asazerow odrozy w
NIBTUTERS )| 12 gt osobowych w | godz 7y'00— 0 et pw godz tFr)anspo}rlcie
7:00-9:00, dz. 0-24 | 9:00, 15:30- |,700-9:00, | 2.55.9.00, | zbi

15:30-17:30*| 909z ©- rag | 18:830-17:30 | g o oo zbiorowym

Do Centrum | 101435 252 165 59 493 77 341 178 776 57%

Od Centrum | 86 383 238 782 49 479 64 323 150 706 57%

Razem 187 818 490 947 108 972 141 664 329 482 57%

Pomiary liczby pasazeréw na Ekranie Wisty nie obejmowaty pociggéw na linii legionowskiej (most Gdariski).

Analiza wynikow pomiarow ruchu (WBR 2005) wskazuje na bardzo intensywne
wykorzystywanie istniejgcych przepraw mostowych przez ruch samochodowy.

Z uwagi na ograniczenia przepustowosci uktadu drogowego w kierunku do centrum
Warszawy, szczyt poranny roztozony jest na dwie godziny w okresie od 7 do 9 rano.
Podobna sytuacja ma miejsce w szczycie popotudniowym z tym, ze w kierunku
powrotnym. Najbardziej obcigzony okres to godziny pomiedzy 16-stg a 18-stq.

Zrédia ruchu poza Warszawa

Zmiany w sposobie zagospodarowania przestrzennego Warszawy i okolic, w tym
obserwowane zjawisko ,rozlewania sie” miasta, oznaczajgce lokowanie coraz wiekszej
liczby miejsc zamieszkania i zatrudnienia poza jego granicami oznacza znaczng ilosc
osobdojezdzajgcych do pracy spoza obszaru Warszawy. Powoduje to powstawanie
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znaczacych strumieni podréznych zwigzanych z dojazdami do pracy i powrotami z pracy
do domu.

Na podstawie Warszawskich Badan Ruchu 2005 mozna stwierdzi¢, ze w ciggu doby
generowanych jest ok. 550 tys. podrézy wyjazdowych z Warszawy (mieszkancow
Warszawy i 0séb spoza Warszawy) oraz absorbowanych ok. 550 tys. podrézy wjazdowych
do Warszawy. Wiekszos¢ z tych podrézy (ponad 63%) jest odbywanych samochodem
osobowym. Dobowe potoki zrodtowo — docelowe (do i z Warszawy) oséb w samochodach
osobowych wynoszg ok. 350 tys. os6b w kazdym kierunku, a w komunikacji zbiorowej 200
tys. osob w kazdym kierunku. Dobowe potoki zrédtowo — docelowe do i z Warszawy
samochoddéw osobowych po uwzglednieniu napetnienia samochodéw wynoszg ok. 230
tys. pojazdow w kazdym kierunku. Dobowy tranzyt samochodow osobowych przez obszar
Warszawy wynosi ok. 23 000 samochodéw osobowych.

W tabl. 8 zestawiono liczby podrézy na Kordonie Warszawy (na granicy miasta) w
godzinie szczytu komunikacyjnego na podstawie WBR 2005

Tabl. 8. Liczba podrézy na Kordonie Warszawy'’ - godzina szczytu komunikacyjnego w
dniu powszednim

Liczba Llezloz Liczba BT
pasazeréw w Liczba samochodow pasazeréw liczba Udziat
. samochodow | osobowych w asazerow odrozy w
NS Iz geers osobowych w | godz 7y'00- N g, pw godz t?anspo¥cie
R dz.0-24 | 9:00, 15:30- | ,99-2:00, | 2.00.9:00, | zbi
15:30-17:30| 999 %" A 1990 1 45:30-17:30 | L0 o ) | Zblorowym
: : 17:30 : : 15:30-17:30
Do Centrum 73 158 268 581 78 691 102 298 175 456 42%
Od Centrum 68 571 277 200 75119 97 655 166 226 41%
Razem 141 729 545 781 153 810 199 953 341 682 1%

Znaczny ruchu dojazdowy do Warszawy (i tranzytowy) oznacza pojawianie sie w
porannych godzinach szczytu komunikacyjnego duzych strumieni podrézy zwigzanych z
dojazdami do pracy z poza stolicy, a w popotudniowych godzinach szczytu
komunikacyjnego w kierunku  odwrotnym. Najwieksze skupiska obszarow
zurbanizowanych, z ktérych nastepuja wjazdy w porannych godzinach szczytu
komunikacyjnego znajdujg sie na zachdéd od miasta (kierunek od strony Pruszkowa,
Zyrardowa i Grodziska; tgczna ludno$¢ osrodkéw miejskich potozonych z tej strony
Warszawy w promieniu 30 km wynosi 176 tys. oséb). Drugi pod wzgledem znaczenia
obszar znajduje sie na potnocny wschod od miasta (kierunek od Wotomina, Zabek i
Marek; taczna ludnos¢ osrodkéw miejskich potozonych z tej strony Warszawy w promieniu
30 km wynosi 130 tys. oséb). Inne obszary zurbanizowane, z ktérych nastepujg dojazdy
do Warszawy to kierunki z: Piaseczna i Konstancina, Jozefowa i Otwocka, Sulejowka i
Minska Mazowieckiego, Legionowa oraz Nowego Dworu Mazowieckiego (tagczna ludnosé
osrodkéw miejskich potozonych w promieniu 30 km wynosi na wymienionych obszarach
po 45-60 tys. oséb).

Rozwdj potrzeb transportowych

W celu dokonania analiz ruchowych i okreslenia potrzeb transportowych w ramach
niniejszego studium przyjeto skale rozwoju demograficznego Warszawy wg propozycji

" Kordon Warszawy - 22 przekroje pomiarowe (dwukierunkowe) ustalone dla badania WBR 2005 na ciagach
komunikacyjnych na granicy Warszawy.
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zawartej w Studium Uwarunkowan i Kierunkéw Zagospodarowania Przestrzennego m.st.
Warszawy. Na tej podstawie przyjeto, ze ludnos¢ Warszawy do roku 2030 osiggnie tacznie
ok. 2 609 tys. osoéb. Oznaczac to bedzie przyrost bezwzgledny ludnosci o ponad 1min
oso6b. Wsrdd dzielnic, ktére najintensywniej sie rozwing jest Biatoteka, gdzie nastapi wzrost
liczby mieszkancéw o ponad 250% i stanie sie ona trzecig z kolei dzielnicg pod wzgledem
liczby mieszkancéw (po Mokotowie i Pradze Potudnie).

Schemat rozmieszczenia ludnosci w Warszawie w stanie istniejagcym oraz na
podstawie prognoz przedstawiono w rozdziale 4.3.2 w tabl. 3 oraz na rys. 6irys. 7.

Zachowania komunikacyjne mieszkancow zdeterminowane sg potrzebami odbywania
okreslonych podrézy (motywacjami odbywanych podrézy) w ciggu dnia oraz
mozliwosciami ich wykonania (rozktad godzin rozpoczynania podrézy, podziat zadan
przewozowych).

W zwigzku z prognozowanym wzrostem liczby mieszkancow, szczegélnie w
dzielnicach obrzeznych i w miejscowosciach podwarszawskich oraz wzrostem
gospodarczym, a co sie z tym wigze wzrostem zatrudnienia, w najblizszych latach nalezy
liczy¢ sie ze wzrostem zrodet i celdéw podrézy, a co sie z tym wigze z zapotrzebowaniem
na ustugi transportowe.

6.4. Prognozy ruchu

W wykonanych prognozach ruchu uwzgledniono wszystkie czynniki majgce wptyw na
zrodta i rozktad ruchu, w tym:

— dane programowo przestrzenne Warszawy, takie jak:

e obecna i prognozowana liczba mieszkancéw w poszczegoélnych dzielnicach (i
rejonach komunikacyjnych), z uwzglednieniem struktury wieku oséb (dane na
podstawie  Studium Uwarunkowan i Kierunkdw Zagospodarowania
Przestrzennego m.st. Warszawy (SUIKZP)),

e liczba i miejsca pracy w rejonach komunikacyjnych (dane na podstawie
SUIKZP),

e Zrodta generujgce ruch (dane na podstawie SUIKZP);

— zalozenia dotyczace zmian w uktadzie drogowym (na podstawie zatozen
dotyczacych rozwoju uktadu drogowego uzgodnionych z Biurem Drogownictwa i
komunikacji).

Podstawg wykonania prognoz ruchu byt model ruchowy dla stanu istniejgcego
zbudowany i skalibrowany na podstawie Warszawskich Badah Ruchu 2005 i bedacy w
dyspozycji m. st. Warszawa. Model ten sktada sie z modelu sieci transportowej zapisanej
w postaci odcinkow i punktéw weztowych, z przypisanymi parametrami ruchowymi oraz
wspotrzednymi lokalizujgcymi te elementy w terenie oraz z macierzy ruchu. W modelu
sieci odwzorowane sg podstawowe klasy ulic (ulice ekspresowe S, ulice gtbwne ruchu
przyspieszonego — GP, ulice giébwne — G, ulice zbiorcze — Z) z rozr6znieniem parametrow
przekroju poprzecznego ulic (liczba jezdni, paséw ruchu). Weztami sieciowymi w modelu
sa:

— skrzyzowania ulic,
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— miejsca zmiany przekroju poprzecznego ulicy,
— miejsca podigczen weztow generujgcych ruch (centroidy rejonu komunikacyjnego).

Obliczenia wykonano z zastosowaniem klasycznej metody modelowania ruchu
obejmujgce;j:

e generacje ruchu wewnetrznego w rejonach, w podziale na motywacje podrozy i
srodki podrézowania (wykorzystano dane o rejonach komunikacyjnych
przygotowane na potrzeby Studium Uwarunkowan i Kierunkow Zagospodarowania
Przestrzennego m.st. Warszawy);

e rozktad przestrzenny ruchu wewnetrznego pomiedzy rejonami, w podziale jak
wyzej, liczony modelem grawitacyjnym (wiezba ruchu wewnetrznego);

e rozkfad przestrzenny ruchu zewnetrznego, w podziale na srodki podrézowania,
liczony na podstawie danych o ruchu na granicach miasta (wiezba ruchu
zewnetrznego);

e obcigzenie modeli sieci drogowo-ulicznej wiezbami ruchu i okreslenie wielkosci
potokow ruchu.

Do obliczenia wiezby ruchu zastosowano model grawitacyjny, w ktorym ruch
generowany w poszczegolnych rejonach jest rozprowadzany pomiedzy wszystkie rejony
docelowe, z uwzglednieniem ich atrakcyjnosci wyrazonej liczbg podrozy konczonych oraz
oddalenia od rejonu zrédtowego. Poniewaz w modelu odwzorowywane sg rzeczywiste
warunki ruchu na ulicach, bo to one determinujg zachowania kierowcow, istotnym
elementem sg w nim funkcje opisujgce zaleznosci pomiedzy wielkoscig potoku ruchu a
predkoscig przejazdu dla réznych typoéw ulic. Do rozktadu wiezby ruchu na sie¢
zastosowano iteracyjng metode "equlibrium assignment” w potaczeniu z przyrostowym
naktadaniem ruchu na sie¢. Obliczenia wykonano 2z wykorzystaniem systemu
komputerowego VISUM firmy PTV

Prognozy wykonano dla godziny szczytu porannego dla nastepujgcych horyzontow
czasowych:

— dla roku 2011, przyjetego jako pierwszy rok funkcjonowania Trasy Mostu
Poétnocnego, ktorej wybudowane planuje sie na koniec 2010 r.; w roku tym zatozono
funkcjonowanie Trasy Mostu Pétnocnego na odcinku Mtociny — Modlinska,

— dla roku 2021, dla horyzontu S$rednioterminowego istothego z punktu widzenia
projektowania rozwigzan technicznych (np. ukfadu geometrycznego, konstrukciji
nawierzchni, itp.) i analiz ekonomicznych; w roku tym zatozono funkcjonowanie
Trasy Mostu Pétnocnego na odcinku Trasa AK — Ptochocinska

— dla roku 2031, dla horyzontu dtugoterminowego istotnego z punktu widzenia
projektowania rozwigzan technicznych (np. uktadu geometrycznego, konstrukciji
nawierzchni, itp.) i analiz ekonomicznych, w roku tym zatozono funkcjonowanie
Trasy Mostu Potnocnego na odcinku Trasa AK — Marki.

Wyniki prognoz ruchu dla roku 2011 przedstawiono w postaci tabelarycznej (tabl. 9) i na
rysunkach:

— Rys.21. - Mapa prognozowanego natezenia ruchu drogowego w rejonie Mostu
Potnocnego.
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— Rys.22. - Mapa prognozowanego natezenia ruchu drogowego w podziale na
kategorie pojazddéw w rejonie Mostu Pétnocnego.

— Rys.23. - Prognoza struktury kierunkowej ruchu w weztach Trasy Mostu
Potnocnego z ulicami Modlinska i Mysliborska.

— Rys.24. - Prognoza struktury kierunkowej ruchu w wezle Trasy Mostu Pétnocnego z
Wistostrada.

— Rys.25. - Prognoza struktury kierunkowej ruchu w wezle Trasy Mostu Poinocnego z
ul. Marymoncka.

— Rys.26. - Prognoza struktury kierunkowej ruchu w wezle Mtociny.

Tabl. 9. Natezenia ruchu na odcinkach TMP oraz na trasach poprzecznych — rok 2011.

N
X 3 o o 2 = : © 32>‘
) o3 O (oo 0| &
Rok 2011 = = 8 s | 3 NIoN| 3
(w poj./godzine szczytu porannego) 5 g o -g g e :'é
= |8° 38|28 55| 3
o
. W-E 290 | 20 2 3 0
TMP K -M k

asprowicza-Marymoncka EW 1490 1 70 1 15 17 5
. L . W-E 920 | 50 8 10 1
TMP Wybrzeze Gdynskie-Mysliborska W 2150 | 80 | 11 2 2
. . W-E 640 | 40 7 8 1
TMP Mysliborska-Modlinska EW 1170 70 9 11 1
Kasprowicza N-S 330 | 10 5 6 25
P SN | 350 | 40| 5 | 6 |28
Marvmoncka N-S 1450 | 30 | 30 5 53
y S-N 1400 | 50 | 38 6 52
. L N-S 2310 | 50 | 32 40 7
Wybrzeze Gdynskie SN 730 130 | 22 30 2
Pulkowa N-S 3090 | 110| 60 77 | 40
S-N 1460 | 70 | 46 59 | 20
. N-S 1220 | 20 2 2 87
Mysliborska SN |39 20| 1 | 2 |29
N-S 2020 | 40 6 8 89

Modlinsk
odiinska SN | 860 | 60 | 19 | 26 | 41

Analizujac prognozy ruchu w weztach Trasy Mostu Pétnochego mozna zauwazyé ze:

e W przypadku wezta Trasy Mostu Pétnocnego z ul. Modlinska, gtdwne natezenia
ruchu, w godzinie szczytu porannego, bedg wystepowacé w relacjach:

— z ul. Modlinskiej (wlot potnocny) na wprost, w kierunku potudniowym — 1640
poj./godzine,

— z ul. Modlinskiej (wlot pdétnocny), w prawo, na Trase Mostu Pdétnocnego,
w kierunku zachodnim — ok. 975 poj./godzine,

— z ul. Modlinskiej (wlot potudniowy), na wprost, w kierunku potnocnym — ok. 660
poj./godzine.

'8 W prognozach nie uwzgledniono autobuséw ZTM kursujacych wg rozktadu jazdy
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e W przypadku wezta Trasy Mostu Potnocnego z ul. Mysliborskg gtdwne natezenia
ruchu bedg wystepowac w relacjach:

— z ul. Mysliborskiej (wlot potnocy), w prawo na Trase Mostu Pothocnego,
w kierunku zachodnim — ok. 1020 poj./godzine,

— na wprost, wzdtuz Trasy Mostu Pétnocnego — ok. 1110 poj./godzine, w kierunku
zachodnim.

e W przypadku wezta Trasy Mostu Pétnocnego z Wistostrada, gtéwne natezenia ruchu,
w godzinie szczytu porannego, bedg wystepowacé w relacjach:

— z ul. Putkowej (wlot potnocy) na wprost na Wistostrade, w kierunku potudniowym
— ok. 1500 poj./godzine,

— na wprost, wzdtuz Trasy Mostu Pétnocnego — ok. 1430 poj./godzine, w kierunku
zachodnim.

e W przypadku wezta Trasy Mostu Pdétnocnego z ul. Marymoncka, w godzinie szczytu
porannego, gtbwne natezenia ruchu bedg wystepowac w relacjach:

— z Trasy Mostu Pétnocnego (wlot wschodni), w lewo w ul. Marymonckg — ok. 860
poj./godzine.

— z Trasy Mostu Pétnocnego (wlot wschodni), na wprost — ok. 800 poj./godzine,

— z ul. Marymonckiej (wlot potnocny), w prawo w Trase Mostu Pétnocnego w
kierunku Mtocin — ok. 820 poj./godzine,

— z ul. Marymonckiej(wlot potudniowy),, w prawo w Trase Mostu Pétnocnego w
kierunku Tarchomina — ok. 790 poj./godzine.
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Rys. 21. Mapa prognozowanego natezenia ruchu drogowego w rejonie Mostu Pétnocnego

—rok 2011
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Rys. 22. Mapa prognozowanego natezenia ruchu drogowego dla roku 2011 z podziatem
na kategorie pojazdow (osobowe, dostawcze, ciezarowe) — rejon Mostu Pétnocnego.
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Rys. 23. Prognoza struktury kierunkowej ruchu w weztach Trasy Mostu Poinocnego z
ulicami Modlinska i Mysliborska, godzina szczytu porannego w roku 2011.
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Rys. 24. Prognoza struktury kierunkowej ruchu w wezle Trasy Mostu Pétnocnego z
Wistostradg, godzina szczytu porannego w roku 2011.
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Rys. 25. Prognoza struktury kierunkowej ruchu w wezle Trasy Mostu Pétnocnego z ul.
Marymoncka, godzina szczytu porannego w roku 2011.
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Rys. 26. Prognoza struktury kierunkowej ruchu w wezle Mtociny, godzina szczytu
porannego w roku 2011.
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Wyniki_prognoz ruchu dla roku 2021 przedstawiono w postaci tabelarycznej (tab. 10)

oraz na rysunkach:

Rys. 27. - Mapa prognozowanego natezenia ruchu drogowego — rejon Mostu
Potnocnego.

Rys. 28. - Mapa prognozowanego natezenia ruchu drogowego z podziatem na
kategorie pojazdow — rejon Mostu Pétnocnego.

Rys. 29. - Prognoza struktury kierunkowej ruchu w weztach Trasy Mostu
Potnocnego z ulicami Modlinska i Mysliborska.

Rys. 30. - Prognoza struktury kierunkowej ruchu w wezle Trasy Mostu Pétnhocnego
z Wistostrada.

Rys. 31. - Prognoza struktury kierunkowej ruchu w wezle Trasy Mostu Pétnocnego
z ul. Marymoncka.

Rys. 32. - Prognoza struktury kierunkowej ruchu w wezle Mtociny.

Tabl. 10. Natezenia ruchu na odcinkach TMP oraz na trasach poprzecznych — rok 2021.

N
> 0 | @ S| N

2021 R § 2lgg @

(w poj./godzine 3 88| 3|89 g S| 3
szczytu porannego) g g @ 2 SN AN =
#°| v |es|ga <

o

TMP Kasprowicza- W-E |[1660| 80 | 17 19 2
Marymoncka E-W 2690|170 | 32 37 | 3
TMP Wybrzeze W-E [2290(170| 33 38 | 3
Gdynskie-Mysliborska E-W |3700|160| 28 32 | 4
TMP Mysliborska- W-E |1900|140| 31 36 | 2
Modlinska E-W |2510|150| 27 30 | 3
Kasprowicza N-S 180 | 10 1 2 14
S-N 380 |40 | 4 5 |30

Marymoncka N-S 1480 20 3 1 53
S-N 1050 | 40 5 1 38

. L N-S 2430|100 35 | 44 | 8
Wybrzeze Gdynskie SN 1020 70 | 30 37 3
Pulkowa N-S |2820|200| 57 73 | 38

S-N 1350 90 | 33 | 43 | 18

o N-S [1420] 20 | 2 2 101
Mysliborska SN | 510 40| 2 | 3 |39
Modlifiska N-S |2840| 80 | 11 16 | 127

S-N 1140 100 | 14 19 | 55

Analizujac prognozy ruchu w weztach Trasy Mostu Pétnochego mozna zauwazyé ze:

W przypadku wezta Trasy Mostu Pétnocnego z ul. Modlinska, gtéwne natezenia
ruchu, w godzinie szczytu porannego, bedg wystepowac w relacjach:

— z ul. Modlinskiej (wlot pétnocny) na wprost, w kierunku potudniowym — 2190
poj./godzine,

— z ul. Modlinskiej (wlot pdétnocny), w prawo, na Trase Mostu Potnocnego,
w kierunku zachodnim — ok. 1400 poj./godzine,
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z Trasy Mostu Poinocnego, na wprost, w kierunku zachodnim - ok.
810poj./godzine.
z Trasy Mostu Pétnocnego, na wprost, w kierunku wschodnim — ok.
830poj./godzine.
z Trasy Mostu Potnhocnego, w lewo, w kierunku poétnocnym — ok.
760poj./godzine.

W przypadku wezta Trasy Mostu Potnocnego z ul. Mysliborskg gtéwne natezenia
ruchu bedg wystepowac w relacjach:

na wprost, wzdtuz Trasy Mostu Pétnocnego — ok. 2500 poj./godzine, w kierunku
zachodnim .

na wprost, wzdtuz Trasy Mostu Pétnocnego — ok. 2130 poj./godzine, w kierunku
wschodnim .

z ul. Mysliborskiej (wlot pétnocy), w prawo na Trase Mostu Poétnocnego, w
kierunku zachodnim — ok. 1290 poj./godzine.

W przypadku wezta Trasy Mostu Poétnocnego z Wistostradg, gtéwne natezenia
ruchu, w godzinie szczytu porannego, bedg wystepowac w relacjach:

na wprost, wzdtuz Trasy Mostu Pétnocnego — ok. 2970 poj./godzine, w kierunku
zachodnim.

na wprost, wzdtuz Trasy Mostu Pétnocnego — ok. 1780 poj./godzine, w kierunku
wschodnim.

z ul. Putkowej (wlot pétnocy) na wprost na Wistostrade, w kierunku potudniowym
— ok. 1415 poj./godzine.

W przypadku wezta Trasy Mostu Pétnocnego z ul. Marymoncka, w godzinie
szczytu porannego, gtdwne natezenia ruchu bedg wystepowadé w relacjach:

na wprost, wzdtuz Trasy Mostu Pétnocnego — ok. 2430 poj./godzine, w kierunku
zachodnim

na wprost, wzdtuz Trasy Mostu Pétnocnego — ok. 1650 poj./godzine, w kierunku
wschodnim

z Trasy Mostu Pdétnocnego (wlot wschodni), w lewo w ul. Marymonckg —
ok. 1030 poj./godzine.
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R;/s. 27. Mapa prognozowanego natezenia ruchu drogowego w rejonie Mostu Potnocnego

—rok 2021.
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Rys. 28. Mapa prognozc;wanego natezenia ruchu drogowego dla roku 2021 z podziatem
na kategorie pojazdow (osobowe, dostawcze, ciezarowe) — rejon Mostu Pétnocnego.
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Rys. 29. Prognoza struktury kierunkowej ruchu w weztach Trasy Mostu Poinocnego z
ulicami Modlinska i Mysliborska, godzina szczytu porannego w roku 2021.
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Rys. 30. Prognoza struktury kierunkowej ruchu w wezle Trasy Mostu Pétnocnego z
Wistostradg, godzina szczytu porannego w roku 2021.
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Rys. 31. Prognoza struktury kierunkowej ruchu w wezle Trasy Mostu Pétnocnego z ul.
Marymoncka, godzina szczytu porannego w roku 2021.
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Rys. 32. Prognoza struktury kierunkowej ruchu w wezle Mtociny, godzina szczytu
porannego w roku 2021.
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Wyniki prognoz ruchu dla roku 2031 przedstawiono w postaci tabelarycznej (tabl. 11)

oraz na rysunkach:

Rys.33.- Mapa prognozowanego natezenia ruchu drogowego — rejon Mostu
Pétnocnego.

Rys.34. - Mapa prognozowanego natezenia ruchu drogowego z podziatem na
kategorie pojazdow — rejon Mostu Pétnocnego.

Rys.35. - Prognoza struktury kierunkowej ruchu w weztach Trasy Mostu
Pétnocnego z ulicami Modlinska i Mysliborska.

Rys.36. - Prognoza struktury kierunkowej ruchu w wezle Trasy Mostu Pétnocnego z
Wistostrada.

Rys.37. - Prognoza struktury kierunkowej ruchu w wezle Trasy Mostu Pétnocnego z
ul. Marymoncka.

Tabl. 11. Natezenia ruchu na odcinkach TMP oraz na trasach poprzecznych — rok 2031.

N
> o | @ N

T o o > o>
Rok 2031 ® |2z|¢|eg(28 ¢
(w poj./godzing szczytu ] Sa| & 2 § 2 § 2
orannego o Eo| 2 |8N|N 5
oo |2 §E 8 \SEEE @

o
TMP Kasprowicza- W-E 2330 | 130 | 25 29 3
Marymoncka E-W 3760 (330 | 74 | 84 | 4
TMP Wybrzeze Gdynskie- W-E 3620 | 330 | 72 82 4
Mysliborska E-W 5220 [ 340 | 70 80 6
. - W-E 3090 (290 | 66 | 76 4
TMP Mysliborska-Modlinska E-W 3590 1300 | 67 77 2

K asorowicrn NS | 230 | 20| 2 | 3 | 18

P SN 490 | 50 | 7 | 9 | 39
Marmoncka NS | 1710 | 30 | 8 | 1 | 61

4 SN | 1480 |100| 12 | 2 | 56

. " N-S | 3010 | 190 | 52 | 64 | 10
Wybrzeze Gdynskie SN | 1430 |160| 48 | 60 | 5

N-S 3640 | 400 | 106 | 137 | 51
S-N 1820 | 170 | 57 74 | 25
N-S 1930 | 40 5 5 | 139
S-N 570 | 50 8 10 | 45
N-S 490 0 0 0 21
S-N 120 | 10 1 1 6
N-S 3640 | 140 | 28 40 | 165
S-N 1180 | 130 | 29 41 59

Putkowa

Mysliborska

Trakt Nadwislanski

Modlinska

Analizujac prognozy ruchu w weztach Trasy Mostu Pétnocnhego mozna zauwazy¢ ze:

W przypadku wezta Trasy Mostu Pétnocnego z ul. Modlinska, gtbwne natezenia
ruchu, w godzinie szczytu porannego, bedg wystepowacé w relacjach:

— z ul. Modlinskiej (wlot potnocny) na wprost, w kierunku potudniowym — 2835
poj./godzine,

— z ul. Modlinskiej (wlot pdtnocny), w prawo, na Trase Mostu Pdtnocnego, w
kierunku zachodnim — ok. 1580 poj./godzine,
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z Trasy Mostu Poinocnego, na wprost, w kierunku zachodnim - ok.
2060poj./godzine,

z Trasy Mostu Poétnocnego, na wprost, w kierunku wschodnim — ok. 1800
poj./godzine,

z Trasy Mostu Potnhocnego, w lewo, w kierunku poétnocnym — ok.
1050p0j./godzine.

W przypadku wezta Trasy Mostu Potnocnego z ul. Mysliborskg gtéwne natezenia
ruchu bedg wystepowac w relacjach:

z ul. Modlihskiej (wlot potnocny) na wprost, w kierunku potudniowym — 2835
poj./godzine,

z ul. Modlinskiej (wlot pétnocny), w prawo, na Trase Mostu Pdtnocnego,
w kierunku zachodnim — ok. 1580 poj./godzine,

z Trasy Mostu Poinocnego, na wprost, w kierunku zachodnim - ok.
2060poj./godzine,

z Trasy Mostu Pdétnocnego, na wprost, w kierunku wschodnim — ok. 1800
poj./godzine,

z Trasy Mostu Poinocnego, w lewo, w kierunku poinocnym — ok.
1050p0j./godzine.

W przypadku wezta Trasy Mostu Pdétnocnego z Wistostradg, gtowne natezenia
ruchu, w godzinie szczytu porannego, bedg wystepowaé w relacjach:

na wprost, wzdtuz Trasy Mostu Pétnocnego — ok. 4390 poj./godzine, w kierunku
zachodnim,

na wprost, wzdtuz Trasy Mostu Pétnocnego — ok. 2745 poj./godzine, w kierunku
wschodnim,

w prawo, z Trasy Mostu Pdétnocnego (wlot zachodni) w Wistostrade — ok. 980
poj./godzine,

w prawo, z Trasy Mostu Pétnocnego (wlot wschodni) w Wistostrade — ok. 880
poj./godzine,

w lewo z Wistostrady (wlot potnocny) w Trase Mostu Pétnocnego — ok. 1290
poj./godzine,

z ul. Putkowej (wlot pétnocy) na wprost na Wistostrade, w kierunku potudniowym
— ok. 1910 poj./godzine.

W przypadku wezta Trasy Mostu Pétnocnego z ul. Marymoncka, w godzinie
szczytu porannego, gtéwne natezenia ruchu bedg wystepowacé w relacjach:

na wprost, wzdtuz Trasy Mostu Pétnocnego — ok. 3730 poj./godzine, w kierunku
zachodnim,

na wprost, wzdtuz Trasy Mostu P6tnocnego — ok. 2450 poj./godzine, w kierunku
wschodnim,

z Trasy Mostu Pétnocnego (wlot wschodni), w lewo w ul. Marymonckg —
ok. 1230 poj./godzine,

z ul. Marymonckiej (wlot potudniowy), w lewo w Trase Mostu Pdétnocnego —
ok. 1270 poj./godzine.
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Rys. 33. Mapa prognozowanego natezenia ruchu drogowego w rejonie Mostu Pétnocnego
—rok 2031.
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Rys. 34. Mapa prognozowanego natezenia ruchu drogowego dla roku 2031 z podziatem
na kategorie pojazdow (osobowe, dostawcze, ciezarowe) — rejon Mostu Pétnocnego.
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Rys. 35. Prognoza struktury kierunkowej ruchu w weztach Trasy Mostu Poinocnego z
ulicami Modlinska i Mysliborska, godzina szczytu porannego w roku 2031.
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Rys.36. Prognoza struktury kierunkowej ruchu w wezle Trasy Mostu Pétnocnego z
Wistostradg, godzina szczytu porannego w roku 2031.
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Rys. 37. Prognoza struktury kierunkowej ruchu w wezle Trasy Mostu Pétnocnego z ul.
Marymoncka, godzina szczytu porannego w roku 2031.
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Rys. 38. Prognoza struktury kierunkowej ruchu w wezle Mtociny, godzina szczytu
porannego w roku 2031.
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6.5. Analiza bezpieczenstwa ruchu drogowego

Ocena bezpieczenstwa ruchu drogowego

W Warszawie, w okresie od roku 2000 do 2004 odnotowano 23,5% spadek ogdlne;j
liczby wypadkow (rok 2000 — 2344 wypadkow, rok 2004 — 1535 wypadkow). Jednak w tym
samym czasie liczba ofiar Smiertelnych wzrosta (ze 134 do 142). Zmalata jedynie, liczba
rannych o ok. 35% (z 2814 do 1822).

Niestety w roku 2005 zaobserwowano wzrost ogdlnej liczby wypadkow o 8,1%
w stosunku do roku 2004. Jednak ciezko$¢ wypadkow okazata sie znacznie mniejsza,
poniewaz o ok. 14% zmalata liczba ofiar, natomiast o ok. 10% wzrosta liczba rannych.

W tabl. 12 przedstawiono dane dotyczace wypadkdédw oraz osdb rannych i zabitych
na przestrzeni ostatniego dziesieciolecia.

Tabl. 12. Zestawienie danych o wypadkach, rannych i zabitych w latach 1993 — 2005.

