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Przedmiotem opracowania jest studium przebiegu ulic Wybrzeze Szczecinskie — Wybrzeze
Helskie oraz ulic Nowo- Jagielloniskiej i Jagielloniskiej.

Opracowanie wykonano w oparciu o umowe nr AM/001/1.3/B/159/06/1900 z dnia.09.06.2006 r.
zawartg pomiedzy Miastem Stotecznym Warszawa reprezentowanym przez Biuro Naczelnego
Architekta Miasta a Biurem Inzynierii Transportu sp.j. w Poznaniu.

Opracowanie sktfada sie z dwoch czesci:

- | czes¢ — obejmujgca analizy obszarowe i wstepne studia wariantow rozwigzan drogowych,
- Il cze$¢ — obejmujgca szczegdétowe studium rozwigzann wybranych wariantéw ciqgu ulic
Wybrzeze Szczecinskie / Helskie — cze$¢ ta jest przedmiotem niniejszego opracowania.

Zakres opracowania Il cze$ci studium obejmuje szczegbtowe studium  przebiegu

wyselekcjonowanych w czes$ci | dwodch wariantéw przebudowy ciggu ulic Wybrzeze helskie /
szczecinskie:

- wariant 1 — trasa klasy technicznej ,G” o przekroju 2x2 o ograniczonej dostepno$ci,
- wariant 2 — trasa klasy technicznej ,Z” o przekroju 2x2 z uspokojeniem ruchu.






1. Studium rozwiagzan sytuacyjno — wysokosciowych.
1.1. Stan istniejacy.
1.1.1. Lokalizacja trasy i otoczenie.

Przedmiotowa trasa zlokalizowana jest w zachodniej czesci dzielnicy Praga w
Warszawie, w sgsiedztwie prawobrzeznej czesci Wisty.

Przebudowywana trasa jest ulicg istniejgcg. Przedmiotowy odcinek
rozpoczyna sie w rejonie skrzyzowania z Mostem Gdanskim. W tej czesci
projektowana do przebudowy trasa jest nawigzana do istniejgcego projektu trasy
Traktu Nadwislanskiego wg studium autorstwa Biura Planowania Rozwoju Warszawy
z roku 2006. W kierunku potudniowym ulica prowadzona jest w sgsiedztwie Ogrodu
Zoologicznego oraz w nastepnej kolejnosci — Parku Praskiego, przecinajac po
drodze petnorozrzgdowe skrzyzowanie z ul. Ratuszowa. Nastepnie dochodzi do
Mostu Slgsko — Dabrowskiego bez potgczenia z tym obiektem. W dalszej czesci
swojego przebiegu ulica sgsiaduje z obszarami zabudowy niskiej i wysokiej az do
skrzyzowania z ul. Okrzei, przecinajac po drodze jeszcze ul. Ktopotowskiego. Obie te
ulice sg obecnie jednokierunkowe, stad skrzyzowania z nimi sg niepetnorozrzadowe.

Otoczenie na dalszym odcinku trasy sgsiaduje z pobliskim Portem Praskim —
trasa prowadzona jest tutaj mostem na Kanale Portowym. Kolejne skrzyzowanie
przedmiotowego ciggu to skrzyzowanie z Trasg Swietokrzyska w petnym zakresie
obstugiwanych relacji ruchowych. Nastepnie trasa prowadzi do przeciecia z
kolejowym Mostem Srednicowym, a w ostatnim fragmencie prowadzona jest w
otoczeniu Stadionu X-lecia lokalizowanego po jej wschodniej stronie, konczac swoj
przebieg bedacy przedmiotem Studium na istniejgcym wezle przy
ul.Poniatowskiego. Po zachodniej stronie na catej dlugosci przedmiotowej trasy
lokalizowane sg zielone tereny nabrzezne Wisty stanowigce tzw. Warszawski Obszar
Krajobrazu Chronionego (Wislany Park Krajobrazowy).

1.1.2. Uktad komunikacyjny — obstuga obszaru opracowania.

Obszar opracowania stanowi centralng czes¢ prawobrzeznej Warszawy.
Obszar ten administracyjnie potozony jest na terenie dwdch dzielnic Praga Potnoc i
Praga Potudnie. Zgodnie z obowigzujagcym Studium Uwarunkowan i Kierunkow
Zagospodarowania Przestrzennego [1], poinocna cze$¢ obszaru obejmujgca Park
Praski, Ogrod Zoologiczny i Wybrzeze Helskie znajduje sie w Il wielkomiejskiej
strefie warunkoéw obstugi komunikacyjnej i parkowania, natomiast potudniowa czes¢
lezaca ponizej Alei Solidarnosci znajduje sie w strefie Ib centralnej. Wedtug projektu
Studium [2] catos¢ obszaru znajduje sie w strefie | sSrédmiejskiej z tg rdznica, ze
obszar intensywnej zabudowy objety jest strefg Ib natomiast pozostaty strefg Ic.

Poprzez obszar przebiega droga krajowa 61 wytyczona poprzez
przedmiotowy ciag ulic Wybrzeze Helskie i Wybrzeze Szczecinskie. Ponadto
przecinajg go drogi wojewodzkie:

- 629 — biegnaca Alejami Solidarnosci,

- 631 — biegngca Alejami Ks. J. Poniatowskiego,
- 634 — biegnaca ul. S. Starzynskiego,

- 719 — biegnaca ulicg Sokola.



Z obszarem opracowania graniczg cztery mosty drogowe o istotnym
znaczeniu nie tylko dla ruchu samochodowego lecz réwniez dla komunikaciji
zbiorowej. Na poszczegdélnych mostach prowadzone jest:

- Most Gdanski — 5 linii tramwajowych i 10 autobusowych,

Most Slasko- Dabrowski — 5 linii tramwajowych i 9 autobusowych,
Most Swietokrzyski — 4 linie autobusowe,

Most Poniatowskiego — 8 linii tramwajowych i 15 autobusowych.

Przez obszar opracowania przebiega rowniez Srednicowa linia kolejowa z
Mostem Srednicowym. Na terenie opracowania oraz w bezposrednim jego
sgsiedztwie zlokalizowane sg nastepujgce dworce i stacje kolejowe:

- Warszawa Stadion,
- Warszawa Wilenska,
- Warszawa Z0OO.

W sasiedztwie obszaru opracowania zlokalizowany jest ponadto dworzec
autobusowy PKS Stadion.

Wedtug [2] cigg ulic Wybrzeze Helskie — Wybrzeze Szczecinskie, jest ulicg
gtébwng klasy technicznej ,G”. Ponadto w sasiedztwie ulicami klasy ,G” sg takze:
- ul. Jagiellonska od Ronda Starzynskiego do Alei Solidarnosci,
- ul. Targowa,
- ul. Zieleniecka,
- Al. Solidarnosci,
- Al. Ks. J. Poniatowskiego,
a takze
- ul. Starzynskiego w klasie Gp.

Podstawowe znaczenie funkcjonalne przedmiotowego ciggu ulic w stanie
obecnym dla dzielnicy Praga, to prowadzenie ruchu obwodowo - tranzytowego na jej
obrzezu.

Przedmiotowy cigg ulic Wybrzeze Helskie/Szczecinskie posiada nastepujace
uksztattowanie w przekroju poprzecznym:

- na odcinku od M.Gdanskiego do ul. Okrzei — przekroj 1x2
- na odcinku od ul.Okrzei do ul. Poniatowskiego — przekroj 1x4

1.2. Stan projektowany.
1.2.1. Wariantowanie rozwiazan.

Analizowane warianty rozwigzan szczegotowych to:

- wariant trasy o przekroju 2x2 klasy technicznej ,G” odcinkowo zagtebiony w
tunelach o ograniczonej dostepnosci nazywany dalej Wariantem 1.

- wariant trasy o przekroju 2x2 klasy technicznej ,Z° z uwzglednieniem
rozwigzan uspokajajgcych ruch samochodowy prowadzony w poziomie terenu
nazywany dalej Wariantem 2

Zakres wariantowania zilustrowano na rys.1.1



Rys.1.1 Zakres wariantowania i zatozenia projektowe

Tunel pod nasypem
] ul.Starzynskieg

/:

 Uspok ?n\ieruchu

1.2.2. Zalozenia projektowe.

Geometryczne rozwigzania sytuacyjno - wysokosciowe trasy, skrzyzowan i
weztow zaprojektowano przy nastepujgcych zatozonych parametrach projektowych:

WARIANT 1

klasa trasy — gtbwna G

predkosc¢ projektowa — 60 km / h

2 jezdnie dwupasowe z pasem dzielgcym

ograniczona dostepnosc¢

minimalna odlegto§¢ miedzy skrzyzowaniami — wyj. 400m, zalecana 500m (w
wypadku przebudowy ulicy istniejgcej dopuszczone sg odstepstwa od tych
wymogow)

minimalny promien tuku poziomego — 250 - 120m (dla poch poprz. 2-6%)

minimalny promien tuku pionowego wklestego — 1500m

minimalny promien tuku pionowego wypuktego — 2000m

maksymalne pochylenie niwelety — 8% (dop.9%)



WARIANT 2

klasa trasy — zbiorcza Z

predkosc¢ projektowa — 40 km / h

2 jezdnie dwupasowe z pasem dzielgcym

petna dostepnosc¢ z elementami uspokojenia ruchu

minimalna odlegto$¢ miedzy skrzyzowaniami — wyj. 150m, zalecana 300m (w
wypadku przebudowy ulicy istniejgcej dopuszczone sg odstepstwa od tych
wymogow)

minimalny promien tuku poziomego — 220 - 50m (dla poch poprz. 2-7%)

minimalny promien tuku pionowego wklestego — 600m

minimalny promien tuku pionowego wypuktego — 600m

maksymalne pochylenie niwelety — 10% (dop.11%)

1.2.3. Opis rozwigzan drogowych.

Studium niniejsze obejmuje drogowe rozwigzania techniczne przebudowy ( w
2 wariantach) istniejgcego ciggu ulic Wybrzeze Helskie / Szczecinskie na odcinku od
Mostu Gdanskiego do ul.Poniatowskiego.

W rozwigzaniach tych uwzgledniono nastepujace wytyczne i uwagi:

1. Podstawowe wytyczne do MPZP centralnych obszaréw Pragi,

2. Materialy do wniosku centralnego Osrodka sportu o wydanie decyzji o
warunkach zabudowy dla Stadionu Narodowego w miejscu obecnego
Stadionu X-lecia,

3. Wytyczne zawarte w pismie Biura Drogownictwa i Komunikacji w Warszawie
nr BD-AP/W/5550-13/06 z dn.01.08.2006

Rozwigzania sytuacyjne dla dwoch wariantdw przebudowy pokazano na
rysunkach 1.1.1 do 1.1.6 zamieszczonych w Zatgczniku w skali 1:1000. Dtugosé
projektowanej trasy dla obu wariantow wynosi 3,6 km.

Lokalizacja ,,Most Gdanski”

Projektowana trasa uwzglednia nawigzanie w sasiedztwie Mostu Gdanskiego
do istniejgcej koncepcji budowy Traktu Nadwislanskiego

W obu wariantach korytarz projektowanej do przebudowy trasy pokrywa sie.

W sgsiedztwie Mostu Gdanskiego projektowana trasa w obu wariantach ma
podobne rozwigzania projektowe. Projektuje sie tam przejScie tunelowe po
istniejgcym korpusem ziemnym wiaduktu tramwajowo - samochodowego oraz
kolejowego.

Oprocz zasadniczej (wersja A — rys.1.1.1 — 1.1.4 w Zatgczniku), opracowano
dodatkowo 2 wersje (wersja B i C) rozwigzania uktadu komunikacyjnego w rejonie
wezta drogowego przy Moscie Gdanskim (por. rys. 1.1.5 oraz 1.1.6 w Zatgczniku)

WERSJA ,A” (preferowana) - uwarunkowania projektowe

- rozwigzanie z tunelem 2 -kierunkowym — obstuga parkingu ZOO poprzez
skrzyzowanie z drogami tgcznikowymi po potudniowej stronie wezta,

- wjazd i wyjazd z parkingu lokalizowane osobno jako jednokierunkowe,

- stosunkowo krotki tunel (80 m) nie wymaga dodatkowego systemu wentylacji
(wentylacja naturalna); dodatkowym atutem jest niweleta nieznacznie



zagtebiona (3%) w stosunku do odcinkéw trasy przed tunelem,

ze wzgledu na niewielkg dtugo$¢ tunelu ryzyko zagrozenia olsnieniem
kierowcow wyjezdzajacych z tunelu jest niewielkie,

brak relacji lewoskretnej z wlotu na tacznicy lokalizowanej po potudniowej
stronie wezta ze wzgledu na brak widocznosci pojazdow wyjezdzajgcych z
tunelu — relacja ta realizowana jest za posrednictwem tgcznicy pétnocnej,
uporzgdkowana obstuga parkingu ZOO — wjazd i wyjazd lokalizowany osobno,
zachowana ptynnosc trasy,

zachowane parametry techniczne w planie i profilu projektowanych tras,
konieczno$¢ likwidacji kolizji z kanatami sieci gazowej, cieplnej, energetycznej,
oraz teletechnicznej.

WERSJA _B” - uwarunkowania projektowe

rozwigzanie z tunelem 2 -kierunkowym — brak relacji lewoskretnej z wlotu
poinocnego trasy gtdbwnej na skrzyzowaniu z drogami tgcznikowymi po
potudniowe] stronie wezta, obstuga parkingu ZOO poprzez dodatkowe
skrzyzowanie lokalizowane na wysokosci wjazdu na parking,

wjazd i wyjazd z parkingu lokalizowany wspolnie jako 2-kierunkowy,
stosunkowo krotki tunel (80 m) nie wymaga dodatkowego systemu wentylaciji
(wentylacja naturalna),

niewielka dtugos¢ tunelu nie powoduje zagrozenia ol$nienia kierowcow
wyjezdzajacych z tunelu,

brak relacji lewoskretnej z wlotu pdétnocnego trasy gtdbwnej na tgcznice
potudniowg — relacja realizowana jest za posrednictwem wczesniejszego
skrzyzowania,

mozliwos¢ wprowadzenia relacji lewoskretnej z wlotu na fgcznicy lokalizowanej
po potudniowej stronie wezta ze wzgledu na uksztattowanie wyspy dzielgcej na
trasie gtdbwnej umozliwiajgcej azyl pojazdu ustepujgcego pierwszenstwa ruchu,
niski standard obstugi parkingu ZOO — wspdlny wjazd i wyjazd,

dodatkowy odcinek akumulacji o dlugosci okoto 60 m dla pojazdow
skrecajacych na parking ZOO, prowadzony juz po wyjezdzie z tunelu;
rozwigzanie to eliminuje i tak niskie zdaniem autoréw (ze wzgledu na dtugos¢
obiektu) ryzyko wystgpienia ol$nienia,

dwa skrzyzowania w odlegtosci okoto 70 m.

WERSJA ,C” — uwarunkowania projektowe

rozwigzanie z prowadzeniem jednego kierunku ruchu w tunelu oraz drugiego z
wykorzystaniem dotychczasowego przebiegu trasy; obstuga parkingu ZOO za
posrednictwem  4-wlotowego skrzyzowania z drogami tgcznikowymi
lokalizowanymi po potudniowej stronie wezia,

wjazd i wyjazd z parkingu lokalizowane osobno jako jednokierunkowe,
rozbudowany uktad skrzyzowan (dodatkowe wioty)

bardziej interaktywne mozliwosci organizacji ruchu w obszarze wezia —
mozliwe wszystkie relacje skretne na skrzyzowaniu z tgcznicami potudniowymi
brak ptynnosci przebiegu trasy gtéwnej

w wariancie 1 (G2x2) na trasie gtébwnej brak mozliwosci zachowania
normatywnych parametrow trasy w planie (tuki poziome)

przy wykorzystaniu przejazdu istniejgcego pod Mostem Gdanskim brak



wymaganej skrajni dla ruchu samochodowego pod wiaduktem tramwajowym w
obu wariantach trasy — 4,50 m przy wymaganej 4,60 m; mozliwos¢
przegtebienia wymaga ekspertyzy technicznej

- uporzadkowany uktad komunikacyjny obstugi parkingu ZOO

- alternatywne rozwigzanie: prowadzenie trasy po dotychczasowym Sladzie z
budowa drugiej jezdni w Kkorycie zelbetowym 2z odrebnym systemem
odwodnienia stanowigcym jednoczesnie ochrone przed zalewaniem trasy przy
podwyzszonych stanach wody w Wisle — uwarunkowania projektowe jak wyzej.

Lokalizacja ,,Ogréd ZOO”

Projektowana trasa uwzglednia wykorzystanie istniejgcego pasa drogowego.
W obu wariantach zastosowano odmienne rozwigzania sytuacyjno —wysokosciowe.

WARIANT 1 - uwarunkowania projektowe

- rozwigzanie z prowadzeniem trasy gtdwnej w tunelu zagtebionym min. 2m
ponizej poziomu terenu,

- na powierzchni projektowany chodnik obustronny , dwukierunkowa Sciezka
rowerowa, réwnolegte miejsca postojowe wraz z lokalizowang posrodku 2-
kierunkowag drogg manewrowa,

- miejsca postojowe i droga manewrowa przedzielone powierzchniami
(optycznie  wyodrebnionymi) dla ruchu pieszego lokalizowanymi w
odlegtosciach okoto co 50 m,

- budowa tunelu w technologii wykopu poétotwartego umozliwiajacej zachowanie
istniejgcego zadrzewienia na wschodniej czesci pasa zieleni — wykorzystanie
technologii zastosowanej przy budowie parkingu podziemnego pod placem
Baudover w Paryzu (por.rozdz. 1.2.4),

- obudowa tunelu zabezpieczona izolacjq przed oddziatywaniem wody
gruntowej; dodatkowo celem jej obnizenia u podstawy tunelu niezbedny jest
zewnetrzny system drenazowy ze zbiorczym kolektorem usytuowanym w osi
tunelu; dodatkowo wewnetrzny system odwodnienia celem ochrony przed
awarig systemu przeciwpozarowego podtgczony do kolektora zbiorczego,

- mozliwos$¢ zachowania przy odpowiednim zabezpieczeniu kanatu gazowego
fi500 bez koniecznosci jego przetozenia.

WARIANT 2 - uwarunkowania projektowe

- rozwigzanie z prowadzeniem trasy gtéwnej na powierzchni terenu,

- projektowany obustronny chodnik, dwukierunkowa $ciezka rowerowa,
odseparowana chodnikiem ze wzgledu na przylegte projektowane rownolegte
zatoki postojowe,

- elementy uspokojenia ruchu — czeste przejscia dla pieszych z jednoczesnym
uksztattowaniem geometrycznym jezdni trasy gtéwnej z odgieciem wzgledem
osi wymuszajgcym zmniejszenie predkosci jazdy,

- koniecznosc¢ przetozenia kanatu gazowego fi 500 poza obrys jezdni trasy
gtdéwne;,

- wycinka okoto 130 drzew w pasie zieleni przeznaczonym pod
nowoprojektowang jezdnie wschodnia.
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Lokalizacja ,,Ratuszowa — Park Praski”

WARIANT 1 - uwarunkowania projektowe

rozwigzanie z prowadzeniem trasy gtownej w tunelu zagtebionym min. 2m
ponizej poziomu terenu — technologia wykonania jak poprzednio,

na powierzchni projektowany obustronny chodnik, dwukierunkowa sSciezka
rowerowa, obustronne roéwnolegte miejsca postojowe wraz z lokalizowang
posrodku 2-kierunkowg drogg manewrowa,

potaczenie ul.Ratuszowej wytgcznie z jezdniag manewrowg i sasiednimi
zatokami postojowymi na powierzchni terenu,

miejsca postojowe i droga manewrowa przedzielone powierzchniami
(optycznie  wyodrebnionymi) dla ruchu pieszego lokalizowanymi w
odlegtosciach okoto co 50 m,

konieczno$¢ przetozenia kanatu gazowego fi 500 poza obrys jezdni trasy
gtébwnej w strefie wyjazdu z tunelu,

kolizja z kanatem burzowym 2,80x1,20 — projektowane przejscie syfonowe z 2
komorami i osadnikami oraz budowg tymczasowego kanatu obiegowego na
czas budowy — szacowany koszt okoto 2 min zt.