Wskaznik . Wskaznik

. Liczba . liczby Liczba | ooby ofiar
ROK Liczba Liczba ofiar A :

Wypadkéw poszkocri‘owanyc rannych I_poszkod $miertelnych Smiert./ Ilgzby

iczby wyp. wypadkéw.
1993 2 060 2499 2 291 1,21 208 0,10
1994 2409 2 835 2602 1,18 233 0,10
1995 2 260 2 832 2 635 1,25 197 0,09
1996 2287 2 850 2692 1,25 158 0,07
1997 2319 2823 2 650 1,22 173 0,07
1998 2392 3 001 2 809 1,25 192 0,08
1999 2 260 2 807 2614 1,24 193 0,09
2000 2 344 2948 2814 1,25 134 0,06
2001 2 007 2434 2 309 1,21 125 0,06
2002 1932 2416 2 282 1,25 134 0,06
2003 1805 2220 2 096 1,23 124 0,06
2004 1535 1964 1822 1,28 142 0,09
2005 1 660 2167 2 045 1,31 122 0,07

Zrédto: Strategia Zréwnowazonego Rozwoju Systemu Transportowego Warszawy na lata 2007 — 2013 i
dalsze

Mimo rejestrowanej w ostatnich latach niewielkiej poprawy stanu bezpieczenstwa
ruchu drogowego, Warszawa nalezy do najbardziej niebezpiecznych miast w Polsce
biorac pod uwage nastepujace wskazniki'®:

— zagrozenie mieszkancoéw wyrazone liczbg ofiar Smiertelnych/100 tys. mieszkancow,
ktory wyniost 8,

— zagrozenie mieszkancow wyrazone liczbg ofiar smiertelnych wsréd pieszych
pieszych/100 tys. mieszkancow, ktéry wynidst 5,

— ciezkosci wypadkéw ogotem, wyrazona liczbg ofiar $miertelnych/100 wypadkow,
ktory wyniost 5,9 oraz

— ciezkosci wypadkéw pieszych, wyrazong liczbg zabitych pieszych/100 wypadkow,
ktory wyniost 3,6.

' Na podstawie danych z 2001roku, A. Zielinskiej ITS
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Szacuje sie, ze roczne straty ekonomiczne zwigzane z wypadkami drogowymi
wedtug metody szacowania kosztow stosowanej w Unii Europejskiej (1 ofiara sSmiertelna =
1 min Euro) sa na poziomie 480 min PLN? (124 min Euro). Dla poréwnania w budzecie
Warszawy na 2003 rok planowane dochody miasta szacowane byty na poziomie 5 mid
112 min PLN, wydatki — 5 mid 791 min zt (Budzet m.st. Warszawy; 2003). Mozna wiec
powiedzie¢, ze straty z tytutu wypadkéw drogowych réwne byty ok. 9% dochoddéw miasta.

Bezpieczenstwo ruchu w obszarze analizowanej Trasy Mostu Péinocnego

Na podstawie danych udostepnionych przez Zarzad Drog Miejskich przeprowadzono
analize wypadkoéw i kolizji na gtdwnych ciggach ulic, w obszarze analizowanej Trasy Mostu

Potnocnego. Sa to:

— ul. Modlinska, na odcinku od granicy miasta do Trasy AK,
— Trasa AK, na odcinku od wezta z ul. Modlinskg do wezta z Wistostradg wraz

z mostem Grota - Roweckiego,
— cigg ulic Putkowej i Wybrzeza Gdynskiego, na odcinku od granicy miasta do Trasy

AK.

Zestawienie wypadkow i kolizji na wyzej wymienionych odcinkach ulic przedstawiono
w tabl. 13 — tabl. 15. Natomiast szczegoétowa lokalizacja wypadkow i kolizji oraz ich
rodzajow przedstawiona jest w Zatgczniku nr 1.

Tabl. 13. Zdarzenia w rejonie projektowanej Trasy Mostu Pétnocnego w roku 2003.

2003
Rodzaj zdarzenia Ciag ul. Modlinskiej i Trasy Ciag ul. Putkowej i ul. Razem
AK Wybrzeze Gdynskie
Kolizje z pieszymi 0 0 0
Najechanie na pieszego bez 9 4 13
ofiar Smiertelnych
Najechanie na pieszego z 0 5 5
ofiarami $miertelnymi
Pozostate wypadki bez ofiar 13 9 29
Smiertelnych
Pozostate wypadki z ofiarami > 1 3
Smiertelnymi
Kolizje 63 18 81
tacznie 87 34 121
Liczba ofiar Smiertelnych 2 5 7

Tabl. 14. Zdarzenia w rejonie projektowanej Trasy Mostu Potnocnego w roku 2004.

2004

Rodzaj zdarzenia

Ciag ul. Modlinskiej i Trasy

Ciag ul. Putkowej i ul.

Razem

AK Wybrzeze Gdynskie
Kolizje z pieszymi 3 3 6
Najechanie na pieszego bez
SN 7 9
ofiar Smiertelnych
Najechanie na pieszego z 0 1 1
ofiarami $miertelnymi
I'Do;ostaie wypadki bez ofiar 12 8 20
Smiertelnych
Pozostate wypadki z
X S . 3 1 4
ofiarami $miertelnymi
2 Wedtug kurséw z marca 2006 r..
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Kolizje 54 9 63
tacznie 79 24 103
Liczba ofiar $miertelnych 3 2 5

Tabl. 15. Zdarzenia w rejonie projektowanej Trasy Mostu Pétnocnego w roku 2005.

2005
Rodzaj zdarzenia Ciag ul. Modlinskiej i Trasy Ciag ul. Putkowej i ul. Razem
AK Wybrzeze Gdynskie
Kolizje z pieszymi 1 0 1
Najechanie na pieszego bez 7 1 8
ofiar Smiertelnych
Najechanie na pieszego z 1 0 1
ofiarami $miertelnymi
Pozostate wypadki bez ofiar 18 6 o4
Smiertelnych
Pozostate wypadki z 4 0 4
ofiarami $miertelnymi
Kolizje 52 7 59
tacznie 83 14 97
Liczba ofiar Smiertelnych 5 0 5

Analiza danych wskazuje, ze taczna liczba wypadkdéw zmniejszyta sie ze 121 w 2003
roku do 97 w 2005 roku, czyli o ok. 20%. Najwiekszy spadek odnotowano wsréd
wypadkoéw z pieszymi bez ofiar Smiertelnych (o ok. 38%) i wsrdd kolizji (o ok. 27%).

Jednoczesénie liczba wypadkoéw z ofiarami $miertelnymi utrzymywata sie na takim
samym poziomie i w latach 2003 — 2005 wynosita 5 w kazdym roku.

Natomiast liczba ofiar Smiertelnych w roku 2003 wyniosta 7, w tym 4 ofiary to piesi, a
w latach 2004 i 2005 wyniosta po 5, w tym jedna ofiara to pieszy.

W odniesieniu do miejsca zdarzenia, zdecydowana wiekszos¢ z wypadkow
Zlokalizowanych w rejonie planowanej Trasy, ma miejsce po prawej stronie Wisty i na
przeprawie przez Wiste (na ciggu ul. Modlinskiej i moscie Grota — Roweckiego). Wsrod
danych przedstawionych w tabl. 13 — tabl. 15, na ul. Modlinskiej i Trasie AK, od wezta z
Modlinskg do wezta z Wistostradg miato miejsce:

— 72% wszystkich wypadkow w roku 2003,
— 77% w roku 2004,
— 86% w roku 2005.

/' 107
SCETAUROUTE “: TransEko



Studium Wykonalnos$ci na realizacje Trasy Mostu Pétnocnego Listopad 2006

7. ANALIZA TECHNICZNA

Przyjete do analizy technicznej rozwigzania projektowe zostaty oparte na
dostepnych opracowaniach i informacjach uzyskanych od Zamawiajgcego. Przedstawione
w analizie propozycje uktadu drogowego zwigzanego z Trasg Mostu Poétnocnego jest
opracowane na podstawie prognozy ruchu przyjetej w ramach Studium Techniczno -
Ekonomicznego na rok 2030. Trasa Mostu Poétnocnego odpowiada kategorii GP.
Wszystkie parametry projektowe tego rozwigzania sg zgodne z aktualnymi normami
obowigzujacymi Polsce. Cato$¢ rozwigzania usytuowana jest wewnatrz przewidzianych
linii rozgraniczajgcych.

Przy opracowaniu analizy przyjeto nastepujgce zatozenia ogdlne dotyczgce zakresu
planowanych dziatan inwestycyjnych:

— zrealizowana infrastruktura powinna zapewni¢ osiagniecie duzej trwatosci
konstrukcji trasy drogowej oraz obiektow infrastruktury inzynieryjnej (wiadukty,
estakady, Most Pétnocny),

— budowa Trasy Mostu Pétnocnego powinna byé przeprowadzona przy zastosowaniu
nowoczesnych technologii i materiatbw oraz zgodnie ze sztukg budowlang i
prawem budowlanym,

— przyjete rozwigzania powinny znaczgco ogranicza¢ niekorzystny wptyw trasy na
otoczenie, a zwlaszcza redukowac hatas i wibracje spowodowane przewidywanymi
natezeniami ruchu osobowego i ciezkiego,

— zmniejszenie liczby wypadkdéw przez ograniczenie dostepnosci TMP, zapewnienie
odpowiednich parametréw widocznosci oraz wyposazenie w urzadzenia
bezpieczenstwa ruchu,

— poprawe warunkow ruchu poprzez wyeliminowanie skrzyzowan TMP w poziomie z
innymi drogami i linig tramwajowg oraz budowe wezidw na potaczeniach drogi
ekspresowej z innymi drogami,

— wyeliminowanie ruchu lokalnego i dojazdowego pojazdéw oraz ruchu pieszych
poprzez kontrole dostepnos$ci oraz budowe drog lokalnych, dojazdowych i urzadzen
ruchu pieszego poza trasg gtbwna,

— przyjete rozwigzania koncepcyjne i techniczne powinny w jak najmniejszym stopniu
wptywac¢ na Srodowisko naturalne doliny Wisty i uwzglednia¢ uwagi zawarte w
Raporcie Oddziatywania na Srodowisko.

Budowa Trasy Mostu Pétnocnego ma zapewnié poprawe transportu indywidualnego i
zbiorowego poprzez:

— skomunikowanie dzielnic pétnocnej Warszawy (Bielan z Biatoteka),

— odcigzenie istniejgcego uktadu drogowego, zwiaszcza pédtnocnych dzielnic
Warszawy a w tym przecigzonego mostu Grota — Roweckiego,

— obnizenie potokdéw ruchu na ul. Modlinskiej,

— zmiany potokow ruchu na Wistostradzie i ul. Marymonckiej,

— wigczenie Trasy Mostu Pétnocnego do uktadu drég krajowych poprzez
wprowadzenie na nig Drogi Krajowej Nr 61,

— stworzenie bezpiecznego odcinka trasy drogowej zapewniajgcego wysoki komfort
ruchu drogowego (lokalnego i dalekobieznego) o duzych predkosciach podréznych,

— rozwigzaniu obstugi przylegtego terenu,
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Z Raportu Oddziatywania na $rodowisko wynika, Zze budowa Trasy Mostu
Potnocnego spowoduje:

— zmniejszenie natezenia ruchu na moscie Grota —Roweckiego 013-20%,
— obnizenie potokéw ruchu na Modlinskiej o ok. 25%,
— zmiany potokdéw ruchu na Wistostradzie i Marymonckiej o Srednio 15-20 %.

7.1. Zakres analizy technicznej

Przedstawiona w niniejszym rozdziale analiza techniczna, dotyczy rozwigzan
planowanych do zastosowania w ramach budowy Trasy Mostu Pdétnocnego od wezta
przesiadkowego Miociny (poza opracowaniem) do wezta z ul. Modlinskg wraz z przeprawg
mostowg przez Wiste.

Analiza techniczna odnosi sie do nastepujacych dziedzin infrastruktury:

— budowy nowej drogi dwujezdniowej wraz z rozjazdami,

— budowy nowego mostu przez Wiste,

— budowy obiektéw infrastruktury — wiaduktéw, estakad i tuneli,

— budowy lub/i przebudowy odcinkéw sasiadujacych drég o znaczeniu lokalnym,
— budowy systemu odwodnienia wraz z niezbednymi urzgdzeniami,

— przebudowa lub/i budowa urzgdzen infrastruktury technicznej,

— rozbiorki istniejgcych budynkdw i drég,

— budowy urzadzen ochrony srodowiska,

— wycinki i nasadzenia drzew.

Na potrzeby analizy technicznej zatozono podziat trasy na etapy zaproponowany
przez jednostke Zamawiajgca;:

— Etap | — odcinek od wezta Putkowa do wezta Modlinska, ciag drogi krajowej Nr 61,
dtugosci ok. 3,1 km,

— Etap Il — wezet Mitociny (stacja metra) — wezet Putkowa, cigg drogi wojewodzkiej
dtugosci ok. 1,0 km.

7.2. Charakterystyka komunikacyjna

Rozpatrywany odcinek stanowi fragment zadania inwestycyjnego o nazwie Trasa
Mostu Potnocnego (TMP) — taczacego w zamierzeniach trase N — S (po zachodniej stronie
Warszawy) z trasg Olszynki Grochowskiej (na wschodnich obrzezach miasta) i dzieli sie
na dwa etapy:

— Etap | - od wezta z ul. Putkowg do wezta z ul. Modlinska, dt. ok. 3,5 km, w tym most
przez Wiste, dt. ok. 840 m,
— Etap Il — od wezta przesiadkowego ,,Mtociny” od wezta z ul. Putkowa, dt. ok. 1 km.

Projektowana Trasa Mostu Poétnocnego bedzie stanowita potgczenie transportowe
(drogowe, tramwajowe, cigg rowerowy, cigg pieszy) pomiedzy potnocnymi dzielnicami
Warszawy. Potaczenie obstugiwac bedzie bardzo intensywnie rozbudowujgca sie obecnie
dzielnice Biatoteka, ktéra docelowo liczy¢ bedzie od 120 tys. do ponad 200 tys.
mieszkancow. Dodatkowo pod uwage nalezy bra¢ pod uwage miejscowosci nalezgce do
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konurbacji miasta Warszawa — Legionowo, Jabtonna itp., dla ktérych w najblizszym
dziesiecioleciu przewiduje sie wzrost liczby mieszkancéw o ok. 20 %. Zadaniem Trasy
Mostu Pdtnocnego jest takze intensywniejsze wigczenie w obszar miasta osiedli
Tarchomin i Nowodwory, ktére do tej pory byty w znacznym stopniu komunikacyjno
izolowane. Na lewym brzegu Wisty TMP obstugiwa¢ bedzie umiarkowanie rozwijajaca sie
dzielnice Bielany, a takze Bemowo oraz osiedla zwigzane funkcjonalnie z miastem —
tomianki i Dgbrowa.

Przez obszar analizowanego korytarza proj. Trasy Mostu Pétnocnego przebiegajgq
nastepujace ulice uktadu podstawowego miasta, realizujgce zaréwno powigzania krajowe,
regionalne i ogélnomiejskie oraz lokalne (zwigzane z dzielnicg i obstugg ruchu lokalnego):

e nalewym brzequ Wisty:

— ciag ulic Wybrzeze Gdynskie — Putkowa stanowi fragment drogi krajowej nr 7
(Gdansk — Warszawa - Krakow), o klasie GP (drogi gtébwnej ruchu
przyspieszonego), przekroju zmiennym (2/4 pasy ruchu Wybrzeze Gdynhskie i 2/2
pasy ruchu ul. Putkowa), bedacy najwazniejszg trasg wylotowg z miasta w kierunku
pétnocnym, prowadzi takze ruch z intensywnie rozwijajacych sie terenow
podmiejskich m.in. z Lomianek;

— ul. Marymoncka o kategorii drogi wojewddzkiej nr 637, klasie G (drogi gtdwnej) i
przekroju 2/2 pasy ruchu, realizuje powigzania ogélnomiejskie i dzielnicowe;

— ul. Pstrowskiego, o kategorii drogi powiatowej, klasie Z (drogi zbiorczej), przekroju
1/2 pasy ruchu, realizuje powigzania dzielnicowe i wyprowadza ruch w kierunku
potnocnym i zachodnim;

— ul. Kasprowicza, o kategorii drogi powiatowej, klasie Z (drogi zbiorczej), przekroju
1/2 pasy ruchu, realizuje powigzania dzielnicowe;

— ulice lokalne takie jak: Gajcego, Balcerzaka, Parola, Dorycka, Improwizacji, Prozy,
Farysa, o kategorii drog gminnych, klasy L i D (drogi lokalnej i dojazdowej),
obstugujg przylegte zagospodarowanie.

e na prawym brzequ Wisty:

— ul. Modlinska stanowi fragment drogi krajowej nr 61 (Warszawa — Augustow),

— o klasie GP (drogi gtdéwnej ruchu przyspieszonego), przekroju 2/4 pasy ruchu

— i jest wazng trasg wylotowg z miasta w kierunku poétnocno-wschodnim, prowadzi
réwniez znaczny ruch z terendbw miasta (miedzy innymi) Tarchomin, Nowodwory i
gmin potozonych na pétnoc od Warszawy (np.: Serock, Legionowo, Jabtonna);

— ul. Plochocinska o kategorii drogi wojewodzkiej Nr 633, klasie G (drogi gtéwnej),
przekroju zmiennym od 1/2 pasy ruchu do 1/6 paséw ruchu, realizuje powigzania
regionalne i miedzydzielnicowe, doprowadzi ruch zgminy Nieporet, w ktorej
intensywnie rozwija sie budownictwo mieszkaniowe jednorodzinne;

— ul. Swiatowida o kategorii drogi powiatowej, klasie Z (drogi zbiorczej), przekroju 1/2
pasy ruchu, realizuje powigzania wewnetrzne dzielnicy;

— ul. Mysliborska o kategorii drogi powiatowej, klasie Z (drogi zbiorczej), na odcinku
pomiedzy ul. Swiatowida i Obrazkowa oraz klasie L (drogi lokalnej) na pétnoc od ul.
Swiatowida, przekroju 1/2 pasy ruchu, realizuje powiazania wewnetrzne dzielnicy;

— ul. Obrazkowa o kategorii drogi powiatowe;j, klasie Z (drogi zbiorczej), przekroju 1/2
pasy ruchu, realizuje powigzania wewnatrz dzielnicy;

— ul. Swiderska o kategorii drogi powiatowej, klasie L (drogi lokalnej), przekroju 1/2
pasy ruchu, realizuje powigzania wewnetrzne dzielnicy;
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— ulice lokalne takie jak: Porajéw, Wittiga, Nagodzicéw, Leliwitow, Zyczliwa, Liczydto,
Powatéw, Szafrancow, Fleminga, Katskiego, o kategorii drég gminnych, klasie L i D
(drogi lokalnej i dojazdowej), obstuguja przylegte zagospodarowanie.

r ul. Swiderska ] i
ul. Modliniska

[ ulPukowa | ' 45 ul Plochocifiska |

[ ul. Cll:rrazku-n-a ]

" { ul. Swiatowida [

[ ul. M\rslibmsllca I

1__ ul. Psirn';mlskieqn J )

Wibirzeke Gdynskie

[ ul. M:slrumnncka ]

E ul. Kasprowlcza I

Rys.39. Ukfad istniejaéych ulic w obszarze Trasy Mostu Pdtnocnego.

W obszarze oddziatywania projektu, na odcinku od Miocin do ul. Modlinskiej
wystepuje komunikacja tramwajowa i autobusowa.

Trasy komunikacji tramwajowej przebiegajg po lewej stronie Wisty, na terenie
dzielnicy Bielany, wzdtuz:

— ul. Wélczynskiej i Nocznickiego,
— ul. Marymonckiej i Pstrowskiego.

Trasy komunikacji autobusowej sg prowadzone:
— na lewym brzegu Wisty, na terenie dzielnicy Bielany wzdluz ulic Kasprowicza,
Nocznickiego, Pstrowskiego, Putkowej i Marymonckie;,
— na prawym brzegu Wisty, na terenie dzielnicy Biatoteka wzdtuz ulic: Modlinskiej,
Obrazkowej, Swiatowida, Mysliborskiej, Porajow, Swiderskiej, Cmielowskiej i
Milenijnej, Ekspresowej i Ptochocinskie;.

7.3. Zagospodarowania terenu - stan istniejacy

Istniejacy stan zagospodarowania terenu — lewobrzeznej strony Wisty

W potudniowej czesci tego odcinka, pomiedzy ulicami Kasprowicza a Pstrowskiego w
korytarzu trasy znajduje sie teren urzgdzen komunikacji miejskiej - petla tramwajowa linii
6, 15, 17, 22, 27, 29 i 33. Na wschod od petli zlokalizowany jest teren zabudowy
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mieszkaniowej wielorodzinnej - osiedle mieszkaniowe oraz towarzyszacy mu kompleks
garazy. W zachodniej czesci projektowanego odcinka trasy, wzdtuz ul. Pstrowskiego,
znajdujg sie tereny ustugowe: odwiaty — Zespot Szkdt Ekonomiczno-Mechanicznych, nauki
— Instytut Fizjologii i Patologii Stuchu, handlu — hurtownie réznych firm i bezpieczenstwa
panstwa — teren Strazy Pozarnej. Na potudnie od ul. Encyklopedycznej usytuowany jest
teren komunikacji miejskiej - zajezdnia tramwajowa a na potnoc tereny ustugowo —
mieszkaniowe o matej intensywnosci zabudowy, z duzym udziatem terendéw rolnych
zdegradowanych i terendéw nie uzytkowanych. Na pdétnoc od ulicy Encyklopedycznej
znajdujg sie tereny ustugowo —mieszkaniowe o matej intensywnosci, z duzym udziatem
zdegradowanych terendw rolnych i terenow nie uzytkowanych. W pétnocno zachodniej
czes$ci znajdujg sie tereny wezta drogowego — skrzyzowanie ulic Putkowej, Marymonckiej i
Wybrzeza Gdynskiego. Pomiedzy pasami jezdni wystepuje zielen urzgdzona. Pomiedzy
ulica Wybrzeze Gdynskie a ulica Marymoncka znajdujg sie tereny zalesione i tereny
niezagospodarowane i nie uzytkowane, z udziatem zieleni wysokiej oraz teren ustug
sportu - strzelnica sportowa osrodka sportowego ,,HUTNIK”. Wzdtuz ulicy Pstrowskiego i
ulicy Marymonckiej biegnie trasa tramwajowa. Na poétnocny wschod od ulicy Wybrzeze
Gdynskie znajduje sie teren zieleni, czeSciowo z udziatem zieleni wysokiej, tereny
magazynowo — sktadowe oraz tereny niezagospodarowane i nie uzytkowane. Wzdtuz ulicy
Farysa znajduje sie teren zabudowy mieszkaniowej jednorodzinnej - jest to teren o stabej
infrastrukturze, z nielicznymi obiektami produkcyjnymi. Na potudnie od ulicy Farysa w
korytarzu trasy znajduje sie teren o funkcji skladowo-magazynowej z istniejgcymi dwoma
budynkami magazynowymi w dobrym stanie technicznym. Na po6tnoc od ulicy Farysa —
znajduje sie teren o funkcji produkcyjnej z warsztatem garbarskim oraz budynkiem
mieszkalnym w dobrym stanie technicznym, jedna dziatka zabudowy mieszkaniowej
jednorodzinnej z budynkiem mieszkalnym w srednim stanie technicznym. Pozostate tereny
przylegte do ulicy Farysa to dziatki nie uzytkowane z budynkami w ztym stanie
technicznym. Po lewej stronie Wisty, na obszarze dzielnicy Bielany, Trasa Mostu
Poétnocnego przebiega przez tereny zadrzewieh nadwodnych, zadrzewien i zakrzewien nie
majacych charakteru lesnego i tereny niezagospodarowane i nie uzytkowane z udziatem
Zieleni wysokiej i bez udziatu zieleni wysokiej. W miejscu przekroczenia Wisty Trasa Mostu
Poétnocnego  przebiega  przez teren  zadrzewien  nadwodnych i watdw
przeciwpowodziowych.

Stan istniejacy - przejscie przez Wiste

W przewidywanym miejscu budowy mostu przez Wiste, rzeka charakteryzuje sie
nastepujgcymi parametrami hydrologicznymi:

— szerokosc¢ koryta rzeki — 200m,
— szerokosc¢ koryta regulacyjnego (dla wody $redniej) — 220m,
— szerokos¢ miedzywala, przy wielkiej wodzie spietrzonej 300 letniej — 650m,

Istniejacy stan zagospodarowania terenu - prawobrzezna strona Wisty

Na omawianym odcinku do ulicy Swiderskiej korytarz trasy przechodzi gtéwnie przez
tereny niezurbanizowane w tym przypadku tereny zieleni niezagospodarowanej i nie
uzytkowane, tereny rolne zdegradowane, dzikie ogrody dziatkowe i waly
przeciwpowodziowe. W rejonie ulicy Swiderskiej, po jej pétnocnej stronie, znajduja sie
tereny niezagospodarowane i nie uzytkowane z udziatem zieleni wysokiej, teren ustug
motoryzacyjnych, zabudowa mieszkaniowa wielorodzinna oraz budynek Komisariatu
Policji (w bardzo dobrym stanie technicznym) i obiekt administracyjno -biurowy. Po stronie
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potudniowej ulicy Swiderskiej, na wysokosci niefunkcjonujacej fabryki doméw, powyze;
ulicy Swiderskiej w korytarzu trasy zlokalizowana jest stacja obstugi samochodéw z
zaktadem wulkanizacji i myjnig samochodowg, teren produkcyjny betoniarni oraz budynek
Przychodni Rejonowej. W korytarzu trasy miedzy ulicami Swiderska i Mysliborska istnieje
fragment osiedla mieszkaniowego wielorodzinnego (zaliczony do grupy obiektéw
wrazliwych na ucigzliwos¢ komunikacyjng) wraz z obstugujacymi je parkingami i
kompleksem garazy oraz tereny zieleni nieurzadzonej. Przy skrzyzowaniu ulic
Mysliborskiej, Swiderskiej i Obrazkowej do ulicy Modlinskiej w korytarzu trasy znajduje sie
rozproszona zabudowa mieszkaniowa jednorodzinna w ztym i srednim stanie technicznym
(zaliczona do grupy obiektow wrazliwych na ucigzliwo$¢ komunikacyjng) wraz z
towarzyszacymi ustugami handlu i bytowymi, kompleks garazy oraz hurtownie. Ponadto
znajdujg sie tam sklepy i komisy samochodowe potozone przy ulicy Modlinskiej. Na w/w
terenie wystepujg obszary uzytkowane rolniczo oraz tereny rolne zdegradowane i
niezagospodarowane. W Kkorytarzu trasy na odcinku ul. Mys$liborska, miedzy ulicami
Obrazkowg i Zyczliwa, wystepuje kompleks zabudowy mieszkaniowej jednorodzinnej z
ustugami usytuowanymi przy ulicy Obrazkowej (zaliczone do grupy obiektow wrazliwych
na ucigzliwos¢ komunikacyjng) oraz niewielkie dziatki niezagospodarowane i nie
uzytkowane bez udziatu zieleni wysokiej. Na potnoc od korytarza trasy wystepujg tereny
rolne zdegradowane oraz uzytki rolne i tereny niezagospodarowane z udziatem zieleni
wysokie;j.

Parametry i zatlozenia przyjete dla analizy technicznej

Tabl. 16. ZatoZenia przyjete do analizy Trasy Mostu P6inocnego.

Trasa Mostu Pétnocnego

Droga krajowa - Odcinek do wezta Putkowa do

wezta Modlinska
Kategoria drogi

Droga wojewddzka - Odcinek do wezta Mtociny do
wezta Putkowa

Klasa drogi

GP (gtowna ruchu przyspieszonego)

Predkos¢ projektowana

70 km/h

Predkos¢ miarodajna 90 km/h
Nosnos¢ nawierzchni 115 kN/o$
Kategoria ruchu KR6
‘Wysoko$¢ skrajni pionowej 4,7m
Liczba jezdni 2

Liczba paséw ruchu na kazdej jezdni

3 pasy — na najbardziej obcigzonych odcinkach
2 pasy — na pozostatych

Szerokos¢ pasa ruchu 3,5m

Szeroko$¢ pasa dzielgcego 50m

Szerokos¢ utwardzanego pobocza 20m

Szerokos$¢ w liniach rozgraniczajacych min. 50 m przy przekroju 2x3
Szerokos¢ pasow wigczen i wylgczen 3,5m

Pochylenie skarp od 1:2do 1:1,5

Chodniki dla pieszych 2,0m

Szerokos¢ Sciezek rowerowych

Wg. Rozporzadzenia Ministra Transportu i
Gospodarki z 2.03.1999 r. w sprawie warunkow
technicznych jakim powinny odpowiadac drogi
publiczne i ich usytuowanie

Dtugos$c¢ catkowita trasy (w liniach GPD)

ok. 4,1 km,

Dtugos¢ tacznic

ok. 3,6 km

Liczba weztow

3 (w tym 1 wezet zespolony),
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Liczba skrzyzowan dwupoziomowych: 5
Dtugos¢é mostu przez Wiste: ok. 840m,
Szerokos¢ mostu: ok. 45m,

Pozostate parametry techniczne nalezy przyjmowac¢ zgodnie z rozporzgadzeniem Ministra Transportu i
Gospodarki Morskiej z dnia 2 marca 1999 r. w sprawie warunkéw technicznych jakim powinny odpowiadacé
drogi publiczne i ich usytuowanie (Dz. U. Nr 43, poz. 430).

Pozostate drogi i ulice

Dla pozostatych drég/ulic nalezy stosowac¢ parametry techniczne zgodnie z wyzej podanymi warunkami
technicznymi — kierujac sie ustaleniami podanymi w opracowaniu p.t. Studium techniczno-ekonomiczne dla
TMP wykonane przez U. M. St. Warszawy, Biuro Naczelnego Architekta Miasta, czerwiec 2004 r. (drogi
lokalne i dojazdowe: o jezdni szerokosci 6m, kategorii ruchu KR2, z chodnikami, z zapewnieniem
odwodnienia jezdni, pozostate drogi o parametrach dostosowanych do kategorii drogi).

Sytuacja

Catkowita dtugos¢ analizowanego odcinka Trasy Mostu Pétnocnego wynosi ok. 4,1
km (facznie z obiektami mostowymi w trasie). O$§ TMP pozostata nie zmieniona w
stosunku do rozwigzania przedstawionego w Studium Techniczno - Ekonomicznym.

TMP przebiega w korytarzu ustalonym w Miejscowym Planie 0Ogdlnym
Zagospodarowania Przestrzennego M. St. Warszawy, ktory obowigzywat do 31.12.2003 r.

Na Rys.40. przedstawiono ogdlna sytuacje analizowanego odcinka Trasy Mostu
Potnocnego.
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Rys. 40. Ogdlna sytuacja analizowanego odcinka Trasy Mostu Pétnocnego
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Usytuowanie drogi w liniach rozgraniczajacych

Szerokosci drogi w liniach rozgraniczajgcych zapewnia mozliwos¢ umieszczenia
wszystkich projektowanych elementéw drogi wraz z urzadzeniami z nig zwigzanymi
wynikajgcymi z ustalonymi, docelowymi funkcjami drogi.

Profil podiuzny

Rozwigzanie wysokosciowe Trasy Mostu Pétnocnego przeanalizowano w nawigzaniu
do istniejacych rzednych w miejscach wigczen i skrzyzowan. Niwelete Trasy Mostu
Pétnocnego dostosowano do istniejgcych niwelet ulic (nie podlegajgcych zmianom), z
zachowaniem wymaganych skrajni.

Z uwagi na powyzsze uwarunkowania pochylenia podtuzne trasy wahajg sie do max.
5%, a na jezdniach tgcznicowych do 6%. Zatozono wyokraglenie zatoméw profilu
podtuznego tukami pionowymi o promieniach od R =2 000 m, do R=20 000 m.

Przekroje poprzeczne Trasy Mostu Péinocheqo

Szerokos¢ pasa terenu przeznaczonego do ruchu pojazdéw powinna byé
dostosowana do zaktadanych potrzeb.

Na catym projektowanym odcinku trasy gtéwnej przyjeto:
— przekréj poprzeczny uliczny dwujezdniowy z pasem rozdziatu w postaci pasa zieleni
GP 2/3,

— 2 jezdnie o szerokosci po 10,50 m (3 x pasy po 3,5 m),
— spadek poprzeczny rowny 2%.

Typowy przekrdj poprzeczny dla Trasy Mostu Pétnocnego przedstawia Rys.41.
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Rys. 41. Przekréj poprzeczny Trasy Mostu Potnocnego — rysunek pogladowy.

Frzekrdj poprzeczny Trasy Mostu Pdinocnego
Rysunek pogladowy
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Konstrukcja nawierzchni

Konstrukcja nawierzchni drogi powinna by¢ zaprojektowane aby:

Przenosity wszystkie oddziatywania i wptywy mogace wystepowac podczas budowy
i podczas uzytkowania drogi ( je$li nie sg przekraczane dopuszczalne naciski osi

pojazdu na nawierzchnie,
Zapewniaty odpowiednig trwatosc,

Nie ulegty zniszczeniu w stopniu nieproporcjonalnym do przyczyny.

W zwigzku z tymi zatozeniami, dla nowo budowanej drogi przewiduje sie jednolitg
konstrukcje nawierzchni, zarbwno dla odcinka drogi wojewodzkiej (wezet przesiadkowy
Mtociny — wezet Putkowa) jak i dla drogi krajowej (wezet Putkowa — wezet Modlinska). Jest
to konstrukcja odpowiadajgca obcigzeniu kategorii KR6 tj. do przenoszenia ruchu bardzo
ciezkiego.

Konstrukcja, w zatozeniu posadowienia na gruncie odpowiadajgcym warunkom G1
(grunty spoiste mieszane) i warunkom nosnosci i zageszczenia podioza wg PN, jest

nastepujaca:
Lp. Elementy konstrukcyjne Grubos¢é
1 | Warstwa Scieralna z betonu asfaltowego SMA 4 cm
2 | Warstwa wigzaca z betonu asfaltowego modyfikowanego 8 cm
3 | Podbudowa zasadnicza z mieszanki mineralno - bitumicznej 19 cm
4 | Podbudowa z kruszywa tamanego stabilizowanego mechanicznie 20 cm
5 | Warstwa mrozoochronna (odsaczajaca) 15cm
Konstrukcje fgcznic przyjeto nastepujgco:
Lp. Elementy konstrukcyjne Grubos¢é
1 | Warstwa Scieralna z betonu asfaltowego SMA 4 cm
2 | Warstwa wigzaca z betonu asfaltowego modyfikowanego 8cm
3 | Podbudowa zasadnicza z mieszanki mineralno - bitumicznej 19 cm
4 | Podbudowa z kruszywa tamanego stabilizowanego mechanicznie 20 cm
5 | Warstwa mrozoochronna (odsgczajaca) 15cm
Konstrukcje zatoki autobusowej przyjeto nastepujgco:
Lp. Elementy konstrukcyjne Grubos¢
1 | Warstwa $cieralna z betonu cementowego B40 22 cm
2 | Podbudowa zasadnicza z chudego betonu 20 cm
3 |Podbudowa z kruszywa tamanego stabilizowanego mechanicznie 29 cm
4 | Warstwa odsaczajgca z piasku 5cm
Konstrukcje chodnikow i Sciezek rowerowych przyjeto nastepujgco:
Lp. Elementy konstrukcyjne Grubos¢
1 | Kostka brukowa betonowa 6 cm
2 | Podsypka cementowo-piaskowa 1:4 5cm
3 | Podbudowa z tlucznia 0-31,5 mm 19 cm
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Uwaga: Proponowane konstrukcje nawierzchni maja charakter wstepnego zatozenia.
Docelowe konstrukcje elementow Trasy Mostu Péthochego zostang opracowane na etapie
projektowym, w oparciu o badania mechanistyczne.

Roboty ziemne

Wykonanie znacznej czesci trasy zatozono bez koniecznosci wykonywania drogich
konstrukcji inzynierskich — wiaduktéw i estakad. Z uwagi na przyjete zatozenia przyjeto
zastosowanie standardowych nasypow zbrojonych. W niektorych miejscach trasy, ze
wzgledu na brak miejsca na rozwigzania standardowe (nasypy), zatozono budowe $cian
oporowych.

Nachylenie skarp przewidziano 1:1,5. W wypadku nasypdéw pochylenie jest zmienne i
zalezy od wysokos$ci skarpy; do wysokosci h=2m wynosi 1:3, dla h=2+- 1:1,5, dla h>na
skarpie przewidziano wykonanie poziomych odsadzek (potek) o szerokosci 2,00m na
kazde 6m wysokosci skarpy. Dodatkowo w terenie zalewowym rzeki Wisty nachylenie
skarp wykonanych z gruntu zbrojonego geotekstyliami wynosi 1:2 do wysokosci 0,50m
ponad poziom wysokiej wody spietrzonej rzeki. Na tej wysokosci przewiduje sie odsadzke
o szerokosci 2,00m, nachylenie skarp powyzej tej wysokosci wynosi 1:1,5.

Uwagqga: W celu prawidfowego zaprojektowania i wykonania drogowych budowli ziemnych
powinny by¢ przeprowadzone badania geologiczne i geotechniczne gruntow, zgodnie z
wymaganiami okresSlonymi w Polskich Normach i przepisach szczegolnych.

Odwodnienie

Urzgdzenia do powierzchniowego odwodnienia pasa drogowego powinny zapewniac
sprawne odprowadzenie wody.

Na analizowanym odcinku Trasy Mostu Pétnocnego przewiduje sie odwodnienie
powierzchniowe, uzyskane poprzez spadki podtuzne i poprzeczne nawierzchni jezdni,
ktére sprowadzajg wode do cieku przykraweznikowego, a nastepnie poprzez studzienki
Sciekowe typu ulicznego ¢ 500 mm (kratkg i osadnikiem) i przykanaliki ¢ 200 mm i ¢ 300
mm do kolektorow ogdlnosptawnych.

Biorac pod uwage oczyszczanie wod opadowych, analiza odwodnienia Trasy Mostu
Po6tnocnego zostata przeprowadzona przy nastepujacych zatozeniach:

— Wody opadowe z odwodnienia jezdni odprowadzane do kanalizacji miejskiej nie
bedq dodatkowo oczyszczane,

— Wody opadowe z odwodnienia jezdni odprowadzane do istniejacych ciekow
wodnych bedg oczyszczane w osadnikach i separatorach ropopochodnych,

— Dla przepuszczenia wéd opadowych z deszczu o wyzszym natezeniu, zatozono
zastosowanie obejs¢ separatorow (by-passy).

— W nastepnych fazach procesu projektowego nalezy wykona¢ nastepujace
opracowania:

— pozwolenie wodno-prawne na zrzut sciekbw opadowych do wod powierzchniowych
- rzeka Wista,

— szczegoOtowg inwentaryzacje istniejgcego uzbrojenia podziemnego zwilaszcza w
miejscach kolizji z projektowang trasg,
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— prace projektowe nalezy skoordynowac z inwestycjami MPWiK.

Ze wzgledow ekologicznych mozna réwniez rozwazy¢ zbiorniki retencyjno —osadowe,
redukujace zanieczyszczenia woéd opadowych do poziomu dopuszczalnych stezen.
Zbiorniki powinny by¢ wkomponowane w uksztattowanie terenu.

Uwaga: Szczegofowe obliczenia i rozwigzania techniczne dotyczgace odwodnienia Trasy
Mostu Poétnochego zostang opracowane na etapie projektowym, w oparciu na
zaktualizowane dane.

Organizacja i urzadzenia bezpieczenstwa ruchu

Zatozono, ze Trasa Mostu Potnocnego na catej swojej diugosci bedzie miata
pierwszenstwo przejazdu.

Podstawowg informacjg dla uczestnikdbw ruchu bedg znaki drogowe pionowe
odblaskowe z folii odblaskowej i grupy wielkosci znakéw — duza. Dla oznakowania
poziomego jezdni zaleca sie zastosowanie oznakowania grubowarstwowego.

Na obiektach mostowych zaleca sie ponadto dla linii krawedziowych zastosowania
oznakowania grubowarstwowego profilowanego lub strukturalnego — tzw. linie akustyczne.

Na dojazdach do Mostu Ponocnego przewiduje sie ustawienie automatycznych staciji
pomiarowych z tablicami o zmiennej tresci, informujacych kierowcéw o warunkach
pogodowych i stanie nawierzchni jezdni na obiekcie, jak rowniez o ewentualnych
ograniczeniach predkosci. W celu dostarczenia informacji do znakéw zastosowane
zostanie monitorowanie temperatury powietrza, nawierzchni oraz widocznos$ci.

Dla zapewnienia bezpieczehstwa na obiektach mostowych i nasypach, a takze dla
rozdzielenia kierunkéw ruchu przewidziano bariery energochtonne.

Na TMP przewiduje sie ponadto dwuzakresowe monitorowanie wielkosci ruchu i
zdarzenh drogowych:

— poprzez system kamer telewizyjnych przemystowych montowanych na
wysiegnikach na skrzyzowaniach sterowanych sygnalizacjg swietlng potgczonych z
Centrum Komunikacyjnym, ktére na biezgco przekazywatyby obraz z danych
skrzyzowan,

— poprzez wykorzystanie systemu sygnalizacji S$wietinych do informowania o
natezeniach ruchu na poszczegolnych skrzyzowaniach poprzez system detekcji
(petle indukcyjne) i sterowniki powyzszych sygnalizacji. Dane z poszczegdlnych
sterownikéw byty by przesytane do Centrum Komunikacyjnego.

Przed wezlem z Wistostrada od strony zachodniej oraz przed weztem z ul. Swiderska
od strony wschodniej koncepcja przewiduje umieszczenie sygnalizacji informujacej
kierowcéw o ewentualnych utrudnieniach w ruchu (np. zablokowanie pasa ruchu lub
catego przekroju drogowego, itp.). Sterowniki sygnalizacji potgczone bedg z detektorami
natezenia ruchu i kolejek a takze predkosci poruszajgcych sie pojazdow.

Uwaga: Proponowane rozwigzania maja charakter wstepnego zafozenia. Docelowe
rozwigzania wynikajgce ze specyfiki przyjetych zatozen zostang opracowane na etapie
projektowym.
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Ostony akustyczne, zielen ostaniajaca, urzadzenia ochrony srodowiska

Na czesci pasa drogowego Trasy Mostu Pétnocnego przewidziano umiejscowienie
oston akustycznych w postaci ekranow, zasadniczo wzdtuz istniejacej i planowanej
zabudowy, w powigzaniu z projektowang zielenig izolacyjna.

W zakresie urzadzen ochrony s$rodowiska majgcych na celu wyeliminowanie
i zmniejszenie  ucigzliwosci i oddziatywan szkodliwych przewidziano podjecie
nastepujacych dziatan w czasie wykonywania robét, po ich zakohczeniu i oddaniu Trasy
do uzytkowania oraz zastosowanie nastepujacych rozwigzan na etapie budowy:

e ochrona srodowiska w czasie wykonywania robot:

— szczegoOtowy zakres dziatah oraz wyszczegolnienie obowigzkéw Inwestora i
wykonawcy w tym zakresie zostanie okreslony na nastepnych etapach opracowania
dokumentacji projektowej oraz po zakonczeniu procedury opiniowania Raportu OS
dla etapu studium techniczno-ekonomicznego. Nalezy liczy¢ sie ze szczegolnymi
warunkami ze wzgledu na Obszar Warszawskiego Chronionego Krajobrazu oraz
Natura 2000,

— zastosowane rozwigzania i urzgdzenia:

— konstrukcja obiektéw drogowych eliminujgcych negatywny wptyw drgan,

— ptynnos$¢ trasy poprzez optymalny przebieg w profilu,

— ograniczenie zatrzyman pojazdow poprzez budowe weziéw dla duzych
potokow ruchu, optymalizacja i sterowanie ruchem sygnalizacji Swietlnej
(sygnalizacja akomodacyjna, monitorowanie ruchu i informowanie uczestnikéw
ruchu o sytuacji ruchowej),

— budowa cichej nawierzchni,

— ujecie wod deszczowych ($ciekdw) do istniejgcej i projektowanej kanalizacji
deszczowej,

— podczyszczanie sciekow,

— budowa odpowiednich ekranow akustycznych,

— zastosowanie izolacji zielenig wysokg wieloszpalerowa,

— zastosowanie zabezpieczen przeciwhatasowych wg indywidualnych rozwigzan
projektowych dotyczacych pojedynczych budynkow,

e dziatania po zakonczeniu robaot:
— podjecie dziatan monitorujgcych,
— analiza wynikbw monitoringu,

— dalsze dziatania zapobiegawcze.

Rozbiorki obiektow budowlanych

Budowa Trasy Mostu Poinocnego bedzie wymagata wyburzeh budynkéw o niskim
standardzie technicznym oraz obiektow infrastruktury naziemnej, potozonych w liniach
rozgraniczajgcych (miedzy innymi w rejonie ul. Mysliborskiej i ul. Modlinskiej).

Uwaga: Zakres rozbiorek zostanie okreSlony na etapie tworzenia Dokumentacji
Projektowej po wstepnej inwentaryzacji.
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Dostepnos¢ Trasy

Projektowana klasa Trasy Mostu Pétnocnego przyjeta zostata — zgodnie z warunkami
konkursu — jako ulica klasy GP. Droga klasy GP powinna mie¢ powigzania z drogami klasy
Z (wyjatkowo klasy L) i drogami wyzszych klas, a odstepy miedzy skrzyzowaniami
(weztami) nie powinny by¢ mniejsze niz 1000 m. na terenie zabudowy, wyjatkowo
dopuszcza sie pojedyncze odstepy na terenie zabudowy nie mniejsze niz 600 m.

Podstawa rodzaju i lokalizacji powigzanh kierowano sie nastepujgcymi elementami:
— obowigzujace przepisy,
— istniejace i planowane zagospodarowanie terenéw przylegtych,
— obstuga terenéw przylegtych (istniejgca i planowana siec drogowo-uliczna),
— prognozowane natezenia ruchu,
— wzgledy ekonomiczne.

W tabeli ponizej przedstawione sg zatozone powigzania Trasy Mostu Pétnocnego:

Tab.17. Powigzania Trasy Mostu Pétnocnego.

Ulica Klasa ulicy Odlegtos¢ [m]
Ul. Marymoncka G
310
Wistostrada S
1480
Ul. Swiderska L
1400
Ul. Modlinska GP

Uwaga: OdlegfoSci miedzy skrzyzowaniami (weztami) Putawska — Wybrzeze Gdynskie -
sq mniejsze od dopuszczalnych w Rozporzgdzeniu Ministra Transportu i Gospodarki
Morskiej w sprawie warunkow technicznych, jakim powinny odpowiadac drogi publiczne i
ich usytuowanie (Dz. U. Nr 43, poz.430). Zatozenie takie powstato na potrzeby Studium
Wykonalno$ci i stanowi ono wstepng analize mozliwosci rozwigzania danego
Skrzyzowania w celu obstugi drog przylegtych.
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Rys.42. Powigzania Trasy Mostu Po6tnocnego.

Analizowany ukiad drogowy — lewobrzezna strona Wisty

W celu analizy zatozono nastepujgcy ukfad drogowy:

— Poczatek Trasy Mostu Pétnocnego zaczyna sie za weztem przesiadkowym
,,Mtociny” w kierunku poétnocno — wschodnim (wezet nie wchodzi w skiad
opracowania),

— Trasa Mostu Pdoinocnego zostata poprowadzona w poziomie ,,+1” nad ulicami —
Marymoncka, Wybrzeze Gdynskie i nowo projektowang ulicg stanowigca
przedtuzenie ulicy Encyklopedycznej w kierunku potudniowym,

— Na pdtnocny wschod od ulicy Kasprowicza Trasa Mostu Potnocnego przebiega do
poziomu terenu,

— Pofgczenie miedzy Trasg Mostu Pétnocnego (poprowadzona w poziomie ,,+17), a
ul. Marymonckg (poprowadzonej w poziomie ,,07) zastato zatozone jako
bezkolizyjne, umozliwiajace zjazd z trasy gtéwnej,

— Pofgczenie miedzy Trasg Mostu Pétnocnego (poprowadzona w poziomie ,,+17), a
ul. Wybrzeze Gdynskie (poprowadzonej w poziomie ,,0”) zastato zatozone jako
bezkolizyjne. Zaktadany wezet uwzglednia bezkolizyjny przejazd na gtéwnych
kierunkach ruchu, poprzez wybudowanie estakad tgczacych analizowana trase z
istniejacg ulica Wybrzeze Gdynskie,

— Zatozono modernizacje ulic: Pstrowskiego i Prozy, prowadzac obie ulice w poziomie
,»-17 w stosunku do ulicy Marymonckiej i ulicy Wybrzeze Gdynskie,

— W celu analizy, istniejacy wiadukt w ciggu ulicy Wybrzeze Gdynskie, nad ulicg
Prozy przyjeto jako nowg konstrukcje.
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— Przewidziano budowe sciezek rowerowych o charakterze rekreacyjnym oraz
chodnikéw umozliwiajacych komunikacje miedzy przystankami komunikacji
miejskiej, a osiedlami mieszkalnymi.

Na Rys.43. przedstawiono zaktadany w celu analizy uktad drogowy po lewobrzeznej
stronie Wisty
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Rys.43. Zaktadany uktad drogowy w celu analizy —

Wezet ,,Miociny”

lewobrzezna strona Wisty.
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Uktad drogowy — prawobrzezna strona Wisty

W celu analizy zatozono nastepujacy uktad drogowy:

— Trase Mostu Pétnocnego poprowadzono w poziomie ,,+1” nad ulica Swiderska,
ulicg Mysliborskg oraz ul. Projektowang (dawny przebieg ulicy Trakt Nadwislanski),
dalej- w kierunku wschodnim, Trasa Mostu Pétnocnego schodzi do poziomu terenu
- przeciecie z ulica Modlinska,

— W ciggu przebudowywanej ulicy Mysliborskiej zatozono wezet ograniczony — dajagcy
potgczenie w kierunku zachodnim — poprzez wjazd na Trase Mostu Pdétnocnego
oraz mozliwos¢ zjazdu z trasy w kierunku wschodnim,

— Na przecieciu Trasy Mostu Pétnocnego i ulicy Modlinskiej do analizy wzieto wezet
trojpoziomowy — Ulice Modlinska w zatozeniu poprowadzono w poziomie ,,+1”,
Zjazd z projektowanej trasy na ulice Modlinskg (w kierunku po6tnocnym)
przewidziano w poziomie ,,-1". Zaktadany wezet uwzglednia bezkolizyjny przejazd
na gtéwnych relacjach ruchu.

— Przewidziano budowe $ciezek rowerowych o charakterze rekreacyjnym oraz
chodnikbw umozliwiajgcych komunikacje miedzy przystankami komunikaciji
miejskiej, a osiedlami mieszkalnymi.

Na Rys. 45 przedstawiono zaktadany w celu analizy uktad drogowy po prawobrzeznej
stronie Wisty
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Rys.44. Zaktadany uktad drogowy w celu analizy — prawobrzezna strona Wisty.
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Zalozenia i zasady ksztaltowania obiektow mostowych w ciaqu TMP i w wezlach
TMP

Do analizy przyjeto zasade ksztattowania obiektow mostowych jak najkrotszych i jak
najwezszych, ale zapewniajgcych bezpieczenstwo ruchu pod obiektem (ze wzgledu na
widocznos$¢€) jak i na obiekcie (pod wzgledem zabezpieczenia geometrycznego ruchu oraz
barierami ochronnymi i przejsciami dla obstugi).

Analizowane obiekty mostowe beda niweletami dostosowane do wymagan
prowadzonych tras, a skrajnie pod obiektami bedg zapewnione przez mate wysokosci
konstrukgciji.

Mate dtugosci konstrukcyjne analizowanych obiektow uzasadniajg technologie
wykonania konstrukcji na rusztowaniach stacjonarnych, zapewniajgcg dowolne
ksztattowanie obiektéw zaréwno w rzucie poziomym jak i w przekrojach poprzecznych.

Analizowane wiadukty w ciggu trasy gtdbwnej przewidziano na obcigzenia dla klasy A.
Proponuje sie wykonywanie dwdch oddzielnych réwnolegtych obiektow — w ciggu obu
jezdni drogowych. Zatozenie takie pozwoli na tatwiejszg dalszg eksploatacje obiektow jak i
trasy, w przypadku napraw lub remontow.

Uwaga: Proponowane rozwigzania konstrukcyjne obiektow inzynierskich maja
charakter wstepnego zatozenia. Docelowe rozwigzania zostang opracowane na etapie
projektowym.

e Ustréj nosny

W celu analizy zaktadany ustrdj nosny wszystkich wiaduktow w ciggu TMP przyjeto
jako ramownicowy (o zréznicowanej liczbie przeset — zaleznosci od usytuowania obiektu).
Piyty ustroju nosnego przewidziano jako ptyty petne o statej konstrukcyjnej grubosci
wynikajgcej z obliczen oraz obustronne, trapezowe wsporniki 0 zmiennej grubosci.
Przewidziano takze wykonanie kap chodnikowych/ podporeczowych w zaleznosci od
potrzeb. Ustroj niosacy bedzie oparty na tozyskach. Doktadne wymiary elementow
konstrukcyjnych bedzie znany na etapie Dokumentacji Projektowej.

Uwaga: Doktadne zatozenia dotyczgce ustrojow nosnych poszczegdlnych konstrukcji
wiaduktow zostanie okreslony na etapie projektowym.

e Podpory

W celu analizy przyjeto na wszystkich obiektach wykonanie podpor zelbetowych
posadowionych na palach.

Uwaga: Doktadne zatozenia dotyczgace posadowienia poszczegdlinych konstrukcii
wiaduktow zostanie okreslony na etapie projektowym, po analizie badan gruntéw w
obrebie zaktadanych obiektow.

e Nawierzchnia z izolacja

Na obiektach przewidziano nawierzchnie ztozong z dwdch warstw:
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— Warstwa Scieralna asfaltobetonowa odporna na okleinowanie o grubosci 4 cm,

— Warstwa wigzaca asfaltobetonowa o grubosci 5 cm,
Izolacja o grubosci 0,5 cm.

Izolacja

Powierzchnie podpor stykajgce sie z gruntem zabezpieczone zostang za pomocg
izolacji bitumicznej cienkiej (lekkiej), pozostate powierzchnie podpér i dostepne
powierzchnie konstrukcji przestat zostang zabezpieczone zza pomocag preparatow
ochronnych tworzacych powitoki. Na obiektach przewidziano izolacje z papy asfaltowej
termozgrzewalnej. Wymaga sie aby zastosowana izolacja byta szczelna i zapewniajgca
wiasciwe potaczenie zelbetowej konstrukcji nosnej z nawierzchnia. Wszystkie
powierzchnie stykajgce sie z gruntem nalezy zabezpieczy¢ za pomoca izolacji bitumicznej,
dotyczy to rowniez tylnej, gérnej i bocznych powierzchni ptyt przejsciowych.

e Bariery energochtonne

Na wszystkich wiaduktach zaleca sie zastosowanie barier (barieroporeczy)
zapewniajacych bezpieczenstwo ruchu. W celu ochrony ruchu pieszego i rowerowego
zaleca sie zastosowanie metalowych barier ochronnych.

e Odwodnienie

Wody opadowe z jezdni i z kap, beda odprowadzane (dzieki odpowiednio
uksztattowanym spadkom podtuznym i poprzecznym) do systemu wpustow Sciekowych
Zlokalizowanych na obiekcie. Woda z wpustow $ciekowych bedzie odprowadzana do
kanalizacji deszczowej. Woda z przestrzeni miedzy wiaduktami, z odkrytej czesci
przyczotkow jest odprowadzana.

e Potaczenie jezdni wiaduktéw z jezdnia drogi

Dla uzyskania stopniowego przejscia od sztywnej konstrukcji jezdni na moscie do
bardziej podatnej jezdni drogowej — przewiduje sie oparte na sciankach przyczotkow —
zelbetowe ptyty przejsciowe (diugos¢ i szerokosci zostang oszacowane na etapie
Dokumentac;ji Projektowe)).

e Organizacja ruchu w czasie budowy

Analizowany ukfad drogowy wpisuje sie w istniejgcg sieC uliczng, ktorej
zasadniczymi elementami sa: ul. Marymoncka, ul. Wybrzeze Gdynskie, ul. Modlinska i linia
tramwajowa. Analiza techniczna zaktada zachowanie ruchu na wymienionych ciggach
podczas catego okresu budowy TMP.

Obiekty w ciaggu TMP nad gtéwnymi arteriami bedq realizowane etapowo, tak aby
mozna byto utrzymac staty ruch.
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7.5. Opis wariantéw koncepcji konstrukcji Mostu Péinocnego

Ze wzgledu na zatozenia dotyczace uktadu drogowego, ktory nie ulega zmianie ze
wzgledéw technicznych i ekonomicznych - ocenie wariantow zostanie poddana tylko
konstrukcja Mostu Pétnocnego.

Wykonujgc analize Mostu Pétnocnego rozpatrywano problematyke i zatozenia
dotyczace przeciecia Obszaru Specjalnej Ochrony tj. cennych przyrodniczo i
wymagajacych ochrony obszaréw zlokalizowanych w poblizy Trasy Mostu Poétnocnego
oraz wptywu budowy mostu na walory przyrodniczo — krajobrazowe. Pod uwage wzieto
rowniez zatozenia ekonomicznosci obiektu. Z uwagi na powyzsze uwarunkowania
rozpatrzono kilka architektonicznych koncepcji przeprawy mostowej. Z analizy
uwarunkowan urbanistycznych oraz przyrodniczych wynika ze Most Potnocny powinien
zapewnia¢ samochodowy ruch lokalny i tranzytowy, stanowi¢ przeprawe dla linii
tramwajowej oraz posiada¢ nieinwazyjne cechy architektoniczne i umozliwiaé kontakt
przyrody korytem i doling Wisty.

Powyzsze elementy zostaty przeanalizowane i miaty wptyw na ogdlna koncepcje
projektu Mostu Poétnocnego.

0Ogodlne zalozenia dotyczace Mostu Pétnocnego

Na podstawie Studium Przyrodniczo — Krajobrazowo - Architektoniczego lokalizacja
Mostu Pdotnocnego podanego analizie zostata zlokalizowana w km 522 + 650 rzeki Wisty.

Do analizy przyjeto nastepujgce zatozenia:

— most (o catkowitej dtugosci okoto 840m) winien by¢ niezakrzywiony w planie
powinien przekracza¢ caly obszar miedzywala (pomiedzy skarpg i watem
przeciwpowodziowym),

— konstrukcje nalezy zaprojektowac na nastepujgce obcigzenia:

— obcigzenie ruchome klasy A wedtug PN-85/S-10030 oraz MLC 150
(STANAG 2021),

— obcigzenie taborem tramwajowym — 112 kN/os,

— urzadzeniem obcym - wodociggiem o srednicy 1200mm,

— rozpietos¢ nurtowego przesta powinna wynosi¢ nie mniej niz 150m i nie wiecej niz
200m,

— podpory mostu nalezy zlokalizowa¢ poza nurtem koryta wody sredniej rocznej, a
przyczotki - poza obszarem tarasu zalewowego,

— most nalezy posadowi¢ na palach wierconych. Pale podpor przesta nurtowego
nalezy zwienczy¢ zelbetowg ptytg fundamentowg, wspdolng dla rozdzielonych
korpuséw podpor. W pozostatych podporach, zaréwno posrednich jak i skrajnych,
pale mozna zwienczyc¢ ptytg odrebnie dla kazdego korpusu,

— korpusy podpor powinny by¢é masywne, z betonu zbrojonego, odrebne dla kazdego
ustroju niosacego przesta (most sktada sie z trzech ustrojéw niosgcych przeset),

— wody opadowe z Mostu Pétnocnego nalezy odprowadzi¢é w szczelnym systemie
kanalizacji deszczowej, przede wszystkim do rzeki Wisty, a czesciowo — do
istniejacej kanalizacji,

Uwaga: Wszystkie szczegoty dotyczgqce konstrukcji Mostu Pobinocnego zostang
uzgodnione i uszczegotowione na etapie projektowym.
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[ Obiekt od strony dolne] wody

Most tramwajowy:
= Irasa rowerowa
- trasa tramwajowa
- Irasa plasza

| Obiekt Srodkowy
Most samochadowy:

- trajpasawa, ﬁﬂl’lﬂklemniﬂwﬂ
jerdnia drogi GP

{w kierunku zachodnim)

| Obiekt od strony dolnej wody

Most samochodowy:
- Irdjpasowa, jednokiarunkowa
jezdnia drogi GP
{w Klerunke wachodnim)

il
Rys.45. Zaktadane rozmieszczenie poszczegolnych obiektow wchodzacych w sktad
Mostu Pétnocnego.

Warianty Mostu Pétnochego

Ze wzgledu na zatozenia dotyczace uktadu drogowego, ktory nie ulega zmianie ze
wzgledow technicznych i ekonomicznych - ocenie wariantow zostanie poddana tylko
konstrukcja Mostu Pétnocnego.

Wariant 1 — most wieloprzestowy, o przediuzonym przesle nurtowym

Analizowany most sktada sie z trzech réwnolegtych, blizniaczych wizualnie obiektow
mostowych (o oddzielnej konstrukcji niosgcej przeset) o nastepujgcym przeznaczeniu:

— na obiekcie od strony dolnej wody (p6thocnym) — znajduje sie linia tramwajowa
zlokalizowana w osi przekroju poprzecznego obiektu oraz $ciezki rowerowe i
chodniki dla pieszych,

— na srodkowym obiekcie — znajduje sie trojpasowa, jednokierunkowa jezdnia drogi
GP, w kierunku zachodnim,

— na obiekcie od strony gornej wody (potudniowym) - znajduje sie trojpasowa
jednokierunkowa jezdnia drogi GP, w kierunku wschodnim.

Jako konstrukcje niosgca przyjeto przesta kablobetonowe o przekroju skrzynkowym,
jednokomorowym, o ukfadzie wieloprzestowej belki ciggtej z wydtuzonym przestem
nurtowym. Zatozono zmienng wysokosC dzwigara przesta nurtowego oraz sgsiednich
przeset.
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Wariant 2 — most podwieszony

Analizowany most sktada sie z trzech roéwnolegtych obiektéw mostowych (o
oddzielnej konstrukcji niosacej przeset) o nastepujgcym przeznaczeniu:

— na obiekcie od strony dolnej wody (pétnocnym) — znajduje sie linia tramwajowa
Zlokalizowana w osi przekroju poprzecznego obiektu oraz S$ciezki rowerowe i
chodniki dla pieszych,

— na srodkowym obiekcie — znajduje sie tréjpasowa, jednokierunkowa jezdnia drogi
GP, w kierunku zachodnim,

— na obiekcie od strony goérnej wody (potudniowym) — znajduje sie trojpasowa
jednokierunkowa jezdnia drogi GP, w kierunku wschodnim.

Jako konstrukcje niosacqg przyjeto ptyte zelbetowg wspotpracujacg z dzwigarami
stalowymi (zespolona), podwieszong ukfadem lin mocowanych na dwdéch pylonach. Jako
most tramwajowy przyjeto most wieloprzestowy.

Wariant 3 — most tukowy, jednoprzestowy

Analizowany most sktada sie z trzech obiektéw mostowych (o oddzielnej konstrukc;ji
niosacej przeset) o nastepujgcym przeznaczeniu:

— na obiekcie od strony dolnej wody (pétnocnym) — znajduje sie linia tramwajowa
Zlokalizowana w osi przekroju poprzecznego obiektu oraz $ciezki rowerowe i
chodniki dla pieszych,

— na $rodkowym obiekcie — znajduje sie trojpasowa, jednokierunkowa jezdnia drogi
GP, w kierunku zachodnim,

— na obiekcie od strony gornej wody (potudniowym) - znajduje sie trojpasowa
jednokierunkowa jezdnia drogi GP, w kierunku wschodnim.