WARIANT 2 - uwarunkowania projektowe

rozwigzanie z prowadzeniem trasy gtdbwnej na powierzchni terenu,
projektowany obustronny chodnik, zatoki postojowe do parkowania
prostopadtego po stronie wschodniej oraz dwukierunkowa Sciezka rowerowa,
elementy uspokojenia ruchu — czeste przejscia dla pieszych co okoto 50 m z
jednoczesnym uksztattowaniem geometrycznym jezdni trasy gtownej z
odgieciem wzgledem osi wymuszajacym zmniejszenie predkosci jazdy,
konieczno$¢ przetozenia kanatu gazowego fi 500 poza obrys jezdni trasy
gtéwnej,

projektowane petnorozrzadowe skrzyzowanie z ul.Ratuszowa.

Lokalizacja ,,Most Slasko-Dabrowski”

W obu wariantach zastosowano podobne rozwigzania sytuacyjno -

wysokosciowe.

WARIANT 1 2 - uwarunkowania projektowe

projektowane dwukierunkowe drogi tgcznikowe zapewniajgce petnorozrzadowe
potaczenie z Al..Solidarnosci prowadzone na estakadach; projektowane
tacznice na minimalnych parametrach technicznych umozliwiajgcych
minimalne zajecie (okoto 830 m2) Parku Praskiego oraz brak koniecznosci
wyburzen,

projektowany obustronny chodnik, ciag pieszo-rowerowy po stronie
wschodniej,

poszerzenie trasy w przekroju pod mostem w kierunku zachodnim bez
potrzeby przebudowy obiektu; zachowane skrajnie- w stanie obecnym — 4,65
m; koniecznosS¢ poszerzenia istniejgcych linii rozgraniczenia o okoto 2,5 m w
kierunku nadbrzeznego pasa wzdtuz Wisty,
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- koniecznoscC przetozenia kanatu gazowego fi 500 poza obrys jezdni trasy
gtéwnej,

- przewidywana budowa zabezpieczen (ekranow) przeciwhatasowych od strony
tacznicy potudniowe;j.

Lokalizacja ,,Okrzei - Klopotowskiego”

W obu wariantach zastosowano podobne rozwigzania sytuacyjno -
wysokosciowe.

WARIANT 1 2 - uwarunkowania projektowe

- zamiast dwoch dotychczasowych — projektowane jedno petnorozrzadowe
skrzyzowanie z ul. Okrzei; wlot ul.Okrzei jest dwukierunkowy,

- projektowany obustronny chodnik, dwukierunkowa $ciezka rowerowa
zmieniajgca lokalizacje na wysokosci projektowanego skrzyzowania z ul.
Okrzei na strone zachodnig,

- W wariancie 2 zmiana ta nastepuje nieco wczesniej i jest potgczona z
dodatkowym przejsciem dla pieszych wynikajacym z idei uspokojenia ruchu;
ponadto rozwigzanie takie umozliwia ominiecie kolizyjnej zabudowy i
zachowanie ciggtosci odrebnie wydzielonej sciezki rowerowej,

- Sciezka w rejonie projektowanej zatoki autobusowej na ul. Wybrzeze Helskie
prowadzona jest poza strefg przystanku,

- projektowane 2 zatoki autobusowe na wylotach skrzyzowania z ul.Okrzei -
wymagane poszerzenie pasa drogowego o okoto 4,5 m w kierunku Wisty na
wysokosci projektowanej zatoki na wylocie ul. Wybrzeze Szczecinskie,

- koniecznosc¢ przetozenia kanatu gazowego fi 500 poza obrys jezdni trasy
gtéwnej,

- konieczna budowa zabezpieczen (ekrandw) przeciwhatasowych na odcinku
M.Slasko-Dabrowski — ul.Okrzei.

Lokalizacja ,,Most nad Kanatem Portowym”

W obu wariantach zastosowano podobne rozwigzania sytuacyjno -
wysokosciowe.

WARIANT 1 2 - uwarunkowania projektowe

- zachowanie przekroju istniejgcego,
- modernizacja nawierzchni jezdni i ciggu pieszo — rowerowego po stronie
zachodniej.

Lokalizacja ,,Port Praski”

WARIANT 1 - uwarunkowania projektowe

- poszerzenie przekroju istniejgcego 1x4 do przekroju 2x2,
- projektowane obustronne chodniki oraz dwukierunkowa Sciezka rowerowa po
stronie zachodniej,
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projektowane dwa bezkolizyjne przejazdy pieszo — samochodowe do obstugi
przylegtego terenu oraz umozliwiajgce potaczenie w poziomie terenu terenéw
przy Porcie z terenami zielonymi przy Wisle,

ze wzgledu na znaczny nasyp w jakim prowadzony jest przedmiotowy odcinek
ulicy, przeprowadzenie trasy w tunelu umozliwiajgcego potgczenie obu
przestrzeni w poziomie terenu, wymagato by jego znacznego zagtebienia; przy
wymaganych przepisami ograniczeniach prowadzenia niwelety trasy,
niewielka mozliwa do realizacji dlugos¢ potencjalnego tunelu przekonuje o
bezcelowosci takiego rozwigzania.

WARIANT 2 - uwarunkowania projektowe

poszerzenie przekroju istniejacego 1x4 do przekroju 2x2,

projektowane obustronne chodniki oraz dwukierunkowa Sciezka rowerowa po
stronie zachodniej,

projektowane skrzyzowanie w poziomie terenu umozliwia skomunikowanie
przylegtego terenu po obu stronach trasy (poprzez wjazdy oraz przejscia dla
pieszych) oraz poprzez odpowiednie uksztattowanie w planie (rozwigzanie typu
,minirondo”) wymusza ograniczenie predkosci jazdy,

projektowane dodatkowe przejscie dla pieszych z optycznym zatamaniem
torow jazdy.

Lokalizacja ,,Most Swietokrzyski”

W obu wariantach zastosowano podobne rozwigzania sytuacyjno -

wysokosciowe.

WARIANT 1 2 - uwarunkowania projektowe

zachowanie istniejgcego skrzyzowania bez zasadniczych zmian geometrii,
projektowane poszerzenie wlotu pétnocnego ze wzgledu na projektowang
zatoke autobusowg na tym wlocie — niezbedne poszerzenie pasa drogowego
na wysokosci zatoki o okoto 4-5 m oraz likwidacja przejscia dla pieszych na
tym wlocie,

rozwigzanie geometryczne zatoki umozliwiajgce bezkolizyjne opuszczenie
skrzyzowania przez autobusy oraz mozliwo$¢ pierwszenstwa ich przejazdu w
stosunku do relacji prawoskretnej poprzez odpowiednie sterowanie ruchem,
projektowane obustronne chodniki oraz dwukierunkowa sSciezka rowerowa po
stronie zachodniej; Sciezka w rejonie projektowanej zatoki autobusowej
przeprowadzona jest poza strefg przystanku,

dodatkowe przejScie dla pieszych i rowerédw umozliwiajgce zachowanie

......

ciaggtosci $ciezki na wlocie od strony Mostu Swietokrzyskiego.

Lokalizacja ,,Most Srednicowy”

WARIANT 1 - uwarunkowania projektowe

poczatek projektowanego tunelu przy Stadionie X-lecia,
tunel realizowany w technologii wykopu otwartego,
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zabezpieczenia przed wodami gruntowymi oraz system odwodnienia tunelu
analogiczny jak dla tunelu przy ZOO,

wytrasowanie tunelu réwnolegle do linii przyczdtka i podpory mostu w
odlegtosci po 2m od tych konstrukcji,

projektowane pasy wigczen i wytgczen przechodzgce w jednokierunkowe
jezdnie obstugujace teren przy Stadionie X-lecia (projektowane miejsca
postojowe) — projektowane rozwigzanie wymaga umocnienia skarpy korpusu
drogowego po stronie zachodniej ze wzgledu na zmniejszenie jej nachylenia,
projektowany obustronny chodnik oraz dwukierunkowa Sciezka rowerowa po
stronie zachodnie;.

WARIANT 2 - uwarunkowania projektowe

przeprojektowanie geometryczne przebiegu trasy do przekroju 2x2 (z pasem
rozdziatu) oraz rownolegle i centralnie w stosunku do linii przyczotka i podpory
mostu; rozwigzanie umozliwia zachowanie wymaganej skrajni (4,60 m) bez
koniecznos$ci przebudowy mostu,

projektowany chodnik po stronie wschodniej oraz dwukierunkowy cigg pieszo -
rowerowy po stronie zachodniej (koniecznos¢ zachowania minimalnej skrajni
dla ruchu rowerowego i pieszego — 2,20 m).

Lokalizacja ,,Stadion X-lecia”

WARIANT 1 - uwarunkowania projektowe

projektowany tunel dla trasy gtéwnej przy Stadionie X-lecia,

tunel realizowany w technologii wykopu otwartego,

zabezpieczenia przed wodami gruntowymi oraz system odwodnienia tunelu
analogiczny jak dla tunelu przy ZOO,

na powierzchni terenu lokalizowane sg miejsca postojowe do parkowania
prostopadtego w dwodch rzedach z dwoma jednokierunkowymi drogami
manewrowymi; dodatkowo sg one przedzielone licznymi (co okoto 50 m)
przejazdami przeznaczonymi dla manewrow pojazdow oraz przejs¢ pieszych,
pierwszy wjazd dla obstugi terenéw przy stadionie lokalizowany przed
M.Srednicowym z kierunku pétnocnego, a drugi przy skrzyzowaniu z pétnocng
drogag tacznikowg na wezle ul. Wybrzeze Szczecinskie — Al. Poniatowskiego z
kierunku potudniowego; pierwszy wyjazd natomiast z kierunku potudniowego
lokalizowany jest za mostem Srednicowym; wyjazd drugi z kierunku
potnocnego zlokalizowano bezposrednio na przebudowanym skrzyzowaniu z
potnocng tacznicg wezta przy Moscie Poniatowskiego przy zajeciu pod pas
drogowy czesci terendw zielonych przy Wisle (w najszerszym miejscu okoto 30
m w gtab; catkowite zajecie dziatki okoto 4000m2,

wjazd na stadion lokalizowany jest z potnocnej drogi tacznikowej na wezle ul.
Wybrzeze Szczecinskie; na drodze — Al. Poniatowskiego za posrednictwem
skrzyzowania z dodatkowym pasem do skretu w lewo; lokalizacja wjazdu jest
mozliwa réwniez z dowolnego miejsca drogi manewrowej przy miejscach
postojowych w zaleznosci od przysztego zagospodarowania terenu stadionu,
projektowany obustronny chodnik oraz dwukierunkowa Sciezka rowerowa po
stronie zachodniej — wymagane jest poszerzenie skarpy korpusu drogowego.
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WARIANT 2 - uwarunkowania projektowe

rozwigzanie z prowadzeniem trasy gtdbwnej na powierzchni terenu,
projektowany obustronny chodnik, dwukierunkowa $ciezka rowerowa,
odseparowana chodnikiem ze wzgledu na przylegte projektowane rownolegte
zatoki postojowe,

na powierzchni terenu lokalizowane sg miejsca postojowe do parkowania
réwnolegtego po stronie wschodniej,

wjazd do stadionu lokalizowany jest mniej wiecej posrodku odcinka ul.
Wybrzeze Szczecinskie pomiedzy M.Srednicowym a M. Poniatowskiego za
posrednictwem dodatkowego skrzyzowania z wydzielong relacjg lewoskretna,
projektowany obustronny chodnik oraz dwukierunkowa $ciezka rowerowa po
stronie zachodnie;.

1.2.4. Wezly, skrzyzowania i obiekty inzynierskie.

Ponizej zestawiono podstawowe obiekty drogowe lokalizowane na trasach

projektowanych wariantow.

WARIANT 1

Most..Gdanski - wezet wielopoziomowy z rozbudowanym uktadem
komunikacyjnym z wydzielonymi lewoskretami na trasie gtéwnej, gtbwna trasa
projektowana w tunelu,

ul.Ratuszowa — brak skrzyzowania z gtéwng trasg, gtébwna trasa projektowana
w tunelu,

Most Slgsko - Dabrowski - wezet dwupoziomowy z petnym rozrzadem
mozliwych relacji ruchowych; projektowane dwie fgcznice prowadzone na
estakadach skomunikowane z trasa na Moscie Slasko-Dabrowskim za
posrednictwem witgczen i wytaczen (bezkolizyjnie), na trasie gtobwnej w obrebie
skrzyzowan z tgcznicami wydzielono lewoskrety,

ul. Ktopotowskiego i Okrzei — dwa osobne skrzyzowania z ulicami
jednokierunkowymi zastgpiono jednym petnorozrzgdowym w ul. Okrzei z
wydzielonymi pasami do lewo- i prawoskretéw na kazdym wlocie,

wjazd na posterunek Policji — petnorozrzagdowe skrzyzowanie jednopoziomowe
z wydzielonym lewoskretem na trasie gtdwnej,

Trasa Swietokrzyska — istniejace skrzyzowanie jednopoziomowe z petnym
rozrzadem relacji z nieznaczng przebudowg geometrii,

likwidacja skrzyzowania z ul.Sokolg — pozostawiona mozliwos¢ wjazdu i
wyjazdu na nowoprojektowang droge tacznikowa,

teren w sgsiedztwie stadionu skomunikowany za pomocg projektowanych na
powierzchni tunelu z trasg gtéwna, drog tacznikowych oraz manewrowych,
przebudowg skrzyzowania trasy z tacznicg poétnocng istniejacego wezta na
Moscie Poniatowskiego oraz usytuowaniem na niej wjazdu na stadion z
wydzielonym lewoskretem.

WARIANT 2

Most..Gdanski - wezet wielopoziomowy z rozbudowanym uktadem
komunikacyjnym, gtéwna trasa projektowana w tunelu,
ul.Ratuszowa — petnorozrzadowe skrzyzowanie z gtbwng trasg w poziomie
terenu z wydzielonym lewoskretem na trasie gtéwnej ,
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- Most Slgsko - Dabrowski - wezet dwupoziomowy z petnym rozrzadem
mozliwych relacji ruchowych; projektowane dwie tgcznice prowadzone na
estakadach skomunikowane z trasg na Moscie Slasko-Dgbrowskim za
posrednictwem wigczen i wytaczen (bezkolizyjnie), na trasie gtdbwnej w obrebie
skrzyzowan z tacznicami wydzielono lewoskrety,

- ul. Kilopotowskiego i Okrzei — dwa osobne skrzyzowania z ulicami
jednokierunkowymi zastgpiono jednym petnorozrzadowym w ul.Okrzei z
wydzielonymi pasami do lewo- i prawoskretéw na kazdym wlocie,

- wjazd na posterunek Policji — petnorozrzgdowe skrzyzowanie jednopoziomowe
z wydzielonym lewoskretem na trasie gtdéwnej,

- Trasa Swietokrzyska — istniejace skrzyzowanie jednopoziomowe z petnym
rozrzagdem relacji z nieznaczng przebudowg geometrii,

- likwidacja skrzyzowania z ul.Sokola,

- nowe petnorozrzadowe skrzyzowanie z wjazdem na stadion z wydzielonym

lewoskretem na trasie gtownej ,

Istniejgcy wezet na Moscie Poniatowskiego bez zmian.

Technologia wykopu pétotwartego wykonania tunelu przy Z0O0O w wariancie 1

Ponizej przedstawiono sekwencje robdt przy budowie parkingu podziemnego na
placu Baudover w Paryzu, mozliwg do adaptacji przy budowie tunelu przy ZOO.
Technologia ta umozliwia zachowania pasa zieleni wysokiej (okoto 130 drzew)
lokalizowanej po wschodniej stronie pasa drogowego przy ogrodzie zoologicznym.
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a) wykonanie $cian szczelinowych, kolumn tymczasowych oraz scianek berlifskich
dookota systemu korzeniowego drzewa,

b) wybranie gruntu, zatozenie opasek na Sciankach berlinskich, zainstalowanie rur
pod skrzynig z korzeniami,

c) zatozenie legaréw, usuniecie gruntu pod skrzynig, zatozenie kabli sprezajacych,

d) umieszczenie ptyt prefabrykowanych i ich sprezenie,

e) usuniecie legaréw, wypetnienie gruntem przestrzeni obok skrzyni i pod skrzynia,

f) usuniecie gruntu do poziomu ptyty dennej, zatozenie tymczasowych kotew
gruntowych, wykonanie konstrukcji monolitycznej parkingu od dna wykopu w
kierunku powierzchni gruntu, usuniecie kolumn tymczasowych i zwolnienie kotew.
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1.2.5. Uksztaltowanie przestrzeni pasa drogowego w przekroju poprzecznym.

Wyposazenie pasa drogowego oraz jego uksztattowanie w przekroju
poprzecznym dla obu projektowanych wariantow przebudowy zilustrowano na
rys.1.2. w Zatgczniku. Oba projektowane warianty posiadajg przekroj 2x2 pasy o
szer. 2x7.0m wraz z pasem rozdziatu o szer.2,0 — 5,0 m (w obszarze skrzyzowan w
zwigzku z wydzieleniem lewoskretéw). Wyposazenie ulicy to chodniki, obustronna
Sciezka rowerowa ,oswietlenie oraz zieien ochronna wysoka i niska. Na przekrojach
Zlokalizowano réwniez proponowane usytuowanie i typy rozwigzan urzadzen
ochrony przeciwpowodziowe;j.

1.2.6. Usytuowanie wysokosciowe tras.

Zasady rozwigzan wysokosciowych przedstawiono na profilach w skali
1:1000/10000 — rys. 1.3.1 oraz 1.3.2 w Zatgczniku. Niwelete zaprojektowano przy
uwzglednieniu uwarunkowan wynikajgcych z obowigzujgcych przepiséw techniczno-
budowlanych. Ze wzgledu na fakt, Zze obecne rzedne korony na odcinku
przedmiotowej trasy sg za niskie dla zabezpieczenia przed zalewaniem wodami
miarodajnymi o prawdopodobienstwie wystepowania Qm = 0,5% (woda wystepujaca
raz na 50 lat), istnieje konieczno$¢ budowy dodatkowych zabezpieczen
lokalizowanych poza obrebem korony trasy gtéwnej. Wykorzystanie korpusu trasy
gtébwnej jako zabezpieczenia przeciwpowodziowego ze wzgledu na koniecznosc¢
dos¢ znacznego jego podniesienia (nawet do 1,40 m) nie jest rekomendowane z
tytutu bliskiego sgsiedztwa Ogrodu Zoologicznego wraz z pasem zieleni wysokiej w
pasie drogowym, Parku Praskiego oraz zabudowy mieszkalnej.

W nastepnych fazach projektowych niezbedne jest przeprowadzenie analiz
konsekwencji zawezenia koryta rzeki Wisty i udroznienie go, badz zastosowanie
rozwigzan systemowych zabezpieczenia przed powodzig (por. pkt.5).

1.2.7. Obstuga pieszych i rowerzystow.

Wzdtuz projektowanego ciggu zaprojektowano obustronne chodniki i
dwukierunkowg Sciezke rowerowg zmieniajgcq lokalizacje ze wschodniej czesci pasa
drogowego na zachodnig na wysokosci skrzyzowania z ul.Okrzei.

W rejonach skrzyzowan przewiduje sie sygnalizacje $wietlng i przejscia dla
pieszych. W wariancie 2, w zwigzku z zatozeniem uspokojenia ruchu, projektuje sie
dodatkowe przejscia piesze potgczone z odpowiednim uksztattowaniem
geometrycznym trasy gtownej w tych lokalizacjach (zatamania osi jezdni
wymuszajgce obnizenie predkosci jazdy).

1.2.8. Transport publiczny.

W stanie obecnym, przedmiotowy cigg ul. Wybrzeze Helskie / Szczecinskie
prowadzi linie autobusowe na odcinku od ul.Okrzei do Trasy Swietokrzyskiej. W
zwigzku z powyzszym, dla obu wariantéw w ramach projektowanych rozwigzan, w
rejonie skrzyzowan z ul.Okrzei oraz Trasg Swietokrzyska zaprojektowano dodatkowe
zatoki autobusowe, umozliwiajgce bezpieczniejszg i wygodniejszg obstuge
pasazerow komunikacji publicznej w rejonie tych skrzyzowan.

17



Materiaty zrodiowe:

[11 Plan Zagospodarowania m. st. Warszawy przyjety Uchwata Rady m. st.
Warszawy Nr XXXVI11/492/2001 z 9 lipca 2001r .

[2] Projekt zmian Studium Uwarunkowan i Kierunkow Zagospodarowania
Przestrzennego m. st. Warszawy.

[3] Rozporzadzenie ministra transportu i gospodarki Morskiej z dn.02.03.1999 w
sprawie warunkéw technicznych, jakim powinny odpowiadac¢ drogi publiczne i ich
usytuowanie.
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2. Wytyczne zagospodarowania terenu dla obszaréw przylegtych.

Sposob  zagospodarowania terenéw przylegtych w obu wariantach
przebudowy zilustrowano na rys. 2.1 oraz 2.2 zamieszczonych w Zatgczniku.

ANALIZA STANU ISTNIEJACEGO

Ciag ulic Wybrzeze Szczecinskie — Wybrzeze Helskie, usytuowany na
wschodnim brzegu Wisty, w obrebie dzielnicy Praga, tworzg cztery
charakterystyczne przestrzennie odcinki:

— pierwszy odcinek, ulica Wybrzeze Helskie — od Mostu Gdanskiego do Mostu
Slasko — Dabrowskiego, przebiega w otoczeniu terenéw zielonych Ogrodu
Zoologicznego, Parku Praskiego i terendw zieleni wzdtuz nadbrzeza Wisty;

— drugi odcinek, ulica Wybrzeze Szczecinskie — od Mostu Slgsko —
Dabrowskiego do Portu Praskiego, usytuowany jest w bezposrednim
sgsiedztwie terenéw zabudowanych dzielnicy Stara Praga i terendw zieleni
wzdtuz nadbrzeza Wisty;

— trzeci odcinek, od wejscia do Portu Praskiego do kolejowego Mostu
Srednicowego, otoczony jest zielenig nadbrzeza Wisly i obszarem Portu,
wymagajacym gruntownego uporzadkowania;

— czwarty odcinek, od Mostu Srednicowego do Mostu Poniatowskiego,
zlokalizowany jest pomiedzy Stadionem Dziesieciolecia, a zielonymi terenami
nadwislanskimi, wykorzystywanymi dawniej jako tereny sportu, rekreacji i
imprez masowych, a obecnie zaniedbanymi i wymagajacymi rewitalizaciji.

ROZWIAZANIA PROJEKTOWE

1. Projektowang przebudowe ciggu ulic Wybrzeze Szczecinskie — Wybrzeze
Helskie, opracowano w dwoch wariantach:
- wariant | — w ktérym fragmenty ulic prowadzone sg tunelem; co
umozliwi zorganizowanie na powierzchni miejsc parkingowych;
— wariant Il — w ktorym cate zamierzenie projektowane jest po terenie.
2. Proponowane przeznaczenie terendw przylegtych do planowanej przebudowy:

- dla obszaréw usytuowanych pomiedzy brzegiem Wisty i liniami
rozgraniczajacymi projektowanej trasy, przewiduje sie funkcje terenéw
zielonych, ogolnodostepnych z mozliwoscig wprowadzenie obiektow
ustugowych w miejscach wyznaczonych na rysunku koncepcji;

- dla terenbw ZOO, Parku Praskiego i rejonu zabudowy mieszkaniowej
Starej Pragi zaktada sie utrzymanie dotychczasowych funkcji i sposoby
zagospodarowania;

- dla rejonu Portu Praskiego, zaktada sie wytworzenie pasa zieleni
urzadzonej, stanowigcego bufor dla projektowanej zabudowy
mieszkaniowo - ustugowej;

- dla obszaru Stadionu Dziesieciolecia przewiduje sie likwidacje
targowiska i przywrécenie funkcji sportowych i rekreacyjnych z
uwzglednieniem imprez masowych.,
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PODSUMOWANIE

1. Analiza obu wariantow pod katem spodziewanych konfliktow i kolizji (por.
pkt. 7) , pozwala stwierdzi¢, ze projektowana przebudowa bedzie miata
najwiekszy wptyw na sposob zagospodarowania terenow w rejonie ulic Al.
Solidarnosci — Olszowa .

2. Zaproponowane w opracowaniu rozwigzania komunikacyjne pozwolg na
wyznaczenie nowych terendw inwestycyjnych;
3. Wariant | proponowanych rozwigzan jest bardziej przyjazny dla

srodowiska, nie stanowi bariery w miejscach w ktérych ulica prowadzona
jest tunelem, pozwala skonsolidowac¢ tereny po obu stronach ulicy, w
zdecydowanie mniejszym stopniu wymaga stosowania zabezpieczen
akustycznych, a przede wszystkim pozwala na usytuowanie nowych,
pozgdanych miejsc parkingowych; ponadto nie jest w sprzecznosci z
zapisami formalnie obowigzujacego w chwili obecnej dokumentu projektu
zmiany studium UIKZP.
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3.

Zasady obstugi obszaru komunikacja indywidualng i zbiorowa.

Na rysunkach 3.1-3.3 (w Zatgczniku) przedstawiono zasady obstugi obszaru
opracowania komunikacjg indywidualng w dwoéch wariantach i zbiorowg w jednym
wspolnym wariancie.

Podstawowe zasady obstugi komunikacjg indywidualng dla wariantu Wybrzeze K.
,G” — Jagiellonska kl. ”Z” brzmia;:

Jedyng ulicg klasy gtébwnej w obszarze jest cigg ulic Wybrzeze Helskie —
Wybrzeze Szczecinskie.

Wybrzeze Helskie i Wybrzeze Szczecihskie majg za zadanie prowadzenie
ruchu miedzy-dzielnicowego zarowno w relacjach docelowo zrédtowych jak i
tranzytowych, nie zaktada sie prowadzenie tymi ulicami ruchu zewnetrznego z
poza Warszawy w relacjach innych niz zwigzane z obszarem. Pozostaty ruch
zewnetrzny powinien by¢ kierowany na obwodnice Srodmiejska.

Ciag Wybrzeze Helskie i Wybrzeze Szczecinskie musi mie¢ powigzanie ze
wszystkimi mostami drogowymi w obszarze opracowania.

Obstuga terenu z ciggu ulic Wybrzeze Helskie — Wybrzeze Szczecinskie moze
odbywa¢ sie jedynie poprzez skrzyzowania z ulicami zbiorczymi (wyjatek ulice
o charakterze lokalnym na stropie tunelu w okolicy stadionu).

Podstawowymi ulicami zapewniajacymi obstuge obszaru sg ulice zbiorcze {;.
ulice: Jagiellonnska, Nowo- Jagiellonska, Zamoyskiego, al. Solidarnosci, Nowo-
kijowska, Sokola, Zieleniecka, Ktopotowskiego, Okrzei, czesciowo Targowa i
Ratuszowa.

Ulica Targowa powinna przynajmniej na odcinku pomiedzy Okrzei a
Zamojskiego mieC charakter ulicy lokalnej prowadzacej ruch komunikacji
zbiorowe;j.

Ulica Ratuszowa pomiedzy ulicami Jagiellonskg i Wybrzezem Helskim
powinna mie¢ charakter lokalny i dostep jedynie od strony ulicy Jagiellonskiej.
Powierzchnia nad tunelami na Wybrzezu Helskim i Szczecinskim powinna by¢
dostepna poprzez ulice o charakterze lokalnym.

W obszarze powinno nastepowacé uspokojenie ruchu poprzez wprowadzenie
wiekszej liczby ulic o charakterze lokalnym.

Podstawowe zasady obstugi komunikacjg indywidualng dla wariantu Wybrzeze
kl.”"Z” — Jagiellonska kl."Z” brzmia:

Wewnatrz obszaru nie ma ulic klasy i funkcji ulicy gtowne;j.

Nie przewiduje sie prowadzenie ruchu tranzytowego wzgledem obszaru
zarowno w relacjach zewnetrznych jak i miedzy-dzielnicowych.

Ciag ulic Wybrzeze Helskie — Wybrzeze Szczecinskie musi mie¢ powigzanie
ze wszystkim mostami drogowymi w obszarze opracowania oraz w ulicami
krzyzujgcymi sie z tym ciggiem.

Przewiduje sie bezposrednig obstuge terendéw przylegtych z ciggu ulic
Wybrzeze Helskie i Wybrzeze Szczecinskie.

Poza ciggiem Wybrzeze Helskie — Wybrzeze Szczecinskie podstawowymi
ulicami zapewniajgcymi obstuge obszaru sg pozostate ulice zbiorcze tj. ulice:
Jagiellonska, Nowo- Jagiellonska, Zamoyskiego, al. Solidarnosci, Nowo-
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kijowska, Sokola, Zieleniecka, Ktopotowskiego, Okrzei, czesciowo Targowa i
Ratuszowa.

Ulica Targowa powinna przynajmniej na odcinku pomiedzy Okrzei a
Zamojskiego miec¢ charakter ulicy lokalnej prowadzacej ruch komunikac;ji
zbiorowe;.

Ulica Ratuszowa pomiedzy ulicami Jagiellonskg i Wybrzezem Helskim
powinna mie¢ charakter lokalny.

W obszarze powinno nastepowaé uspokojenie ruchu poprzez wprowadzenie
wiekszej liczby ulic o charakterze lokalnym.

Podstawowe zasady obstugi komunikacja zbiorowg brzmia:

W obszarze i bezposrednim sasiedztwie powinny funkcjonowa¢ dwa dworce
kolejowe: Warszawa Stadion i Warszawa Wilenska oraz przystanek kolejowy
Warszawa ZOO.

Dworzec autobusowy Warszawa Stadion powinien by¢ przeniesiony poza
obszar,

Obszar powinien by¢ obstugiwany przez dwie linie metra oraz 3 stacje w
poblizu dworca Wilehskiego, dworca Warszawa Stadiom i ronda
Waszyngtona.

Ukfad tras tramwajowych powinien zostac¢ niezmieniony.

W nowo projektowane ciggi ulic nalezy wprowadzi¢ komunikacje autobusowa.
Nalezy przewidzie¢ przystanki dla tramwaju wodnego majgce jednak wieksze
znaczenie turystyczne i rekreacyjne niz komunikacyjne.
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4. Zasady odprowadzenia wéd opadowych.

Zasady odprowadzenia wod opadowych zilustrowano w skali 1:5000 na rys.
4.1 — 4.2 w Zatgczniku.

Rysunki ilustrujg nastepujace elementy:

- lokalizacje projektowanych kolektoréw deszczowych oraz przepompowni z
osadnikami zwigzanych z odwodnieniem powierzchni,

- lokalizacje projektowanych kolektoréw zbiorczych oraz przepompowni wraz z
osadnikami zwigzanych z systemem odwodnienia tuneli komunikacyjnych,

- lokalizacje istniejacych kolektoréow deszczowych przewidzianych do do
likwidacji.

Odwodnienie trasy w obydwu wariantach przewiduje sie krytg siecig kanatow
deszczowych, przyjmujgc odprowadzenie wéd opadowych bezposrednio do Wisty
poprzez pompownie wod deszczowych, separatory i przewody ttoczne. Pompownie i
separatory zlokalizowano na wspélnej dziatce, o powierzchni rzedu 400m2 kazda, na
terenach przylegajacych i zlokalizowanych po wschodniej stronie projektowanego
ciggu ulic.

W wariancie 1 przewiduje sie:

- celem odwodnienia powierzchni jezdni w poziomie terenu budowe 4 pompowni,
separatorow i przewodow ttocznych do Wisty:

- 2 w rejonie Mostu Gdanskiego (w tym jedna zwigzana z odwodnieniem Trasy
Traktu Nadwislanskiego,

- 1 w rejonie projektowanego wezta przy Moscie Slasko - Dabrowskim,

-1 w rejonie Mostu Swietokrzyskiego,

- celem odwodnienia powierzchni jezdni w tunelu budowe 3 pompowni, separatorow i
przewodow ttocznych do Wisty:

- 2 w rejonie odcinka przy ZOO,

-1 w rejonie Mostu Srednicowego,

- celem odwodnienia powierzchni jezdni w rejonie przejazdéow podziemnych na
wysokosci Portu Praskiego zlokalizowanie 2 matych pompowni umozliwiajgcych
przeprowadzenie kanatu na roznej wysokosci:

- likwidacje istniejgcych kolektorow deszczowych przy ZOO, Parku Praskim oraz na
wysokosci stadionu X-lecia.

W wariancie 2 przewiduje sie:

- celem odwodnienia powierzchni jezdni w poziomie terenu budowe 4 pompowni,
separatorow i przewodow ttocznych do Wisty:

- 2 w rejonie Mostu Gdanskiego (w tym jedna zwigzana z odwodnieniem Trasy
Traktu Nadwislanskiego,

- 1 w rejonie projektowanego wezta przy Moscie Slasko - Dabrowskim,

-1 w rejonie Mostu Swietokrzyskiego,
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- celem odwodnienia odcinka przy Stadionie X-lecia wykorzystanie istniejacego
kolektorow deszczowych fi300,400,600,800,

- likwidacje istniejgcych kolektorow deszczowych przy ZOO oraz Parku Praskim.

Odwodnienie mostu istniejgcego na Kanale Portowym oraz tacznic
prowadzonych na estakadach w rejonie wezta na Moscie Slasko-Dabrowskim
przewiduje sie za pomocg rurociggdw podwieszonych pod konstrukcjg, z
odprowadzeniem wdd deszczowych do koncéwek sieci deszczowej prowadzonej w
ziemi.

Odwodnienie oraz zabezpieczenie tuneli prze dziataniem wodd gruntowych
zapewnione jest poprzez zastosowanie obudowy tunelu zabezpieczonej izolacjg oraz
dodatkowo celem obnizenia poziomu wdéd gruntowych u podstawy tunelu niezbedny
jest zewnetrzny system drenazowy ze zbiorczym kolektorem usytuowanym w osi
tunelu; dodatkowo projektowany jest wewnetrzny system odwodnienia celem
ochrony przed awarig systemu przeciwpozarowego podigczony do kolektora
zbiorczego.
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5. Analiza propozyciji i rozwigzan z zakresu ochrony przeciwpowodziowej
dla odcinka pomiedzy rejonami Mostéw Poniatowskiego i Gdanskiego.

5.1. Zatozenia ogdlne.

Wszystkie budowle hydrotechniczne, w tym waty przeciwpowodziowe sa,
zgodnie z rozporzadzeniem Ministra Ochrony Srodowiska, Zasobéw Naturalnych i
Lesnictwa z dnia 20 grudnia 1996 roku, podzielone na 4 klasy waznosci. Waly
przeciwpowodziowe chronigce Warszawe zostaty zakwalifikowane do |, najwyzszej
klasy.

Stan ostrzegawczy poziomu woéd dla Warszawy wynosi, wg przekroju
wodowskazowego Warszawa — Port, 600 cm (co odpowiada rzednej zwierciadta
wody = 82,08 m.n.p.m.), stan alarmowy — 650 cm. (82,58 m.n.p.m.). Waty
przeciwpowodziowe sg projektowane tak, aby chronity przed tzw. wielkg wodg o
okreslonym prawdopodobienstwie wystgpienia. Wojewddzki Zarzad Melioracji i
Urzadzen Wodnych w Warszawie, po analizie obowigzujgcych przepiséw, przyjetych
rozwigzan technicznych oraz charakteru obszaru chronionego ustalit, iz waty w
obrebie catego miasta muszg by¢ projektowane tak, aby zabezpieczaty przed wodg
tzw. kontrolng o prawdopodobienstwie wystgpienia p=0,1% (woda o
prawdopodobienstwie wystgpienia raz na 1 000 lat). Jednoczes$nie, wedtug
obowigzujacych przepisow — Art. 80a ustawy prawo wodne — dla tego typu obszaru
wystarczajgce jest planowanie ochrony przed wodg tzw. miarodajng o
prawdopodobienstwie wystgpienia raz na 200 lat (p=0,5%). Rdéznica miedzy tymi
dwoma formami ochrony polega na wysokosci watéw lub muru. Wysokos¢ watdéw
musi zatem spetnia¢ nastepujace warunki: korona watu musi by¢ wyzsza o 1,3 metra
od poziomu wody odpowiadajgcemu przeptywowi miarodajnemu Q m (p=0.5%) — o
prawdopodobienstwie p=0.5 % (woda dwustuletnia) oraz warunek kontrolny: korona
watu musi by¢ wyzsza o 0,3 metra od poziomu wody odpowiadajgcemu przeptywowi
kontrolnemu Q k (p=0.1%) o prawdopodobienstwie p=0.1 % (woda tysigcletnia).

Na podstawie danych hydrologicznych uzyskanych z Instytutu Meteorologii i
Gospodarki Wodnej wartosci wielkich wdéd prawdopodobnych dla przekroju
wodowskazowego Warszawa-Port przedstawiajg sie w nastepujacy sposéb:

Tabl. 5.1. Rzedna wielkich woéd prawdopodobnych wg przekroju
wodowskazowego Warszawa-Port.

PY% Przepiy\slv Sredni btad os32acowania Rzedna wg uktadu Rzedna wg uktadu
Qmax [m’/s] +/- [m*/s] Kronsztad (mnpm) Warszawskiego (m)
0,5 8 250 1300 84,77 6,81
0,1 9960 1900 85,64 7,68
Zrodto: IMIGW

W pierwszej czesci analizy zaprezentowano propozycje z zakresu ochrony
przeciwpowodziowej przedmiotowego terenu poprzez szczelny cigg watow. W
drugiej czesci zwrécono uwage na alternatywne — bardziej kompleksowe — formy
ochrony przeciwpowodziowej.

Zaznaczy¢ nalezy, ze ewentualna realizacja przedstawionych ponizej
propozycji, moze odby¢ sie bez koniecznosci przebudowy istniejagcego uktadu
jezdni. Ponadto, propozycje te nie koliduja z projektem zmian uktadu
komunikacyjnego ulic Wybrzeze Szczecinskie — Helskie.
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5.2. Propozycje rozwigzan z zakresu ochrony przeciwpowodziowej opartej na
pasie waléw przeciwpowodziowych.

W  niniejszym opracowaniu proponuje sie podziat linii watdéw
przeciwpowodziowych miedzy mostami Poniatowskiego i Gdanskim na 3 odcinki —
jak w zatgczniku graficznym — dla ktérych zaproponowano odrebne rozwigzania z
zakresu ochrony przed powodzig. Lokalizacje odcinkdw przedstawiono na
schemacie rys.5.1. Rodzaje proponowanych zabezpieczen zilustrowano w skali
1:1000 na rys. 1.1.1 — 1.1.4 oraz na rys.1.2 (przekroje poprzeczne) zamieszczonych
w Zatgczniku.

Rys. 5.1 Lokalizacja odcinkéw zréznicowanych zabezpieczen
przeciwpowodziowych.

OCHRONA PRZECIWPOWODZIOWA PRAWEGO BRZEGU WISLY
MIEDZY MOSTEM KS. J. PONIATOWSKIEGO
A MOSTEM GDANSKIM

Odcinek 2

SKALA 1:5 000

26



Odcinek I.