Jako konstrukcje niosgca przyjeto:

— przesto nurtowe — tuk zelbetowy,
— pozostate przesta — belka sprezona.

7.6. Kolizje z obiektami infrastruktury inzynieryjnej

Budowa nowej trasy Mostu Potnocnego wraz z potgczeniami drogowymi wymaga
przebudowy istniejgcych instalacji infrastruktury inzynieryjnej w obszarze inwestycji. Na
skutek prowadzonych robét istniejgca infrastruktura drogowa i czesciowo instalacyjna
bedzie przebudowywana. Wymiana uszkodzonej nawierzchni drogowej wraz z podbudowg
bedzie wymagata kompleksowej modernizacji catej podziemnej infrastruktury instalacyjnej,
gwarantujacej jej bezawaryjng prace.

Doktadne okreslenie zakresu koniecznych przektadek sieci bedg mozliwe na etapie
projektu wykonawczego. Zakres przebudowy poszczegdlnych sieci kolidujgcych z budowg
Trasy Mostu Podinocnego nalezy okreslic na podstawie warunkoéw technicznych i
zatgczonego planu sytuacyjnego oraz uzgodni¢ z branzowymi instytucjami. Dodatkowo
nalezy wzig¢ pod uwage, ze umieszczenie w pasie drogowym urzadzen infrastruktury, nie
moze narusza¢ elementow technicznych drogi oraz nie moze przyczynia¢ sie do
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czasowego/trwatego zagrozenia bezpieczenstwa ruchu lub do zmniejszenia wartosci
uzytkowej trasy gtbwnej oraz drég o znaczeniu lokalnym.

Uwzgledniajgc powyzsze uwarunkowania na trasie Mostu Pétnocnego wystapig
nastepujace kolizje wymagajgce przebudowy istniejgcych instalacji:

Sie¢ wodociggowa

—  sie¢ wodociggowa o srednicy ®1400mm przecinajaca ul. Modlinskg na wysokosci skrzyzowania
z ulicg Obrazkowg

— sie¢ wodociggowa o $rednicy 800mm biegngca od ww. komory wzdtuz ul. Modlinskiej w kierunku
zachodnim

—  sie¢ wodociggowa o srednicy ®300mm przecinajaca ul. Modlinska w poblizu ul. Powatow

—  sie¢ wodociggowa o $rednicy ®250mm i 200mm wzdtuz ul. Modlinskiej

— komora wodociagowa w rejonie skrzyzowania ulicy Modlinskiej z ulicg Obrazkowg

—  w ulicy Obrazkowej planowany jest wodociag drugorzedny

— projektowana jest magistrala przesytowa ze stacji strefowej Biatoteka do stacji strefowej
Bemowo, wzdtuz projektowanej Trasy Mostu Pétnocnego

Sie¢ sanitarna i deszczowa

— Kolektor ogdlnosptawny 1900x2200mm uchodzacy do Wisty na przedtuzeniu ul. Pstrowskiego

— Kolektor ogélnosptawny o srednicy ®800mm w ul. Farysa uchodzacy do ww. kolektora

— Kolektor deszczowy o srednicy ®1000mm biegnacy do Wisty wzdtuz ul. Putkowa, Prozy i Farysa

- Kolektor ogdlnosptawny o srednicy ®600-1000mm biegnacy wzdtuz ul. Modlinskiej w kierunku
kanatu Zeranskiego

— Kolektor Burakowskiego w ul. Marymonckiej

Wobec projektowanego uktadu kolektoréw przesytowych do oczyszczalni Sciekéw ,Czajka”
przewiduje sie nastepujace kolizje:

— Projektowany kolektor DN 2000mm, 2xDN 3000mm i komory potgczeniowe w rejonie
ulic: Marymoncka i Wybrzeze Gdynskie,

— Projektowane przewody przesytowe 2xDN 1600mm na odcinku od watu przeciwpowodziowego
do ul. Mysliborskiej,

— Projektowany kolektor DN 2800mm oraz kanat DN 1400mm w rejonie ul. Mysliborskiej i ul.
Swiderskiej.

Sie¢ cieplna

- sie¢ cieplna 2x®600mm przecinajaca korytarz projektowanej trasy w rejonie skrzyzowania ul.
Mysliborskiej, Swiderskiej i Obrazkowej

— siec cieplna 2x®800mm przecinajgca korytarz projektowanej trasy wzdtuz ul. Modlinskiej

Sie¢ gazowa

— sie¢ gazowa $redniego cisnienia o srednicy ®200mm przecinajgca korytarz projektowane;j trasy
wzdiuz ul. Modlinskiej

— sie¢ gazowa $redniego cisnienia o srednicy ®63mm wzdtuz ul. Modlinskiej - po potudniowej
stronie

— przewody drugorzedne z przytgczami do obiektéw

Siec¢ elektroenergetyczna |
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Jednotorowa linia napowietrzna 220kV biegnaca z kierunku pétnocno - zachodniego poprzez
projektowany Trakt Nadwislanski, a nastepnie w kierunku pétnocno - wschodnim korytarzem
TMP do ul. Modlinskiej

Dwutorowa linia napowietrzna 110kV przecinajgca trase w rejonie projektowanego Traktu
Nadwislanskiego biegngca ze stacji "Henrykow" 110/15kV w kierunku potudniowo - wschodnim
wzdiuz projektowanego Traktu Nadwislanskiego

Wystepujace sieci elektroenergetyczne wysokiego i niskiego napiecia

Projektowane linie niskiego i wysokiego napiecia biegnace wzdtuz ul.: Modlinska i Obrazkowa

Sie¢ telekomunikacyjna

wystepujaca kanalizacja telefoniczna dla swiatlowodowych taczy migdzycentralowych w rejonie
skrzyzowania ul. Mysliborska i Swiderska

linie telekomunikacyjne wystgpujace w szczegolnym nasileniu w rejonie ul. Mysliborska, ul.
Swiderskiej oraz wzdtuz ul. Modlinskiej

Wyburzenia

Budowa Trasy Mostu Pétnocnego bedzie wymagata wyburzen budynkéw o niskim standardzie
technicznym oraz obiektow infrastruktury naziemnej, potozonych w liniach rozgraniczajgcych
(miedzy innymi w rejonie ul. Mysliborskiej i ul. Modlinskiej)

7.7. Zestawienie kosztow

W Tabl.43. przedstawiono koszty inwestycyjne dla trzech analizowanych wariantow
projektu (wariantow konstrukcyjnych mostu).

W zestawieniu ujeto koszty: przygotowana i opracowania dokumentacji projektowej,
przygotowania placu budowy, prace przygotowawcze, budowy i modernizacji infrastruktury
drogowej, budowy i przebudowy urzadzen obcych, budowy obiektow infrastruktury
inzynieryjnej oraz koszty nadzoru i koszy pomocy technicznej w ramach inwestycji.

taczne koszty inwestycyjne w okresie 2007-2012 (przy zatozeniach: koniec etapu
budowy — 2010 rok, zakonczenie etapu gwarancji i rozliczenie inwestycji — 2012 rok):

— Wariant 1 - 850 min 21 tys. pin + VAT,
— Wariant 2 — 1mld 33 min 891 tys. pln + VAT,
— Wariant 2 — 931 min 631 tys. pln + VAT.

Tab.18. Zestawienie kosztow w zaleznosci od wariantu Mostu Pétnocnego (w tys. PLN).
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Tab.19. Zestawienie kosztow w zaleznosci od wariantu Mostu Pétnocnego przy podziale
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7.8. Koszty kwalifikowane i niekwalifikowane

Za koszty kwalifikowane mozemy uzna¢ wszelkie wydatki rzeczywiscie poniesione a
zwigzane z realizacjg projektu. Zgodnie z zasadg nr 7 Kwalifikowalnosci wydatkow
,,Podatek VAT i inne podatki oraz optaty”, takze podatek VAT moze by¢ uznany za koszt
kwalifikowany, pod warunkiem, ze kohcowy beneficjent nie ma mozliwosci odzyskania
tego podatku (odliczenia go).

W zwigzku z tym, ze Zarzad Drog Miejskich (jako przedstawiciel miasta stotecznego
Warszawy) nie ma mozliwosci odliczenia zaptaconego VAT uznac¢ nalezy, iz koszty tego
podatku stanowig koszt kwalifikowalny.

Do celdéw analizy przyjeto, ze wszystkie koszty ujete w inwestycji zalicza sie do
kosztow kwalifilkowane. Podsumowanie kosztéw inwestycyjnych wskazuje, ze w
odniesieniu do poszczegodlnych wariantow analizy Trasy Mostu Potnocnego ksztattujg sie
one na nastepujgcym poziomie:

Tabl. 19. Zestawienie kosztow inwestycyjnych do roku 2012 - Wariant 1.

WARIANT 3
Hoszt netto VAT Kosat butto imszl
Wyszoze lenie Ei kowalbifiboowal
aein el frys. PLN) [tys. PLN] i
Etap | EELER 12 991 72041 EETEE |
Kﬂﬁﬂﬁ' 'F'ﬂ'("JFIlJ Zremi E'W’ I 16 050 EETT] PRI o
Eiep | 16 oo} 3520 19 520 76 5o
Cpracowaris prajekiu Empl T 550 55
o Etap | 28 2] 344 34
Madzdr Autarski Eiep 1 = | =3 a
. Etap | 10 saof FET] 12810] 128
Medadr Imvestorski Etap 1 3 ma 240 3240
- Eiap | 170 375 3 0BT 7 081
Rabaty agtine Etep I sug 1 16 ﬂ
Elep | EE EF EEE] ]
Robaly przygetowawcze 2oy 1370 3o TaT1 o
- Elgp | EELEE 73 120 72 75y 7275
Robaty ziemne Efap | 3 450 758 < 209f u
S Eiep | SO ELH T2 523 FFEE |
PR S Etap Il EEE 4254 =L
i Etap | 58 B25 13 16 72 HE7 72 G
Przabudcwa infrastrudury Eteg I 15 44 139 18 843
Eigp | 175 025 38 soe] 713 531 13 531
Chiekly indynierskie Etap Il 0 q ﬂ_l
- Elap | 364 490 SR 194 aTh 13 BT
[Mest Podosny ol 7l a | Bl
Etap | 30 70 & 754 AT 454 T 454)
Fobaty pamocnicza e I EET EIER il 59:"' O
- Elgp | EER = e E
Robaly wykoncraniowe g 1 K Q%I :.“:‘:-ll ?a
Etep | T 175 3748 574
v bty Elag I z 770 A0 3ary
Etap | =] ] 3 058 70
I Etep | i Bl 251 1
Elgp | 200) fE| 244 =
szt ZameMAERGE R R 20 110 o
) Etep | 500 70 B0 B
ety Promodi Etzp 1 Il = = 7
SUMA CALKOWITA 531 631 204 988 1 126 8o0| 1044 5
SUMA 1044
KOSZT KWALIFIKOWANY ETAP |
ETAFT T044 %
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Tabl. 20. Zestawienie kosztow inwestycyjnych do roku 2010 - Wariant 2

WARIANT 3
Wyszczeqéiniente | Etapy | KeSHmetie VAT Kosat butlo m'“;h':‘“w
fiys. PLN) frys. PLN) [tvs. PLN) e P
Koazty wykwpu ziemi g';’l'l ?g ﬁg 1 3. ?‘g: g g:: I 1
Criracowanie projekiu ;';‘I'I 18 %” 3 :gg 1? gg 78 520
Madzdr Autorski EII: III Ega ﬁgl 3‘:3 34
Medzdr Inweslorski %III 15 Ega 2 ilg ‘Ig 43‘:'& 12 31;
Robaty aaqaine :Lfl'l 1 E ifl 3 g‘n}; 3 Djél
Robaty przygoiowawcza %I'I ‘3‘ :;n 1 231 1? ;4?-11 K] 4
R e s E—
Przebudowa infrastructuny EII: III ?gﬁf ‘g ;g :g gg?il 72 gaq
Chiekly n2ynierskie Eﬁlll 175 625 38 5u§I 213 53':1] 213 533
|Mest Pemoeny :l': - EREL Ed mul aa E?;’I 1 er'
oty pamecnic S L I i |
Ribaly wykoficzanizwe E};‘: I'I fﬂ ﬁ 1 gg i mg
o roboty Sl Fom = T -
Fomos technicana E';:III 1 Eg 3;: 2 Eg?l 2 055
Kosaty Zan a0 EL;I'I 2;3 ;g ?:; zqs
SUMA CALKOWITA 831 631 204 98] 1136 sauf 1mng
SUMA 1 044 57
KOSZT KWALIFIKOWANY [ ETAPI
ETAP Il 1 044 5
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Tabl. 17. Zestawienie kosztow inwestycyjnych do roku 2010 - Wariant 3

WARIANT 3
Hoszt netto VAT Kosat butto imszl
Wyszoze lenie Ei kowalbifiboowal
gein el frys. PLN] [tys. PLN] o DL
Etap | EELER 12 991 12041 EETEE |
K.DG?I!.' '.'i"ﬂ'("JFIIJ Zieml E'W I 16 050 EETT] PRI o
Elag | 16 00D 3 520y 19 520 10 520
Dprmrane pl’n‘.'le”lJ ET? 0 100 350 T 250
o Etap | 28 2] 344 34
Madzdr Autarski Eimp 1 3 | E a
. Etap | [ | FET] 12810] 12 81
Med2dr Imwestorski Etap | 3 ma 240 3240
) Elag | 170 375 2 0BT T0ET
Rabety ogiine Elep I sua 1] 16 |
Elap | 831 [EFE | 10 144 10 144
Robaly przygotcwavwcze 2o 1370 3o TaT1 o
- Elbg | 50 £35) 13 120} 72 755} T2 755
HDEO[_.- Ziemne E'W 0 34500 = 17 o
S Elag | 5044 307 T2 523 s |
Iy SPogve Etap I 16 32 4254 Z15T7 q
. Etap | 58 B25 13 16 72 HET 72 58
Przabudowa infrestrsduny = TEad 399 T3 543 ol
Etap | 175 025 34 508| 213 531 213 531
Cilehly indyniershie Etag Il { l;ll |‘_'|_I
] Elag | 364 4903 B0 186} 494 678 494 67,
[Mest Padnoany Eimp 1 7 a | |
Etap | 30 70 & 754 AT 454 T 454)
Fobaty pamecnicze Etap 1l EET EIER il 59:"' O
- Elbg | aa0) 169 1041} =
Robaly wykohcraniowes Eiap 1 20 ™ 00 o
P Efap | 7 g4 1756 4 748| FRZE |
it Efep I z770) a0 3arg|
Etag | 1 BA5 am 2 058] 20
Famos kachnicana Etmp R Tl S|
Etap | 200 4] 244 244]
sty ZamawaERe e R 20 110 o
N Elap | 500} 110 B0 &1
szty Pramodii Etep 1 Il = = 7
SUMA CAELKOWITA 931 H'll 204 959 1136 820 10445
SUMA 1044
KOSZT KWALIFIKOWANY ETAF |
ETAF Il 1044 5

Koszty zakupu nieruchomosci gruntowej

Zgodnie z zasadg nr 5 Kwalifikowalnosci wydatkéw ,,Zakup nieruchomosci gruntowey”,
zakup ziemi uznany jest za koszt kwalifikowalny jesli:

— istnieje bezposredni zwigzek pomiedzy zakupem ziemi i celami inwestycji,

— zakup ziemi nie moze stanowic¢ wiecej niz 10% kosztéw kwalifikowanych, chyba ze
Komisja Europejska zaakceptuje wyzszy udziat kosztéw kwlifikowalnych gruntu w
catkowitych kosztach kwalifikowanych projektu,

— przygotowana jest wycena przez niezaleznego biegtego, potwierdzajgca cene
rynkowg ziemi.

Zakup ziemi przewidziany w ponizszym kosztorysie jest zakupem ziemi niezbednym
do realizacji inwestycji. Cze$¢ ziemi zostanie przekazana nieodptatnie przez miasto — w
my$l powyzszych zasad koszty zakupu oraz wartosci ziemi wniesionej jako wkfad
rzeczowy sg uznane za koszt kwalifikowalny i nie moze on przekroczy¢ 10% catosci
kosztéw kwalifikowalnych.

Koszt zakupu gruntow w celu budowy Trasy Mostu Poétnocnego zostat przewidziany
w wysokosci 78 100 tys. pin (Etap | — 59 050 tys. pIn, Etap Il — 19 050 tys. pin). W
odniesieniu do Etapu Il koszty zwigzane z tym odcinkiem nie sg uznane za kwalifikowane

w ramach Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko. Wynika to z
przewidywanej kateqgorii drogi jako droga wojewodzka.
8
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Whiosek:

Koszt zakupu nieruchomosci gruntowej mozna uznaé¢ za kwalifikowany w przypadku
wszystkich wariantéw budowy Trasy Mostu Pétnocnego.

7.9. Harmonogram pracy

Ze wzgledu na krotki czas zaktadanej inwestyciji (lata 2006 — 2010 — etap projektowy i
etap budowlany) plan pracy zakltada maksymalng mobilizacje Wykonawcy. Biorac pod
uwage, ze wariantom podlega tyko konstrukcja mostu przez Wiste, a uktad drogowy
pozostaje nie zmieniony - zostat zatozony ogdlny plan prac odnoszacy sie do trzech
wariantéw inwestyciji.

/e
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Tabl.22. Harmonogram realizacji inwestycji przy podziale na etapy.
2006 2007 2008
WYSZCZEGOLNIENIE ETAFY | 3 | 4 i [ 2 | 3 | 4 i | oz | 3 | 4

Koszly wykupu ziemi ETAE T |
Opracowanie projekiy ETAFI | e
ETAPT ] —I
Nadzde Autorald _ETAF' 1l | |
ETARI | [
Hadzdr kvoatorskl ETAPI ] #I i
TETEET ] _
S ETART ] ————————
ETAF | | | I —
! |
Roboty praygotowaweas ETaFil | —I
ETAFT | -
ETAP I | Qi
e — ETAFT | T
R— ETAPI ] .—:
ETAP | | |
Freebudows infrasirukbury —— l ] !
ETAF | | - —————————
[ Oblekty indynierskie [ Emari ] #
[ Wost Poinseny [ EtaET | —————————————————————————————————
ETAPT ] ———
Roboty pomesnicze T ]
Robroty wykoiczenlows ETAFI | -
ETAPT ] -
ETAFI | e
Inne roboty _ETAF' I | :
Pomee techniczna ETAP I ] e |
ETAF | [ | e
Kosaty Zamawisjacego ETAF I “
T | |
_ ETAPII i i i
Koty P EArE-. 22—
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7.10. Harmonogram kosztéw

Podziat zadan inwestycyjnych bedzie skutkowat takze podziatem sSrodkow
finansowych przeznaczanych na realizacje poszczegdélnych etapow modernizacji trasy. W
poszczegoblnych latach struktura wydatkow bedzie nastepujgca — tabl.23 — tabl.24

/e
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Tabl.23. Harmonogram kosztéw realizacji inwestycji przy podziale na etapy — Wariant 1 (w tys. PLN).

Studium Wykonalno$ci na realizacje Trasy Mostu Pétnocnego
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Tabl.24. Harmonogram kosztéw realizacji inwestycji przy podziale na etapy — Wariant 2 (w tys. PLN).
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Tabl.25. Harmonogram kosztéw realizacji inwestycji przy podziale na etapy — Wariant 3 (w tys. PLN).
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8. OCENA FINANSOWA POZYCJI BENEFICJENTA

Beneficjent koncowyl/instytucja wdrazajaca - Instytucja lub firma, ktorej zadaniem
jest zlecanie innym podmiotom — firmom, organizacjom, samorzadom - realizaciji
projektéw, ktére bedg mogly byé objete dofinansowaniem ze $rodkéw funduszy
strukturalnych. Ogtasza konkurs na projekty, przeprowadza ocene formalng wnioskow,
organizuje prace Komisji Oceny Projektow, podpisuje umowy z projektodawcami,
monitoruje realizacje projektéw, wyptaca/zwraca koszty poniesione przez projektodawcow,
przedktada wnioski o ptatnosci do Instytucji posredniczacych i przedktada tej instytuciji
raporty z realizacji dziatania.

8.1. Opis Beneficjenta — miasto stoleczne Warszawa

Miasto stoteczne Warszawa jest gming o statusie miasta na prawach powiatu. Jego
funkcje okresla ustawa o samorzadzie gminnym i ustawa o samorzadzie powiatowym, a
zadania wynikajgce ze stotecznego charakteru miasta - ustawa o ustroju miasta
stotecznego Warszawy.

Podstawowe akty prawne:

— Ustawa z dnia 15 marca 2002 r. o ustroju miasta stotecznego Warszawy (Dz. U. Nr
41, poz. 361 z pézn. zm.),

— Ustawa z dnia 8 marca 1990 r. o samorzadzie gminnym (Dz. U. z 2001 r. Nr 142,
poz. 1591 z p6ézn. zm),

— Ustawa z dnia 5 czerwca 1998 r. o samorzadzie powiatowym (Dz. U. z 2001 r. Nr
142, poz. 1592 z pézn. zm.),

— Ustawa z dnia 22 marca 1990 r. o pracownikach samorzadowych (Dz. U. z 2001 r.
Nr 142, poz. 1593 z p6zn. zm.),

— Ustawa z dnia 20 czerwca 2002 r. o bezposrednim wyborze wojta, burmistrza i
prezydenta miasta (Dz. U. Nr 113, poz. 984 z p6zn. zm.),

— Ustawa z dnia 16 lipca 1998 r. ordynacja wyborcza do rad gmin, rad powiatow i
sejmikow wojewodztw (Dz. U. z 2003 r. Nr 159, poz. 1547 z pdzn. zm.),

— Ustawa z dnia 14 czerwca 1960 r. Kodeks postepowania administracyjnego (Dz. U.
z 2000 r. Nr 98, poz. 1071 z p6zn. zm),

— Ustawa z dnia 6 wrzesnia 2001 r. o dostepie do informaciji publicznej (Dz.U. Nr 112,
poz. 1198 z pdzn. zm.) - tekst ujednolicony,

— Ustawa z dnia 29 sierpnia 1997 r. o ochronie danych osobowych (Dz.U. z 2002 r.
Nr 101, poz. 926 z p6zn. zm.).

Prezydent m.st. Warszawy

Prezydent m.st. Warszawy jest organem wykonawczym miasta - wykonuje zadania
przewidziane w ustawach dla wdjta, burmistrza, prezydenta miasta. Prezydent m.st.
Warszawy wykonuje réwniez funkcje okreslone w przepisach prawa dla starosty oraz
zarzadu powiatu. Prezydent wykonuje ponadto zadania wynikajgce ze stotecznego
charakteru miasta okreslone w ustawie o ustroju miasta stotecznego Warszawy.

8
ATAU,@UTE “: TransEko



Studium Wykonalnos$ci na realizacje Trasy Mostu Pétnocnego Listopad 2006

Do zadan Prezydenta m.st. Warszawy nalezy wykonywanie uchwat Rady m.st. Warszawy
oraz zadan okreslonych przepisami prawa, a w szczegolnosci:

— przygotowywanie projektow uchwat Rady m.st. Warszawy,

— okreslanie sposobu wykonywania uchwat,

— gospodarowanie mieniem komunalnym,

— wykonywanie budzetu,

— prowadzenie prawidtowej gospodarki finansowej m.st. Warszawy,

— zatrudnianie i zwalnianie kierownikow jednostek organizacyjnych m.st. Warszawy.

Prezydent m.st. Warszawy jest kierownikiem Urzedu m.st. Warszawy. Jest
zwierzchnikiem stuzbowym wszystkich pracownikow Urzedu, gospodarstw pomocniczych
Urzedu i jednostek organizacyjnych m.st. Warszawy. Dokonuje czynnos$ci z zakresu prawa
pracy w stosunku do pracownikow samorzadowych Urzedu, z zastrzezeniem przepisow
szczegolnych. Sprawuje bezposredni nadzér nad dziatalnoscig Zastepcéw Prezydenta,
Sekretarza, Skarbnika oraz kierownikow podstawowych komérek organizacyjnych Urzedu
podlegajgcych mu bezposrednio.

Prezydent m.st. Warszawy jest zwierzchnikiem stuzb, inspekcji i strazy m.st.
Warszawy. Zgodnie z ustawg o ustroju m.st. Warszawy powiatowe stuzby, inspekcje i
straze staly sie stuzbami, inspekcjami i strazami m.st. Warszawy. Sprawujac
zwierzchnictwo w stosunku do stuzb, inspekcji i strazy m.st. Warszawy Prezydent:

— powotuje i odwotuje kierownikow tych jednostek, w uzgodnieniu z wojewoda, a
takze wykonuje wobec nich czynnosci z zakresu prawa pracy, jezeli przepisy
szczegolne nie stanowig inaczej,

— w sytuacjach szczegodlnych kieruje wspolnym dziataniem tych jednostek,

— zatwierdza program ich dziatania.

Zastepcy Prezydenta m.st. Warszawy

Zadania Zastepcow Prezydenta zostaty okreslone w Regulaminie organizacyjnym
Urzedu m.st. Warszawy, w drodze zarzadzen Prezydenta m.st. Warszawy oraz w
udzielonych przez Prezydenta m.st. Warszawy petnomocnictwach i upowaznieniach.

Do zadan Zastepcéw Prezydenta nalezy w szczegolnosci:

— wykonywanie zadan powierzonych przez Prezydenta,

— okreSlanie zadan merytorycznych nadzorowanych komorek organizacyjnych
Urzedu,

— sprawowanie  bezposredniego nadzoru nad  powierzonymi  komodrkami
organizacyjnymi Urzedu oraz jednostkami organizacyjnymi m.st. Warszawy,

— wydawanie decyzji administracyjnych w indywidualnych sprawach z zakresu
administracji publicznej, w zakresie upowaznien udzielonych przez Prezydenta,

— skfadanie oswiadczen woli w imieniu m.st. Warszawy
w zakresie udzielonych petnomocnictw, przyjmowanie interesantow w sprawach
skarg i wnioskow,

— reprezentowanie m.st. Warszawy w czasie uroczystosci i spotkan oficjalnych w
zakresie uzgodnionym z Prezydentem,

— udzielanie wywiadoéw i informacji dotyczacych m.st. Warszawy w zakresie
ustalonym przez Prezydenta,
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— wspotdziatanie z Radg m.st. Warszawy, Prezydentem, pozostatymi Zastepcami
Prezydenta, Sekretarzem, Skarbnikiem, Radami Dzielnic oraz Zarzagdami Dzielnic,
a takze komorkami organizacyjnymi Urzedu niepodlegajacymi nadzorowi danego
Zastepcy Prezydenta.

Urzad miasta stotecznego Warszawy

Urzad dziata na podstawie przepisow prawa, w tym prawa miejscowego, zarzadzen
Prezydenta, a takze na podstawie stosowanych odpowiednio przepisow okreslajgcych
organizacje dotychczasowych gmin warszawskich, dzielnic w gminie Warszawa-Centrum
oraz gminy Wesota w zakresie niesprzecznym z ustawg o ustroju m.st. Warszawy.

W swej obecnej formie Urzad m.st. Warszawy powstat 27 pazdziernika 2002 r.
Zgodnie z art. 18 ust. 1 ustawy z dnia 15 marca 2002 r. o ustroju miasta stotecznego
Warszawy w jego skfad weszly dziatajgce wczesniej: Biuro Zarzadu m.st. Warszawy,
starostwo powiatu warszawskiego, urzedy gmin warszawskich i urzedy dzielnic gminy
Warszawa-Centrum oraz urzad gminy Wesota.

Pracg Urzedu kieruje Prezydent m.st. Warszawy przy pomocy:

— Zastepcéw Prezydenta,

— Sekretarza m.st. Warszawy,

— Skarbnika, Cztonkéw Zarzadéw Dzielnic,
— kierownikow komérek organizacyjnych.

Przy pomocy Urzedu:

— Prezydent wykonuje nalezace do jego kompetencji gminne i powiatowe zadania
publiczne, zadania zlecone z zakresu administracji rzadowej, w tym zadania
wynikajgce ze stotecznego charakteru m.st. Warszawy oraz zadania wynikajgce z
porozumien zawartych z jednostkami samorzadu terytorialnego,

— Zarzady Dzielnic wykonujg zadania z zakresu z zakresu spraw lokalnych
okreslonych w art. 11 ust. 2 ustawy o ustroju miasta stotecznego Warszawy oraz
zadania przekazane Dzielnicom na podstawie uchwat Rady m.st. Warszawy.
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Rys.46. Schemat organizacyjny Urzedu miasta stotecznego Warszawy.

Rada m.st. Warszawy

Zadania Rady m.st. Warszawy okreslone zostaty w art. 18 ustawy o samorzadzie
gminnym i w art. 12 ustawy o samorzadzie powiatowym oraz w ustawie o ustroju miasta
stotecznego Warszawy.

Do zadan tych nalezy w szczegolnosci:

— uchwalanie projektu statutu miasta, a po uzgodnieniu z Prezesem Rady Ministrow
uchwalanie statutu miasta,

— powotywanie i odwotywanie na wniosek Prezydenta skarbnika miasta (gtéwnego
ksiegowego budzetu) oraz sekretarza miasta,

— uchwalanie budzetu miasta, rozpatrywanie sprawozdania z jego wykonania i
udzielanie (lub nie) Prezydentowi absolutorium z tego tytutu,

— uchwalanie miejscowych planéw zagospodarowania przestrzennego,

— podejmowanie uchwat w sprawach majatkowych przekraczajgcych zakres zwyktego
zarzadu,

— podejmowanie uchwat w sprawach: herbu, nazw ulic i placéw publicznych oraz
wznoszenia pomnikow,

— nadawanie honorowego obywatelstwa miasta.

Dzielnice miasta stotecznego Warszawy

Dzielnice sg jednostkami pomocniczymi m.st. Warszawy. Organami wykonawczymi w
dzielnicach sg zarzady dzielnic, a organami stanowigcymi i kontrolnymi - rady dzielnic.

149
%mﬂmura <2 TransEko



Studium Wykonalnos$ci na realizacje Trasy Mostu Pétnocnego Listopad 2006

Zakres zadan realizowanych przez dzielnice okresla ustawa o ustroju miasta stotecznego
Warszawy, inne uchwaty Rady m.st. Warszawy, a szczegotowo okresli je statut miasta.
Srodki na realizacje tych zadan sg okreslone w zatacznikach do budzetu miasta.