Zabezpieczenie przeciwpowodziowe prawego brzegu Wisty na odcinku 513,9
— 515,6 (od ul. Ktopotowskiego do wysokosci Mostu Gdanskiego) polega¢ musi na
modernizacji, uzupetnieniu i podwyzszeniu istniejagcych obwatowan. Po koronie
obwatowan biegng ulice Wybrzeze Helskie oraz Wybrzeze Szczecinskie.

W 2002 roku wykonano dla tego odcinka szczegdtowy Projekt wykonawczy
zabezpieczenia przeciwpowodziowego prawego brzegu Wisty (opracowany przez
firme Waga-Bart z Warszawy). Projekt ten zaktada ochrone przed wodg kontrolng
p=0,1%, zgodnie z wytycznymi WZMiUW. Wedtug projektu, wysokos¢ watdéw, na
odcinku o tgcznej dtugosci 1300 metréw, powinna zosta¢ podniesiona o 0,25 — 1,34
metra. Podniesienie to polega — zgodnie z przyjetymi zatozeniami projektowymi — na
budowie nasypu ziemnego opartego o skarpe odwodng istniejgcego obwatowania, a
w miejscach, gdzie ze wzgledu na uwarunkowania jest to niemozliwe (istniejgca w
sgsiedztwie zabudowa, place sportowe) zaktada sie realizacje muru ochronnego po
koronie istniejagcego nasypu, po stronie odwodnej. Opracowanie to znajduje sie w
Wojewodzkim Zarzadzie Melioracji i Urzadzen Wodnych w Warszawie. Zostato
sporzadzone w duzej skali szczegdtowosci i mozna przyjaé, ze realizacja jego
zatozenh zabezpieczy prawy brzeg Wisty na odcinku 513,9 — 515,6 km.

Analiza poréwnawcza omawianego wyzej Projektu wykonawczego i projektu
zmian uktadu komunikacyjnego ciggu ulic Wybrzeze Szczecinskie-Helskie wykazata,
ze obydwa projekty nie kolidujg ze sobg i realizacja jednego z nich nie utrudni
realizacji drugiego.

Odcinek Il.

Na odcinku 512,3-513,9 km Wisty (od ul. Sokolej do ul. Kiopotowskiego)
znajduje sie Wat Srednicowy, o dtugosci okoto 1600 metrow. Wysoko$é watu wynosi
5 metréw, szerokos¢ korony od 15 do 25 metrow. Rzedne korony watu nie sg
wystarczajgce do zabezpieczenia ani przed wodg kontrolng p=0,1%, ani miarodajng
p=0,5% i wymagaja podwyzszenia. Stopien tego podwyzszenia zostat ustalony w
Generalnej strategii ochrony przed powodzig dolin dorzecza Wisty Srodkowej po
wielkich powodziach: lipcowej 1997 r., kwietniowej 1998 r. i lipcowo-sierpniowej
2001. Opracowanie to zostato wykonane w 2002 roku przez Biuro Studiéw i
Projektow Gospodarki Wodnej BIPROMEL.

Tabl 5.2. Wymagane wzniesienie korony watéw na odcinku ,Watu
Srednicowego”.

rzedne korony wymagane wymagane n
Ip. km watu P rzedne korony podwyzszenie | km rzeki Wisty
watu istniejgcego
watu watu
m.n.p.m. m.n.p.m. m.n.p.m.
1 0 85,99 86,32 0,33 512,3
2 700 m 85,49 86,18 0,69 -
3 1600 m 85,09 86,01 0,92 513,9
Srednio: 0,65

Zrédto: Generalna strategia ochrony przed powodzia dolin dorzecza Wisty Srodkowej
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Proponuje sie podniesienie wysokosci watu poprzez budowe nasypu
ziemnego opartego o skarpe odwodng istniejgcego obwatowania. W poczatkowym
odcinku watu - przy ulicy Sokolej — nalezy nadbudowaé¢ go o dodatkowe 33 cm.
Natomiast najnizsza rzedna korony Watu Srednicowego znajduje sie na wysokosci
ulic Okrzei i Ktopotowskiego, na 513,85 kilometrze Wisty. Tam docelowa wysokos$¢
watu musi byé wyzsza az o 92 cm od istniejacej. Srednio, wysoko$¢ Watu
Srednicowego musi byé wieksza o 65 cm. Na koronie tego watu biegnie ulica
Wybrzeze Szczecifskie. Podwyzszenie Watu Srednicowego nie koliduje z
proponowanymi zmianami ukfadu komunikacyjnego ciggu ulic Wybrzeze
Szczecihskie-Wybrzeze Helskie. Zaznaczy¢ jednak nalezy, ze na tym odcinku wat
potozony jest dos¢ blisko rzeki, a jego nadbudowa spowoduje nieznaczne zwezenie
koryta.

Na etapie realizacji niezbedne bedzie zatem przeanalizowanie wptywu
zwezenia koryta na przebieg fali wezbraniowej. Alternatywnie, na odcinku gdzie
tereny potozone w tzw. miedzywalu sg najwezsze, nalezy rozwazyC mozliwosc
budowy muru oporowego zamiast nadbudowy watu ziemnego.

Odcinek Il

Odcinek ten, potozony miedzy al. Poniatowskiego a ul. Sokolg, jest
zabezpieczony murem oporowym O wysokosci okoto 4 metréw. Dla
zagwarantowania ochrony przed zagrozeniem powodziowym proponuje sie
podniesienie wysokosci muru o 40-59 cm, Srednio 49 cm. Duze podwyzszenie, o 57-
59 cm, jest niezbedne przy moscie Poniatowskiego, natomiast mniejsze, o 40 cm,
przy ulicy Sokolej. Podniesienie to, podobnie jak w przypadku odcinka | i Il, moze
zosta¢ wykonane w oparciu o nadbudowe istniejgcego pasa zabezpieczen
przeciwpowodziowych, bez ingerencji w istniejagce w sasiedztwie elementy uktadu
komunikacyjnego. Realizacja powyzszych zalecen — podobnie jak w przypadku
poprzednich odcinkbw — nie koliduje z proponowanymi zmianami uktadu
komunikacyjnego ciggu ulic Wybrzeze Szczecinskie-Wybrzeze Helskie.

Na etapie realizacji niezbedne bedzie przeanalizowanie wytrzymatosci
podwyzszonych muréw na napor wéd powodziowych.

5.3. Dodatkowe propozycje z zakresu ochrony przeciwpowodziowe;j.

Oprocz opisanych w pkt. 5.2 propozycji rozwigzan z zakresu ochrony
przeciwpowodziowej, zwraca sie takze uwage na koniecznos¢ usuniecia roslinnosci
wysokiej z obszaru stuzacego przepuszczeniu wod powodziowych. Obecny stopien
intensywnosci pokrycia przedmiotowego terenu ros$linnoscia moze, zgodnie z
literaturg przedmiotu, przyczyni¢ sie do podniesienia ewentualnej wody powodziowej
nawet o 1 metr. Ponadto, zaznaczy¢ nalezy, ze dalszy, niekontrolowany rozwdj
roslinnosci na tym terenie doprowadzi do wzrostu zagrozenia przeciwpowodziowego
z powodu niebezpieczenstwa powstania zatorow kry pochodzacej z wdd
roztopowych. Usuniecie roslinnosci wysokiej moze zosta¢ wykonane pomimo objecia
terenu siecig Natura 2000.

Podkreslenia wymaga tez fakt, Ze ochrona przeciwpowodziowa powinna by¢
rozpatrywana w skali catej rzeki, a nie punktowo — w skali jednego miasta, czy jego
fragmentu. Waty, jako tzw. obiekty biernej ochrony przeciwpowodziowej, chronig
jedynie niewielkie fragmenty terenéw potozonych w ich zasiegu, kierujac wysokag
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wode na tereny pozbawione ochrony przeciwpowodziowej. Odpowiednim
rozwigzaniem tego problemu — a zarazem koniecznoscig — jest budowa zbiornikow
przeciwpowodziowych w gornym biegu Wisty, ktére zminimalizujg niebezpieczenstwo
wystgpienia fali powodziowej takze w Warszawie. W 2005 roku zostata uchwalona
ustawa o ustanowieniu programu wieloletniego "Program budowy Zbiornika
Wodnego Swinna Poreba w latach 2006-2010”. Realizacja tego programu przyczyni
sie do poprawy ochrony przeciwpowodziowej takze w srodkowym biegu Wisty. W
takiej sytuacji, podwyzszenie obwatowan chronigcych Prage Pétnoc przed wodg o
prawdopodobienstwie wystgpienia raz na 1000 lat, juz za kilka lat moze okazac sie
bezcelowe, psujace krajobraz miasta i zaktocajgce jego tad przestrzenny.

Regulacja poziomu wody w rzece, ktdorg mozna osiggnac poprzez budowe
zbiornikdw retencyjnych, spowoduje, ze tereny potozone w miedzywalu bedzie
mozna zagospodarowac w inny niz do tej pory sposob — lepiej wykorzystujac jego
niezwykle cenne potozenie w srédmiejskiej tkance Warszawy — bez obawy o
okresowe podtopienia.

Materialy zréodltowe.

1.Generalna strategia ochrony przed powodzig dolin dorzecza Wisty Srodkowej po wielkich
powodziach: lipcowej 1997 r., kwietniowej 1998 r. i lipcowo-sierpniowej 2001. BIPROMEL
2002,

2.Projekt wykonawczy zabezpieczenia przeciwpowodziowego prawego brzegu Wisty Waga-
Bart 2002.

3.Zagrozenia i ochrona przed powodzig w planowaniu przestrzennym Urzad Mieszkalnictwa i
Rozwoju Wsi, 2002,

4.Nowe sposoby odprowadzania wod deszczowych Projprzem-Eko 1999,

5.Wislany Park Przyrodniczy — koncepcja programowo-przestrzenna, 2005.

Wiadomosci uzyskane z powyzszych zrodet uzupetniono obliczeniami wtasnymi, a takze
informacjami pochodzgcymi z Regionalnego Zarzadu Gospodarki Wodnej w Warszawie oraz
Wojewoddzkiego Zarzgdu Melioracji i Urzgdzen Wodnych w Warszawie.
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6. Analiza obstugi komunikacyjnej wybranych terenéw w obszarze
opracowania.

6.1. Obstuga komunikacyjna Miejskiego Ogrodu Zoologicznego.

Jednym z probleméw zwigzanych z planowaniem ciggu ulic Wybrzeze
Szczecihskie — Wybrzeze Helskie oraz ciggu ulic Jagiellonskiej i Nowo-Jagiellonskiej
jest obstuga komunikacyjna Miejskiego Ogrodu Zoologicznego. Ogrod zoologiczny
potozony jest na terenie Parku Praskiego pomiedzy Wybrzezem Helskim i
Jagiellonskg oraz Starzynskiego i Ratuszowg. Wejscia do ogrodu znajdujg sie od
strony mostu Gdanskiego oraz od strony Ratuszowej. Mimo, iz wejscie od strony
mostu Gdanskiego jest wejsciem gtdwnym to wejscie od strony ulicy Ratuszowej
cieszy sie réwnie duzg frekwencjg. W stanie istniejgcym (opisanym w pierwszej
czesci opracowania) zinwentaryzowano 104 miejsca postojowe dla samochoddéw
osobowych zlokalizowane gtéwnie przy ulicy Ratuszowej oraz parking dla autobuséw
przed wejsciem gtobwnym. Na placach przed wejsciem gtobwnym w okresach
najwiekszej akumulacji (pogodne weekendy) wystepuje nieuporzagdkowane
parkowanie pojazdéw osobowych.

Rozbudowa ciggu ulic Wybrzeze Helskie — Wybrzeze Szczecinskie daje
nastepujace mozliwosci dla obstugi komunikacyjnej i parkingowej ogrodu
zoologicznego:

Budowa wezta Wybrzeza Helskiego z Alejg Solidarnosci pozwala na
zamkniecie mozliwosci przejazdu ulica Ratuszowg przez co stanie sie ona
spokojng wewnetrzng ulicg Parku Praskiego z mozliwoscig zlokalizowania na
niej dodatkowych miejsc parkingowych wiekszej przestrzeni dla pieszych czy
rowerzystow. W wariancie gdy Wybrzeze Helskie jest ulicg gtéwng dostep do
ulicy Ratuszowej odbywatby sie od ulicy Jagiellonskiej bez dostepu z jezdni
gtébwnych ulicy Wybrzeze Helskie. W przypadku gdyby Wybrzeze Helskie byto
ulicg zbiorczg dostep do ulicy Ratuszowej odbywatby sie zaréwno od ulicy
Jagiellonskiej jak i od ulicy Wybrzeze Helskie natomiast na ulicy Ratuszowej
przewidziano przerwanie ciggtosci ulicy z mozliwoscig zawracania pojazdow.

W wariancie gdy cigg ulic Wybrzeze Helskie — Wybrzeze Szczecinskie ma
funkcje i klase ulic gtdwnych, w sgsiedztwie ogrodu zoologicznego planowane
jest zagtebienie jezdni ulicy gtéwnej w tunelu co powinno korzystnie wptyna¢ na
Srodowisko w sgsiedztwie ogrodu zoologicznego. Na stropie tunelu planuje sie
budowe jezdni i miejsc parkingowych dla obstugi zaréwno trenu ogrodu
zoologicznego jak i terendw nadwislanych. Jezdnie te mialyby jedynie
potgczenie z ulicg Jagiellornskg co gwarantowatoby niewielkie natezenie ruchu i
dawato mozliwosci jego skutecznego uspokojenia.

W wariancie gdy cigg ulic Wybrzeze Helskie — Wybrzeze Szczecinskie ma
funkcje i klase ulic zbiorczych, w sagsiedztwie tunelu planuje sie znaczne
uspokojenie ruchu poprzez stosowanie réznego rodzaju szykan oraz poprzez
czeste przecinanie ulicy przejsciami dla pieszych. Tego typu dziatania bedag
miaty rowniez wptyw na spadek natezenia ruchu na ulicy Wybrzeze Helskie. Na
ulicy tej planowane jest réwniez rozmieszczenie miejsc parkingowej ktére bedg
stuzyty obstudze terenu ogrodu zoologicznego oraz terenow nadwislanych a
jednoczesnie bedg dodatkowym elementem uspokojenia ruchu.
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Na rysunkach 6.1 i 6.2 przedstawiono lokalizacje planowanych miejsc
parkingowych w sagsiedztwie ogrodu zoologicznego. Nalezy zauwazy¢, ze
liczba miejsc parkingowych w obu wariantach jest wyzsza od stanu
istniejgcego — stan istniejacy okoto 104 mp, wariant z ulica giéwna 412
mp, wariant z ulica zbiorcza 360 mp. Pomiar przeprowadzony w niedziele
11.06.2006r daje wynik 214 parkujgcych pojazdéw osobowych w sgsiedztwie
ogrodu zoologicznego w tym réwniez na al. Solidarnosci. Co prawda w
przypadku rozbudowy ulicy Jagiellonskiej likwidowane jest 282 mp na
parkingach strzezonych w sgsiedztwie tej ulicy lecz mozna przyjac, ze miejsca
te nie obstugujg ogrodu zoologicznego lecz osiedle Praga Il. Zwieksza sie
liczba miejsc parkingowych na ulicy Ratuszowej w wyniku zamiany parkowania
rownolegtego na ukosne. Na Wybrzezu Helskim w obu wariantach powstajgq
nowe miejsca parkingowe. W okolicy bramy gtébwnej proponuje sie
uporzadkowanie parkowania na istniejgcych placach. Parking dla autobuséw
proponuje sie pozostawic w miejscu istniejgcym. W przypadku gdyby
planowana liczba miejsc okazata sie niewystarczajgca co moze wydarzy¢ sie
przy zwiekszenie atrakcyjnosci terendw nadwislanych nalezy szuka¢ mozliwosci
lokalizacji dodatkowych miejsc parkingowych w okolicach bramy gtéwnej na
terenach ogrodu.

Zaktada sie ze gtbwny dostep do ogrodu zoologicznego komunikacjg zbiorowg
odbywat sie bedzie poprzez brame gtéwng w sasiedztwie ktérej zlokalizowane
sq wazne wezty komunikacji zbiorowej — Rondo Starzynskiego oraz przystanek
kolejowy Warszawa ZOO.
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Rys. 6.1 Obstuga parkingowa Ogrodu Zoologicznego w wariancie 1.
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Rys. 6.2 Obstuga parkingowa Ogrodu Zoologicznego w wariancie 2.
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6.2. Obstuga komunikacyjna planowanego Narodowego Centrum Sportu.

Na dzisiejszym obszarze Stadionu Dziesieciolecia planowane jest
wybudowanie Narodowego Centrum Sportu. Rzgdowy program zaktada
wybudowanie do roku 2010 min.:

- stadionu z widownig na 70 tys. miejsc,

- hali sportowej z widownig na 15 tys. miejsc,

- basenu olimpijskiego,

- hoteli, parkingdw i innych obiektow obstugujacych Centrum.

Tak duza inwestycja musi mie€ sprawng obstuge komunikacyjng zaréwno dla
dziatalnosci codziennej jak i w trakcie imprez masowych. Lokalizacja Centrum na
prawym brzegu Wisty miedzy mostami Poniatowskiego i Swietokrzyskim ma ze
wzgledéw komunikacyjnych zaréwno zalety jak i wady.

Zalety:

Potozenie w bezposredniej bliskosci centrum miasta zapewnia wysokg
dostepnos¢ komunikacjg zbiorowg ze wszystkich kierunkow.

W obszarze dojscia pieszego mieszka duza liczba oséb.

W niewielkiej odlegtosci znajdujg sie dworce autobusowe i kolejowe.

Duza liczba mostow pozwala na lepsze pokonanie gtéwnej przeszkody
komunikacyjnej jakg jest Wista.

Wady:

W bezposrednim sasiedztwie wystepuje duzy ruch samochodowy nie zwigzany
Z obiektem.

Obiekt graniczy tylko z jedng ulicg gtéwng i to na dzien dzisiejszy praktycznie
nie spetniajgca tej klasy.

Dwie linie metra w sgsiedztwie obiektu dopiero w planach natomiast przystanek
kolejowy Warszawa Stadion musi by¢ zmodernizowany.

Zte potaczenie obiektu z lotniskiem na Okeciu.

O ile funkcjonowanie obiektu w dzien powszedni nie powinno sprawia¢ duzych
utrudnien o tyle problemem pozostanie ewakuacja stadionu w trakcie imprez
masowych. Dla obiektu tej wielkosci przewiduje sie budowe 11550 miejsc
parkingowych. Jednoczesna ewakuacja tej liczby samochoddéw bedzie stanowié
problem praktycznie w kazdym miejscu. Aby okresli¢ szczegotowe utrudnienia
zwigzane z ewakuacjg oraz sposoby pokonania tych utrudnien, nalezy
przeprowadzi¢ szczegotowg symulacje warunkdéw ruchu w trakcie ewakuacji stadionu
dla obszaru w sgsiedztwie obiektu. Jak réowniez makro-symulacje dla obszaru catego
miasta.

W opracowaniu przewidziano dostep komunikacjg indywidualng do obszaru
Centrum Sportu od strony Wybrzeza Szczecinskiego, ulicy Zielenieckiej, ulicy
Zamoyskiego i ulicy Sokolej. Gtéwne dojazdy powinny by¢ zorganizowane od strony
Wybrzeza Szczecinskiego i ulicy Zielenieckiej - rys.6.3. Na rysunku 6.4 pokazano
mozliwosci ksztattowania dojazdu od strony Wybrzeza Szczecinskiego. Jako, iz
jezdnie gtbwne Wybrzeza Szczecinskiego na wysokosci stadionu sg zagtebione w
tunelu, dostep odbywac¢ sie bedzie poprzez jezdnie zbiorcze przebiegajgce na
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stropie tunelu (wariant Wybrzeza Szczecinskiego jako ulicy zbiorczej w tych
rozwazaniach nalezy odrzuci¢). Na stropie projektowane sg miejsca parkingowe
ktore powinny moga funkcjonowacC w dzien powszedni, w trakcie imprez mogg by¢
wykorzystane jako miejsca dla postojowe dla pojazdéw stuzb porzadkowych lub
zamkniete w celu zapewnienia wiekszego bezpieczenstwa i usprawnienia ruchu.
Konieczne jest wejscie na teren parku nadwislanego z tgcznicg pozwalajacg na
prowadzenie ruchu w kierunku mostu Poniatowskiego. Wydaje sie, ze utrudnienia
ruchu powstang zaréwno na skrzyzowaniach ulicy Zamoyskiego i Jagiellonskiej jak i
na skrzyzowaniu Sokolej i Wybrzeza Szczecinskiego — dostep do mostu
Swietokrzyskiego. Pomimo rozbudowy ulicy Jagiellonskiej i Nowo-jagiellonskie;j
utrudnienia w tym obszarze mozliwe beda do zniwelowania jedynie poprzez
organizacje i sterowanie ruchem. W przypadku skrzyzowania ulic Sokolej i Wybrzeza
Szczecinskiego wydaje sie mozliwe prowadzenie ulicy Wybrzeze Szczecinskie dalej
w wykopie i budowa na powierzchni wezta typu karo (konieczne bedzie przesuniecie
powstatych w ten sposéb 2 skrzyzowan z trasg Swietokrzyskg na wschéd w
stosunku do osi obecnego skrzyzowania ze wzgledu na przyczétki Mostu
Swietokrzyskiego) lub stosowanie podobnych zasad jak w przypadku ulicy
Jagiellonskiej z chwilowym zamknieciem mostu Swietokrzyskiego wiacznie.

Niezaleznie od tych rozwigzan zdecydowanie mniejsze utrudnienia w ruchu
powstang w przypadku gdy przyjedzie mniej samochodéw. W tym celu nalezy dazy¢
do usprawnienia komunikacji zbiorowej a przede wszystkim:

- przyspieszenia budowy linii metra obstugujgcych prawobrzezng Warszawe,

- modernizacji przystanku kolejowego Warszawa Stadion.

- budowy systemow parkingdéw Park & Ride,

- wprowadzenia linii autobusowych na Wybrzeze Helskie - Wybrzeze

Szczecinskie i Nowo-jagiellonska,

- modernizacje torowisk i przystankéw komunikacji tramwajowe;.

Zwilaszcza wysoka przepustowos¢ metra siegajgca do 44tys. pasazerow w
godzinie powinna zapewni¢ sprawng ewakuacje stadionu. Przepustowos¢ SKM i
tramwajéw jest juz nizsza mozna jg szacowan na odpowiednio 15tys. i 10tys.
pasazerow w godzinie.

Reasumujac konieczne jest podjecie badan a w ich wyniku dziatan w celu
usprawnienia dostepu do Narodowego Centrum Sportu w trakcie imprez masowych.
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Rys. 6.3 Zasady obstugi komunikacyjnej obszaru Narodowego Centrum
Sportu.
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Rys. 6.4 Opcje ksztaltowania dojazdu na Stadion z ulicy Wybrzeze

Szczecinskie.
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7. Ocena kolizji z istniejgcym i planowanym zagospodarowaniem
przestrzennym.

Analiza kolizji i konfliktéw projektowanej przebudowy..

1. Kolizje projektowanych wariantéw z istniejgcym zagospodarowaniem:

— projektowana przebudowa, w obu wariantach rozwigzan nie przewiduje
zadnych wyburzen;

2. Konflikty projektowanych wariantéw z istniejgcym zagospodarowaniem:

- oba warianty projektowanej przebudowy przewidujg rozbudowe wezta w
rejonie ulic: Al. Solidarnosci — Wybrzeze Szczecinskie — ul. Olszowa.
Wyznaczone linie rozgraniczajgce wezta usytuowane sg w bezposrednim
sgsiedztwie istniejacej zabudowy mieszkaniowej (por. rys.2.1, 2.2 w
Zataczniku), co wptynie zdecydowanie na sposob zagospodarowania tej
przestrzeni. Rejon ten jest tez obszarem mozliwych konfliktow
spotecznych. Obecnym mieszkancom zmieni sie tzw. ,widok z okna”,
pogorszg sie warunki akustyczne i powstanie jeszcze jedna bariera
komunikacyjna;

— pozostate tereny, ktorych sposdb zagospodarowania pozostanie
nienaruszony, nie powinny wywotywac konfliktow.

Analiza kolizji i konfliktéw projektowanej przebudowy z miejscowymi planami
zagospodarowania przestrzennego.

1. Jedynym dokumentem planistycznym z ktérym mozna byto zweryfikowac
przyjete zatozenia planowanej przebudowy, jest projekt miejscowego planu
zagospodarowania przestrzennego Praga Centrum (uchwata nr LX1635/05 z
12 wrzesnia 2005r.);

2. Po analizie przyjetych w ww. projekcie planu ustalen, nalezatoby w nim
dostosowac linie rozgraniczajgce terendéw zabudowy mieszkaniowej do
planowanych rozwigzan komunikacyjnych. Dotyczy to przede wszystkim
terenéw oznaczonych na rysunku projektu planu symbolami: 12KDZ, b1.9Zpo,
25KDD, b1.1ZP oraz 9KKK.

Analiza kolizji i konfliktdw projektowanej przebudowy z obowigzujacym dokumentem
projektu zmiany studium UIKZP.

Ciag ulic Wybrzeze Szczecinskie — Wybrzeze Helskie w Swietle projektu
zmiany studium UIKZP ktéry na dzien dzisiejszy stanowi prawnie obowigzujgce
ustalenia, petni pierwszoplanowg role dla obstugi obszaru opracowania. Cho¢ w
analizowanych dokumentach nie okreslono poza klasyfikacjg, parametréw drogi,
nalezy liczyC sie z realizacjg drugiej nitki jezdni. Ustalono klase drogi gtéwnej (G).
Droga ta ma charakteryzowac sie wyzszymi parametrami funkcjonalnymi w stosunku
do wewnetrznej siatki ulic Pragi. Dopuszczonym rozwigzaniem dla eliminaciji kolizji z
otaczajacym zagospodarowaniem jest przekrycie lub zagtebienie odcinkéw drog.

W rozwigzaniach uktadu drogowego nalezy przewidziec:
« nowe przeprawy mostowe na wysokosci ul. Ratuszowej i ul. S. Okrzei- projekt
zmiany studium;
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« dostep do pasa terenu pomiedzy Wybrzezem Szczecinskim, Wybrzezem
Helskim a Wistg (z uwagi na dopuszczenie realizacji na tym terenie funkcji
ustugowych sportu, rekreaciji, kultury).

Analiza kolizji z zapisami projektu zmiany studium UIKZP z rozwigzaniami
zastosowanyml w Projekcie:

ulica gtébwna, z wymaganymi wyzszymi parametrami funkcjonalnymi, o

nadrzednej roli w obstudze obszaru.

rozwigzanie kolizji z otaczajgcym zagospodarowaniem przestrzennym

wymaga specjalnych dziatan zabezpieczajgcych (np. prowadzenia w tunelu);

brak tunelu powoduje wymog zastosowania alternatywnych rozwigzan

ograniczajgcych ucigzliwosci dla terenéw graniczacych z trasa.

nad trasg Wybrzeze Szczecinskie — Wybrzeze Helskie planuje sie realizacje

dwodch lokalnych powigzan mostowych na przedtuzeniu ul. Ratuszowej i ul. s.

Okrzei; wigze sie to z uwzglednieniem odpowiednich skrajni pod planowanymi

mostami — m.in. oznacza to brak mozliwosci podniesienia niwelety trasy w tym

jej fragmencie w zwigzku z wykorzystaniem istniejacego korpusu drogowego

jako zabezpieczenia przeciwpowodziowego.

istniejacy gazociag; rozwigzanie kolizji na etapie projektu budowlanego,

wskazuje na brak kolizji tych ustalen z zastosowanym rozwigzaniami w Projekcie.

Dyskusyjne pozostaje jedynie obnizenie klasy funkcjonalnej i technicznej
projektowanego ciggu w wariancie 2 na ulice klasy technicznej ,Z”".
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8. Ocena kolizji z zielenig i obiektami przyrodniczymi.
8.1 Zielen - ujecie prawne, klasyfikacja terenéw zieleni.

Pojecie "zielen miejska" jest uzywane w ustawie o ochronie i ksztattowaniu
Srodowiska jako:

"zespoty roslinnosci spetniajgce cele wypoczynkowe, zdrowotne i estetyczne, a w
szczegolnosci: parki, zielence, zielen na placach, ulicach, zielen izolacyjna i
pracownicze ogrody dziatkowe".

Zielen w miastach kontrolowana jest za pomocg rodzajéw przeznaczenia tereniu
zapisanych w planach zagospodarowania przestrzennego oraz poprzez okreslenie
stref ochronnych w zasadach zagospodarowywania terendéw miejskich.

Zielen miejska znajduje sie pod ochrong. Zgodnie z przepisami art. 42 i nastepnych
ustawy z dnia 31 stycznia 1980r. o ochronie i ksztattowaniu srodowiska:

e przy zmianie zagospodarowania terenu zieleni miejskiej na inne cele stosuje
sie przepisy dotyczace opracowywania i uchwalania miejscowego planu
zagospodarowania przestrzennego,

e Srodki chemiczne moga by¢é stosowane na ulicach, placach i drogach
publicznych tylko w taki sposob, aby nie szkodzity zieleni miejskiej,

. [r%]rowadzone na terenach zieleni roboty ziemne nie mogq szkodzi¢ drzewom

Do dbatosci o stan zieleni miejskiej zobowigzany jest wiasciciel terenu, na ktérym sie
ona znajduje. Moze nim by¢ gmina, spoétdzielnia mieszkaniowa, zarzad drdg itp. U
tych podmiotow nalezy interweniowac w razie niszczenia zieleni.

Sprawca niszczenia zieleni miejskiej moze zosta¢ pociggniety do odpowiedzialnosci
za wykroczenie gdy:

« stosuje srodki chemiczne, wykonuje roboty ziemne lub korzysta ze sprzetu
mechanicznego albo urzadzen technicznych w sposéb powodujacy
uszkodzenie drzew — podlega karze aresztu, ograniczenia wolnosci, grzywny
albo karze nagany (art. 106 ustawy o ochronie i ksztattowaniu srodowiska),

e niszczy lub uszkadza roslinnos¢ albo depcze trawnik lub zieleniec, lub tez
dopuszcza do niszczenia ich przez zwierzeta znajdujgce sie pod jego
nadzorem — podlega karze grzywny albo karze nagany (art. 144 § 1 Kodeksu
wykroczen),

e usuwa, niszczy lub uszkadza drzewa lub krzewy stanowigce zadrzewienie
przydrozne lub ochronne albo zywoptot przydrozny — podlega karze aresztu,
ograniczenia wolnosci albo grzywny (art. 144 § 2 Kodeksu wykroczen),

e zanieczyszcza lub zasmieca miejsca dostepne dla publicznosci, a w
szczegolnosci droge, ulice, plac, ogrod, trawnik lub zieleniec — podlega karze
grzywny albo karze nagany (art. 145 Kodeksu wykroczen),

e W miejscach przeznaczonych do uzytku publicznego niszczy tawki, urzadzenia
oswietleniowe, kubty na Smieci, itp. — podlega karze aresztu, ograniczenia
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wolnos$ci albo grzywny (osoba taka moze zosta¢ zobowigzana do naprawienia
wyrzadzonej szkody lub zaptaty jej rownowartosci) &,

Z ekologicznego punktu widzenia istotne sg takie formy zieleni miejskiej (gtownie
naturalne1 i pétnaturalne2), ktére sg prawnie chronione: uzytki ekologiczne, zespoty
przyrodniczo-krajobrazowe, obszary chronionego krajobrazu, pomniki przyrody,
stanowiska dokumentacyjne, ktére moga by¢ powotywane przez wiasciwe wiadze
samorzadu terytorialnego. W wielu przypadkach stanowig one potaczenie
nowoczesnej formy ochrony przyrody z racjonalnym rekreacyjno-turystycznym
wykorzystaniem.

1 formy naturalne lub nieznacznie zmienione — pomniki przyrody, rezerwaty —
objete ochrong prawng w ich naturalnej postaci,

2 formy pét naturalne, np. lasy rekreacyjne, zadrzewienia podmiejskie, parki lesne
— wykorzystywane bez zmian adaptacyjnych.

8.2 Istniejace fomy prawnej ochrony przyrody.

Ochrone prawng ( Ustawa o ochronie przyrody z dnia 16.10.1991 r, Dz. U. Nr 14
poz. 492) w ramach opracowania zastosowano dla nastepujgcych terenéw:

1. Tereny zieleni przybrzeznej Wisty oraz fragment Portu, tj. zielen po
pétnocno-zachodniej stronie trasy Swietokrzyskiej - tacznie z potudniowym
zbiornikiem wodnym, objete sg prawng ochrong przyrody jako Warszawski
Obszar Krajobrazu Chronionego ustanowiony Rozporzadzeniem Wojewody
Warszawskiego z 29 sierpnia1997 r. (Dz.U. Wojewddztwa Warszawskiego Nr 43
z 1997 r., poz. 149).

W obszarze tym obowigzuje m.in.:

- zakaz niszczenia i uszkadzania ciggdw zadrzewien i zakrzewien sSrodpolnych i
nadwodnych oraz stanowisk rzadkich gatunkéw flory i fauny,

- zakaz zmiany naturalnego charakteru brzegow wod, zanieczyszczania wod oraz
pasa przybrzeznego, niszczenia roslinnosci nadwodnej,

- zakaz wprowadzania nie oczyszczonych sciekow do wod powierzchniowych i do
gruntu,

- zakaz niszczenia skarp i krawedzi erozyjnych oraz lokalnych dolin,

- zakaz lokalizowania budynkéw lub budowli ucigzliwych lub wptywajacych szkodliwie
na srodowisko oraz zabudowy mieszkaniowej wielorodzinne;j.

Dopuszcza sie realizacje niezbednych urzadzen komunikacyjnych i
infrastruktury technicznej pod warunkiem zastosowania rozwigzan i technologii
bezpiecznych dla srodowiska.

Dopuszcza sie zabudowe zwigzang z ustugami turystycznymi, rekreacja,
sportem i wypoczynkiem, pod warunkiem zachowania funkcji przyrodniczych
obszaru.

Oznacza to, w generalnym zarysie, zgodnos$¢ przyjetych koncepciji
zagospodarowania obszaru Portu Praskiego z w/w uwarunkowaniami wynikajacymi
ze statusu obszaru chronionego, wymaga jednak rygorystycznej kontroli spetniania
tych warunkéw w dalszych fazach projektowania i realizaciji.
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2. Tereny zieleni przybrzeznej Wisty objete sa prawng ochrong przyrody jako
Natura 2000.

Obszary Natura 2000 sg wyznaczane w Polsce zgodnie z wymogami
Dyrektywy Rady 92/43/EWG z dnia 21 maja 1992 roku w sprawie ochrony siedlisk
przyrodniczych oraz dzikiej fauny i flory (Dyrektywa Siedliskowa) i Dyrektywy Rady
79/409/EWG z dnia 2 kwietnia 1979 roku w sprawie ochrony dzikich ptakéw
(Dyrektywa Ptasia) oraz Decyzji Komisji 97/266/EC z 18 grudnia 1996 roku
okreslajgcej format informacji dla proponowanych obszaréw Natura 2000.

Zgodnie z zapisami Dyrektywy Siedliskowej:

- Kazde panstwo jest zobowigzane na obszarach sieci zaplanowaé¢ i wykonac
dziatania ochronne siedlisk przyrodniczych oraz gatunkéw, bedacych przedmiotami
ochrony ( ich zachowanie w tzw. Wiasciwym stanie ochrony)

- Kazdy plan lub przedsiewziecie, ktdére moze w istotny sposdb oddziatywac¢ na
obszar Natura 2000, musi podlega¢ odpowiedniej ocenie jego skutkéw. Stosowne
witadze bedg wyraza¢ zgode na ten plan lub przedsiewziecie po upewnieniu sie, ze
nie bedzie on istotnie szkodzi¢ chronionym gatunkom ani siedliskom przyrodniczym.
Jesli pomimo negatywnej oceny skutkdw dla danego obiektu oraz przy braku
rozwigzan alternatywnych, plan lub projekt musi jednak zostaé zrealizowany ze
wzgledu na imperatyw wynikajacy z nadrzednego interesu publicznego, panstwo
cztonkowskie podejmie wszelkie dziatania kompensujgce konieczne do zapewnienia
ochrony ogolnej spéjnosci Natury 2000.

Zasady funkcjonowania obszaréw Natura 2000 w Polsce okresla nowa
Polska Ustawa o ochronie przyrody z 16 kwietnia 2004 r. Wyznaczanie i
funkcjonowanie obszaréw 2000 okres$lajg m.in. nastepujgce przepisy:

Ustawa o ochronie przyrody z 16 kwietnia 2004 r.

Art. 33. 1. Zabrania sie podejmowania dziatan mogacych w istotny sposéb pogorszy¢
stan siedlisk przyrodniczych oraz siedlisk gatunkow roSlin i zwierzat, a takze w
istotny sposob wptyngC negatywnie na gatunki, dla ktorych ochrony zostat
wyznaczony obszar Natura 2000.

2. ...

3. Plan lub projekt przedsiewzigcia o potencjalnym bezpoSrednim Ilub poSrednim
wptywie na stan obszaru 2000 podlega ocenie dokonywanej na podstawie tytutu 1
dziatu VI ustawy z dnia 27 kwietnia 2001r.

- Prawo ochrony Ssrodowiska pod wzgledem ewentualnych skutkow planu Ilub
przedsiewziecia w odniesieniu do siedlisk przyrodniczych oraz gatunkow roslin i
zwierzat, dla ktorych ochrony zostat wyznaczony obszar Natura 2000, z
zastrzezeniem ust. 4.

4. Plan Ilub projekt przedsiewziecia zwigzany bezpoSrednio z ochrona obszaru
Natura 2000 lub wynikajacy z tej ochrony nie podlega ocenie, o ktérej mowa w ust. 3.
5. ...

6. Na podstawie oceny, o ktorejf mowa w ust. 3, wtaSciwy miejscowo wojewoda, a na
obszarach morskich dyrektor wtasciwego urzedu morskiego, zezwala na realizacje
planu lub projektu przedsiewziecia w razie stwierdzenia braku negatywnego wptywu
tego planu lub przedsiewziecia na siedliska przyrodnicze oraz gatunki roSlin i
zwierzgt, dla ktorych ochrony zostat wyznaczony obszar Natura 2000, oraz po
uzyskaniu opinii wtasciwych miejscowo rad gmin. Nie ztozenie opinii w terminie 30
dni uznaje sie za brak uwag.
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Art. 34. 1. Jezeli przemawiajg za tym konieczne wymogi nadrzednego interesu
publicznego, w tym wymogi o charakterze spotecznym lub gospodarczym, i wobec
braku rozwigzan alternatywnych, wfasciwy miejscowo wojewoda, a na obszarach
morskich dyrektor wtasciwego urzedu morskiego, moze zezwoli¢ na realizacje planu
lub przedsiewziecia, ktore moggq mie¢ negatywny wptyw na siedliska przyrodnicze
oraz gatunki roSlin i zwierzagt, dla ktérych ochrony zostat wyznaczony obszar Natura
2000, zapewniajgc wykonanie kompensacji przyrodniczej niezbednej do zapewnienia
spojnosci i wiasciwego funkcjonowania sieci obszarow Natura 2000, z zastrzezeniem
ust. 2.