Warszawa podzielona jest na osiemnascie dzielnic: Bemowo, Biafotgka, Bielany,
Mokotow, Ochota, Praga Potudnie, Praga Pdinoc, Rembertéw, Srodmiescie, Targowek,
Ursus, Ursynéw, Wawer, Wesota, Wilanéw, Wiochy, Wola, Zoliborz

Biuro Drogownictwa i Komunikacji (BD)

Do zakresu dziatania Biura Drogownictwa i Komunikacji nalezy w szczegdlno$ci:

— koordynacja dziatan w zakresie funkcjonowania systemu transportowego Warszawy
i realizacja polityki transportowej,

— wspoOipraca przy przygotowaniu projektéw:

— planéw zagospodarowania przestrzennego m.st. Warszawy,

— strategii rozwoju m.st. Warszawy,

— polityki transportowej m.st. Warszawy,

— tworzenie projektow programow rozwoju sieci drogowych i komunikacji publicznej
oraz okreslanie priorytetéw realizacji programow,

— inicjowanie prowadzenia analiz i opracowan dotyczacych planowania
funkcjonowania i rozwoju systemu transportowego m. st. Warszawy,

— formutowanie i przedktadanie wnioskédw do projektow planéw biezacych i
wieloletnich na realizacje zadan z zakresu drogownictwa, inzynierii ruchu i
transportu publicznego oraz opiniowanie wnioskow sktadanych przez inne jednostki
m. st. Warszawy,

— gromadzenie i przetwarzanie informacji o infrastrukturze drogowej i komunikacyjnej
we wspotpracy z podmiotami zajmujgcymi sie drogownictwem i transportem
publicznym oraz innymi komdrkami organizacyjnymi Urzedu,

— wspotpraca z sgsiadujgcymi gminami w zakresie aglomeracyjnego systemu drég i
komunikacji zbiorowej,

— inicjowanie i prowadzenie dialogu spotecznego dotyczacego funkcjonowania i
rozwoju komunikacji publicznej oraz sieci drog publicznych,

— wspoOitpraca ze spoétkami, w ktorych m. st. Warszawa posiada udziaty lub akcje, w
zakresie funkcjonowania miejskiej komunikaciji zbiorowej,

— wspotpraca ze spétkami kolejowymi w zakresie rozwijania programow kolejowych i
osobowych ustug przewozowych na terenie m. st. warszawy,

— analizowanie rozwigzan komunikacyjnych stosowanych w innych miastach i
krajach,

— monitorowanie realizacji priorytetu komunikacji zbiorowej w ruchu drogowym,

— wspotudziat w zakresie tworzenia projektow programéw bezpieczenstwa ruchu
pojazddéw i pieszych oraz bezpieczenstwa w srodkach komunikaciji publicznej,

— realizacja zadan zwigzanych z zarzgdzaniem ruchem na drogach publicznych w m.
st. Warszawie,

— monitorowanie prawidtowo$ci wykonywania zadan zwigzanych z zarzgdzaniem
drogami publicznymi w m. st. warszawie,

— monitorowanie realizacji zadan zwigzanych z remontem drog publicznych oraz
priorytetowych zadan inwestycyjnych z zakresu komunikacji i drogownictwa,

— prowadzenie spraw dotyczacych kwalifikacji drég publicznych do odpowiedniej
kategorii i kontrola poprawnosci prowadzenia systemu ewidencji drog,
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— wspotuczestnictwo w pozyskiwaniu srodkow finansowych z funduszy europejskich
na budowe drog, mostéw oraz budowe infrastruktury komunikacyjnej.

Przy pomocy Biura jest sprawowany nadzér nad jednostkami organizacyjnymi m.st.
Warszawy:

— Zaktad Remontéw i Konserwacji Drog (ZRiKD),
— Zarzadem Drog Miejskich (ZDM),
— Zarzadem Transportu Miejskiego (ZTM).

8.2. Sytuacja finansowa miasta stotecznego Warszawy

8.2.1. Budzet miasta stotlecznego Warszawy na 2007

Projekt budzetu Miasta Stotecznego Warszawy na 2007 r. zostat opracowany na
podstawie aktualnie obowigzujgcych przepiséw prawnych okreslajgcych finansowe
podstawy dziatania jednostek samorzgadowych, w tym miast na prawach powiatu i w
oparciu o uregulowania wewnetrzne dotyczace trybu pracy nad projektem uchwaty
budzetowej, procedury uchwalania budzetu oraz rodzajow i szczegotowosci materiatow
informacyjnych towarzyszacych projektowi budzetu m.st. Warszawy przyjete uchwatg Nr
XIV/178/2003 Rady m.st. Warszawy z dnia 3 lipca 2003 r. (zmieniong uchwatg Rady m.st.
Warszawy Nr XXXIII/727/2004 z 8 lipca 2004 r.), a takze zatozen do budzetu.

Budzet m. st. Warszawy na rok 2007 zostat przyjety uchwatg Nr VI/41/2007 Rady
Miasta Stotecznego Warszawy z dnia 22.02.2007. Rada Miasta Stotecznego Warszawy
ustalita dochody budzetu w wysokosci 9.091.380.040 PLN. Wydatki budzetu ustalono w
wysokosci 9.594.504.334 PLN.

Zasady klasyfikowania i grupowania dochodéw i wydatkow budzetowych przyjete
zostaty zgodnie z rozporzadzeniem Ministra Finanséw z dnia 14 czerwca 2006 roku w
sprawie szczegotowej klasyfikacji dochodéw, wydatkow, przychodow i rozchoddéw oraz
srodkow pochodzacych ze zrédet zagranicznych (Dz.U. Nr 107, poz.726 z 2006 r.).

Przy konstruowaniu planu dochodow i wydatkéw budzetowych m. st. Warszawy na
2007 r. oparto sie w szczegolnosci o:

— przewidywane wykonanie budzetu m.st. Warszawy na koniec 2006 r. na podstawie
danych zawartych w sprawozdaniach finansowych za 9 miesiecy br. oraz informacji
zebranych z dzielnic m.st. Warszawy, jednostek budzetowych m.st. Warszawy oraz
Biur Urzedu m.st. Warszawy,

— zatozenia do projektu budzetu m.st. Warszawy na 2007 r., w ktérych zawarte
zostaty wskazdéwki dotyczgce ksztattowania podstawowych proporcji budzetu
Miasta w 2007 r. oraz wyznaczone gtdéwne kierunki dziatania Miasta w ptaszczyznie
spotecznej i gospodarczej, w celu realizacji zadan biezagcych oraz zadan
rozwojowych wynikajgcych z przyjetej dtugofalowej strategii rozwoju i Wieloletniego
Programu Inwestycyjnego Miasta dla wykorzystania szansy na szybki i trwaty
rozwoj Warszawy,

— zatozenia makroekonomiczne zaktadajgce, iz gospodarka pozostanie w stanie
ozywienia gospodarczego, a przewidywana dynamika wzrostu cen towaréw i ustug
konsumpcyjnych, wyniesie 1,9%, tj. zgodnie z prognoza Ministerstwa Finansow,
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— informacje uzyskane =z Ministerstwa Finansow i Mazowieckiego Urzedu
Wojewddzkiego o przyznanych Miastu wstepnych kwotach subwenciji i dotacji oraz
szacowanych wptywach z tytutu udziatu w podatku dochodowym od osob
fizycznych oraz informacje z urzedéw skarbowych na temat prognozowanych na
2007 r. dochodéw z tytutu udziatu w podatku od osob prawnych i innych podatkow i
optat realizowanych za posrednictwem tych urzedéw,

— wstepng analize planowanych do wprowadzenia od stycznia 2007 r. zmian
systemowych w obszarze podatkow pod katem ich spodziewanego wptywu na
finanse Miasta w oparciu o aktualng faze prac legislacyjnych (dot. zmian w
ustawach dotyczacych nastepujacych podatkow: w podatku dochodowym od oséb
fizycznych, w podatku dochodowym od osdb prawnych, w podatku od spadkow i
darowizn, z tytutu optaty skarbowej, w podatku od czynnosci cywilno-prawnym —
ustawy te zostaty uchwalone przez Sejm i skierowane do Senatu),

— zaopiniowane przez Rady dzielnic projekty wstepnych zatgcznikéw dzielnicowych
do budzetu m.st. Warszawy.

Podstawowe wielkosci charakteryzujgce projektowany na 2007 r. budzet m.st.
Warszawy przedstawiajq sie nastepujgco:

Prognozowane dochody ogétem 9.091.380.996 zi,

Planowane wydatki ogétem 9.594.504.334 zt,

Planowany deficyt budzetu stanowiacy
réznice miedzy dochodami i wydatkami

503.123.338 zt.

Szczegotowy podziat planowanych w 2007 r. wydatkdow na inwestycje ogdlnomiejskie
wedtug dziatéw klasyfikacji budzetowej przedstawia sie nastepujgco:

Tabl.26. Podziat planowanych wydatkow na inwestycje ogélnomiejskie.

_ - _ _ llosé Planowane wydatki _
Dziat klasyfikacji budzetowej = w 2007 r. Udziat %
zadan
(w zl)
Transport i tacznosc 77 1 097 047 666 70,11
Turystyka 1 50 000 0,00
Gospodarka mieszkaniowa 14 53717 100 3,43
Dziatalno$¢ ustugowa 4 12 552 000 0,80
Administracja publiczna 13 48 006 600 3,07
Bezpieczenstwo publiczne i ochrona przeciwpozarowa 15 21 906 920 1,40
Rézne rozliczenia (rezerwa inwestycyjna) 1 34 300 000 2,19
Oswiata i wychowanie 2 741 400 0,05
Ochrona zdrowia 52 79 554 054 5,08
Pomoc spoteczna 29 13 845 200 0,88
Pozostate zadania w zakresie polityki spotecznej 4 10 968 000 0,70
Edukacyjna opieka wychowawcza 2 5337 000 0,34
Gospodarka komunalna i ochrona srodowiska 6 9910 000 0,63
Kultura i ochrona dziedzictwa narodowego 22 112 820 983 7,21
Ogrody botan!czn_e i zoologlc.:zne.oraz naturalne 5 13 460 000 0,86
obszary i obiekty chronionej przyrody
Kultura fizyczna i sport 14 50 620 000 3,23
Razem 261 1564 836 923 100,00

Najwiecej zaplanowanych na 2007 rok wydatkbw na zadania inwestycyjne
ogolnomiejskie dotyczy zadan w zakresie transportu (70,11 % tacznej kwoty
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zaplanowanych wydatkéw). Na realizacje 77 zadan z tego zakresu zaplanowano srodki w
wysokosci 1.097.047.666 zt, w tym przede wszystkim inwestycje zwigzane z budowa | linii
Metra warszawskiego (430.863.460 zi), inwestycje drogowe (410.089.206 zt) dotyczace:
budowy wezta komunikacyjnego Mtociny, budowy Trasy Siekierkowskiej, modernizacji
Ronda Starzynskiego, budowy zintegrowanego systemu zarzadzania ruchem,
modernizacji Al. Jerozolimskich, budowy Trasy Mostu Pdétnocnego, przebudowy ulicy
Poleczki, przebudowy wschodniej i zachodniej estakady bielanskie;j.

Sposréd zadan inwestycyjnych przewidzianych do finansowania w 2007 roku (dziat
transport i tgcznos¢) 14 inwestycji planuje sie zakonczy¢é w 2007 r., 43 zadania to
inwestycje, ktérych zakonczenie jest planowane po 2007 r. W 2007 r. przewiduje sie
rozpoczecie realizacji 17 nowych tytutow inwestycyjnych. Ponadto, w ramach omawianego
dziatu uwzgledniono 3 zadania w zakresie zakupow inwestycyjnych (zakupy dla potrzeb
Zarzadu Transportu Miejskiego, Zarzadu Drég Miejskich oraz Zaktadu Remontow i
Konserwacji Drég).

Do zadan o zaplanowanym najwyzszym poziomie finansowania i najwiekszym
zakresie rzeczowym zaliczonych do omawianego dziatu klasyfikacji budzetowej zaliczy¢
nalezy w szczegolnosci nastepujace inwestycje:

— budowa | linii metra (Srodki w wysokosci 430.863.460 zt) — w 2007 r. wykonane
zostang prace zwigzane z przeniesieniem Centralnej Dyspozytorni metra ze stacji
,Politechnika” na Stacje Techniczno — Postojowg ,Kabaty”, zakohczone zostang
prace zwigzane z systemem sterowania ruchem pociggdéw; na bielanskim odcinku
metra kontynuowane bedg prace zwigzane z budowg kolejnych czterech stacji
metra (A20 ,Stodowiec”, A21 ,Stare Bielany”, A22 ,Wawrzyszew”, A23 ,Mtociny”)
oraz czterech tuneli szlakowych (B20, B21, B22, B23), w tym m.in. konstrukcje
zelbetowe, roboty budowlano — montazowe, roboty torowe i wykonczeniowe;

— budowa wezta komunikacyjnego “Mtociny” (srodki w wysokosci 99.670.280 zt) — w
2007 r. planowane jest wykonywanie robot budowlano - montazowych wezta
obejmujgcego: wyjscie ze stacji metra A23, parking wielopoziomowy oraz petle
tramwajowgq i autobusowa;

— budowa Trasy Siekierkowskiej (srodki w wysokosci 70.505.003 zt) - a. odcinek IIA i
zadania lll, V i VI oraz inne wydatki dla Trasy Siekierkowskiej — w ramach
podzadania w 2007 roku planuje sie zakohczenie budowy ul. Kosmatki; dla ul. Wat
Miedzeszynski na odcinku od ul. Narodowej do ul. Trakt Lubelski (odcinek oddany
do ruchu w 2004 roku) planuje sie zakonczenie wzmacniania watu
przeciwpowodziowego oraz realizacje sciezki rowerowej zlokalizowanej na wale; b.
odcinek 1B od wezta Bora Komorowskiego do ul. Plowieckiej —realizacja projektu
jest wspotfinansowana przez Unie Europejskg ze s$srodkéw EFRR w ramach
Zintegrowanego Programu Operacyjnego Rozwoju Regionalnego; w 2007 roku
planowana jest kontynuacja i zakohczenie robét budowlanych na tym odcinku
Trasy;

— zintegrowany system zarzgdzania ruchem — etap | (Srodki w wysokosci 64.413.890
zt) — zadanie jest wspotfinansowane przez Unie Europejskg ze srodkow EFRR w
ramach Zintegrowanego Programu Operacyjnego Rozwoju Regionalnego; budowa
systemu w Warszawie podzielona zostata na etapy; w etapie | zostanie zbudowany
Zintegrowany System Zarzgdzania Ruchem dla trzech pierwszych obszaréw:
Obszar | — Powisle, Obszar |l — Srédmiescie, Obszar Ill - Praga Pétnoc, Praga
Potudnie i Targowek; w 2006 r. wytoniono wykonawce projektu i budowy
Zintegrowanego Systemu Zarzgdzania Ruchem na terenie obszaru | (obecnie
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realizacja w fazie projektu) i prowadzony jest przetarg na realizacje w trybie
,<zaprojektuj i wybuduj” ZSZR dla obszaru Il i Ill; w 2007 r. planowanie jest
zakonczenie realizacji zadania w obszarze | i rozpoczecie (po rozstrzygnieciu
przetargu i podpisaniu umowy) budowy ZSZR w obszarze Il i lll;

— projekt i budowa Il linii metra wraz z zakupem taboru (srodki w wysokosci
48.188.000 zt) - w 2007 r. przewiduje sie wykonanie nastepujacych opracowan:
studium wykonalnosci, raport ochrony srodowiska, mapy do celéw projektowych,
badania geologiczne i badania stref wplywu realizacji inwestycji na zabudowe
(uzupetnienie po zmianie przebiegu trasy), ocena stanu budynkéw, wptyw drgan,
program funkcjonalno — uzytkowy; w pazdzierniku 2006 r. zostata zawarta umowa
na opracowanie studium wykonalnosci budowy Il linii metra na odcinku od stac;ji
Rondo Daszynskiego do stacji Dworzec Wilenski, ktére bedzie polegaC¢ na
przedstawieniu szczegotowej koncepciji realizacji projektu dotyczacego centralnego
odcinka, technologii wykonania poszczegdlnych elementéw projektu z podaniem
czasu niezbednego do jego realizacji; projekt bedzie sie ubiega¢ o dofinansowanie
ze srodkéw Unii Europejskiej;

— modernizacja Al. Jerozolimskich odc. Rondo Zestancow Syberyjskich -
topuszanska (srodki w kwocie 43.392.351 zl) - b. zadanie Ill - budowa wezia
topuszanska - Kleszczcowa — w ramach zadania planuje sie zakohczenie
realizowanej dokumentac;ji projektowej (umowny termin zakonczenia grudzien 2007
rok) oraz po uzyskaniu decyzji o lokalizacji inwestycji celu publicznego rozpoczecie
pozyskiwania nieruchomosci na cele budowlane; c. zadanie IV a - odc. Rondo
Zestancow Syberyjskich do wiaduktu nad torami PKP — zadanie jest
wspotfinansowane przez Unie Europejska ze $rodkdbw EFRR w ramach
Sektorowego Programu Operacyjnego Transport; w 2007 roku kontynuowane bedg
roboty budowlane wykonczeniowe; d. zadanie IV b - odc. od wiaduktu nad torami
PKP do ul. Lopuszanskiej — w 2007 roku planuje sie rozpoczecie przebudowy ww.
odcinka ulicy polegajacej na modernizacji istniejgcych jezdni wraz z budowg
estakad i ronda na skrzyzowaniu z ul. Popularna, $ciezek rowerowych, chodnikéw,
przebudowy infrastruktury technicznej; projekt uzyskat obietnice dofinansowania w
ramach SPO Transport;

— przebudowa wschodniej i zachodniej estakady Bielanskiej (srodki w kwocie
45.500.000 zt) - planuje sie rozpoczecie przebudowy estakad wschodniej i
zachodniej wraz z dojazdami (rozbiorka istniejacych estakad, budowa nowych z
ewentualnym wykorzystaniem istniejgcych podpdér, przebudowa zjazdéw,
przebudowa oswietlenia i budowa odwodnienia); realizacja zadania przewidywana
jest w cyklu dwuletnim;

— przebudowa ul. Poleczki na odc. ul. Putawska - ul. Osmanska (srodki w wysokosci
36.002.000 zf) - zadanie jest realizowane w ramach porozumienia
okofolotniskowego; w 2007 r. planuje sie zakonczenie pozyskiwania nieruchomosci,
uzyskanie pozwolenia na budowe, wybor wykonawcy i zakonczenie przebudowy
ulicy; przewiduje sie budowe jezdni gtéwnych, jezdni lokalnej, budowe chodnika,
Sciezki rowerowej oraz kompletng przebudowe infrastruktury podziemnej
kolidujgcej z uktadem drogowym oraz budowe ekranéw akustycznych;

— budowa Trasy Mostu Pétnocnego (srodki w wysokos$ci 31.800.000 zt) - zadanie 1 -
etap | - od wezta z ul. Pulkowg do wezta z ul. Modlinskg — w 2007 r. planuje sie
zakonczenie pozyskiwania nieruchomosci na cele budowlane i rozpoczecie
realizacji zadania w systemie ,zaprojektuj i wybuduj”; zadanie 1 - etap Il - od wezia
z ul. Pulkowg do wezta przesiadkowego "Mtociny" — w 2007 r. planowana jest
realizacja zadania w zakresie dokumentacji projektowej i po uzyskaniu decyzji o
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lokalizacji inwestycji celu publicznego przewiduje sie pozyskiwanie nieruchomosci
na cele budowlane;

— przebudowa (rozbudowa) ul. Modlinskiej na odc. ul. Aluzyjna — granica miasta
(Srodki w wysokosci — 25.177.000 zt) — w 2007 r. planuje sie zakonczenie
pozyskiwania nieruchomosci, uzyskanie pozwolenia na budowe, wybor wykonawcy
i wykonanie czesci przebudowy ulicy; w ramach zadania planowana jest budowa
drugiej jezdni o 3-ch pasach ruchu, przebudowa jezdni istniejacej na ww. odcinku
ulicy, budowa drogi serwisowej, chodnikbw po obu stronach ulicy, Sciezki
rowerowej, zatok “A”, przebudowa urzgdzen infrastruktury technicznej; realizacja
zadania jest powigzana z inwestycjq Generalnej Dyrekcji Drog Krajowych i
Autostrad — budowa obwodnicy Jabtonnej;

— budowa Gtowicy Zachodniej na Stacji Techniczno — Postojowej Kabaty ($rodki w
wysokosci 20.000.000 zt) — inwestycja polega na wykonaniu uktadu torowego
gtowicy zachodniej wraz z przebudowg wyjazdu z elektrowozowni na STP Kabaty;
pozwoli to na obstuge docelowej ilosci wagondéw dla | linii metra; w 2007 r.
wykonane zostang prace projektowe oraz roboty budowlano — montazowe
obejmujgce: ukfad torowy, odwodnienie toroéw, sie¢ trakcyjng, instalacje kurtyn
powietrznych oraz systemu kontroli dostepu i systemu telewizji przemystowej w
elektrowozowni;

— modernizacja Ronda Starzynskiego (Srodki w wysokosci 18.805.682 zt) — zadanie
jest wspoffinansowane przez Unie Europejskg ze s$rodkow EFRR w ramach
Zintegrowanego Programu Operacyjnego Rozwoju Regionalnego; w 2007 r. bedg
kontynuowane roboty budowlane (zakonczenie budowy estakady pétnocnej,
zakonczenie realizacji ronda na poziomie terenu i przebudowy infrastruktury
technicznej); zakonczenie realizacji zadania planowane jest w Il kwartale 2007 r.;

— budowa parkingéw strategicznych ,Parkuj i JedZz’(Park&Ride) — Il etap (Srodki w
wysokosci — 12.300.000 zt) — w ramach zabezpieczonych srodkéw planowane jest
nabycie nieruchomosci na cele budowlane oraz wykonanie projektdéw budowlanych
i projektow wykonawczych dla lokalizacji Il etapu parkingdw strategicznych;

— budowa parkingéw strategicznych ,Parkuj i Jedz’(Park&Ride) — w ramach kwoty
9.076.000 zt zostang zakonczone roboty budowlano — montazowe parkingow
~Wilanowska”, Wioscianska”, ,Potczynska” oraz przewiduje sie zakup urzadzeh
stanowigcych pierwsze wyposazenie,

— przebudowa infrastruktury Stacji Techniczno-Postojowej Kabaty w zwigzku ze
zwiekszeniem taboru — (Srodki w wysokosci 8.750.000 zl) - dostawa nowych
wagonoéw dla | linii metra w 2007 roku pocigga za sobg konieczno$¢ dostosowania
infrastruktury STP do obstugi zwiekszonego taboru; w 2007 r. planuje sie m.in.
rozpoczecie budowy obiektu warsztatowego i zaplecza stuzb eksploatacyjnych STP
Kabaty.

W 2007 r. planowane jest rozpoczecie (prace dokumentacyjne i pozyskiwanie
gruntéw) m.in. takich inwestycji jak: przebudowa ul. Kleszczowej na odc. ul. Czeresniowa
— ul. Chrobrego, budowa skrzyzowania drogi krajowej nr 2 z Trasg Siekierkowska,
przebudowa ul. Kocjana na odc. ul. Lazurowa — ul. Bolimowska, budowa trasy
,Krasinskiego” na odcinku Plac Wilsona — ul. Budowlana, przebudowa ul. Francuskiej i ul.
Paryskiej, budowa ul. Czerniakowskiej-bis oraz przebudowa ul. Bartyckiej. Na
finansowanie dokumentacji zwigzanych z rozbudowg infrastruktury technicznej Miasta
zostaty zabezpieczone srodki w wysokosci 7.000.000 zt.
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8.2.2. Budzet miasta stolecznego Warszawy na 2006

Budzet m. st. Warszawy na rok 2006 zostat przyjety uchwatg Nr LXIV/1947/2005
Rady Miasta Stotecznego Warszawy z dnia 19.12. 2005.

Podstawowe wielkosci charakteryzujgce projektowany na 2006 r. budzet m.st.
Warszawy przedstawiajg sie nastepujgco:

Prognozowane dochody ogétem 7.656.640.319 zt,

8.406.471.319 zi,

Planowane wydatki ogétem

Planowany deficyt budzetu stanowiacy
réznice miedzy dochodami i wydatkami

749.831.000 zt.

W 2006 roku w ramach budzetu realizowane byty zadania wtasne, zadania zlecone z
zakresu administracji rzadowej, zadania przyjete do wykonania na podstawie zawartych
porozumien z organami administracji rzgdowej i innymi jednostkami samorzadu
terytorialnego oraz zadania m.st. Warszawy, ktére zostaty powierzone do realizacji
podmiotom nie zaliczonym do sektora finanséw publicznych.

Wielkosci dochodow i wydatkéw przyjete uchwatg budzetowg w trakcie realizacji
budzetu podlegaty zmianom. W 2006 roku dokonano zmian na podstawie 14 uchwat Rady
m.st. Warszawy oraz 35 zmian na podstawie Zarzadzen Prezydenta m.st. Warszawy, w
zakresach pozostajgcych w kompetencji tych organow.

Koniecznos¢ dokonania zmian spowodowana byta przede wszystkim:

— korektami dotyczacymi wielkosci srodkéw przeznaczonych na realizacje zadan
Zleconych z zakresu administracji rzadowej i zadah wlasnych przekazywanych m.st.
Warszawa z budzetu panstwa w formie subwencji i dotacji celowych,

— przyjeciem do realizacji zadan w oparciu o zawarte porozumienia,

— pozyskaniem dodatkowych s$rodkéw na dofinansowanie projektow i programow
realizowanych w ramach Unii Europejskiej i innych Zzrédet zagranicznych

— ztozeniem wnioskéw przez jednostki organizacyjne miasta w sprawie zmian w
planach finansowych, polegajgcych na urealnieniu planu dochodéw i zwigzanymi z
tym zmianami w planie wydatkbw oraz przeniesieniach wydatkow pomiedzy
dziatami, rozdziatami i paragrafami w ramach planu.

Skutki zmian dokonanych w budzecie w trakcie roku przedstawiajg sie nastepujgco:

Tabl.27. Skutki zmian dokonanych w budzecie — rok 2006

Wyszczegdlnienie

Plan wg uchwaly
budzetowej

Plan po zmianach
na 31.12.2006 r.

Kwota zmiany planu

[w PLN] [w PLN] [ HHY;
Dochody ogdtem 7 656 640 319 8 030 428 508 373788 189
Wydatki ogotem 8 406 471 319 8 780 259 508 373788 189

Zgodnie z wymogiem ustawy o finansach publicznych w dniu 30 sierpnia 2006 roku

Prezydent m.st. Warszawy przekazat do Rady m.st. Warszawy oraz Regionalnej Izby
Obrachunkowej w Warszawie ,Informacje o przebiegu wykonania budzetu miasta
stotecznego Warszawy za okres od 1.01. — 30.06.2006 roku”.
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Regionalna Izba Obrachunkowa uchwatg Nr 234/W/06 Sktadu Orzekajgcego z dnia
28 wrzesnia 2006 roku zaopiniowata przedtozong Informacje pozytywnie, podkreslajac, iz:

— jest ona zgodna — co do zakresu, formy i terminu przedtozenia — z wymogami Rady
m.st. Warszawy okreslonymi w Uchwale Nr LXXVI1/2339/2006 z dnia 13 czerwca
2006 roku,

— wykazane dane w zakresie planu dochoddw i wydatkéw sg zgodne z uchwatg
budzetowg ze zmianami dokonanymi w | potroczu 2006 roku oraz danymi ujetymi w
sprawozdaniach statystycznych za ten okres,

— realizacja budzetu przebiegata w sposob prawidiowy w stosunku do uptywu czasu,
a wystepujgce nieliczne odstepstwa zostaty wyjasnione w sposdb wyczerpujacy,

— wypetniono wymogi ustawowe dotgczajgc informacje o przebiegu wykonania
planoéw finansowych Samodzielnych Publicznych Zaktadéw Opieki Zdrowotnej oraz
instytucji kultury, dla ktérych m.st. Warszawa jest organem zatozycielskim.

Tabl.28. Realizacja planéw finansowych w latach 2005 — 2006.

Realizacja planéw finansowych m. st. Warszawy w latach 2005 — 2006

Poziom planu

2005 2006 realizacj Dy”[‘ﬁ}”]”'ka
[%] °

Plan na | Wykonanie| Planna |Wykonanie 2005 | 2006 | 2005 | 2006

31.12 31.12 31.12 31.12
(I:))ggir(]a(rfy 7312940 | 7335601 | 8030429 | 8575573 | 100,3 | 106,8 | 109,8 | 116,9
x\g/;%(:ea::l 8258964 | 7474965 | 8 780260 | 8086 101 | 90,5 92,1 106,3 | 108,2

Dochody ogotem budzetu m. st. Warszawy za 2006 r. zostaty zrealizowane w stopniu
odpowiadajgcym 106,8% planu. Oznacza to, ze wptywy byty nominalnie wyzsze o 545.144
tys. zt od prognozowanych. Stopien wykonania zatozen planu jest w 2006 r. wyzszy od
uzyskanego w 2005 r, w ktérym poziom realizacji planowanych dochodoéw wyniést 100,3%.

Wskaznik realizacji wydatkéw ogdétem za 2006 rok w stosunku do planu wynidst
92,1% i uksztattowat sie na poziomie o 1,6 pkt procentowego wyzszym niz w 2005 roku.
Nominalne wykonanie wydatkéw ogdétem w 2006 roku jest wyzsze o 611,1 min zt w
stosunku do roku 2005.

Na dzien 31 grudnia 2006 roku budzet zamknagt sie nadwyzkg w wysokosci
489.471.810 zt.
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Tabl.29. Realizacja budzetu miasta stotecznego Warszawy za 2006.

i0 8030428508 | 8575572545 y

[ wyoamsi 8780259508 | 8086100735 |  92,00%

1. Wydathi biegos T 217 916 454 & 850 134 323 54, 90%

2. Wydatki majatkowe 1 582 343 054 1 235 968 412 79,11%
|||.nmm1nmm -1 -T4% 831 000 489 471 810
|rv. Fineansowane (1-2 749 831 000 552 543 864 73,69%
e PR R R T L B P TS e T
= ;;" wFET S T e S B =

- = TIELT — s R IE E= - T AR
=Rl __._...1—.r-'1='-=:-e-;;...'-an-+~ 2 e T g e s L By 25

Srodki na dofinansowanie projektéw realizowanych w ramach programéw UE zostaty
wykonane na poziomie 217,6% planu, co oznacza wzrost nominalny o 32.145 tys. zi
Korzystne dla budzetu odchylenie wynika z uzyskania refundacji wydatkéw na zadanie
inwestycyjne: Modernizacja Al. Jerozolimskich w ramach Sektorowego Programu
Operacyjnego Transport i na zadanie: Modernizacja Ronda Starzynskiego w ramach
Zintegrowanego Programu Operacyjnego Rozwoju Regionalnego.

Tabl.30. Dofinansowania projektow realizowanych w ramach programow UE w latach
2005 — 2006.
Dofinansowanie projeklow realizowanych wramach programaw UE
mmi. 5t Warszawy w latach 2006 — 2006
Poziom planu Cryniamika
2005 2008 realizac| 3]
5]

Planna | Wkonanie | Plan na | Wykonanie e ||
312 | a2 | ae2 | stz 2005 | 2006 | 2005 | 2006

Srodki na

dpfimansovanl 4.1 TRENRLTPE TR

cfajek o ekl 1

PRy | g h dezirs | amms | horahtlUE s | wik esirs | eame | hers
allzowanycn v dalizowanych

grnech prografmies relrmach programdey

Informacja z wykonania budzetu m.st. Warszawy - roczna - za IV kw. 2006 r.
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8.3. Wieloletni plan inwestycyjny

Wieloletni program inwestycyjny (WPI), stanowi jeden 2z elementéw systemu
planowania rozwoju aglomeracji miejskiej miasta stotecznego Warszawy. Program ten
zawiera zestawienie przedsiewzie¢ inwestycyjnych we wszystkich sferach funkcjonowania
miasta realizowanych przez struktury organizacyjne miasta stotecznego Warszawy.

W swych zatozeniach ogéinych, WPI powinien umozliwia¢ wtadzom m. st. Warszawy:

— realizacje celow strategicznych,

— stymulowanie rozwoju infrastruktury miejskiej poprzez okreslenie dostepnych
Srodkéw finansowych na dziatalno$¢ inwestycyjna,

— Zzacigganie zobowigzan wieloletnich w wysokosci wynikajgcej z ustalen WPI,
w odniesieniu do poszczegdlnych zadan inwestycyjnych,

— optymalne wykorzystywanie srodkoéw finansowych przeznaczonych na dziatalnos¢
inwestycyjna,

— okreslenie zewnetrznych zrédet finansowania zadan inwestycyjnych,

— koordynacje proceséw inwestycyjnych,

— okreslenie skali dziatan w zakresie pozyskiwanych srodkow pomocowych z Unii
Europejskiej.