3. Granice opracowania obejmuja rowniez obiekty wpisane do rejestru
zabytkow.

Sa to:
Uktady urbanistyczne:
- Osiedle Praga | — Zespdt budynkéw wraz z zielenig ul.Jagiellonskg, Cyryla i

Metodego, Ratuszowa. Nr Rej 1558.
- Saska Kepa Nr Rej 942

Zespoly urbanistyczno- architektoniczne:
- Zespot Szpitala Praskiego p.w. Przemienienia Panskiego, wraz z terenem i zielenig
Nr Rej1305/05

Parki i ogrody:
- Park praski i Ogréd Zoologiczny

Zespofy Budownictwa obronnego- forty i koszary:
- Fort Sliwickiego Nr Rej 882
- Zespot budynkéw koszarowych z zielenig i ogrodzeniem Nr Rej 1554

Ustawa z dnia 23 lipca 2003 r. o ochronie zabytkow i opiece nad zabytkami

Art. 20.

Projekty i zmiany planu zagospodarowania przestrzennego wojewodziwa oraz
miejscowego planu zagospodarowania przestrzennego podlegajg uzgodnieniu z
wojewodzkim konserwatorem zabytkow.

Rozdziat 3
Zagospodarowanie zabytkow, prowadzenie badan, prac i robot oraz podejmowanie
innych dziatan przy zabytkach

Art. 27

Na wniosek wifasciciela lub posiadacza zabytku wojewodzki konserwator zabytkow
przedstawia, w formie pisemnej, zalecenia konserwatorskie, okreSlajgce sposob
korzystania z zabytku, jego zabezpieczenia i wykonania prac konserwatorskich, a
takze zakres dopuszczalnych zmian, ktore moga by¢ wprowadzone w tym zabytku.
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Art. 31.

1. Osoba fizyczna lub jednostka organizacyjna, ktéra zamierza finansowac
roboty budowlane przy zabytku nieruchomym wpisanym do rejestru lub
objetym ochrona konserwatorskq na podstawie ustalen miejscowego planu
zagospodarowania przestrzennego, jest obowigzana pokry¢ koszty badan
archeologicznych oraz ich dokumentacji, jezeli przeprowadzenie tych badan
Jest niezbedne dla ochrony zabytkow archeologicznych.

2. Szczegotowy zakres i rodzaj niezbednych badan archeologicznych przy
zabytku nieruchomym, o ktérym mowa w ust. 1, wojewddzki konserwator
zabytkow ustala w drodze decyzji.

Art. 36.

1. Pozwolenia wojewodzkiego konserwatora zabytkow wymaga:

- prowadzenie prac konserwatorskich, restauratorskich lub robot budowlanych

przy zabytku wpisanym do rejestru;

- wykonywanie robot budowlanych w otoczeniu zabytku;

- podejmowanie innych dziatan, ktore mogtyby prowadzi¢ do naruszenia

substancji lub zmiany wyglgdu zabytku wpisanego do rejestru.

8.3 Uwarunkowania projektowe w zakresie kolizji Projektu z obszarami
zieleni.

Zidentyfikowano nastepujace obszary kolizji zieleni chronionej z
projektowanymi inwestycjami w obszarze ciggu ulic Wybrzeze Helskie /
Szczecinskie:

1. Teren w obszarze Parku Praskiego — w obu wariantach ze wzgledu na
projektowany wezet przy Mosécie Slasko-Dabrowskim (tacznica poétnocna)
niezbedne jest zajecie czesci Parku o powierzchni okoto 830 m2; nalezy
zaznaczyC ze obszar ten wynika z zastosowania w Projekcie niezbednych
minimoéw projektowych dotyczacych usytuowania trasy w planie i profilu i
wynikajagcych z obowigzujgcych rozporzadzen w tym zakresie; nalezy
podkreslié, ze ewentualna zmiana parametréw geometrycznych celem
dalszej minimalizacji zajecia terenéw w Parku wymaga¢ bedzie, oprocz
niezbednych uwarunkowan prawnych (zgoda witasciwego ministra na
odstepstwo od przepisow techniczno-budowlanych) wymaga¢ bedzie
przeprowadzenia gruntownej analizy bezpieczenstwa ruchu w tym
zakresie.

2. Tereny przybrzeznej zieleni Wisty (Warszawski Obszar Krajobrazu
Chronionego)

a. w wariancie 1 na odcinku pomiedzy Mostami Swietokrzyskim oraz
Srednicowym — ze wzgledu na budowe drég facznikowych do obstugi
terenéw przy stadionie X-lecia, niezbedne jest zmniejszenie nachylenia
skarpy dotychczasowej przy zastosowaniu odpowiedniego jej
umocnienia, badz poszerzenie pasa o okoto 1,5 — 2,0 m w gigb
obszaru,

b. w wariancie 1 na wysokosci stadionu X-lecia — niezbedne umocnienia
skarpy celem zmniejszenia jej nachylenia dotychczasowego ze
wzgledu na projektowany przekrdj drogowy oraz zajecie dziatki o pow.
okoto 4000 m2 (pasa terenu w najszerszym miejscu o szer. okoto 30m)
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celem przebudowy skrzyzowania z potnocng tacznicg na wezZle
Poniatowskiego,

c. w obu wariantach w sagsiedztwie ul.Okrzei — niezbedne poszerzenie o
okoto 4 m w gigb obszaru ze wzgledu na projektowang nowg zatoke
autobusowa,

d. w obu wariantach w sasiedztwie skrzyzowania z trasg Swietokrzyska —
niezbedne poszerzenie o okoto 4 m w gtgb obszaru ze wzgledu na
projektowang nowg zatoke autobusowa,

e. w obu wariantach w sgsiedztwie nowoprojektowanego wezta na Moscie
Slasko-Dabrowskim — niezbedne poszerzenie w gtab obszaru o okoto
2,5 m ze wzgledu na projektowany przekroj drogowy.

Zidentyfikowano nastepujgce obszary kolizji zieleni pozostatej z projektowanymi
inwestycjami w obszarze ciggu ulic Wybrzeze Helskie / Szczecinskie:

1. Teren zieleni ( pas zadrzewienia) w pasie drogowym sgsiadujgcy z Ogrodem
Zoologicznym — w wariancie 2 niezbedna jest wycinka okoto 130 drzew — w
przewazajgcej czesci sg to topole; w wariancie 1 mozliwe jest zachowanie
istniejgcego zadrzewienia (por.rozdz. 1.2.4),

2. Tereny pomiedzy ulicami Trasa Srednicowa, Sokota oraz Wybrzeze
Szczecinskie — w wariancie 1 ze wzgledu na projektowane drogi tacznikowe
do obstugi terenéw przy stadionie X-lecia, niezbedne jest poszerzenie pasa
drogowego o0 4 — 5 m w gtab obszaru.

Konkluzje konncowe:

Powyzsze uwarunkowania nalezy uwzgledni¢ przy uchwalaniu miejscowego
planu zagospodarowania przestrzennego oraz przy sporzadzaniu oceny ich skutkow
oddziatywania na obszar NATURA 2000,
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9. Ocena kolizji z obiektami wrazliwymi na uciazliwos¢ komunikacyjna.
9.1. Przedmiot i zakres opracowania.

Celem opracowania jest okreslenie ucigzliwosci hatasu drogowego
powodowanego komunikacja samochodowg w otoczeniu trasy Wybrzeze
Helskie/Szczecinskie w Warszawie.

Wstepnie wytypowano dla obu wariantéw trasy, dwa odcinki o potencjalne;j
znacznej ucigzliwosci dla sgsiadujgcego otoczenia trasy. Zilustrowano je na rys. 9.1.

Ocene ucigzliwosci sformutowano w oparciu o przeprowadzone ponizej
prognozy hatasu.

Jako dane wyjsciowe do analiz wykorzystano opracowane we wczesniejszych
czesciach Studium prognozy ruchu na rok 2025.

Modernizowana trasa podzielona zostata na 2 odcinki:
1. odcinek wzdtuz ogr’odu zoologicznego i parku
2. odcinek od mostu Slgsko-Dabrowskiego do ul. Okrzei.

Badania wykonano dla powyzszych odcinkow w wariantach:
1. odcinek - w wariancie 2 (trasa w wariancie 1 ,schowana” jest w tunelu stad
oceniono ze jej ucigzliwosc dla otoczenia jest pomijalnie niska)
2. odcinek - w wariancie 1 2.

Zakres opracowania obejmuje:

e charakterystyke projektowanej inwestycji pod wzgledem hatasu emitowanego do
Srodowiska

e okre$lenie dopuszczalnego poziomu dzwieku na terenach chronionych
znajdujacych sie w otoczeniu budowanej drogi

e prognoze réwnowaznego poziomu dzwieku ,A” hatasu drogowego emitowanego
do Srodowiska

e ocene ucigzliwosci prognozowanego hatasu drogowego i okreslenie wielkosSci
przekroczen normatywnego poziomu hatasu na terenach chronionych

e propozycje zabezpieczen przed oddziatywaniem ponadnormatywnego hatasu.

Opracowanie wykonano w oparciu o nastepujgce przepisy (w aktualnym
brzmieniu) i materiaty metodyczne:

e Ustawa z 27 kwietnia 2001 roku — Prawo ochrony srodowiska (Dz. U. nr 62/2001,
poz. 627).

e Ustawa z 27 lipca 2001 r. o wprowadzeniu ustawy — Prawo ochrony Srodowiska,
ustawy o odpadach oraz zmianie niektérych ustaw (Dz. U. nr 100/2001, poz.
1085).

e Rozporzadzenie Rady Ministrow z dnia 9 listopada 2004 roku w sprawie
okreslenia rodzajéw przedsiewzie¢ mogacych znaczaco oddziatywaé na
Srodowisko oraz szczegotowych kryteriow zwigzanych 2z kwalifikowaniem
przedsiewzie¢ do sporzadzenia raportu o oddziatywaniu na $rodowisko (Dz. U. nr
257/2004 poz. 2573).
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e Rozporzadzenie Ministra Srodowiska z 9 stycznia 2002 roku w sprawie warto$ci
progowych poziomow hatasu (Dz. U. nr 8/2002 poz. 81).

e Rozporzadzenie Ministra Srodowiska z 23 stycznia 2003 roku w sprawie
wymagan w zakresie prowadzenia pomiarow poziomow w srodowisku substancji
lub energii przez zarzadzajgcego droga, linia kolejowa, linig tramwajowa,
lotniskiem, portem (Dz. U. nr 35/2003 poz. 308).

e Rozporzadzenie Ministra Srodowiska z 29 lipca 2004 roku w sprawie
dopuszczalnych poziomow hatasu w srodowisku (Dz. U. nr 178/2004 poz. 1841).

e Polska Norma PN-85/B-02170. Ocena szkodliwosci drgan przekazywanych przez
podfoze na budynki.

e Polska Norma PN-88/B-02171. Ocena wptywu drgan na ludzi w budynkach.

e Zasady ochrony srodowiska w drogownictwie wyd. Generalnej Dyrekcji Drog
Publicznych z maja 1999 roku.

e Metody prognozowania hatasu komunikacyjnego z programem komputerowym
Hatas Drogowy wer.4.1. opracowanego przez Soft-P Piotrkdw Trybunalski oraz
|IOS Warszawa, wersja licencjonowana Ars Vitae .

Rys 9.1 Lokalizacja odcinkdw o przewidywanej znacznej uciazliwosci
projektowanej trasy dla otoczenia.
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9.2. Charakterystyka planowanej inwestycji i otoczenia ze wzgledu na
emitowany do srodowiska hatas.

Modernizowana trasa podzielona zostata na 2 odcinki:
e 1. odcinek wzdtuz ogrodu zoologicznego i parku
e 2. odcinek od mostu Slgsko-Dabrowskiego do ul. Okrzei.

Wzdtuz 1. odcinka pofozone sg tereny zielone, niezabudowane. Na 2. odcinku
droga od strony wschodniej graniczy z terenem zabudowanym. W otoczeniu drogi,
w najblizszej odlegtosci od 13 do 15 m od krawedzi jezdni, znajduje sie zabudowa
mieszkaniowa wielorodzinna Il i Xl kondygnacyjna.

9.3. Okreslenie dopuszczalnego poziomu hatasu w srodowisku.
9.3.1. Wskazniki oceny hatasu drogowego.

Podstawowym wskaznikiem oceny hatasu drogowego w sSrodowisku jest
rownowazny poziom dzwieku ,A” — Laeq [dB], ktory jest miarg sredniej wartosci
energii akustycznej w czasie obserwacji.

Réwnowazny poziom dzwieku w danym punkcie wyznacza sie jako sume
(wielkosci logarytmicznych) poziomow odnoszgcych sie do réznych zrédet hatasu:

Laeg = 101g [ 3 104 | [dB]
i=1

Laeqi — poziom rownowazny okreslony dla danego zrédta hatasu wg wzoru:
Lasar=101g [ 3 4+ 10°" ] [dB]

i=1

gdzie : La; - Sredni poziom dzwieku ,A” wystepujacy w czasie {;
ti- czas trwania hatasu o poziomie La; [S]
T -czas obserwaciji, dla ktérego wyznaczany jest poziom robwnowazny [s]

n

T=>

i=1

Czas obserwacji dla hatasu komunikacyjnego zostat okreslony w przepisach
wykonawczych ustawy w granicach:

t 1= 16 godzin — pora dnia

t » = 8 godzin — pora nocy.

9.3.2. Dopuszczalne poziomy dzwieku.

Dopuszczalny poziom dzwieku na terenie o ustalonym sposobie
zagospodarowania okreslony zostat w Rozporzadzeniu powotanym w podstawie
opracowania, ktére okresla dopuszczalne wartosci rbwnowaznego poziomu dzwieku
wystepujagcego w srodowisku w porze dnia 6:00-22:00 oraz w czasie pory nocnej
22.00-6.00.
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Dopuszczalny poziom hatasu ustala sie dla terenéw o charakterze chronionym
np. zabudowy mieszkaniowej, ochrony uzdrowiskowej, szpitali i domdw opieki,
zabudowy zwigzanej z wielogodzinnym pobytem dzieci lub mtodziezy itp. Nie ustala
sie dopuszczalnego poziomu hatasu dla terenéw o funkcji przemystowej, rolniczej,
administracyjnej, ogrodow zoologicznych i parkow. itp.

W otoczeniu modernizowanej drogi, dla terenéw zabudowy wielorodzinnej
dopuszczalny poziom hatasu komunikacyjnego nie moze przekraczac:

e 60 dB(A)w godz. 6% -22% - pora dnia
e 50 dB(A)w godz. 22% - 6% - pora nocy.

Dla terenu ZOO znajdujgcego sie w otoczeniu drogi na | odcinku nie ustala sie
dopuszczalnego poziomu hatasu.

Dopuszczalne wartoéci poziomu dzwieku w pomieszczeniach budynku,
przenikajgce do budynku od wszystkich zrodet hatasu, okresla norma powotana
w podstawie opracowania.

Dla pomieszczen mieszkalnych dopuszczalny réwnowazny poziom dzwieku ,A”
hatasu przenikajgcego do pomieszczenia od wszystkich Zrodet, nie powinien
przekraczac:

e 40 dB w godzinach 6:00-22:00
e 30 dB w godzinach 22:00-6:00.

9.4. Ocena klimatu akustycznego w badanym rejonie — stan prognozowany.

9.4.1. Metodyka prognozowania rownowaznego poziomu dzwieku ,,A” hatasu
drogowego w srodowisku.

W niniejszym raporcie hatas drogowy prognozowano metodg opracowang
przez Instytut Ochrony Srodowiska w Warszawie opublikowanga w ramach serii
Biblioteka Monitoringu Srodowiska 1996 r. oraz programem komputerowym Hatas
Drogowy w. 4.1.

Program  komputerowy tworzy model cyfrowy rozwazanej trasy
komunikacyjnej, terenéw przylegtych i oblicza prognozowany poziom hatasu
w okreslonych punktach obserwacji przy nastepujacych zatozeniach:

e jeden pas ruchu jest liniowym zrédtem dzwieku

e rownowazny poziom dzwieku emitowany z danego odcinka trasy jest sumag
poziomow dzwieku emitowanych przez poruszajgce sie pojazdy na kazdym pasie
ruchu, obliczonym wg wzoru:

1 - eqi
L, = IOIg(?th[IOO’ILA e J [dB]

gdzie:
n - liczba paséw ruchu
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L aeqi - rownowazny poziom dzwieku pochodzacy od danego pasa ruchu [dB].

e poziom hatasu drogowego w danym punkcie obserwacji jest sumg (w sensie
dodawania wielkosci logarytmicznych) poziomoéw hatasu pochodzgcych
od poszczegolnych odcinkéw drog.

Algorytm obliczajgcy propagacje hatasu uwzglednia:
e zaleznos¢ poziomu hatasu od natezenia ruchu, od odlegtosci od trasy i od kata
widzenia drogi
e wptyw powierzchni gruntu na propagacje fali akustyczne;j
e ekranujace dziatanie elementow urbanistycznych
e odbicie fal akustycznych od budynkéw i innych ptaszczyzn odbijajgcych.

Program wymaga okreslenia nastepujacych danych:
e oOpisu odcinkow trasy komunikacyjnej tzn. ilos¢ i szerokos¢ paséw ruchu,
okreslenie wspotrzednych poczatku i konca kazdego odcinka,
e natezenia i struktury ruchu w porze dnia i nocy na kazdym odcinku,
e o0znaczenia wspotrzednych ekrandéw akustycznych,
e opisu terenu otaczajgcego trase (powierzchnia odbijajaca ew. pochianiajaca,
pasy zieleni itp.).

Zgodnie z przyjeta w opracowaniu metodykag [Kucharski, 1996] réwnowazny
poziom hatasu ruchu samochodowego w punkcie obserwacji, w odlegtosci ry od
krawedzi drogi wynosi:

Laegs = Laeqo + Z A Laj
gdzie:
Lacgo — Wyjsciowa warto§¢ poziomu réwnowaznego reprezentujgca
skorygowang moc akustyczng zrddfa — pojazdow poruszajgcych sie po
drodze,

A Laj — poprawki o wartosciach zaleznych od parametrow ruchu oraz otoczenia takich
jak: udziat pojazdow ciezkich w strumieniu ruchu, srednia predkosc¢ strumienia ruchu,
rodzaj nawierzchni drogi itp.

A La; - poprawka o wartos$ciach zaleznych od parametrow ruchu oraz charakteru
otoczenia.

Na podstawie testowania modelu (wg informacji autoréw programu) w oparciu
o rzeczywiste warunki stwierdzono, ze wynik obliczeh nie roézni sie od wartosci
rzeczywistej o wiecej niz 2 dB - w poblizu trasy komunikacyjnej i 5 dB (z nadmiarem)
w punktach oddalonych od trasy ponad 100 m.

9.4.2. Obliczenie rownowaznego poziomu dzwieku halasu komunikacyjnego
w wyznaczonych przekrojach — punktach obserwatora oraz jego zasiegu

Zasiegiem hatasu nazywa sie takg odlegtos¢ od zrodta hatasu, w ktorej
rownowazny poziom dzwieku osigga zadang, normatywng wartosc.

Zasieg hatasu zalezy od:
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e geometrii jezdni i warunkéw ruchu, czyli typu nawierzchni, szerokosci jezdni,
ilosci pasow, niwelety, natezenia i struktury ruchu

e warunkéw propagacji w terenie, wynikajagcych z uksztattowania terenu
i sposobu jego zagospodarowania.
W  rozproszonym polu akustycznym, ktérego przyktadem jest teren

zabudowany nie okresla sie ucigzliwosci hatasu jego zasiegiem. Na terenie
zabudowanym oblicza sie rownowazny poziom dzwieku w przekrojach i punktach
zabudowy mieszkaniowej lub innej objetej ochrong akustyczng. Otrzymane wartosci
pozwalajg okresli¢ klimat akustyczny na badanym terenie i ewentualng wielko$é
przekroczen normatywnego poziomu dzwieku.