7
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Tabl.31. Wycigg z Wieloletniego Plan Inwestycyjnego — inwestycje w zakresie

Studium Wykonalno$ci na realizacje Trasy Mostu Pétnocnego
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Tabl.32. Wycigg z Wieloletniego Plan Inwestycyjnego — inwestycje w zakresie
drogownictwa i komunikacji — wyszczegdlnienie projektow.
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8.4. Zarzad Drég Miejskich

Zarzad Drég Miejskich jest jednostkg organizacyjng i budzetowg m. st. Warszawy,
zarzadzajgcg drogami w rozumieniu ustawy, przy pomocy ktorej to jednostki
organizacyjnej Prezydent m. st. Warszawy wykonuje swoje obowigzki jako zarzadca drog
publicznych. Nadzér nad dziatalnosSciag Zarzadu Drog Miejskich sprawujg (w zakresie
swoich kompetencji) organy m.st. Warszawy. Zarzad Drog Miejskich pod wzgledem
organizacyjnym i finansowym podlega prezydentowi m. st. Warszawy, ktory na mocy
ustawy o drogach publicznych z 21 marca 1985 r. zarzgdza warszawskimi drogami
krajowymi, wojewddzkimi i powiatowymi. ZDM jest jednostka zarzadzajgca w imieniu
Prezydenta warszawskimi drogami oraz realizujacg decyzje podejmowane w Ratuszu oraz
spetnia tez funkcje doradcze i jest gtdbwnym dostarczycielem informacji na temat
warszawskich drog. Do zadan ZDM nalezy utrzymanie i remontowanie istniejgcych ulic, a
takze projektowanie i budowa nowych arterii - ZDM petni wtedy obowigzki inwestora i
odpowiada za odbiory techniczne inwestycji. Zarzad Drég Miejskich uzytkuje mienie
przekazane przez Skarb Panstwa, jednostki samorzadu terytorialnego oraz mienie nabyte
ze Srodkéw m. st. Warszawy.

Do zadan Zarzadu Drog Miejskich nalezy:

— utrzymanie i remontowanie istniejacych ulic, a takze projektowanie i budowa
nowych arterii. Wiekszo$¢ remontéow i inwestycji wykonujg firmy wytaniane w
przetargach. ZDM petni wtedy obowigzki inwestora i odpowiada za odbiory
techniczne inwestycji,

— wydawanie odptatnych zezwolen na zamkniecie czesci ulic (aby wykonaé
niezbedne prace) oraz na ustawianie reklam, kioskéw lub innych obiektow w tzw.
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pasie drogowym. ZDM nakfada réwniez kary za nieprzestrzeganie umow,
samowolne dziatania bez zezwolenia oraz przekraczanie dopuszczalnych norm,

— pobieranie optat za parkowanie na drogach publicznych oraz rozstrzyganie odwotan
od mandatéw naktadanych za parkowanie bez optaty. Wszystkie optaty trafiajg do
kasy m. st. Warszawy,

— ZDM odpowiada za instalacje, utrzymanie i ochrone urzadzen bezpieczenhstwa
ruchu (znaki poziome i pionowe, sygnalizacje swieting i oswietlenie uliczne). ZDM
opiniuje tez przejazdy samochoddw z materiatami niebezpiecznymi.

| NACZELNY DYREKTOR -——r =

-----

------

Lo
1+ — delngabury JOM pray

Wydsiatach Drogowyeh
TR

Rys.47. Schemat organizacyjny Zarzadu Drog Miejskich.

Sytuacja finansowa Zarzadu Drog Miejskich jest oceniona jako bardzo dobra.
Swiadcza o tym roboty wykonane 2005 r., 2006 r. i planowane do wykonania w 2007 r. W
roku 2005 planowano wykonac inwestycje na kwote 319 367 710 pIn. Na koniec 2005 roku
wykonano inwestycje na tagczng sume opiewajgcg na 231 996 250 pln co stanowi 72,64%
wykonania planu. Plan inwestycyjny na rok 2006 zaktadat wykonanie inwestycji na tgczng
sume 341 426 503 pin.

8.5. Dzialania ZDM w zakresie drég miejskich.

Dziatania Zarzadu Drég Miejskich w przedmiotowym zakresie drég miejskich opieraja
sie na nastepujacych zatozeniach:

— Usprawnienie ruchu samochodowego —program inwestycji drogowych, majacych na
celu poprawe ruchu w catym miescie — budowa obwodnicy etapowej, modernizacji
wazniejszych drog miejskich, projektowanemu wdrozeniu Zintegrowanego Systemu
Sterowania Ruchem

— Zwiekszenie bezpieczenstwa ruchu drogowego — poprzez zmiane organizacji ruchu
w newralgicznych miejscach, budowe sygnalizacji swietinych oraz modernizacje
skrzyzowan (w rejonach przychodni, szpitali, szkét, przejS¢ dla pieszych,
przystankéw autobusowych), budowe nowych azyli dla pieszych, montaz
dodatkowego oznakowania w kilkudziesieciu niebezpiecznych miejscach.
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8.6.

Poprawa stanu ulic, wiaduktéw i chodnikow — dziatania majgce na celu poprawe
nawierzchni jezdni, konstrukcji wiaduktow i chodnikéw, w celu ogdlnej poprawy
bezpieczenstwa i usprawnienia ruchu drogowego w Warszawie.

Inwestycje drogowe w Warszawie

Obwodnica Etapowa Centrum — o przebiegu - Trasa Torunska, Trasa Armii
Krajowej, al. Prymasa Tysigclecia, Rondo Zestancow Syberyjskich, Aleje
Jerozolimskie, topuszanska, Hynka, Marynarska, Rzymowskiego, Dolina
Stuzewiecka, aleja Sikorskiego, Witosa, Trasa Siekierkowska, Marsa, Zotnierska,
Wschodnia Obwodnica Warszawy. Obwodnica ma ona otacza¢ obszar zblizony do
granic bytej gminy centrum i zmieni¢ niekorzystny uktad transportowy Warszawy,
poniewaz w tej chwili wszystkie trasy tranzytowe przebiegajg przez centrum miasta.
Budowa obwodnicy jest prowadzona od kilkunastu lat i zrealizowano juz czes¢ jej
odcinkéw - trase Armii Krajowej, aleje Prymasa Tysigclecia, Rondo Zestancow
Syberyjskich i ponad potowe Trasy Siekierkowskiej. Zarzgd Drog Miejskich w
najblizszych kilku latach chce doprowadzi¢ do zamkniecia petnego kota obwodnicy i
jednoczesnie modernizacji kolejnych ,waskich gardet’ trasy.

Modernizacja Alej Jerozolimskich - w ramach modernizacji dofinansowanej przez
Unie Europejska zostanie wybudowana nowa jezdnia o sze$ciu pasach ruchu z
kanalizacjg deszczowsg, chodnikami i Sciezkami rowerowymi na odcinku od ronda
Zestancéw Syberyjskich do wiaduktu nad linig kolejowa. W ramach modernizacji
przewidziane jest budowa estakad nad skrzyzowaniem z ulica Smigtowca.
Planowana jest przebudowa tej arterii miedzy wiaduktem kolejowym a
skrzyzowaniem z ulicg Ltopuszanska. Jezdnia zostanie poszerzona do trzech paséw
w kazdym kierunku oraz budowa chodnikow, $ciezek rowerowych oraz dwoch
weztdw wielopoziomowych — na skrzyzowaniach z Popularng i Lopuszanska.

Budowa ronda Wotoska / Wilanowska / Rzymowskiego / Marynarska - trwa
przebudowa jednego z najwazniejszych weztdw na obwodnicy etapowej. Gtdwnym
zadaniem modernizacji jest wprowadzenie ruchu bezkolizyjnego i likwidacja korkow
na dojazdach do tego wezta. W ramach przebudowy powstanie estakada w relaciji
potudnie-zachéd i dwie kladki dla pieszych umozliwiajgce wprowadzenie
bezkolizyjny ruch ciggu zachdd-potudnie. Dla zlikwidowania korkow przewidziano
budowe ronda i brakujgcych odcinkéw drugiej jezdni na ciggu Rzymowskiego —
Wotoska.

Trasa Siekierkowska - jednym z odcinkbw obwodnicy etapowej jest Trasa
Siekierkowska W tej chwili prace trwajg na odcinku arterii miedzy ulicami Bora -
Komorowskiego i Ptowieckg. Wszystkie prace na tym odcinku potrwajg do wiosny
2007 roku. Wowczas rozpocznie sie budowa wielopoziomowego wezia
zapewniajgcego bezkolizyjne zjazdy z Trasy Siekierkowskiej, Ostrobramskiej,
Ptowieckiej i Marsa.

Modernizacja ulicy Marynarskiej - prace modernizacyjne na ulicy Marynarskiej
planowane sg ramach budowy potgczen do nowego terminalu lotniska Okecie. W
ramach tej inwestycji planowany jest miedzy innymi wezet ulicy Marynarskiej z trasg
N - S (pofaczy ona Marynarskg z lotniskiem i trasg ekspresowg relacji Konotopa —
Putawska). Budowa wezla oznacza poszerzenie wiaduktu nad torami PKP oraz
odcinka ulicy Marynarskiej do Rzymowskiego.

7
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e Modernizacja skrzyzowania Rzymowskiego / Dolina Stuzewiecka / Sikorskiego
- w ramach modernizacji planowana jest przede wszystkim budowa wezioéw
wielopoziomowych na skrzyzowaniach z Rosota, Nowoursynowska, alejg
Wilanowska, Swietego Bonifacego i Sobieskiego. Planowane sg tu estakady lub
zagtebienia jezdni, ktére zapewnig bezkolizyjny i ptynny ruch w ciggu obwodnicy
etapowe;j.

e Modernizacja ulicy Marsa i Zotnierskiej - modernizacja ulic Marsa i Zotierskiej
jest ostatnim zadaniem potrzebnym do zamkniecia kota obwodnicy etapowe;.
Wedtug wstepnej koncepcji w ramach modernizacji caty odcinek od wezta
.Ptowiecka” do Zielonki zostanie poszerzony do szesciu paséw ruchu. Planowane
sq wielopoziomowe wezty na wszystkich przecznicach przecinajgcych trase. W
Zielonce ul. Zomierska potaczy sie z planowang przez Generalng Dyrekcje Drog
Krajowych i Autostrad Wschodnig Obwodnicg Warszawy.

e Remont i przebudowa Trasy AK i Trasy Torunskiej - obydwie trasy stanowigce
potnocng czes¢ obwodnicy etapowej sg w stanie technicznym kwalifikujgcym je do
remontu. Obydwie majg przejS¢ modernizacje finansowang przez Generalng
Dyrekcje Drég Krajowych i Autostrad.

Najwazniejsze elementy modernizacji:

— budowa nowych wiaduktow nad Modlinska, tabiszynska i linig kolejowa,
— rozbudowa Trasy Torunskiej do trzech paséw ruchu,
— poszerzenie mostu Grota Roweckiego do dziesieciu pasoéw ruchu.

e Trasa Mostu Péinocneqo - podstawowymi funkcjami Mostu Poétnocnego jest
potaczenie Biatoteki z lewobrzezng czescig Warszawy i odcigzenie mostu Grota-

Roweckiego.

e Budowa wiaduktow w ciggu ul. Andersa - w latach 2006-2008 przeprowadzona
zostanie gruntowna modernizacja wiaduktow w ciggu ulicy Andersa, nad linig
kolejowg. Obecnie ze wzgledu na bardzo zly stan techniczny istniejacy wiadukt
znajduje sie na liscie trzynastu wiaduktéw kwalifikujgcych sie do niezwtocznego
remontu. W ramach przebudowy dwuczesciowy wiadukt zostanie zburzony, a na
jego miejscu pojawig sie trzy nowe, sposrod ktorych srodkowy przeznaczony bedzie
dla tramwajow. W pierwszej kolejnosci zostanie zbudowany nowy wiadukt od strony
zachodniej, na ktéry zostanie nastepnie przerzucony ruch samochodowy. Umozliwi
to rozebranie istniejgcego wiaduktu, wybudowanie nowego i przeniesienie tam
torowiska tramwajowego. W koncowej fazie zostanie rozebrany ostatni wiadukt, a
na jego miejsce stanie nowy. Jezdnia na kazdym z wiaduktéw samochodowych
bedzie liczyta po trzy pasy ruchu. Catkowity koszt catej inwestycji, ktéra usprawni
komunikacje pomiedzy dzielnica Srédmiesciem a dzielnicg Zoliborzem.

e Poszerzenie Gérczewskiej - w ramach modernizacji ulica Gorczewska zyska trzy
pasy ruchu az do granic miasta.

e Zintegrowany system zarzadzania ruchem - dzieki wprowadzeniu inteligentnego
systemu sterowania ruchem bedzie mozliwe usprawnienie ruchu kotowego i
przyznanie priorytetu komunikacji zbiorowej — tramwajowej i autobusowej.

7
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8.7. Inwestycje wspoéifinansowane przez Unie Europejska

W 2007 roku m. st. Warszawa planuje sie uzyskaé srodki na dofinansowanie
projektéw inwestycyjnych realizowanych w ramach programoéw Unii Europejskiej w ramach
nastepujacych programow operacyjnych:

Kwota

Lp. Nazwa [w PLN]
1. Sektorowy Program Operacyjny Transport 158.359.502
Zintegrowany Program Rozwoju Regionalnego 105.400.824

Srodki powyzsze sg przeznaczone na realizacje nastepujacych projektow:

— ,Modernizacja Al. Jerozolimskich” — 8.359.502 zi,

— ,Budowa I linii metra” i ,Wezta komunikacyjnego Mtociny’— 150.000.000 zt,
— ,Modernizacja Ronda Starzynskiego” — 35.400.824 zt,

— Zintegrowany System Zarzadzania Ruchem” — 20.000.000 zi,

— ,Budowa Trasy Siekierkowskiej” — 50.000.000 zi.

Srodki na dofinansowanie projektéw inwestycyjnych realizowanych w ramach
programoéw Unii Europejskiej zatozono w ogdlnej kwocie 263.760.326 zt (co stanowi 2,9 %
dochoddéw miasta ogétem).

Obecnie prowadzone sg nastepujgce inwestycje wspotfinansowane przez Unie
Europejska:

e Modernizacja Alej Jerozolimskich odcinek Rondo Zestancow Syberyjskich
do wiaduktu nad torami PKP

i
ﬁ duadicbod n

Projekt nr SPOT/2.2/49/04 Modernizacja Alej Jerozolimskich odcinek Rondo
Zestancéw Syberyjskich do wiaduktu nad torami PKP jest wspétfinansowany przez Unie
Europejska ze srodkéw Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego w ramach
Sektorowego Programu Operacyjnego Transport (Priorytet 2. Bezpieczniejsza
infrastruktura drogowa. Dziatanie 2.2. Usprawnienie przejazddéw drogami krajowymi przez
miasta na prawach powiatu).

Wartos¢ projektu: 49 802 907,27 PLN
Wartos$¢ dofinansowania EFRR (75%): 37 352 180,45 PLN
Budzet m.st. Warszawy (25%): 12 450 726,82 PLN

e Modernizacja Ronda Starzynskieqo

ﬁ 5=
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Projekt wspoffinansowany przez Unie Europejskg ze srodkéw Europejskiego
Funduszu Rozwoju Regionalnego w ramach Zintegrowanego Programu Operacyjnego
Rozwoju Regionalnego (Priorytet 1 - Rozbudowa i modernizacja infrastruktury stuzacej
wzmachnianiu konkurencyjnosci regionow).

Wartosc¢ projektu: 88 393 894,79 PLN
Warto$¢ dofinansowania EFRR: 63 139 881,56 PLN
Budzet m.st. Warszawy: 25 254 013,23 PLN

e Zinteqrowany System Zarzadzania Ruchem

§ s H

Projekt Nr Z/2.14/1/1.6/19/05 "Zintegrowany System Zarzadzania Ruchem" uzyskat
dofinansowanie z Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego w ramach
Zintegrowanego Programu Operacyjnego Rozwoju Regionalnego Priorytet 1 - Rozbudowa
i modernizacja infrastruktury stuzgcej wzmacnianiu konkurencyjnosci regionéw w zakresie
Dziatania 1.6. Rozwdj transportu publicznego w aglomeracjach.

Wartos¢ projektu: 80 032 000,00 PLN
Wartos¢ dofinansowania EFRR: 40 015 999,99 PLN
Budzet m.st. Warszawy: 40 016 000,01 PLN

¢ Budowa Trasy Siekierkowskiej odcinek IIB od wezta Bora Komorowskiego
do ul. Plowieckiej

s =

Projekt Nr Z/2.14/1/1.1.1/1492/05 jest wspdétfinansowany przez Unie Europejskg ze
srodkow Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego w ramach Zintegrowanego
Programu Operacyjnego Rozwoju Regionalnego (Priorytet 1 - Rozbudowa i modernizacja
infrastruktury stuzgcej wzmacnianiu konkurencyjnosci regionéw).

Wartosc¢ projektu: 190 973 863,98 PLN
Warto$¢ dofinansowania EFRR: 72 615 170,94 PLN
Budzet m.st. Warszawy: 108 650 857,37 PLN

¢ Modernizacja Alej Jerozolimskich odcinek od wiaduktu nad torami PKP do
ul. Lopuszanskiej

7
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Projekt Nr SPOT/2.2/130/05 Modernizacja Alej Jerozolimskich odcinek od wiaduktu
nad torami PKP do ul. topuszanskiej zostat zgtoszony do wspdétfinansowania przez Unie
Europejska ze srodkéw Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego (EFRR) w
ramach Sektorowego Programu Operacyjnego Transport (SPOT); Priorytet 2. Bezpieczna
infrastruktura drogowa; Dziatanie 2.2 Usprawnienie przejazdu drogami krajowymi przez
miasta na prawach powiatu.

Wartosc¢ projektu wynosi: 66 445 313,83 PLN

8.8. Wykonanie zadan inwestycyjnych ZDM za rok 2005 i 2006

Wykonanie zadan inwestycyjnych w 2005 r. przedstawiono w ponizszej tabeli (tabl.33.).
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Tabl.33. Wykonanie zadan inwestycyjnych w 2005 r.

: - Plan na Wykonanle na
Lp. Nazwa inwestycjl 31.12.2006 31.12.2008
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przygoicvawczs b g e
Drogi liczne w miastach na ch 15 432 100 8 841 227 57,29%
1 |Zintegrowany systam zarzadzania ruchem 4 850 000 338120 G6,98%
Budowa sygnalizacii Swietinych 4 4580 000 2697 51 B0 21%
3 |Zakup urzadzen owiazanych z funkcponowanem SPPN 4 245 600 4 245 600 100,00%
4 |Dudowa sciedek rowercwysh - dakuementacia 220 00 147 132 42 04
o | Zakupy Ifewastycyine 1 506 500 1411 B44 53, 72%
Déwietlenia ulic, placéw i drog 785 000 266 207 3349%
1 [Budowa navwych punktdw dwietinych 7a5 (00 266 ED? 33 49%
Ochrona | konserwacja zabytkdw 4 000 D00 29 588 0, 74%
1 [Projekt rewitalizaci Krakowskiego Przedmiescia w tym A000A00 29 588 0,74%
Pozostala dziafalnose 380 000 180 879 7.52%
Budowa iluminacii pomnika Poleghym i pomardowanym
i IR 230 000 180 579 47 52%
2 |lluminacja koscioka pw. Sw. Boromeusza 150 000 {1, 00%
|Razem 319 387 710 231 996 250 72,64%

Plan zadan inwestycyjnych na 2006 rok zostat ustalony na sume 341 426 503 PLN.
Przewidywat realizacje wielu kluczowych dla miasta inwestycji dotyczacych drég
krajowych, wojewddzkich i powiatowych.

Plan zadan inwestycyjnych na 2006 r. przedstawiono w ponizszej tabeli (tabl.34).
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Tabl.33. Wykonanie zadan inwestycyjnych w 2006 r.
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9. ANALIZA EKONOMICZNA

Analiza ekonomiczna dokonana w ramach ,,Studium Wykonalnosci na realizacje
Mostu Poinocnego” winna wskazac, czy planowana inwestycja znajduje uzasadnienie
ekonomiczne oraz w jaki sposob mozna jg sfinansowac. Zaktada sie, ze studium
wykonalnoéci bedzie zatgczone do wniosku o wsparcie finansowe przedsiewziecia ze
srodkéw Unii Europejskiej.

9.1. Metodyka analizy

Zastosowana metodyka odpowiada standardom miedzynarodowych instytucji
finansowych. Oparta na jest na zatozeniach przedstawionych w ,Niebieskiej Ksiedze”
(,Analiza kosztdw i korzysci projektéow inwestycyjnych w sektorze transportu™'). Celem
takiej analizy jest okreslenie, czy i w jakim stopniu, przedsiewziecie
jest ekonomicznie uzasadnione. Ekonomiczne koszty przedsiewziecia (koszty budowy z
wytaczeniem podatkdéw) poréwnano z gtdwnymi korzysciami generowanymi przez
inwestycje, tzn.:

— o0szczednosciami czasu podrozy pasazerdw transportu indywidualnego,

— o0szczednosciami w kosztach eksploatacji pojazdoéw w transporcie indywidualnym,
— o0szczednosciami w kosztach emisji spalin pojazdéw w transporcie indywidualnym,
— o0szczednosciami w kosztach wypadkow.

Efekty projektu dotyczace transportu zbiorowego nie zostalty uwzglednione w
niniejszym studium wykonalnosci. Wynika to faktu, iz studium nie obejmuje kosztow
realizacji trasy tramwajowej, takich jak konstrukcji torowiska, trakcji, przystankow, a takze
kosztow zakupu taboru. W zwigzku z tym efekty funkcjonowania trasy tramwajowej nie
moga byC¢ przypisane do studium dotyczacego TMP. Ponadto efekty, o ktérych mowa
uwzglednione juz zostaty w przeprowadzonej analizie studium wykonalnosci ,Obsfuga
Osiedla Tarchomin Komunikacjg Tramwajowq” (FaberMaunsell Polska Sp. z 0.0., 2006).

Realizacja trasy tramwajowej wg zatozen wynikajacych ze studium wykonalnosci
,Obstuga Osiedla Tarchomin ...”, nie wptywa na wybér wariantu TMP. Efekty realizacji
trasy tramwajowej sg identyczne w kazdym z wariantdow TMP. W ramce ponizej
przedstawiona zostata synteza wynikow analizy ekonomicznej uzyskanych w studium

wykonalnosci ,Obstuga Osiedla Tarchomin...”.

Analize ekonomiczng w studium wykonalnosci ,Obstuga Osiedla Tarchomin...”.
wykonano z uwzglednieniem 3 horyzontow czasowych analizy: 2011, 2021 i 2031.
Wartosci dla lat posrednich interpolowano. Obliczono wskazniki efektywnosci
ekonomicznej: ENPV (Economic Net Present Value) czyli Ekonomiczng Zaktualizowang
Wartos¢ Netto, iloraz korzysci do kosztéw B/C oraz EIRR (Economic Internal Rate of
Return) czyli Ekonomiczng Wewnetrzng Stope Zwrotu. Wskazniki te umozliwiajg
dokonanie poréwnania korzysci wynikajagcych z inwestycji z wartoscig kosztow
inwestycyjnych w zatozonym okresie analizy. W obliczeniach przyjeto warto$¢ stopy
dyskontowej réwna 6%.

! Dostepna pod adresem: http://www.spot.gov.pl/1.1.46.html
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Uzyskane wskazniki efektywnosci (EIRR = 20,7%; ENPV = 1324,8 min zi)
swiadcza o bardzo wysokiej efektywnosci ekonomicznej analizowanego wariantu
budowy tras tramwajowych do Tarchomin.

Na Rys.48. — Rys.50. przedstawiono graficzng ilustracje zasadniczych wielkosci
rachunku ekonomicznego uzyskanych dla postulowanego wariantu.
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250,0
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150,0
100,0
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0,0 -

[min zf]

‘ O oszczednosci kosztow eksploatacii pojazdéw B oszczednosci czasu ‘

Rys. 48. Korzysci uzytkownikéw [mIn zi]. ,Obstuga Osiedla Tarchomin Komunikacjg

Tramwajowq”.
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Rys. 49. Poréwnanie kosztow inwestycyjnych i korzysci uzytkownikéw [min z]. ,Obstuga
Osiedla Tarchomin Komunikacjg Tramwajowq”.
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150,0

[min zi]

-200,0

Rys. 50. Zdyskontowane korzysci netto [min zf]. ,Obstuga Osiedla Tarchomin Komunikacjg
Tramwajowq”.

Dla wybranego wariantu budowy trasy tramwajowej przeprowadzono analize wrazliwosci.
Nawet w przypadku, gdyby koszty inwestycyjne okazaly sie wieksze o 20% od
zatozonych i gdyby prognozowane przewozy okazaly sie o 20% mniejsze,
wewnetrzna stopa zwrotu inwestycji wynosi 15,0%. Mozna zatem stwierdzi¢, ze przy
bardziej pesymistycznych parametrach analizy niz zatozone w przytaczanym Studium,
inwestycja jest w dalszym ciggu zdecydowanie efektywna ekonomicznie.

Analiza ekonomiczna wykorzystuje prognozy przewozéw opracowane dla
rozpatrywanych wariantow inwestycji oraz dla wariantu odniesienia (bezinwestycyjnego).
W odniesieniu do kazdego wariantu inwestycyjnego zastosowano standardowg — petng
metodyke, polegajaca na porownaniu zdyskontowanych kosztéw i korzysci
przedsiewziecia w zatozonym okresie analizy, obejmujgcym 25 lat od rozpoczecia
budowy. Metodyka ta daje petng informacje o ekonomicznej efektywnosci inwestycji przez
wyznaczenie wskaznikow ENPV, B/C i EIRR.

Zatozono realizacje planowanej inwestycji w latach 2007 - 2010. Za pierwszy
rok eksploatacji przyjeto rok 2011.

Wszystkie elementy rachunku wyrazono w ztotych 2005/2006 roku bez podatku VAT.
Poszczegodlne kroki przeprowadzonej analizy to:

1. Definicja wariantow inwestycyjnych oraz wariantu odniesienia (,nic nie robi¢”);

2. Oszacowanie, na podstawie wykonanej prognozy ruchu, liczby pasazero -godzin
oraz pojazdo - kilometréow w transporcie indywidualnym w latach 2011 oraz
2031;

3. Obliczenie kosztéw czasu, kosztow eksploatacji pojazdéw, kosztéw
zanieczyszczenia srodowiska oraz kosztéw wypadkéw w transporcie
indywidualnym w latach 2011 oraz 2031;

7/
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4. Obliczenie wskaznikdw NPV, IRR i B/C dla okresu analizy (2007 — 2031) dla
trzech wariantow inwestycyjnych i wybor najefektywniejszego ekonomicznie
wariantu analizy;

5. Analiza wrazliwosci i prawdopodobienstwa dla najefektywniejszego wariantu.

9.2. Koszty eksploatacji pojazdéw

W wyniku realizacji inwestycji zmianie ulegnie praca przewozowa transportu
indywidualnegozz. Jednostkowe koszty eksploatacji pojazdow w  transporcie
indywidualnym przyjeto na podstawie ,Niebieskiej Ksiegi" dla samochodu osobowego,
samochodu dostawczego oraz samochodu ciezarowego (usrednionego). W celu
uwzglednienia wptywu zattoczenia na drogach — koszty te analizowano w przedziatach
predkosci. Przyjete w analizie jednostkowe koszty eksploatacji pojazdow zostaty
przedstawione w tab.34.

Tabl.34. Jednostkowe koszty eksploatacji pojazdow.

koszt eksploataciji
Przedziaty predkosci [zt/poj.-km]
[km/h] samochody samochody samochody
osobowe dostawcze ciezarowe
1-10 0,8746 1,6234 1,9886
11-20 0,8652 1,6062 1,9538
21-40 0,8402 1,5614 1,8651
41 - 60 0,8186 1,5279 1,8047
> 60 0,8126 1,5217 1,7982

9.3. Koszty emisji spalin

Jednostkowe koszty emisji spalin przyjeto na podstawie ,Niebieskiej Ksiegi
dla samochodu osobowego, samochodu dostawczego oraz samochodu ciezarowego
(usrednionego). W celu uwzglednienia wptywu zattoczenia na drogach koszty
te analizowano w przedziatach predkosci. Przyjete w analizie jednostkowe koszty emisji
spalin zostaty przedstawione w tabl.35.

Tabl.35. Jednostkowe koszty emisji spalin pojazdow.

koszt emisji spalin
Przedziaty predkosci [zt/poj.-km]
[km/h] samochody samochody samochody
osobowe dostawcze cigzarowe
1-10 0,220 0,222 1,060
11-20 0,172 0,173 0,874
21-40 0,112 0,113 0,629
41 - 60 0,082 0,083 0,494
> 60 0,074 0,074 0,453

9.4. Koszty czasu

Jednostkowe koszty czasu odzwierciedlajg wartos¢ czasu uzytkownika transportu dla
gospodarki jako catosci. Z powodu braku aktualnych danych o kosztach czasu pasazerow

22 . . . . . ..
Zmiany w transporcie zbiorowym nie sa uwzglednione w analizie.
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na terenie Warszawy konieczne byto ich oszacowanie na podstawie $redniego
miesiecznego wynagrodzenia. Wedtug danych Warszawskiego Urzedu Statystycznego
Srednie miesieczne wynagrodzenie brutto na terenie Warszawy w 2005r. wynosito
3 665,39 zt. Przy zatozeniu 21% narzutu na wynagrodzenia oraz przyjeciu 168 godzin
roboczych w miesigcu daje to 26,4 zt/godzine. Wartosc¢ te przyjeto dla podrézy stuzbowych
(zwigzanych z praca, z wytgczeniem dojazdu do pracy).

Opierajgc sie na danych zamieszczonych w studium ,Warsaw Urban Transport:
Feasibility Study of South-North Corridor. Stage 2A Report” (WS Atkins, 1996), przyjeto
koszt czasu w zaleznosci od motywacji podrézy wg tabl.36.

Tabl.36. Warto$¢ czasu w zaleznosci od motywacji podrozy.

% wartosci czasu w Wartosé czasu
Lp. Motywacja podrézy stosunku do podréozy
. [zt/godz.]
stuzbowych

1 |dodomu 50% 13,20

2 |do pracy 50% 13,20

3 | do szkoly 25% 6,60

4 | na wyzszg uczelnie 25% 6,60

5 [zakupy, ustugi 25% 6,60

6 | do hipermarketu, centrum handlowego 25% 6,60

7 |rozrywka, rekreacja 25% 6,60

8 | wizyta (towarzyska, rodzinna) 25% 6,60

9 | sprawy stuzbowe, interesy 100% 26,40
10 [ podwozenie/odprowadzanie 25% 6,60
11 |inne 50% 13,20

Do obliczenia usrednionej wartosci czasu w transporcie indywidualnym wykorzystano
strukture motywacji podrézy uzyskang w ramach Warszawskiego Badania Ruchu 2005
(tabl.37.).

Tabl.37. Dobowy rozktad podrézy w zaleznosci od motywacji (WBR 2005).

Lp. Motywacja podrézy Udziat podrézy
1 |dodomu 44 5%
2 |do pracy 25,6%
3 | do szkoly 1,7%
4 | na wyzsza uczelnie 0,6%
5 | zakupy, ustugi 7,3%
6 |do hipermarketu, centrum handlowego 4,9%
7 | rozrywka, rekreacja 0,8%
8 | wizyta (towarzyska, rodzinna) 4,0%
9 | sprawy stuzbowe, interesy 6,0%
10 [ podwozenie/odprowadzanie 4.2%
11 |inne 0,4%

Razem 100,0%

Wykorzystujgc dane przedstawione w powyzszych tabelach oraz $rednie
wynagrodzenie godzinowe uzyskano usredniony ekonomiczny koszt czasu pasazera w
Warszawie w roku 2005 rowny 12,44 zi/h.
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W celu obliczenia warto$ci czasu w zatozonych horyzontach czasowych analizy
(2011, 2031) przyjeto wzrost wartosci czasu w stosunku 0,75 do prognozowanego wzrostu
PKB. W tabl.38. przedstawiono scenariusz wzrostu PKB do roku 2031. Scenariusz ten
zostat opracowany na podstawie:

— wskaznikéw wzrostu do roku 2015 wg ,Strategii Rozwoju Kraju™®,

— wskaznikéw wzrostu dla okresu 2016-2031 wg ,Opinii Dotyczacej Planowanego
Uktadu DSR w Polsce” przygotowanej dla GDDKiA%.

Tabl.38. Prognoza rocznego wzrostu PKB [%].

Rok PKB % Skumulowane
2005 1,00
2006 5,30% * 1,05
2007 5,10% * 1,11
2008 5,70% * 1,17
2009 4,70% 1,22
2010 4,70% 1,28
2011 5,00% 1,35
2012 5,00% 1,41
2013 5,00% 1,48
2014 5,00% 1,56
2015 5,00% 1,64
2016 4,00% 1,70
2017 4,00% 1,77
2018 4,00% 1,84
2019 4,00% 1,91
2020 4,00% 1,99
2021 4,00% 2,07
2022 4,00% 2,15
2023 4,00% 2,24
2024 4,00% 2,33
2025 4,00% 2,42
2026 3,00% 2,50
2027 3,00% 2,57
2028 3,00% 2,65
2029 3,00% 2,73
2030 3,00% 2,81
2031 3,00% 2,89

* Dla lat 2006-2008 wzrost PKB wg ,Raport o inflacji”, NBP RPP, Pazdziernik 2006, s. 84.

Przy powyzszych zatozeniach uzyskano nastepujace warto$ci czasu pasazerdéw transportu
zbiorowego dla horyzontéw czasowych analizy:

— 2011: 15,6 zt/h;
— 2021: 21,5 zi/h;
— 2031: 27,7 zt/h.

2 Strategia Rozwoju Kraju 2007 — 2015, Projekt wstepnie zaakceptowany przez RM w dniu 27 czerwca 2006 roku,
MRR, Warszawa 27.06.2006
* Opinia Dotyczaca Planowanego Uktadu DSR W Polsce, MRR, Warszawa, sierpiefi 2006
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9.5. Koszty wypadkow

W celu obliczenia kosztéw wypadkoéw wykorzystano wielkosci pracy przewozowej
wykonanej na poszczegolnych klasach drég. Réznica uzyskanych warto$ci pomiedzy
wariantami inwestycyjnymi a wariantem bezinwestycyjnym stanowi oszczednos$ci pracy
przewozowej dla roznych klas drog:

Tabl.39. Oszczednosci pracy przewozowej — klasy drég. Rok 2011.

Klasa drogi Przekroj Praca P22 TP T
[min poj-km]
E 2 — jezdniowe 11,600
GP 2 — jezdniowe 7,761
1 — jezdniowe 8,215
Pozostate . :
2 — jezdniowe 7,358
Razem 19,411

*Ujemne warto$ci oznaczajg zwiekszenie pracy przewozowej w stosunku do wariantu odniesienia

Tabl.40. Oszczednosci pracy przewozowej — klasy drég. Rok 2021.

Klasa drogi Przekroj A prze_wozciwa
[mIn poj-km]
E 2 — jezdniowe 19,986
GP 2 — jezdniowe -13,239
Pozostate 1 — jezdniowe 7,603
2 — jezdniowe 26,465
Razem 40,815

*Ujemne warto$ci oznaczajg zwiekszenie pracy przewozowej w stosunku do wariantu odniesienia

Tabl.41. Oszczednosci pracy przewozowej — klasy drég. Rok 2031.

Klasa drogi Przekréj Praca [P L2
[mIn poj-km]
E 2 — jezdniowe 53727
GpP 2 — jezdniowe -40,984
1 — jezdniowe 48,929
Pozostate . :
2 —jezdniowe 39,006
Razem 100,678

*Ujemne warto$ci oznaczajg zwiekszenie pracy przewozowej w stosunku do wariantu odniesienia

Na podstawie srednich warto$ci natezeh ruchu na odcinkach drég, wykorzystujac
dane zawarte w ,Instrukcj?’ opracowanej przez IBDIM?°, okreslono wspétczynnik
wypadkowosci na drogach kazdej z klas:

Tabl.42. Wspébtczynniki wypadkowosci — klasy drog. Rok 2011.

Klasa drogi Przekroj AL, wypadkc_uwosci
[wyp/min poj-km]
E 2 — jezdniowe 0,0580
GP 2 — jezdniowe 0,0965
1 — jezdniowe 0,2700
Pozostate ; ,
2 — jezdniowe 0,1110

% Instrukcja Oceny Efektywnosci Ekonomicznej Przedsigwzigé Drogowych I Mostowych, IBDiM, Warszawa 2005
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Tabl.43. Wspétczynniki wypadkowosci — klasy drog. Rok 2021.
Wsp. wypadkowosci

Klasa drogi Przekroj [wypimin poj-km]
E 2 — jezdniowe 0,0580
GP 2 — jezdniowe 0,0965
Pozostate 1 — jezdniowe 0,2700
2 — jezdniowe 0,1110

Tabl.44. Wspotczynniki wypadkowosci — klasy drég. Rok 2031.

Wsp. wypadkowosci

Klasa drogi Przekroj [wyp/min poj-km]
E 2 — jezdniowe 0,0580
GP 2 — jezdniowe 0,0915
1 — jezdniowe 0,2520
Pozostate - -
2 — jezdniowe 0,1020

W niniejszym studium przyjeto wycene ofiar wypadkéw i strat materialnych
zaproponowang w ,Niebieskiej Ksiedze” (,Analiza kosztéw i korzysci projektow
inwestycyjnych w sektorze transportu™®), opracowanej w roku 2006 przez Konsorcjum
Scott Wilson — Arup — PM Group. Autorzy tego opracowania proponujg przyjecie w roku
2006 nastepujgcych kosztow:

Tabl.45. Jednostkowe koszty ekonomiczne zdarzen drogowych i ich nastepstw.

Kategoria Jednostkowe
ekonomicznego kosztu zdarzen drogowych ekonomiczne koszty w PLN
Ofiara $miertelna wypadku 1818 438
Ofiara ranna wypadku 99 816
Straty materialne (wypadku lub kolizji) 14 505

Za podstawe do wyliczen wypadkowosci w sieci postuzono sie wskaznikami
zawartymi w Instrukcji IBDIM?'. Opracowanie to podaje stopien wypadkowosci
w zaleznosci od obcigzenia ruchem drogi, jej klasy oraz przekroju.

Na podstawie kosztow ofiar $miertelnych, rannych oraz strat materialnych
zamieszczonych w ,Niebieskiej Ksiedze”, a takze statystyk wypadkdéw zamieszczonej w
rozdziale 6.5, okre$lono koszty jednego wypadku w kolejnych latach analizy. Zatozono
wzrost kosztu ofiary Smiertelnej oraz rannych zgodny w 47% ze wzrostem PKB, natomiast
koszt strat materialnych zgodny w 100% z prognozowanymi zmianami PKB. W efekcie
jednostkowe koszty wypadku przyjmujg wartoSci:

— Rok 2011 - 0,287 min z;
— Rok 2021 - 0,358 min z;
— Rok 2031 - 0,426 min z.

2% Dostepna pod adresem: http://www.spot.gov.pl/1.1.46.html
*" Instrukcja Oceny Efektywnosci Ekonomicznej Przedsigwzigé Drogowych I Mostowych, IBDiM, Warszawa 2005

7
L rniroun ¢ TransEko 18



Studium Wykonalnos$ci na realizacje Trasy Mostu Pétnocnego Listopad 2006

Podane wielkosci dotyczace oszczednosci pracy przewozowej, wypadkowosci oraz
kosztu wypadku, pozwalajg oszacowac catkowite oszczednosci kosztow wypadkow:

— Rok 2011 -=1,0 min z;
— Rok 2021 - 1,7 min z;
— Rok 2031 — 4,8 min z.

9.6. Koszty inwestycyjne

Koszty inwestycyjne (bez VAT) obejmujg koszty projektu, robét przygotowawczych,
robét drogowych, budowy mostu oraz obiektdéw, przebudowy infrastruktury inzynieryjne;j.
Ponadto, w kosztach uwzgledniono koszty projektu oraz nadzoru. W przedstawionych
ponizej kosztach inwestycyjnych nie uwzgledniono kosztéw wykupu gruntu, ktére
zostang doliczone w pdézniejszym etapie analizy.

Koszty inwestycyjne wariantu W1 wynosza 771,92 min zt, w tym:

— Projekt: 17,00 min z;

— Nadzér autorski: 0,32 min zt;

— Nadzér inwestorski: 12,50 min z;

— Roboty ogélne: 2,21 min zi;

— Roboty przygotowawcze: 9,69 min zi;
— Roboty ziemne: 63,09 min z;

— Roboty drogowe: 78,77 min zi;

— Przebudowa infrastruktury: 75,27 min zt;
— Obiekty inzynierskie: 175,03 min zi;
— Budowa mostu: 282,88 min z;

— Roboty pomocnicze: 40,20 min zi;

— Roboty wykonhczeniowe: 1,27 min zt;
— Inne roboty: 10,76 min zt;

— Pomoc techniczna: 2,06 min z;

— Koszty zamawiajacego: 0,29 min zt;
— Koszty promociji: 0,6 min zt.

Koszty inwestycyjne wariantu W2 wynosza 955,79 min zt, w tym:

— Projekt: 17,00 min z;

— Nadzér autorski: 0,32 min zt;

— Nadzér inwestorski: 12,50 min z;

— Roboty ogdlne: 2,21 min zi;

— Roboty przygotowawcze: 9,69 min zt;
— Roboty ziemne: 63,09 min zt;

— Roboty drogowe: 78,77 min zi;

— Przebudowa infrastruktury: 75,27 min zt,
— Obiekty inzynierskie: 175,03 min zk;
— Budowa mostu: 466,75 min z;

— Roboty pomocnicze: 40,20 min zt;

— Roboty wykonczeniowe: 1,27 min zt;
— Inne roboty: 10,76 min zi;

— Pomoc techniczna: 2,06 min z;
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— Koszty zamawiajgcego: 0,29 min zi;
— Koszty promociji: 0,6 min zt.

Koszty inwestycyjne wariantu W3 wynoszg 853,53 min zi, w tym:

— Projekt: 17,00 min z;

— Nadzér autorski: 0,32 min zt;
— Nadzér inwestorski: 12,50 min zt;
— Roboty ogdlne: 2,21 min zi;
— Roboty przygotowawcze: 9,69 min zt;
— Roboty ziemne: 63,09 min z;
— Roboty drogowe: 78,77 min zi;
— Przebudowa infrastruktury: 75,27 min zt;
— Obiekty inzynierskie: 175,03 min zt;

— Budowa mostu: 364,49 min z;
— Roboty pomocnicze: 40,20 min zi;

— Roboty wykonhczeniowe: 1,27 min zt;
— Inne roboty: 10,76 min zi;

— Pomoc techniczna: 2,06 min z;
— Koszty zamawiajacego: 0,29 min zt;
— Koszty promociji: 0,6 min zt.

W celu obliczenia ekonomicznych kosztéw inwestycyjnych nalezy przeprowadzic
korekte powyzszych kosztow o efekty fiskalne. Zgodnie z ,Niebieskq Ksiegg” wartosé
wspotczynnika korekty przyjeto w wysokosci 0,85 Obliczenia dotyczace korekty kosztow
inwestycyjnych o efekty fiskalne przedstawiono w tabl.46.

Tabl.46. Koszty inwestycyjne — korekta o efekty fiskalne.

Koszty
A inwestycyjne po
Wariant inwestycyjne k ykyj_ P
[min zi] orekcie
[min zi*
1 771,92 656,13
2 955,79 812,42
3 853,53 725,50

* wskaznik korekty rowny 85,0%

Dodatkowo w kosztach inwestycyjnych nalezy uwzgledni¢ korekte majacg na celu
przeksztatcenie cen rynkowych w kalkulacyjne. Jednakze, ze wzgledu na wielkos¢

wskaznika korekty SCF

rownej 0,99,

nie przeprowadzono tej korekty,

gdyz

nie

powodowataby ona istotnej zmiany wartosci kosztow. Obliczenia dot. wskaznika SCF
zamieszczono w Tabl.47.

Tabl.47. Wskaznik przeksztatcen cen rynkowych w kalkulacyjne.

Rok | Tm X Tx
[min PLN] [min PLN] [min PLN] [min PLN]
2003 265 133 3791 208 944 0
2004 325 596 5869 272 102 0
2005 328 192 5055 288 781 0
Razem 918 921 14 715 769 827 0
SCF 0,99
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Zrédto: Rocznik Statystyczny 2006, | — warto$¢ importu; Tm — warto$é podatkéw i cet importowych;
X —wartosé eksportu; Tx — wartos¢ podatku eksportowego

Ostatnim elementem kosztéw sg koszty wykupu terenu, ktére stanowig sktadnik
ekonomicznych koszéw przedsiewziecia. Poniewaz na tym etapie analiz dokfadne
okreslenie tych kosztow nie jest mozliwe, dokonano ich oszacowania. Dla kazdego
wariantu przewidziano, iz koszt wykupu gruntu wyniesie 78,1 min zt.

Zestawienie skorygowanych kosztow inwestycyjnych dla poszczegdlnych wariantow

inwestycyjnych przedstawiono w tabl.48- tabl.50.

Tabl. 48. Zestawienie ekonomicznych kosztdéw inwestycyjnych, wariant W1.

Lp. Wyszczegdlnienie [nfﬁ]s_zztﬂ
1 | Opracowanie projektu 14,45
2 | Nadzor autorski 0,27
3 | Nadzér inwestorski 10,63
4 | Roboty ogdlne 1,88
5 | Roboty przygotowawcze 8,23
6 | Roboty ziemne 53,62
7 | Roboty drogowe 66,95
8 | Przebudowa infrastruktury 63,98
9 | Obiekty inzynierskie 148,77
10 | Budowa Mostu 240,45
11 | Roboty pomocnicze 34,17
12 | Roboty wykohczeniowe 1,08
13 |Inne roboty 9,15
14 | Pomoc techniczna 1,75
15 | Koszty zamawiajgcego 0,25
16 | Koszty promogiji 0,51
17 | Wykup gruntu 78,10
Razem 734,23

Tabl. 49. Zestawienie ekonomicznych kosztéw inwestycyjnych, wariant W2.

Lp. Wyszczegolnienie [r}:ﬁf,zztﬂ
1 | Opracowanie projektu 14,45
2 | Nadzér autorski 0,27
3 | Nadzor inwestorski 10,63
4 | Roboty ogdlne 1,88
5 | Roboty przygotowawcze 8,23
6 | Roboty ziemne 53,62
7 | Roboty drogowe 66,95
8 | Przebudowa infrastruktury 63,98
9 | Obiekty inzynierskie 148,77
10 | Budowa Mostu 396,738
11 | Roboty pomocnicze 34,17
12 | Roboty wykohczeniowe 1,08
13 |Inne roboty 9,15
14 | Pomoc techniczna 1,75
15 | Koszty zamawiajacego 0,25
16 | Koszty promog;ji 0,51
17 | Wykup gruntu 78,10
Razem 890,52
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Tabl. 50. Zestawienie ekonomicznych kosztéw inwestycyjnych, wariant W3.

Lp. Wyszczegdlnienie [r}:ﬁ:zztl]
1 | Opracowanie projektu 14,45
2 | Nadzor autorski 0,27
3 | Nadzér inwestorski 10,63
4 | Roboty ogélne 1,88
5 | Roboty przygotowawcze 8,23
6 | Roboty ziemne 53,62
7 | Roboty drogowe 66,95
8 | Przebudowa infrastruktury 63,98
9 | Obiekty inzynierskie 148,77
10 | Budowa Mostu 309,82
11 | Roboty pomocnicze 34,17
12 | Roboty wykohczeniowe 1,08
13 |Inne roboty 9,15
14 | Pomoc techniczna 1,75
15 | Koszty zamawiajgcego 0,25
16 | Koszty promociji 0,51
17 | Wykup gruntu 78,10
Razem 803,60

9.7. Koszty utrzymania

W analizie uwzgledniono koszty utrzymania infrastruktury — remontéw okresowych,
czastkowych oraz utrzymania biezgcego. Jednostkowe koszty przyjeto na podstawie
.instrukcji” opracowanej przez IBDIM. W tabl.51. przedstawiono koszty utrzymania
infrastruktury w kolejnych latach analizy. Zatozono jednakowa wielko$¢ naktadow na
utrzymanie dla wszystkich wariantow inwestycyjnych.

Tabl. 51. Zestawienie kosztow utrzymania.

Koszt Koszt
Rok utrzymania Rok utrzymania
[min zi] [min zi]
2011 2,78 2021 2,78
2012 2,78 2022 2,78
2013 2,78 2023 2,78
2014 2,78 2024 2,78
2015 2,78 2025 2,78
2016 15,76 2026 15,76
2017 2,78 2027 2,78
2018 2,78 2028 2,78
2019 2,78 2029 2,78
2020 42,40 2030 42,40
2031 2,78

9.8. Wartos¢ rezydualna inwestycji

Wartos¢ rezydualng inwestycji w kazdym 2z wariantdw obliczono, przyjmujgc
nastepujace zatozenia:

— 50% wartosci poczatkowej dla sktadnikow infrastruktury;
— 100% wartosci poczatkowej dla kosztéw gruntu.

Obliczenia wartosci rezydualnej dla kazdego z wariantéw zawarto w tabl. 52— tabl. 54.
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Tabl. 52. Wartosc¢ rezydualna, wariant W1.
Wartosé Wartos¢é
Sktadnik inwestycji poczatkowa Prqce_nt koncowa
[min z4] zuzycia [min z4i]
Roboty ziemne 53,62 50% 26,81
Roboty drogowe 66,95 50% 33,48
Przebudowa infrastruktury 63,98 50% 31,99
Obiekty inzynierskie 148,77 50% 74,39
Budowa Mostu 240,45 50% 120,22
Wykup gruntéw 78,10 100% 78,10
Razem 651,88 - 364,99
Tabl. 53. Warto$¢ rezydualna, wariant W2.
Wartosé Procent Wartosé
Sktadnik inwestycji poczatkowa .. koncowa
[min z4] zuzycia [min z4]
Roboty ziemne 53,62 50% 26,81
Roboty drogowe 66,95 50% 33,48
Przebudowa infrastruktury 63,98 50% 31,99
Obiekty inzynierskie 148,77 50% 74,39
Budowa Mostu 396,74 50% 198,37
Wykup gruntow 78,10 100% 78,10
Razem 808,17 - 443,13
Tabl. 54. Wartosc¢ rezydualna, wariant W3.
Wartos¢ Procent Wartosc¢
Sktadnik inwestyciji poczatkowa .. koncowa
[min z4] zuzycia [min z4]
Roboty ziemne 53,62 50% 26,81
Roboty drogowe 66,95 50% 33,48
Przebudowa infrastruktury 63,98 50% 31,99
Obiekty inzynierskie 148,77 50% 74,39
Budowa Mostu 309,82 50% 154,91
Wykup gruntow 78,10 100% 78,10
Razem 721,24 - 399,67

9.9. Dane ruchowe

Do oceny korzysci uzytkownikow uzyto danych, ktére zostalty uzyskane w wyniku
wykonanych prognoz przewozow sporzgdzonych dla godziny szczytu porannego dla roku
2011, czyli pierwszego roku eksploatacji catej inwestycji, dla roku posredniego — 2021 oraz
dla roku 2031, ostatniego roku analizy. Korzysci obliczono jako roznice pomiedzy
analizowanymi wariantami inwestycyjnymi, a wariantem odniesienia, przeliczajac
nastepnie uzyskane wielko$ci na warto$ci roczne przy uwzglednieniu wspotczynnikow
udziatu godziny szczytu w dobie oraz zatozeniu 325 dni przeliczeniowych w roku.

Dla wszystkich wariantéw inwestycyjnych prognozy ruchu sg identyczne.

Wyniki obliczen zestawiono w tabl. 55 - tabl. 58.
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Tabl. 55. Oszczednosci czasu podrozy pasazerow samochodéw osobowych. Rok 2011.

*

Oszczednosci czasu w

Roczna oszczednos¢ czasu

godzinie szczytu podrozy
[pas.-godz.] [tys. pas.-godz.]
1 064 2 835

Udziat godziny szczytu w dobie rowny 12,2%; 325 dni przeliczeniowych w roku; pasazerowie samochodow
osobowych przy zatozeniu sredniego napetnienia 1,3 osoby/pojazd.

Tabl. 56. Oszczednosci czasu podrozy pasazerow samochodéw osobowych. Rok 2021.

*

Oszczednosci czasu w
godzinie szczytu
[pas.-godz.]

Roczna oszczednos¢ czasu
podrézy
[tys. pas.-godz.]

2712

7224

Udziat godziny szczytu w dobie rowny 12,2%; 325 dni przeliczeniowych w roku; pasazerowie samochodow
osobowych przy zatozeniu sredniego napetnienia 1,3 osoby/pojazd.

Tabl. 57. Oszczednosci czasu podrozy pasazerow samochodéw osobowych. Rok 2031.

Oszczednosci czasu w

Roczna oszczednos¢ czasu

godzinie szczytu podrozy
[pas.-godz.] [tys. pas.-godz.]
4 572 12 180

*

osobowych przy zatozeniu sredniego napetnienia 1,3 osoby/pojazd.

Tabl. 58. Oszczednosci prac

przewozowej w komunikacji indywidualnej. Rok 2011.

Kategoria pojazdu

Oszczednosci pracy
przewozowej w godzinie

Roczna oszczednos¢ pracy
przewozowe;

szczytu . *
[p0j.-km] [tys. poj.-km]
S. osobowy 8722 23 235
s. dostawcze 469 1251
S. ciezarowe 178 475

*%*

Tabl. 59. Oszczednosci prac

przewozowej w komunikacji indywidualnej. Rok 2021.

Udziat godziny szczytu w dobie rowny 12,2%; 325 dni przeliczeniowych w roku

Kategoria pojazdu

Oszczednosci pracy
przewozowej w godzinie

Roczna oszczednos¢ pracy
przewozowej,

szczytu .
[poj.-km] [tys. poj.-km]
S. 0sobowy 13 980 37 242
s. dostawcze 1079 2874
S. ciezarowe 262 699

*%*

Tabl. 60. Oszczednosci prac

y przewozowej w komunikacji indywidualnej. Rok 2031.

Udziat godziny szczytu w dobie rowny 12,2%; 325 dni przeliczeniowych w roku

Kategoria pojazdu

Oszczednosci pracy
przewozowej w godzinie

Roczna oszczednos¢ pracy
przewozowe;

szczytu . «
[00].-km] [tys. poj.-km]
S. osobowy 24 110 64 227
s. dostawcze 2 661 7 089
S. ciezarowe 822 2190

Udziat godziny szczytu w dobie rowny 12,2%; 325 dni przeliczeniowych w roku; pasazerowie samochodow
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*%

9.10. Ocena efektywnosci ekonomiczne;.

9.10.1. Harmonogram inwestycji

Udziat godziny szczytu w dobie rowny 12,2%; 325 dni przeliczeniowych w roku

W tabl.61. — tabl.63 zamieszczono przyjety w analizie harmonogram nakfadéw
inwestycyjnych w ujeciu ekonomicznym, w okresie realizacji w rozbiciu na poszczegolne

elementy.

Tabl. 61. Harmonogram kosztéw inwestycyjnych w ujeciu ekonomicznym (min zt).Wariant

1.

w1 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012
Koszty zakupu ziemii 34 631 34 611 8 858|
44% 44% 11%
Opracowanie projektu 332) 9 495 4 624
2% 66%|| 30%
Nadzor autorski 10“ 88| 88| 87|
4%|| 32% 32% 32%
Nadzor inwestorski 459 3156 3281 3 515 125| 89|
1% 30% 31% 33% 1% 1%
Roboty ogolne 159| 677 464 580)
8% 36% 25% 31%
Roboty przygotowawcze 641 3 352 2 826 1414
8% 41% 34% 17%
Roboty ziemne 880| 19 794 17741 15 207|
2%|| 37% 33% 28%
Roboty drogowe 1643 18 320 21727 25 265|
2%|| 28% 32% 38%)
Przebudowa infrastruktury 4 332 34 984 21 612 3052
6% 55% 34%|| 5%
Obiekty iniynierskie 18 596 49 838 80 337|
13% 33% 54%
Budowa Mostu 45 685| 86 561 108 202
19%|| 36% 45%)
Roboty pomocnicze 8 075 9 133] 16 962|
23% 27%|| 50%
Roboty wykoriczeniowe 349) 110|| 621
32% 10%|| 58%
Inne roboty 1177 4234 2513 1222)
13% 16% 27%| 14%
Pomoc techniczna 126| 833 502 286
7%|| 48% 29% 16%
Koszty zamawiajgcego 43| 42 52 51 43| 14| 3|
18% 17%| 21%| 21% 17% 5% 1%
Koszty promocji 112 112 110 87| 68| 21
22% 22% 22% 17% 13% 4%
Razem - Rocznie 35 118| 53 687, 171 785 216 533 256 859 160 93|
Razem 734 235
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Tabl. 62. Harmonogram kosztow inwestycyjnych w ujeciu ekonomicznym (min zt).Wariant

2.

w2 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012
Koszty zakupu ziemii 34 631 34 611 8 858
14% 44% 1%
Opracowanie projektu 332) 9 495 4 624
2% 66% || 30%
Nadzor autorski 10] 88| 88| 87|
4%|( 32%| 32% 32%
Nadzor inwestorski 459 3156 3281 3515 125 89|
1% 30% 31% 33% 1% 1%
Roboty ogélne 159 677| 464 580|
8% 36% 25% 31%
Roboty przygotowawcze 641 3352 2 826 1414
8% 141% 34% 17%
Roboty ziemne 880 19 794 17 741 15 207
2% 37% 33% 28%
Roboty drogowe 1643 18 320 21721 25 265
2% 28% 32%|| 38%|
Przebudowa infrastruktury 4 332 34 984 21612 3052
6% 55% 34%|( 5%
Obiekty iniynierskie 18 596| 49 838 80 337
13% 33%|| 54%
Budowa Mostu 75 381 142 826] 178 532|
19% 36%|| 45%
Roboty pomocnicze 8 075 9 133“ 16 962|
23%| 27%)( 50%
Roboty wykonczeniowe 349 110“ 621
32% 10%|[ 58%
Inne roboty 1177 4234 2513] 1222
13% 46% 27%|| 14%
Pomoc techniczna 126| 833 502| 286|
7% 48% 29% 16%
Koszty zamawiajqcego 4 42| 52 51 43| 14] 3|
18% 17%|| 21% 21% 17% 5% 1%
Koszty promocji 112) 112 110) 87 68| 21
22% 22% 22% 17% 13% 4%
Razem - Rocznie 35118 53 687 201 481 272 797| 327 190 160} 93|
Razem 890 525
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Tabl. 63. Harmonogram kosztow inwestycyjnych w ujeciu ekonomicznym (min zt).Wariant

| w3 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012
Koszty zakupu ziemii 34 631 34 611 8 858|
44% 14% 1%
Opracowanie projektu 332| 9 495 4624
2% 66% 30%
Nadzor autorski 10 88-| 88| 87|
4% 32%|| 32% 32%
Nadzor inwestorski 459 3 156 3281 3 515| 125 89
4% 30% 31% 33%| 1% 1%
Roboty ogolne 159) 677| 464 580
8% 36% 25% 31%
Roboty priygotowawcze 641 3352 2 826| 1414
8% 41% 34% 17%
Roboty ziemne 880 19 794 17 741 15 207|
2% 37% 33% 28%
Roboty drogowe 1 643] 18 320| 21727 25 265
2% 28% 32% 38%||
Przebudowa infrastruktury 4 332 34 984 21612 3052
6% 55% 34%) 5%
Obickty iniynierskie 18 596 49 838 80 337|
13%|| 33% 54%
Budowa Mostu 61963 108 436 139 418
20% || 35% 45%||
Roboty pomocnicze 8 075“ 9 133 16 962
23%|( 27% 50%
Roboty wykoriczeniowe 349 110} 621
32% 10% 58%
Inne roboty 1177 4234 2513 1222
13% 46% 27% 14%|
Pomoc 126| 833 502 286
7% 48%|[ 29% 16%
Koszty iaj 43 42| 52 51 43 14 3|
18% 17%|| 21%|( 21% 17% 5% 1%
Koszty promocji 112 112) 110 87 68 21
22% 22% 22% 17% 13% 4%
| Razem - Rocznie 35 11| 53 687] 188 064] 238 408 288 075 160| 93
[ Razem 803 604

9.10.2.

Wyniki analizy

Korzysci ekonomiczne w stosunku do wariantu odniesienia obliczono dla trzech
horyzontéw czasowych analizy: 2011, 2021
interpolowano liniowo (zmiany kosztéw czasu oraz kosztow wypadkéw zgodnie z
zatozeniami w rozdz. 0 oraz 9.5). Obliczono wskazniki efektywnosci ekonomicznej: ENPV
(Economic Net Present Value) czyli Ekonomiczng Zaktualizowang Wartos¢ Netto, iloraz
korzysci do kosztow B/C oraz EIRR (Economic Internal Rate of Return) czyli Ekonomiczng
Wewnetrzng Stope Zwrotu. Wskazniki te umozliwiajg dokonanie porownania korzysci
wynikajacych z inwestycji z wartoscig kosztéw inwestycyjnych w zatozonym okresie
analizy. W obliczeniach przyjeto wartos¢ stopy dyskontowej rowng 6%.

i 2031. Wartosci dla lat posrednich

Za pierwszy rok analizy przyjeto 2007 rok. Koszty inwestycyjne z 2006 roku wliczone

zostaty do kosztow poniesionych w 2007 roku.

Podsumowanie przeprowadzonych analiz zamieszczono w tab.64. — tabl. Zawierajg
one, obok wynikowych wartosci wskaznikow efektywnosci ekonomicznej, takze wielkosci
ekonomicznych kosztéw inwestycyjnych oraz korzysci wynikajgcych z oszczednosci
kosztéw eksploatacji pojazdow, kosztéw czasu, kosztdw zanieczyszczenia Srodowiska
oraz kosztow wypadkow.
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Tabl. 64. Wyniki analizy ekonomicznej, wariant W1.