Natezenie i rozktad ruchu przyjeto zgodnie z prognozg ruchu na rok 2025 —
dla odcinka | w wariancie 1, a dla odcinka Il w obu wariantach, przy czym wariant 1
to droga kategorii ,G”, natomiast wariant 2 to droga kategorii ,Z”".

Sredniogodzinne natezenie dla 1 godziny dnia i nocy obliczono wg wzoru
okreslonego w metodyce [Kucharski, 1996]:
godzina dnia:
Qip =0,87 « Qdob/16
godzina nocy:
Q1n = 0,13 e« Qdob/8

Wyniki obliczen przedstawiono w tabeli 9.1. Do obliczen przyjeto predkosci 50
km/h w dzien i 50 km/h w nocy dla wariantu 1 oraz . predkoséi 40 km/h w dzien i 40
km/h w nocy dla wariantu 2

Zasieg oddziatywania hatasu obliczono w otoczeniu odcinka 1, a dla odcinka 2
na terenie zabudowy mieszkaniowej poziom hatasu obliczono réwniez przy
budynkach mieszkalnych.

Wyniki obliczeh poziomu hatasu w przekrojach zabudowy mieszkaniowej -
znajdujacej sie w otoczeniu drogi — z przodu, boku i tytu budynku, na wysokosci 2 m-
| kondygnacji, 5 m — Il kondygnacji i 15 m — 5 kondygnaciji dla prognozowanego
natezenia ruchu przedstawiono w tab. 9.2.

Tabela 9.1. Prognozowane ruchu
na modernizowanej drodze

natezenie komunikacyjnego

Dob_ow<_—:‘ Srednie natezenie %pojazdow
Przekréj obliczenio- natezenie ruchu dia 1 godziny ciezkich
Lp. wy ruchu.(2 pory dnia Qqp pory nocy W strum.
jezdnie) poj./h Qin poj./h Ruchu
poj./d 1 jezdnia 1 jezdnia
1 odcinek| — wariant2 15206 413 123 1,6
2 odcinek Il - wariant 1 34396 935 279 1,4
3 odcinek II wariant 2 17734 482 144 1.6
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Tabela 9.2. Réwnowazny poziom dzwieku hatasu komunikacyjnego trasy
w Warszawie w wyznaczonych przekrojach zabudowy mieszkaniowej

Przekroj Réwnowazny poziom Przekroczenie
L obliczeniowy i odle- L wartosci normatywnej Poziom
p. o dzwieku dB s
gtos¢ zabudowy od L W qodz dB obserwacji hps,
krawedzi drogi [m] Aeqr W gOOZ. AL peqr W goOdz. m
godzina 6-22 22-6 6-22 22-6
1 2 3 4 5 6 7
| wariant
1 1- Lo szowa 63,8 58,5 3,8 8,5 2
23 65,4 60,1 5,4 10,1 5
m
2 — ul.Blaszana 59,1 53,8 - 3,8 2
2 nr1 60,6 55,3 0,6 53 5
44 m 63,2 57,9 3,2 7.9 15
3 3w, 42,0 36,8 - - 2
74'm 43,1 37,8 - - 5
46,3 41,0 - - 15
. 4w o 2 60,9 55,7 0,9 5.7 2
35m 62,5 57,2 2,5 7,2 5
64,8 59,5 4.8 9,5 15
5 5 —jw. nr 2 66,6 61,3 6,6 11,3 2
3m 68,2 62,9 8,2 12,9 5
68,9 63,7 8,9 13,7 15
6 6 —jw. nr 2 63,6 58,3 3,6 8,3 2
25 m 65,3 60,1 53 10,1 5
67,0 61,7 7,0 11,7 15
. 52,7 47,4 - - 2
7 roh. 2 53.9 48.7 ] ] 5
56,6 51,3 - 1,3 15
. 59,6 54,4 - 4.4 2
8 8 7w nrd 61.3 56,0 13 6.0 5
63,8 58,5 3,8 8,5 15
o o jw.nr 8 65,4 60,2 5,4 10,2 2
20m 67,2 61,9 7,2 11,9 5
68,2 63,0 8,2 13,0 15
. 64,0 58,7 4,0 8,7 2
10 10 Jw. nr8 65.9 60.6 5.9 10,6 5
68,1 62,8 8,1 12,8 15
. 48,7 43,5 - - 2
1 11 —4]8wr.nnr 8 503 45.0 } ) 5
57,9 52,7 - 2,7 15
12 12 — ul.r:’raglenska 52.9 47.6 ) ) 2
77m 54,0 48,8 - - 5
13 13 — ul.Ktopoto- 57,3 52,0 - 2,0 2
wskiego nr1 58,8 53,6 - 3,6 5
48 m 61,8 56,5 1,8 6,5 15
. 65,3 60,0 53 10,0 2
14 14 . e 66.9 61.7 6.9 117 5
68,2 62,9 8,2 12,9 15
. 65,1 59,9 5.1 9,9 2
15 1o . nr 66.7 615 6.7 11,5 5
68,0 62,7 8,0 12,7 15
. 58,1 52,9 - 2,9 2
16 10 w. et 59,4 54.2 ] 42 5
61,7 56,5 1,7 6,5 15
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Przekroj

obliczeniowy i odle-

Réwnowazny poziom

Przekroczenie
wartosci normatywnej

Poziom

Lp. gtos¢ zabudowy od Ldzwnsvku;i dE; dB obserwacji hgps.
krawedzi drogi [m] AeqT W §OCZ. AL peqr W godz. m
S s [ s |09 | :
1 PP 62,5 57,2 2.5 7.2 :
23 m
2 — ul.Blaszana 56,2 50,9 - 0,9 2
2 nr 1 57,7 52.4 - 2.4 5
44 m 60,3 551 0,3 5,1 15
3 - 39,2 33,9 - ; 2
4 Jm' 40,2 34,9 - - 5
433 38,1 - - 15
. 581 52.8 - 2.8 2
4 4 e 2 596 543 ] 43 5
61,9 56,6 1,9 6,6 15
s 5 w2 63,7 58,4 3,7 8.4 2
113 - 65,3 60,0 53 10,0 5
66,0 60,8 6,0 10,8 15
5 6w nr 2 60,7 55,4 10,7 5.4 2
215 - 62,4 57,2 2.4 7.2 5
64,1 58,8 4,1 8,8 15
. 49,8 44,5 - ; 2
7 7 PR 2 511 458 ; ; 5
53,7 48,5 - - 15
. 56,7 51,5 - 15 2
8 8 . nr 8 58.4 53.2 ] 3.2 5
60,9 55,7 0,9 57 15
9 o s 62,5 57.3 2,5 7.3 2
éo'm 64,3 59,0 4,3 9,0 5
65,4 60,1 5,4 10,1 15
. 61,1 55,9 1.1 5.9 2
10 10 o 8 63.0 578 30 78 5
65,2 60,0 5,2 10,0 15
. 45,9 40,6 - ; 2
11 1 —4]8wr.nnr 8 474 422 ; ) 5
55,0 49,8 - - 15
12 12 — ul.rf’raglenska 50,0 44.8 ) ) >
S 51,2 45,9 - - 5
13 13 — ul.Ktopoto- 54,4 49,2 - - 2
wskiego nr1 55,9 50,7 - 0,7 5
48 m 58,9 53,6 - 3,6 15
. 62,4 57 1 2.4 7.1 2
14 14 ~ v o 1 64.1 58.8 41 8.8 5
65,3 60,1 5,3 10,1 15
. 62,2 57,0 2.2 7.0 2
15 15 PN 1 639 58.6 3.9 8.6 5
65,1 59.9 5,1 9,9 15
. 552 50,0 - 2,9 2
16 16 P 1 56.6 513 ] 42 5
58,9 53,6 17 6,5 15
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9.5. Analiza wptywu projektowanej inwestycji na klimat akustyczny

Z przeprowadzonych obliczen wynika, ze zasieg oddziatywania
ponadnormatywnego poziomu hatasu powodowanego ruchem komunikacyjnym na |
odcinku modernizowanej drogi na terenie ZOO i parku dla wariantu 1 ( w wariancie 2
trasa schowana jest w tunelu), w odniesieniu do wartosci normatywnych przyjetych
dla terenu zabudowy mieszkaniowej wynosi:

- 26 m w porze dnia
- 56 m w porze nocne;j.

Z przeprowadzonej prognozy rbwnowaznego poziomu dzwieku w przekrojach
zabudowy mieszkaniowej w otoczeniu Il odcinka modernizowanej drogi wynika, ze
przy najblizszej zabudowy mieszkaniowej, w odlegtosci 13 — 18 m, poziom hatasu
bedzie ksztattowat sie w granicach:

Wariant 1:
e pora dzienna:
65,3 - 66,6 dB na poziomie punktu obserwacji | kondygnacji h =2 m
68,2 - 68,9 dB na poziomie punktu obserwacji 5 kondygnacjih =15 m
e pora nocna:
60,0 — 61,3 dB na poziomie punktu obserwacjih =2 m
62,9 - 63,7 dB na poziomie punktu obserwacjih =15 m

Wariant 2:
e pora dzienna:
62,4 - 63,7 dB na poziomie punktu obserwacji | kondygnacjih =2 m
65,3 - 66,0 dB na poziomie punktu obserwaciji 5 kondygnacjih =15 m
e pora nocna:
57,1 — 58,4 dB na poziomie punktu obserwacjih =2 m
60,1 - 60,8 dB na poziomie punktu obserwacjih =15 m

Dla wariantu 2, prognozowany poziom hatasu komunikacyjnego zmniejszy sie
0 2,9 dB w kazdym punkcie.

Przekroczenia normatywnego poziomu dzwieku w srodowisku bedg Zrodtem
przekroczen normatywnego poziomu dzwieku rowniez wewnatrz pomieszczen
mieszkalnych zaleznie od izolacyjnosci akustycznej okien.

Wyniki obliczen zilustrowano na rys. 9.2 — 9.7.

9.6. Propozycje zabezpieczen przeciwhatasowych

Prawidtowe ksztaltowanie klimatu akustycznego polega zarowno na
zmniejszeniu poziomow hatasu zrédet, jak tez na zmniejszeniu poziomu hatasu
metodami akustyczno-urbanistycznymi i akustyczno-budowlanymi na drodze miedzy

zrodtem a obserwatorem.

Realizacja przedsiewzie¢ w tym zakresie nie jest rzeczg tatwa,
a najskuteczniejsza jest na etapie projektowania inwestycji, lecz modernizacja trasy
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komunikacyjnej na terenie zagospodarowanym jest korzystha pod wzgledem
poprawy klimatu akustycznego.

Normy polskie i kodeks drogowy dopuszczajg do udziatu w ruchu pojazdy
emitujgce hatas w granicach 85 dB (pojazdy osobowe) i 91-93 dB (samochody
ciezarowe i autobusy). Zaostrzenie kryteriow hatasowych spowoduje réwniez
obnizenie poziomu dzwieku w Srodowisku.

W takiej sytuacji stosuje sie srodki ochrony biernej przed hatasem, czyli sSrodki
zabezpieczajgce odbiorce, takie jak: ekrany akustyczne, zwiekszenie izolacji
akustycznej budynku narazonego na hatas, metody organizacyjne ograniczenia
hatasu itp.

W przekrojach zabudowy mieszkaniowej, znajdujgcej sie w otoczeniu Il odcinka
modernizowanej trasy, mozliwa jest budowa ekranow akustycznych za chodnikiem i
Sciezkg rowerowa.

Poniewaz ograniczenie hatasu komunikacyjnego przez budowe ekranu jest
rozwigzaniem kosztownym, projektowany ekran powinien spetniaC nastepujgce
warunki:

- skutecznie ograniczac¢ ucigzliwos¢ hatasu komunikacyjnego
- uzyskac akceptacje mieszkancéw
- harmonijnie komponowac sie z istniejgcym zagospodarowaniem terenu.

Wielkoscig ktéra okresSla skutecznos¢ ekranowania jest efektywnosc
akustyczna ekranu AL obliczona jako roznica hatasu Laeq W punkcie obserwaciji,
przed oraz po wprowadzeniu ekranu - Laeqe:

Poziom dzwieku hatasu komunikacyjnego po wprowadzeniu ekranu powinien
spetnia¢ wymagania normowe.

Skutecznos¢ ekranu akustycznego o wysokosci h = 4 m, obliczono dla
zaproponowanego przebiegu, a lokalizacje przedstawiono na rysunkach 9.8 i 9.9.

Skuteczno$¢ ttumienia hatasu przez ekranu, dla ustalonej lokalizacji obliczono
programem komputerowym H-DROG wer. 4.1. |0S do metodyki [Kucharski, 1996].
Efektywno$¢ akustyczng ekranu obliczono dla wysokosci ekranu: h = 4 m.
Zaproponowana diugos¢ ekranu wynosi 225m.

Z obliczen efektywnosci ekranowania wyznaczonego ekranu wynika, ze nie
bedzie przekroczen normatywnej wartosci poziomu hatasu w porze dnia i nocy — do
Il kondygnacji o h = 5 m. Na kondygnacji V o h = 15 m skutecznos¢ ekranu bedzie
niewielka, zaleznie od przekroju 0,1 — 4,6 dB.

Na wyzszych kondygnacjach, w punktach w ktérych nie bedzie dotrzymany
normatyw akustyczny, nalezy zwiekszyc¢ izolacyjnos¢ akustyczng okien.

55



Przed wykonaniem projektu ekranu nalezy obliczy¢ jego skutecznos$¢ dla
réznych wysokosci ekranu i obserwatora. Proponowang lokalizacje ekranéw w obu
wariantach 1 i 2 zamieszczono w skali 1:1000 na rys. 1.1.1 do 1.1.4 w Zatgczniku.

9.7. Wnioski

1. Dopuszczalny poziom hatasu, wyrazony réwnowaznym poziomem dzwieku ,A”
w dB, powodowany ruchem komunikacyjnym modernizowanej trasy Wybrzeze
Helskie w Warszawie, dla terenu najblizszej zabudowy w otoczeniu drogi nalezy
ustali¢ w granicach:

e 60 dB w porze dnia (6 - 22)

e 50 dB w porze nocy (22 - 6).

2. Z przeprowadzonych obliczen wynika, ze zasieg oddziatywania
ponadnormatywnego poziomu hatasu powodowanego ruchem komunikacyjnym na |
odcinku modernizowanej drogi na terenie ZOO i parku, w odniesieniu do wartosci
normatywnych przyjetych dla terenu zabudowy mieszkaniowej wynosi:

- 26 m w porze dnia

- 56 m w porze nocne;j.

3. Z przeprowadzonej prognozy rownowaznego poziomu dzwieku w przekrojach
zabudowy mieszkaniowej w otoczeniu |l odcinka modernizowanej drogi wynika, ze
przy najblizszej zabudowy mieszkaniowej, w odlegtosci 13 — 18 m, poziom hatasu
bedzie ksztattowat sie w granicach:
wariant 1:
e pora dzienna:

65,3 - 66,6 dB na poziomie punktu obserwac;ji | kondygnacjih =2 m

68,2 - 68,9 dB na poziomie punktu obserwacji 5 kondygnacjih =15 m
e pora nocna:

60,0 — 61,3 dB na poziomie punktu obserwacjih =2 m

62,9 - 63,7 dB na poziomie punktu obserwacjih =15 m

wariant 2:
e pora dzienna:
62,4 - 63,7 dB na poziomie punktu obserwacji | kondygnacjih =2 m
65,3 - 66,0 dB na poziomie punktu obserwacji 5 kondygnacjih =15 m
e pora nocna:
57,1 — 58,4 dB na poziomie punktu obserwacjih =2 m
60,1 - 60,8 dB na poziomie punktu obserwacjih =15 m

Dla 2 wariantu, prognozowany poziom hatasu komunikacyjnego zmniejszy sie
0 2,9 dB w kazdym punkcie.

4. Przekroczenia normatywnego poziomu dzwieku w srodowisku bedg zrodtem
przekroczen normatywnego poziomu dzwieku rowniez wewnatrz pomieszczen
mieszkalnych zaleznie od izolacyjnosci akustycznej okien.

5. Ocenia sie ze zabezpieczenia przeciwhatasowe z punktu widzenia

obowigzujacych przepiséw oraz na podstawie obliczonego zasiegu oddziatywania
ponadnormatywnego poziomu hatasu powodowanego ruchem komunikacyjnym na |
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odcinku modernizowanej drogi na terenie ZOO i parku, w odniesieniu do wartosci
normatywnych przyjetych dla terenu zabudowy mieszkaniowej — na 1 odcinku trasy
nie sa konieczne.
5. Na odcinku 2 dla obu warianatdw proponuje sie zastosowanie ekranu
przeciwhatasowego o dt. 225 m oraz dodatkowo zwiekszy¢ izolacyjnos¢ akustyczng
okien. na wyzszych kondygnacjach budynkéw wielokondygnacyjnych. Z obliczen
efektywnosci ekranowania wyznaczonego ekranu o wysokosci h = 4 m, wynika, ze
nie bedzie przekroczen normatywnej wartosci poziomu hatasu w porze dnia i nocy —
do Il kondygnacji o h =5 m. Na kondygnacji V o h = 15 m skuteczno$¢ ekranu bedzie
niewielka, zaleznie od przekroju 0,1 — 4,6 dB. Na wyzszych kondygnacjach, w
punktach w ktérych nie bedzie dotrzymany normatyw akustyczny, nalezy zwiekszy¢
izolacyjnos¢ akustyczng okien. Proponowang lokalizacje ekranéw w obu wariantach
112 zamieszczono w skali 1:1000 na rys. 1.1.1 do 1.1.4 w Zataczniku.

Przed wykonaniem projektu ekranu nalezy obliczy¢é jego skuteczno$¢ dla
réznych wysokosci ekranu i obserwatora.

Rys. 9.2. Zasieg oddziatywania hatasu o poziomie 60 dB - pora dnia,
Wybrzeze Helskie w Warszawie — odcinek | — wariant 2
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Rys. 9.3. Zasieg oddzialywania hatasu o poziomie 50 dB - pora nocy,
Wybrzeze Helskie w Warszawie — odcinek | — wariant 2
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Rys. 9.4. Zasieg oddzialywania hatasu o poziomie 60 dB - pora dnia,
Wybrzeze Helskie w Warszawie - odcinek Il - wariant |,
poziom obserwacji h=5m
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Rys. 9.5 Zasieg oddziatywania hatlasu o poziomie 50 dB - pora nocy,
Wybrzeze Helskie w Warszawie - odcinek Il - wariant |,
poziom obserwacjih=5m

384
336
255
240

192

95

45

43 96 144 122 240 288 336 304 432 480 528 ave 524

58



Rys 9.6. Zasieg oddziatywania hatasu o poziomie 60 dB - pora dnia,
Wybrzeze Helskie w Warszawie - odcinek Il - wariant I,
poziom obserwacji h=5m
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Rys 9.7. Zasieg oddzialywania hatasu o poziomie 50 dB - pora nocy,
Wybrzeze Helskie w Warszawie - odcinek Il - wariant I,
poziom obserwacji h=5m
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Rys 9.8. Zasieg oddziatywania hatasu o poziomie 60 dB - pora dnia,
Wybrzeze Helskie w Warszawie - odcinek Il - wariant I,
poziom obserwacji h =5 m, z ekranem akustycznymo h=4m
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Rys 9.9. Zasieg oddzialywania hatasu o poziomie 50 dB - pora nocy,
Wybrzeze Helskie w Warszawie - odcinek Il - wariant I,
poziom obserwacji h =5 m, z ekranem akustycznymo h =4 m
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10. Analiza kolizji z istniejacymi i planowanymi obiektami infrastruktury
inzynieryjnej.