00 | & = 5 5 82 | 3 52 § 2.7

=55 | 8282 B8, | €z§8%2 | €28 | 8% | |5 8%
« | BSE | 88 8% 22 BN NS BN T 22 | R [50375S

2| 28| 889 | §° | e85 | g2 | 832 | e° |2 wR%

e2 | g %" @ 27 5w = 2N g 8873

£ o o o g o &y S
[min zi]
2007 88,8 0,0 0,0 0,0 0,0 00 -8838 -83,8
2008 171,8 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 -171,8 -152,9
2009 2165 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 -2165 -181,8
2010 256,9 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 -2569 -203,5
2011 2,9 23,0 44,1 4,0 1,0 72,2l 69,2 51,7
2012 2,9 24,9 52,9 50 1,1 83,8] 80,9 57,0
2013 2,8 26,7 62,2 59 1,1 96,00 932 62,0
2014 2,8 28,6 72,2 6,9 1,2 108,8]  106,1 66,5
2015 2,8 30,5 82,8 78 1,3 1224 1196 70,8
2016 15,8 324 93,5 8,7 1,3 1359 120,1 67,1
2017 2,8 34,2 104,7 9.7 1,4 150,00 147,2 77,5
2018 2,8 36,1 116,5 10,6 1,5 164,6 1619 80,4
2019 2,8 38,0 128,9 11,5 1,5 179,9 1771 83,1
2020 42,4 39,8 141,9 12,5 1,6 1959 1535 67,9
2021 2,8 41,7 155,6 13,4 1,7 212,5 2097 87,5
2022 2,8 44,9 171,3 14,1 2,0 232,3 2295 90,3
2023 2,8 48,2 187,8 14,7 2,3 252,9  250,2 92,9
2024 2,8 51,4 205,1 15,4 2,6 2744 2716 95,2
2025 2,8 54,6 2232 16,1 2,9 296,8  294,0 97,2
2026 15,8 57,9 240,5 16,7 3,2 318,3 3025 94,3
2027 2,8 61,1 258,5 17,4 35 340,5 337,7 99,3
2028 2,8 64,3 2772 18,1 38 363,3  360,6 100,1
2029 2,8 67,5 296,6 18,7 4,1 386,9 3841 100,6
2030 42,4 70,8 316,7 19,4 44 411,3 3689 91,1
2031 -362,2 74,0 337,5 20,0 48 4364 7986 186,1
ENPV 1196,6
B/C 2,99
EIRR 15,9%
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Tabl. 65. Wyniki analizy ekonomicznej, wariant W2.
S S R S S 3 S .
S5 | Bs%z| B, | 802 | 8s3 | B |5 [EERl
« | 32 | 8E8% 32 2RSS BET 28z | v% [Ez®ER

gl €88 | §8aS N3 N8 S N8 g SN2 sc |22

=35 | B¥xa N <o <2 e 258>

£ - ) o) O g§u o) oS Sx °

[min zi]

2007 88,8 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 -88,8 -83,8
2008 201,5 0,0 0,0 0,0 0,0 0,00 -201,5 -179,3
2009 272,8 0,0 0,0 0,0 0,0 0,00 -272,8 -229,0
2010 327,2 0,0 0,0 0,0 0,0 0,00 -327,2 -259,2
2011 2,9 23,0 44 1 4.0 1,0 72,2 69,2 51,7
2012 29 249 52,9 5,0 1,1 83,8 80,9 57,0
2013 2,8 26,7 62,2 59 1,1 96,0 93,2 62,0
2014 2,8 28,6 72,2 6,9 1,2 108,8 106,1 66,5
2015 2,8 30,5 82,8 7,8 1,3 122,4 1196 70,8
2016 15,8 32,4 93,5 8,7 1,3 135,9 1201 67,1
2017 2,8 34,2 104,7 9,7 1,4 150,0 147,2 77,5
2018 2,8 36,1 116,5 10,6 1,5 164,6/ 161,9 80,4
2019 2,8 38,0 128,9 11,5 1,5 179,9 1771 83,1
2020 42 4 39,8 141,9 12,5 1,6 195,9 153,5 67,9
2021 2,8 41,7 155,6 13,4 1,7 212,5 209,7 87,5
2022 2,8 449 171,3 141 2,0 232,3] 2295 90,3
2023 2,8 48,2 187,8 14,7 2,3 252,9 250,2 92,9
2024 2,8 51,4 2051 15,4 2,6 2744, 271,6 95,2
2025 2,8 54,6 223,2 16,1 29 296,8 294,0 97,2
2026 15,8 57,9 240,5 16,7 3,2 318,3] 3025 94,3
2027 2,8 61,1 258,5 17,4 3,5 340,5 337,7 99,3
2028 2,8 64,3 277,2 18,1 3,8 363,3] 360,6 100,1
2029 2,8 67,5 296,6 18,7 4,1 386,9 384,1 100,6
2030 42 4 70,8 316,7 19,4 4,4 411,3] 368,9 91,1
2031 -440,4 74,0 337,5 20,0 4,8 436,4 876,7 204,3
ENPV 1 085,5
B/C 2,52
EIRR 14,0%
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Tabl. 66. Wyniki analizy ekonomicznej, wariant W3.

oo | 3 = 5 s 82| 3 52 § 2,.%

~55 | 8233| 8., | 8:8%| 8:85 | 8% |35 |5 T&:
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| 288 | §3¢8% R 3885 | S8 | 382 | ec |8 ERe
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== O (@] O NE O o S N =
[min z{]
2007 88,8 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 -888 -83,8
2008 188,1 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 -188,1 1674
2009 238,4 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 -2384 -200,2
2010 288,1 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 -288,1 -228,2
2011 2,9 23,0 44,1 4,0 1,0 722 69,2 51,7
2012 2,9 24,9 52,9 5,0 1,1 83,8 80,9 57,0
2013 2,8 26,7 62,2 59 1,1 96,0 93,2 62,0
2014 2,8 28,6 72,2 6.9 1,2 108,8 1061 66,5
2015 2,8 30,5 82,8 7.8 1,3 1224 119,6 70,8
2016 15,8 324 93,5 8,7 1,3 1359 120,1 67,1
2017 2.8 34,2 104,7 9,7 14 150,00 1472 77,5
2018 2,8 36,1 116,5 10,6 1,5 164,6  161,9 80,4
2019 2.8 38,0 1289 11,5 1,5 179,9 1771 83,1
2020 424 39,8 141,9 12,5 1,6 1959 153,5 67,9
2021 2,8 41,7 155,6 134 1,7 2125 209,7 87,5
2022 2.8 44,9 171,3 14,1 2,0 2323 2295 90,3
2023 2,8 48,2 187,8 14,7 2,3 252,9  250,2 92,9
2024 2.8 51,4 205,1 15,4 2,6 2744 2716 95,2
2025 2,8 54,6 223,2 16,1 2,9 296,8]  294,0 97,2
2026 15,8 57,9 2405 16,7 3.2 318,3 3025 94,3
2027 2,8 61,1 258,5 17,4 3,5 3405 3377 99,3
2028 2.8 64,3 2772 18,1 3,8 363,3  360,6 100,1
2029 2,8 67,5 296,6 18,7 4.1 386,9  384,1 100,6
2030 42,4 70,8 3167, 19,4 44 411,3 3689 91,1
2031 -396,9 74,0 337,5 20,0 48 4364 8332 194,1
ENPV 1147,1
BIC 2,76
EIRR 14,9%
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Wyniki te pokazuja, iz w kazdym zaproponowanym wariancie analizowany projekt jest
efektywny ekonomicznie. Jednakze najwyzsze wartosci wskaznikdw osiggniete zostaty dla
wariantu W1. Obliczone wskazniki efektywnosci (EIRR = 15,9%; ENPV =1 196,6 min
zt) swiadcza o wysokiej efektywnosci ekonomicznej analizowanego wariantu W1.

Na ponizszych rysunkach przedstawiono graficznie zasadnicze wielkosci rachunku
ekonomicznego w wariancie W1.
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@ Oszczednosci kosztéw eksploatacji pojazdow
m Oszczednosci czasu
0O Oszczednosci kosztéw zanieczyszczenia Srodowiska
0O Oszczednosci kosztow wypadkow
Rys. 51. Korzysci uzytkownikéw [miIn zt]. Wariant WA1.
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Rys. 52. Korzysci netto [miIn zt]. Wariant W1.
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Rys. 53. Zdyskontowane korzysci netto [mIn z{]. Wariant W1.
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10. ANALIZA WRAZLIWOSCI

Analiza wrazliwosci sktada sie z dwoch czesci. W pierwszej zaprezentowano wartosci
wskaznikdw ekonomicznych dla optymistycznych oraz pesymistycznych zatozen
zmiennych w analizie. W drugiej czesci przeprowadzono analize prawdopodobienstwa
wystgpienia wartosci wskaznikédw ekonomicznych.

Analize wrazliwoéci przeprowadzono dla najbardziej efektywnego wariantu — W1.
10.1. Aspekt wielkosci kosztéw i wykonanych prognoz przewozéw

W rzeczywistosci czes¢ wielkosci przyjetych w rachunku ekonomicznym moze roznic
sie w pordwnaniu z zatozeniami przyjetymi w analizie ekonomicznej. W celu okreslenia, w
jakim zakresie efektywnos¢ ekonomiczna analizowanej inwestycji zalezy od
najistotniejszych i najbardziej wrazliwych parametrow, przeprowadzono testy wrazliwos$ci
na wielkosc:

kosztow inwestycyjnych,

prognozy przewozow,

— jednostkowych wartosci czasu,

— jednostkowych kosztéw eksploatacji pojazdow,
— jednostkowych kosztéw srodowiskowych,

— jednostkowych kosztow wypadkow,

— wspotczynnik redukcji wypadkow.

Dla kosztéw inwestycyjnych przeprowadzono analize wzrostu oraz spadku wartosci o
15% w stosunku do wariantu bazowego i prognozy przewozoéw. Dla prognozy przewozéw
oraz wspoétczynnika redukcji wypadkdéw dokonano analizy 20% zmian. W przypadku
pozostatych zmiennych zakres zmian wynosit + 15%. Ze wzgledu na bardzo duzg liczbe
mozliwych scenariuszy w tabl. przedstawiono wartosci EIRR dla najbardziej
optymistycznych oraz najbardziej pesymistycznych zatozen.

Tabl. 67. Wartosci wskaznika EIRR dla najbardziej pesymistycznych oraz optymistycznych
wartosci parametrow. Wariant W1.

Wariant Zmiany elementow (%) EIRR
koszty inwestycyjne: —15%
wielko$¢ przewozow: +20%
jednostkowa warto$¢ czasu: +15%
Najbardziej optymistyczny jednostkowe koszty eksploatacji pojazdow: +15% 21,1%
jednostkowe koszty srodowiska: +15%
jednostkowe koszty wypadkéw: +15%
wspotczynnik redukciji wypadkow: +20%
koszty inwestycyjne: +15%

wielkos¢ przewozow: —20%
jednostkowa warto$¢ czasu: —15%
Najbardziej pesymistyczny jednostkowe koszty eksploatacji pojazdéw: —15% 11,4%
jednostkowe koszty srodowiska: —15%
jednostkowe koszty wypadkow: —15%
wspoétczynnik redukciji wypadkow: -20%

Na podstawie przeprowadzonej analizy stwierdzono, ze inwestycja jest efektywna
ekonomicznie nawet dla skrajnie pesymistycznych wartosci parametrow. Nawet w
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przypadku, gdyby m. in. koszty inwestycyjne okazaly sie¢ wieksze o 15% od
zatozonych i gdyby prognozowane przewozy okazaly sie o 20% mniejsze,
ekonomiczna wewnetrzna stopa zwrotu inwestycji wynosi 11,4%. Mozna zatem
stwierdzi¢, ze przy bardziej pesymistycznych parametrach analizy niz zatozone w
niniejszym Studium Wykonalnos$ci, inwestycja w wariancie W1 jest w dalszym ciagu
zdecydowanie efektywna ekonomicznie.

10.2. Analiza prawdopodobienstwa

Analizie prawdopodobienstwa poddano wskazniki efektywnosci ekonomicznej ENPV,
B/C oraz EIRR. W jej ramach zbadano wptyw zmian elementéw wymienionych w rozdz.
10.1. — kosztow inwestycyjnych, wielkosci przewozow, wartosci czasu, kosztow
eksploatacji pojazdow, kosztow srodowiska oraz kosztow wypadkow, na wartosci
wskaznikéw ekonomicznych. Analiza prawdopodobienstwa przeprowadzona zostata w
formie analizy Monte Carlo po 1000 iteracji, w ktorej rozkltady danych wejsciowych przyjeto
jako tréjkatne, ze wzgledu na brak wiedzy co do prawdopodobienstwa wystgpienia
poszczegoblnych scenariuszy. Rozktad zmiennych przyjeto w przedziatach:

koszty inwestycyjne (-15%; +15%),

prognozy przewozow (-20%; +20%),

— jednostkowa warto$¢ czasu (-15%; +15%),

— jednostkowe koszty eksploatacji pojazdéw (-15%; +15%),
— jednostkowe koszty sSrodowiskowe (-15%; +15%),

— jednostkowe koszty wypadkéw (-15%;+15%).

— wspotczynnik redukcji wypadkéw (-20%;+20%).

Na podstawie przeprowadzonej analizy otrzymano warto$ci oczekiwane wskaznikow
efektywnosci ekonomicznej, ktére przedstawione zostaty tabl.68. Z danych tych wynika, iz
wartoéci wszystkich wskaznikow sg wyzsze niz wartosci uzyskane w ramach
standardowych wyliczen tych wskaznikow. W przypadku wskaznika ENPV wartosc
wzrosta o 5,7 min zt, (0,5%), wzrost wskaznika B/C wyniést 0,02 (0,7%), natomiast wzrost
wskaznika EIRR 0,1 punktu procentowego (0,6%).

Tabl. 68. Wartosci oczekiwane wskaznikow efektywnosci ekonomicznej. Wariant W1.

Wskazniki efektywnosci projektu Wartosci oczekiwane
ENPV 1202,3 min zt
B/C 3,01
EIRR 16,0%

Oprocz okreslenia wartosci wskaznikow efektywnosci ekonomicznej przeprowadzono
analize prawdopodobienstwa rozktadu wewnetrznej stopy zwrotu EIRR. Z rozktadu
przedstawionego na rys.54. wynika, iz wystepuje 5% prawdopodobienstwo, ze wartosé
wskaznika wewnetrznej stopy zwrotu EIRR bedzie nizsza od 14,5% oraz 5%
prawdopodobienstwo, iz warto$¢ uzyskana bedzie wyzsza od 17,7%. W zwigzku z tym w
90% przypadkow warto$¢ EIRR miescic¢ sie bedzie w przedziale od 14,5% do 17,7%, co
Swiadczy o duzej efektywnosci ekonomicznej.
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Rozkiad dla EIRR

X <=0,145 X<=0,177
0.16 5% 95%

0,14 |

0,12 +
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0,13 0,14 0,15 0,16 0,17 0,18 0,19 0,2

Rys. 54. Rozktad wartoéci EIRR. Wariant W1.

Analizujgc wrazliwos¢ rozktadu EIRR — rys.55., nalezy stwierdzi¢, iz najwiekszy
ujemny wptyw na warto$¢ wskaznika majg koszty inwestycyjne: -0,695. Oznacza to, ze
wzrost o jedno odchylenie standardowe wielko$ci kosztow inwestycyjnych powoduje
spadek wartosci EIRR o 0,695 odchylenia standardowego. Najwiekszy dodatni wptyw na
wewnetrzng stope zwrotu — EIRR ma prognozowana wielkos¢ przewozow — 0,552.
Znaczacy dodatni wptyw na wynik EIRR ma takze jednostkowy koszt czasu — 0,483.
Wplyw jednostkowych kosztow eksploatacji pojazdéw wynosi 0,159. Natomiast wptyw
jednostkowych kosztow wypadkow i ich redukcji a takze jednostkowy koszt Srodowiska, na
wskaznik EIRR jest bardzo niski (odpowiednio 0,008; 0,007 oraz 0,039).
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Wrazliwos$¢ rozkfadu dla EIRR

-0,695
0,552
0,483
0,159
] 0,039
0,008
0,007
-(;,8 -(;,6 -(;,4 -(;,2 0 0:2 0:4 0:6 0:8 1

Wspdtczynniki std b

Rys. 55. Wrazliwo$¢ rozktadu dla EIRR. Wariant WA1.
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11. WYCIAG Z RAPORTU ODDZIALYWANIA NA
SRODOWISKO

Opracowanie ,,Raport Oddziatywania na Srodowisko projektowanej Trasy Mostu
Pé6tnocnego na odcinku od ul. Putkowej (w dzielnicy Bielany) do ul. Modlihskiej (w dzielnicy
Biatoteka) zostat opracowany na zlecenie Zarzadu Drog Miejskich w Warszawie przez
Biuro Studiow Ekologicznych Towarzystwa WIR.

Koniecznos¢ opracowania Raportu do Oceny wynika bezposrednio z Postanowienia
nr 33/0S8/2002 Starosty Powiatu Warszawskiego dnia 20.02.2002 r. orzekajacego
obowigzek sporzadzenia raportu oddziatywania przedsiewziecia na srodowisko na etapie
ustalenia warunkow zabudowy i zagospodarowania terenu.

Raport powstat na etapie ustalenia lokalizacji inwestycji, na podstawie opracowanych
przez biuro Naczelnego Architekta Warszawy (dziatajgcego w Urzedzie m.st. Warszawy)
materiatdw studialnych. Autorzy raportu, dziatajgc na polecenie zleceniodawcéw,
ograniczyli zakres raportu, a wiec i oceny, do wybranego odcinka Trasy Mostu P6inocnego
od skrzyzowania z ulicg Marymoncka do wezta przy ul. Modlinskiej, wigczajac to w
przeprawe mostowa.

Przeprawa Mostowa jako fragment przewidywanego odcinka trasy mostu PN

— Wyrazenie zgody na budowe Mostu Pétnocnego w okreslonym miejscu w istotnym
stopniu wyznaczy przebieg dalszych fragmentow trasy (o ile bedzie ona
kiedykolwiek budowana),

— Most Pétnocny i cata trasa mostowa bedzie miata znaczacy wptyw na system
komunikacyjny miasta.

Wptyw trasy mostu PN na rozwoj systemu transportoweqo Warszawy

W raporcie sformutowano nastepujace wnioski w odniesieniu do budowy TMP:

— Koncepcja tras obwodowych nie moze byc¢ realizowana sensownie bez Trasy Mostu
Pétnocnego,

— Bez systemu obwodnic miejskich o ré6znym oddaleniu od Centrum) warunkom
komunikacyjnym w miescie grozi zupetny paraliz,

— Aktualny system komunikacyjny, zmodernizowany tylko w minimalnym zakresie nie
pozwoli na stopniowe wytgcznie z ruchu najbardziej zageszczonych dzielnic miasta
(w szczegolnosci — ruchu tranzytowego, dalekobieznego, jak tez tranzytowego o
charakterze lokalnym),

— Oparcie sieci planowanych obwodnic o istniejgcy uktad przepraw mostowych nie
ma szans rozwojowych, a nawet szans na urzeczywistnienie. Dotyczy to przede
wszystkich pétnocnych rejondw miasta, w ktérych jedyny witasciwie most o duzej
przepustowosci i parametrach klasyfikujgcych go do mostéw w ciggu drogi

szybkiego ruchu tzn. Most Grota — Roweckiego nie jest w stanie petnic
samodzielnie tej roli. Juz obecnie jest on niewystarczajacy,
— W konsekwencji — wrdzgca powodzenia koncepcja unowoczesSnienia systemu

potgczen drogowych w poétnocnej rejonach miasta musi zosta¢ oparta o przeprawe
mostowg zlokalizowang na pétnoc od mostu Grota — Roweckiego.
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Uwarunkowania i konflikty Srodowiskowe

o Wista - Podstawowe walory przyrodnicze Wisty
Uwarunkowania stwierdzone w raporcie:

— Wisfa stanowi gtéwny element systemu przyrodniczego miasta, oddziatujacy na
inne obiekty . Z uwagi na swa dominujgcag wielkos¢ i réznorodnos¢ stanowi element
zasilajgcy inne, mniejsze struktury przyrodnicze: jest tez przecinajagcym catg
dtugos$¢ miasta podstawowym szlakiem migracji gatunkow,

— Dolina Wisty jest naturalnym czynnikiem ksztattujgcym klimat miasta na
zaznaczonych jego obszarach, stanowigc gtéwna arterie napowietrzani, a w
przypadku przeciwnych wiatréw — oprowadzenia zanieczyszczen atmosferycznych,

— Ustanowiono szereg prawnych form ochrony obszarowej i obiektowej
podtrzymujgcych dominujaca role Wisty w systemie przyrodniczym.

e Uwarunkowania dotyczace przeprawy mostowej wynikajace z parametrow
rzeki Wisty w rozpatrywanym rejonie

W wyniku analizy parametrow hydrologicznych Wisty w miejscu budowy mostu
przyjeto zatozenia dotyczace rzednych spodu konstrukgiji, tj:

— 84,38 m dla wielkiej wody spietrzonej
— 87,19 m w obszarze koryta zeglugowego oraz dtugosci, tj,650 — 700 m.

Przeprowadzone uzgodnienia z Regionalnym zarzadem Gospodarki Wodnej z dnia
10,08,2004 stanowiag, ze minimalna rozpietos¢ przesta mostu powinna wynosi¢ 150 m z
mozliwoscig usytuowania co najwyzej jednego filaru w korycie gtdwnym rzeki.

Ponadto rozpatrywane funkcje mostu w uktadzie komunikacyjnym miasta narzucajg
jego szerokosc, uwzgledniajgcg dwie jezdnie po 3 pasy ruchu w kazdym kierunku,
wydzielone torowisko tramwajowe, $ciezka rowerowa, ciagi piesze.

o Identyfikacja konfliktow i uwarunkowan srodowiskowych zwigzanych z
przejsciem przez Wiste

W raporcie zanalizowano wszystkie identyfikowalne konflikty i uwarunkowania
srodowiskowe. Na szczegdlng uwage w odniesieniu do rzezby terenu zastuguje Skarpa
Warszawska, w stosunku do ktérej trzeba podjg¢ srodki w celu utrzymania jej stabilnosci
juz na etapie prowadzenia prac projektowych. Podczas analiz zidentyfikowano szereg
obszarow i obiektéw chronionych na podstawie przepiséw o ochronie przyrody.

Dominujacym problemem z punktu widzenia zagrozen srodowiskowych jest
ewentualne przejscie Trasy przez Obszar specjalnej Ochrony PLB 140004 ,,dolina
Srodkowej Wisty”, nalezacego do sieci obszarow Natura 2000.

Podstawowe ustalenia ze Studium — Krajobrazowego — Architektoniczneqo

Przedmiotem studium byt niewielki fragment obszaru OSO Ptakéw ,,dolina Srodkowe;
Wisty” — obejmujacy tereny miedzywata Wisty nieprzerwanie od okolic Kozienic do Ptocka.
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W studium skoncentrowano sie na nastepujacych podstawowych elementach:

— Zagrozenie dla istniejgcych gatunkow zwierzat, a w szczegolnosci ptakow,
— Dopuszczenie do realizacji przeprawy mostowej,

—  Whplywu budowy mostu na wartosci krajobrazowe,

— Symulacja koncepcji architektury mostu,

— Koniecznosc¢ dziatan kompensacyjnych.

W wyniku przeprowadzonych analiz stwierdzono, ze budowa mostu pociggnie za
sobg ujemne, nieodwracalne skutki dla krajobrazu Wisty, a takze dla istniejgcych zasobow
przyrodniczych.

Zaakceptowano konieczno$¢ budowy przeprawy mostowej w proponowanym rejonie,
wszakze pod warunkiem restrykcyjnej ochrony istniejgcych walorow srodowiska.

Ochrona débr kultury materialnej

W granicach omawianego przedsiewziecia nie wystepujg obiekty objete ochrong
konserwatorskg. Kolizje mogg wystgpi¢ podczas prowadzenia prac ziemnych (obszar o
stosunkowo duzym osadnictwie). Dlatego tez wymienione roboty nalezy prowadzi¢ pod
nadzorem archeologicznym.

Ochrona woéd

Whnioski zalecenia dotyczace ochrony wéd:

— Teren projektowanego mostu potozony jest na obszarze ochrony zwyktej
czwartorzedowego zbiornika woéd podziemnych GZWP nr 222,

— Warstwa wodonosna narazona jest na zanieczyszczenia z powierzchni (z powodu
braku izolacji i ptytkiego potozenia zwierciadta wod podziemnych),

— Ze wzgledu na dobre warunki filtracjia w warstwie wodonosnej i kontaktowi
hydraulicznemu z wodami Wisty, zanieczyszczenia zaréwno z placu budowy jaki
zanieczyszczenia powstate podczas eksploatacji (Scieki deszczowe oraz
ewentualnymi rozlewami substancji niebezpiecznych w wyniku wypadkow
drogowych) w krétkim czasie moga dostac sie do rzeki,

— Nalezy utrzymywac rezim podczas prowadzenia prac wykonawczych,

— Podczas trwania budowy nalezy ograniczy¢ zajetosc terenow taraséw zalewowych,
nie lokalizowa¢ na nich Zzadnych placow zaplecza oraz sktadowisk materiatow
budowlanych.

Odpady

Autorzy raportu stwierdzili, iz podczas normalnej eksploatacji planowanej trasy
problem powstawania odpadow (w tym odpaddw niebezpiecznych) nie bedzie stanowit
zadnego zagrozenia dla srodowiska naturalnego.

Zanieczyszczenie srodowiska

W raporcie nie stwierdzono ponadnormatywnego oddziatywania planowanej trasy na
budynki mieszkalne, pietrowe osiedla Tarchomin zarbwno na poziomie gruntu, jak i na
poziomie poszczegodlnych pieter (znajdujgcych sie w odlegtosci co najmniej 100m). dla
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innych budynkow, szczegdlnie ustugowych, znajdujgcych sie blizej trasy przekroczenia
norm jakosci powietrza atmosferycznego moga wystepowac.

Zbyt mata przepustowos¢ mostu Grota Roweckiego i wzrost natezenia ruchu na
trasach réwnolegtych do Wisty powodujg zaburzenia ptynnosci ruchu co powoduje
zwiekszenie emisji zanieczyszczen.

Przekraczanie dopuszczalnych poziomow odniesienia wystepuje jedynie dla
dwutlenku azotu.

Zaleca sie stosowanie ochronnych paséw zieleni na poboczach trasy.

Klimat akustyczny

Whnioski zawarte w raporcie dotyczgce wptywu Trasy Mostu Potnocnego na klimat
akustyczny:

— Badania symulacyjne wskazuja, iz przy budynkach mieszkalnych w pasie 600m od
osi trasy wzrosng przekroczenia dopuszczalnych poziomow dzwieku,

— Na etapie projektu budowlanego nalezy szczegolnie zajaC sie rozwigzaniami
technicznymi posadowienia ekranéw w rejonie weztéw komunikacyjnych,

— W projekcie konieczne jest uwzglednienie zabezpieczen ze wzgledu na
przewidywane przekroczenia dopuszczalnych poziomdéw dzwieku,

— Istnieje potrzeba wykonania finalnej analizy dotyczgcej klimatu akustycznego na
etapie sporzadzania projektu budowlanego, ktéra odpowie na pytania dotyczace
wymaganej dtugosci ekranow oraz ich lokalizacji w oparciu o parametry
rzeczywistych projektowanych ulic,

— Po oddaniu trasy do uzytkowania nalezy przeprowadzi¢ analize porealizacyjng przy
budynkach mieszkalnych, w celu skorygowania zatozeh poczynionych na etapie
projektu.

Aspekty Zdrowotne

Na etapie realizacji ROS brakowato dostatecznej liczby danych wyjsciowych do
petnej oceny wptywu Trasy MP na zdrowie mieszkancéow.

Skutki sytuacji awaryjnych

Analizy skutkow sytuacji awaryjnych z materiatami niebezpiecznymi wykonano
metodami bardzo szacunkowymi. Uzyskane przez autoréw raportu wyniki wskazujg
jednak, iz prawdopodobienstwa ryzyka takiego zdarzenia znajduje sie w kategorii ryzyka
wymagajgcego pojecia uzasadnionych ekonomicznie przeciwdziatan.

Analiza skutkéw sytuacji awaryjnych musi zosta¢ zweryfikowana na etapie projektu
budowlanego, kiedy do dyspozycji bedzie wieksza liczba bardziej precyzyjnych danych
wejsciowych.

Obszary ograniczoneqgo uzytkowania

Na etapie realizacji ROS brakowato dostatecznej liczby danych wyjsciowych do
ustalenia miejsca i koncepcji obszarow ograniczonego uzytkowania.
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Monitoring

Niezbedne zakresy monitorowania ciggtego lub okresowego dziatan zwigzanych z budowg
Trasy:

Monitorowanie budowy na obszarze OSO ,,Dolina Srodkowej Wisty”
— Monitorowanie konfliktow z dobrami kultury

Monitorowanie wod

Monitorowanie hatasu

Zakres monitorowania:

— Weryfikacja rozpoznania zasobow przyrodniczych przed wchodzeniem frontu robét
budowlanych.

— Sprawowanie nadzoru podczas prac wykonawczych w oparciu o programy ochrony
OSO (o ile takie zostang juz opracowane) i zasady prac budowlanych.

— Monitorowanie i nadzor nad prawidtowoscig wykonania prac kompensacyjnych.
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12. PODSUMOWANIE | WNIOSKI

Przeprowadzona analiza dotyczaca Trasy Mostu Pétnocnego wykazata zasadnosc¢
wykonania inwestycji. Projekt bedzie generowal korzysci i koszty nie poddajace sie
wycenie, zaréwno bezposrednie jak i posrednie. Z przyjetych do analizy technicznej
zatozenh, biorgc pod uwage niezmienno$¢ uktadu drogowego wynika, ze najbardziej
efektywnym rozwianiem jest zastosowanie wariantu W1 - opartego na moscie o konstrukgciji
wieloprzestowej. Jest to rozwigzanie najbardziej witasciwe ze wzgledu technicznego
(spos6b wykonania) jak i ekonomicznego (najnizszy koszt wykonania). Przeprowadzona
analiza ekonomiczna takze wykazata wyzszo$¢ Wariantu 1 nad innymi wariantami.
Wskazniki efektywnos$ci ekonomicznej dla wspomnianego wariantu sg najwyzsze i
osiggajg wartosci: NPV=1553,6 min pln, IRR= 20,9% oraz B/C (lloraz korzysci do
kosztoéw) = 4,72.

Dla wybranego wariantu W1 przeprowadzono dodatkowo analize wrazliwosci na
zmiane warto$ci przyjetych zatozen. Wykazata ona jednoznacznie na efektywnos$c
ekonomiczng. Przy skrajnie pesymistycznych zatozeniach (m. in. wzrost kosztow
inwestycyjnych o 15%, spadek wielkosci przewozoéw o 20%) IRR pozostato na poziomie
rownym 14,9%.

12.1. Wnioski
Whnioski wynikajgce ze Studium Wykonalnosci:

1) Studium Wykonalnosci wskazuje na potrzebe podjecia realizacji przedsiewziecia
polegajgcego na realizacji Trasy Mostu Pdtnocnego od wezta Mtociny do wezta
Putkowa. Wskazuje na to wyczerpanie przepustowosci mostu Grota - Roweckiego
oraz nieodpowiednie warunki ruchu a takze znaczne zagrozenie bezpieczenstwa
ruchu na istniejgcych juz potgczeniach.

2) Trasa Mostu Podtnocnego jako potaczenie miedzy potnocnymi  dzielnicami
Warszawy podniesie atrakcyjnosé tych terenow.

3) Z analizy proponowanych rozwigzan konstrukcyjnych oraz kosztow realizacji dla
Mostu Pétnocnego, najbardziej optacalne ekonomicznie jest zastosowanie wariantu
W1 - opartego na moscie o konstrukcji wieloprzestowej. Za takim rozwigzaniem
przemawiajg takze restrykcyjne zatozenia dotyczace wymogow ochrony srodowiska
w rozpatrywanym rejonie inwestycji.

4) Inwestycja ma duzy wptyw na unikatowe Srodowisko doliny Wisty, dlatego trzeba
podejmowac srodki ochrony przyrody juz na etapie wstepnego projektowania.

5) W studium okreslono koszty inwestycji. Obliczono takze korzysci jaki realizacja
inwestycji przyniesie uzytkownikom drogi. Koszty inwestycji sq porownywalne z
kosztami dla autostrad, co zwigzane jest z duzg liczbg obiektéw inzynierskich,
wsrod ktorych jest duzy most na Wisle, znacznym zakresem przebudowy istniejgcej
infrastruktury technicznej oraz duzg iloscig rob6t ziemnych, zwigzanych, miedzy
innymi, z koniecznoscig przekroczenia szerokiej doliny Wisty.

6) Wykonana analiza ekonomiczna oparta na wariantowaniu konstrukcji Mostu
Poétnocnego (przy zatozeniu niezmiennosci ukfadu drogowego) wykazata, ze
przedsiewziecie jest ekonomicznie optacalne. Podstawowy wskaznik wewnetrznej
stopy zwrotu (ekonomicznej) EIRR wynosi 11,4%.

7) Zdyskontowana warto$¢ biezaca netto tgcznie (ENPV) wynosi 1 202,3 min zt, a
zatem jest wysoka, a wspotczynnik korzysci / koszty (BCR) wynosi 3,01. Sg to
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parametry dobre, $wiadczace o tym, Ze przedsiewziecie oznacza sie wysokg
efektywnoscig ekonomiczng.

8) Analiza wrazliwosci oparta na modelu ekonomicznym wskazuje, ze przedsiewziecie
jest mato wrazliwe na zmiany w kosztach inwestycji, nawet dla skrajnie
pesymistycznych zatozenn dokonanych w pkt. 10.1. Jednakze poniewaz
przedsiewziecie dotyczy drogi o duzym i stabilnym obcigzeniu ruchem
ewentualnos¢ osiggniecia zatozen pesymistycznych nie jest rozwazana.
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Zatgcznik 1 - Mapa wypadkéw - ul. Modlinska 2003 rok
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Zatgcznik 2 - Mapa wypadkow - ul. Modlinska 2004 rok
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Zatgcznik 3 - Mapa wypadkéw - ul. Modlinska 2005 rok
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Zatacznik 4 - Mapa wypadkéw - Wybrzeze Gdynskie - Putkowa 2003 rok
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Zatgcznik 6 - Mapa wypadkéw - Wybrzeze Gdynhskie - Putkowa 2005 rok
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