Zestawienie kolizji z infrastrukturg techniczng w obszarze projektowanej
inwestycji w wariantach 1i 2 przedstawiono w ponizszych tabelach. Lokalizacje kolizji
Zilustrowano w skali 1:5000 na rys. 10.1 w Zatgczniku.

Cieptownictwo

Tabela C A Kolizje z siecia cieplng (wodng i parowg). Wariant 1

Oznaczenie kolizji

Rodzaj urzadzenia

Lokalizacja

Zasada

na rysunku i usytuowanie kolizji kolizji (pikietaz) rozwigzania kolizji
sie¢ parowa 1xDn 300 mm

C-1 - poprzeczna przebudowa na dt. ok. 40,0 m
magistrala 2xDn 800 mm

C-2 - poprzeczna przebudowa na dt. ok. 100,0m
magistrala 2xDn 700 mm 0+090 -0+360

c3 - poprzeczna (poprzeczne skrzyzowanie z przebudowa wraz z trzema komorami na dt.

koniecznos$cig dostosowania do ok. 130,0m
przebudowy magistrali 2xDn 800 mm)
Tabela C B Kolizje z siecig cieplng (wodng i parowa). Wariant 2
Lokalizacja Zasada

Oznaczenie kolizji

Rodzaj urzadzenia

na rysunku i usytuowanie kolizji kolizji (pikietaz) rozwigzania kolizji
sie¢ parowa 1xDn 300 mm
C-1 - poprzeczna przebudowa na dt. ok. 40,0 m
magistrala 2xDn 800 mm
c2 - poprzeczna przebudowa na dt. ok. 100,0m
magistrala 2xDn 700 mm 0+090 -0+360
c3 - poprzeczna (poprzeczne skrzyzowanie z przebudowa wraz z trzema komorami na dt.

koniecznoscig dostosowania do
przebudowy magistrali 2xDn 800 mm)

ok. 130,0m
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Gazownictwo

Tabela G A Kolizje z sieciag gazowa. Wariant 1

ozazﬁiﬁnie Rodzaj urzadzenia Lokalizacja kolizji Zasada
na rysulnku i usytuowanie kolizji (pikietaz) rozwigzania kolizji
¢ 300/315 PE R(400) przebudowa na 315 PE
G-1 ¢ 300/225 PE R(300) 04270 —0 + 340 po nowej trasie oraz
ul. Starzynskiego zabezpieczenie
- poprzeczne L=120 m, L=100 m
6 300 przebudowa na ¢ 300
G-2 ul. Wybrzeze Helskie 0+400 — 0 + 500 po nowej trasie (poza jezdnia) oraz
" bodiuzne zabezpieczenie
P L= 100 m
¢ 300 . .
G-3 ul. Wybrzeze Helskie 0+ 500 —1 + 300 zitieggéer(;zeme
- podiuzne
6 300 przebudowa na ¢ 300,
G-4 ul. Wybrzeze Helskie 0+ 300 — 1+ 660 Po nowej trasie (poza jezdnia) oraz
Y odtuzne zabezpieczenie
P L= 360m,
6 500 przebudowa na ¢ 500
G5 ul. Wybrzeze Helskie 0+ 660 —2+120 Po nowej trasie (poza jezdnia) oraz
© bodtuzne zabezpieczenie
P L=460 m
Tabela G B Kolizje z siecig gazowa. Wariant 2
Oznaczenie kolizji Rodzaj urzadzenia Lokalizacja kolizji Zasada

na rysunku i usytuowanie kolizji (pikietaz) rozwiazania kolizji
¢ 300/315 PE R(400) przebudowa na 315 PE
G-1 ¢ 300/225 PE R(300) 0+ 270 — 0 + 340 po nowej trasie oraz
ul. Starzynskiego zabezpieczenie
- poprzeczne L=120 m, L=100 m
¢ 300 przebudowa na ¢ 300
G-2 ul. Wybrzeze Helskie 0+400 — 0+ 500 po nowej trasie (poza jezdnig) oraz
o odtuzne zabezpieczenie
P L=100 m
¢ 300 przebudowa na ¢ 300
G-3 ul. Wybrzeze Helskie 0+500 —1+ 300 po nowej trasie (poza jezdnig) oraz
B odtuzne zabezpieczenie
P L= 800 m
¢ 300 przebudowa na ¢ 300,
G-4 ul. Wybrzeze Helskie 14300 —1+660 po nowej trasie (poza jezdnia) oraz
L odiuzne zabezpieczenie
P L= 360m,
¢ 500 przebudowa na ¢ 500
G-5 ul. Wybrzeze Helskie 1+660 —2+120 po nowej trasie (poza jezdnig) oraz
L podtuzne zabezpieczenie

L=460 m
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Wodociagi

Tabela W A Kolizje z siecig wodociggowa. Wariant 1

Oznaczenie kolizji

Rodzaj urzadzenia

Lokalizacja

Zasada

na rysunku i usytuowanie koliz;ji kolizji (pikietaz) rozwigzania kolizji
¢ 300
W-1 ul. Starzynskiego 0+ 150 przeblidowa na ¢ 300
L=100 m
- poprzeczne
¢ 300
W-2 ul. Wybrzeze Helskie 1+690 zabezpieczenie na czas budowy
- poprzeczne

Tabela W B Kolizje z sieciag wodociggowa. Wariant 2

Oznaczenie kolizji

Rodzaj urzadzenia

Lokalizacja

Zasada

na rysunku i usytuowanie koliz;ji kolizji (pikietaz) rozwigzania kolizji
¢ 300
3 s przebudowa na ¢ 300
W-1 ul. Starzynskiego 0+150 L=100 m
- poprzeczne
¢ 300
W-2 ul. Wybrzeze Helskie 1+690 zabezpieczenie na czas budowy
- poprzeczne
Kanalizacja

Tabela K A Kolizje z siecig kanalizacyjna. Wariant 1

Oznaczenie . . N
kolizji Rodzaj urzadzenia Lokalizacja Zasada rozwigzania kolizji
na rysunku i usytuowanie koliz;ji kolizji (pikietaz)
*przebudowa kolektora 2,80x 1,20 —
olektor ogolnosptawny 2,80x 1,20 — udowa przejscia syfonowego po
K-1 kolek ol i 2,80x 1,20 1 +300 bud j$cia syfi d
(burzowy) w ul. Ratuszowej tunelem drogowym (budowa komér z
osadnikami)
- T + zabezpieczenie na czas budowy
2| ememesmm IO | prpcene o cas s

* koszt catkowity ( wraz z kosztem budowy obejscia tymczasowego) — 2 min PLN

Tabela K B Kolizje z siecig kanalizacyjna. Wariant 2

Oznaczenie . . N
e Rodzaj urzadzenia Lokalizacja . . -
kolizji . b i P A Zasada rozwiazania kolizji
i usytuowanie kolizji kolizji (pikietaz)
na rysunku
s kolektory ogélnosptawne 2,80x 1,20 oraz . .
K-1 1,40 x 1,75 — (burzowe) w ul. Ratuszowej 1+ 300 zabezpieczenie na czas budowy
~ kolektor ogélnosptawny 1,20x 2,00 . .
K-2 (burzowe) w ul. Poniatowskiego 3+ 750 zabezpieczenie na czas budowy

* koszt catkowity ( wraz z kosztem budowy obejscia tymczasowego) — 2 min PLN
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Elektroenergetyka

Tabela E A Kolizje z siecig elektroenergetyczna. Wariant 1

Oznaczenie

kolizji Rodzaj urzadzenia Lokalizacja Zasada rozwiazania kolizji
i usytuowanie koliz;ji kolizji (pikietaz)
na rysunku

linia kablowa 15 kV rzetozenie kabla na odcinku

E-1 o kierunku st. 10252 —st. 9581 0+120 P _
L =350 m na nowa trase
- poprzeczna

linia kablowa 15 kV przetozenie kabla na odcinku L = 300 m

E-2 o kierunku st. 9581 — st. 9576 0 + 240 na nowa trase

- poprzeczna

Tabela E B Kolizje z sieciag elektroenergetyczng. Wariant 2

Oznaczenie . . .
e Rodzaj urzadzenia Lokalizacja . . -
kolizji . ¢ . e Zasada rozwigzania kolizji
i usytuowanie koliz;ji kolizji (pikietaz)
na rysunku
linia kablowa 15 kv rzetozenie kabla na odcinku
E-1 o kierunku st. 10252 —st. 9581 0+120 przex
L = 350 m na nowa trase
- poprzeczna
linia kablowa 15 kV przetozenie kabla na odcinku L = 300 m
E-2 o kierunku st. 9581 — st. 9576 0 + 240 na nowa trase

- poprzeczna
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Telekomunikacja

Tabela T A Kolizje z siecig telekomunikacyjng. Wariant 1

Oznaczenie Lokalizacja kolizji
kolizji Rodzaj urzadzenia i usytuowanie kolizji zacja - . Zasada rozwiazania kolizji
(pikietaz)
na rysunku
kable telekomunikacyjne + OPTY,
kanalizacja telefoniczna
T-1 ul. Starzynskiego, Wyb. Helskie, 0+ 190 zabezpieczenie na czas budowy
Jagiellonska
- poprzeczna
T-2 kabel doziemny telekomunikacyjny 0+ 800 zabezpieczenie kabla ziemnego
(przejscie przez Wiste) - poprzeczna telekomunikacyjnego
T3 kabel doziemny telekomunikacyjny 0 + 850 zabezpieczenie kabla ziemnego
(przejscie przez Wiste) - poprzeczna telekomunikacyjnego
magistralny kabel doziemny zabezpieczenie magistralnego kabla
T-4 telekomunikacyjny (przejscie przez Wiste) 0+ 980 doziemnego telekomunikacyjnego,
- poprzeczna likwidacja i budowa nowej studni
magistralny kabel doziemny zabezpieczenie magistralnego kabla
T-5 telekomunikacyjny (przejscie przez Wiste) 0+ 980 doziemnego telekomunikacyjnego,
- poprzeczna likwidacja i budowa nowej studni
T-6 kabel teletechniczny doziemny — 1+660— 1 +760 przebudowa L = 150 m
wzdiuzna i poprzeczna
T-7 kabel teletechniczny doziemny — 2 +030 - 2 + 080 przebudowa L = 130 m
wzdiuzna i poprzeczna
T-8 kabel teletechniczny doziemny — 2+ 150 zabezpieczenie na czas budowy
poprzeczna
kabel teletechniczny + kanalizacja
T-9 teletechniczna 4- otworowa rozdzielcza 2 +170 -2 + 500 zabezpieczenie na czas budowy
- podiuzna
kabel teletechniczny + kanalizacja
T-10 teletechniczna 2- otworowa rozdzielcza - 2 +500 — 2 + 550 przebudowa L =100 m
podtuzna
kabel teletechniczny + kanalizacja
T-11 teletechniczna 2- otworowa rozdzielcza - 2 +660 -2+ 710 przebudowa L =100 m
podtuzna
kabel teletechniczny + kanalizacja
T-12 teletechniczna 1- otworowa rozdzielcza — 3 +140 - 3 + 250 przebudowa L =200 m
poprzeczna i wzdtuzna
T-13 kabel teletechniczny doziemny - wzdtuzna | 0 +320— 0 + 360

przebudowa L =80 m
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Tabela T B Kolizje z siecig telekomunikacyjng. Wariant 2

Oznaczenie Lokalizacja kolizji
kolizji Rodzaj urzadzenia i usytuowanie kolizji zacja Xoliz} Zasada rozwiazania kolizji
(pikietaz)
na rysunku
kable telekomunikacyjne + OPTY,
kanalizacja telefoniczna
T-1 ul. Starzynskiego, Wyb. Helskie, 0+190 zabezpieczenie na czas budowy
Jagiellonska
- poprzeczna
T-2 kabe.ll d92|emny te_lekomunlkacyjny 0 + 800 zabezpieczenie na czas budowy
(przejscie przez Wiste) - poprzeczna
T-3 kabe.ll d92|emny tglekomumkacyjny 0+ 850 zabezpieczenie na czas budowy
(przejscie przez Wiste) - poprzeczna
magistralny kabel doziemny zabezpieczenie magistralnego kabla
T-4 telekomunikacyjny (przejscie przez Wiste) 0+ 980 doziemnego telekomunikacyjnego,
- poprzeczna likwidacja i budowa nowej studni
magistralny kabel doziemny zabezpieczenie magistralnego kabla
T-5 telekomunikacyjny (przejscie przez Wiste) 0+ 980 doziemnego telekomunikacyjnego,
- poprzeczna likwidacja i budowa nowej studni
T-6 kabel teletechniczny doziemny — 14660 -1 +760 przebudowa L = 150 m
wzdiuzna i poprzeczna
7 kabel teletechniczny doziemny — 2+030 -2 + 080 przebudowa L = 130 m
wzdiuzna i poprzeczna
T-8 kabel teletechniczny doziemny — 2 +150 zabezpieczenie na czas budowy
poprzeczna
kabel teletechniczny + kanalizacja
T-9 teletechniczna 4- otworowa rozdzielcza 2+170 -2+ 500 zabezpieczenie na czas budowy
- podiuzna
kabel teletechniczny + kanalizacja
T-10 teletechniczna 2- otworowa rozdzielcza - 2 +500 — 2 + 550 zabezpieczenie na czas budowy
podtuzna
kabel teletechniczny + kanalizacja
T-11 teletechniczna 2- otworowa rozdzielcza - 2+660-2+ 710 zabezpieczenie na czas budowy
podtuzna
kabel teletechniczny + kanalizacja
T-12 teletechniczna 1- otworowa rozdzielcza — 3+140 -3 + 250 zabezpieczenie na czas budowy
poprzeczna i wzdtuzna
T-13 kabel teletechniczny doziemny - wzdtuzna | 0+ 320— 0 + 360 przebudowa L =80 m
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11. Naklady inwestycyjne i koszty utrzymania.

Podstawg do ustalenia kosztow budowy ciggu ulic Wybrzeze
Helskie/Szczecinskie w dwoch wariantach byty przedmiary rob6t wykonane dla
elementow trasy.

Naktady na realizacje ustalono na podstawie ,Cen scalonych budowlanych i
instalacyjnych” obowigzujacych w Il kwartale 2006 roku. Zbiorcze zestawienie
kosztéw zadania inwestycyjnego zilustrowano w tabl. 11.2

Przy okreslaniu kosztéw materiatéw przyjeto nastepujace zalozenia:
w robotach przygotowawczych analizujac rozbiérki nawierzchni, kanatow,
wycinki drzew uwzgledniono transport gruzu, gatezi, karpiny i dtuzyc na
odlegtos¢ 25 km;
w robotach ziemnych, przy formowaniu nasypow uwzgledniono transport mas
ziemnych z odlegtosci 25 km;
w robotach nawierzchniowych przyjeto nastepujace konstrukcje nawierzchni:

KR-6 nawierzchnia ,ciezka” — przyjmowana dla wariantu 1 oraz drog
poprzecznych i dojazdowych:
- warstwa sScieralna — z SMA 0/11 mm gr. 4cm;
- warstwa wigzaca — z betonu asfaltowego 0/25 mm gr. 8cm
- podbudowa zasadnicza — z betonu asfaltowego 0/25 mm gr.19
cm,
- podbudowa pomocnicza - z = kruszywa famanego,
stabilizowanego mechanicznie 0/31,5 mm, o gr. 20 cm,
- warstwa wzmacniajagca podioze gruntowe =z gruntu
stabilizowanego cementem o Rm=5,0MPa, o gr. 15cm .

KR-4 nawierzchnia ,lekka”- przyjmowana dla wariantu 2 oraz drog
poprzecznych i dojazdowych:

= w-wa Scieralna SMA 0/11 —gr.4 cm,
»  w-wa wigzgca BA 0/25 —gr. 9 cm,

= w-wa podbudowy BA 0/25 —gr. 10 cm,
=  w-wa podbudowy z KLSM 0/31,5 —gr. 20 cm,

w-wa gruntu stabilizowana cem.(Rm = 2,5 MPa) — gr. zaleznie
od kategorii podtoza gruntowego o gr. 15 cm

Chodniki:
- warstwa Scieralna — z brukowej kostki betonowej koloru szarego i
czerwonego, o grubosci 6¢cm,
- podsypka piaskowa, o grubosci 10cm.

Sciezki rowerowe i ciagi rowerowo piesze:
- warstwa Scieralna — z brukowej kostki betonowej koloru szarego i
czerwonego, o grubosci 6¢cm,
- podsypka piaskowa, o grubosci 8 cm.
- podbudowa — KLSM 0/31,5 gr. 10 cm

Zatoki postojowe:
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- warstwa Scieralna — 2z brukowej kostki betonowej koloru
czerwonego,
o grubosci 8 cm,

- podsypka piaskowo — cementowa, o grubosci 4cm,

- podbudowa pomocnicza — z gruntu, stabilizowanego cementem
o Rn=5MPa, o grubosci 15cm ;

- dodatkowa warstwa odsgczajaca — wymiana gruntu podtoza
gr.15cm nawierzchni na materiat niewysadzinowy

Zatoki autobusowe:

- warstwa Scieralna — 2z brukowej kostki betonowej koloru
czerwonego,
o grubosci 8 cm,

- podsypka piaskowo — cementowa, o grubosci 3cm,

- podbudowa zasadnicza — z betonu cementowego, o grubosci
26¢cm,

- podbudowa pomocnicza — z gruntu, stabilizowanego cementem
o Rn=5MPa, o grubosci 15cm ;

- dodatkowa warstwa wzmocnienia podfoza nawierzchni - z
gruntow stabilizowanych cementem o Rm=2,5 MPa o grubosci
15¢cm;

Roboty rozbiérkowe:

Rozbiorka - jezdnie :

- w bitumiczne — 15 cm-

- podbudowa (ttuczen) — 40 cm
Rozbidrka - chodniki :

- ptytki—5 cm-

- podbudowa (piasek) — 10 cm

w kosztach wykupu terenéw uwzgledniono tereny przylegte pozostajagce w
rekach prywatnych oraz wieczystym uzytkowaniu;

w kosztach obiektéw inzynierskich — estakad i tuneli — nie uwzgledniono kosztu
robét nawierzchniowych na obiektach oraz zwigzanych z obiektami robét
ziemnych — koszty te uwzgledniono w pozycjach zwigzanych z nawierzchniami i
robotami ziemnymi;

przyjeto, ze tunel pod ul.Starzynskiego zostanie zrealizowany niezaleznie
(wyprzedzajgco) w stosunku do budowy Traktu Nadwislanskiego, stad
uwzgledniono w Projekcie wszelkie koszty budowy tego odcinka wraz z
kosztami budowy przepompowni, osadnika oraz kanatu ttocznego w rejonie
Mostu Gdanskiego do obstugi odwodnienia ostatniego odcinka trasy Traktu
Nadwislanskiego o df. okoto 1,5 km

Wykaz robot do wykonania zestawiono w tabeli 11.1, a zbiorcze zestawienie
kosztéw zadania inwestycyjnego w tabeli 11.2.

Oszacowanie jednostkowych kosztow uzytkowania inwestycji skalkulowanych

na podstawie Instrukcji Oceny Efektywno$ci Przedsiewzie¢ Drogowych i Mostowych
opracowanej przez Instytut Badawczy Drég i Mostéw zgodnie z zaleceniami Banku
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Swiatowego, Warszawa 2006 - zawiera tablica 11.3. Koszt uzytkowania 1m2 tuneli
przyjeto na podstawie zwyczajowych szacunkéw jako 70 % kosztow uzytkowania
1m2 zelbetowych obiektow mostowych. Wariant WO oznacza stan istniejacy bez
realizacji inwestycji uwzgledniany jako wariant porbwnawczy na potrzeby analiz
ekonomicznych.

Koszty powyzsze zestawiono w rozdz.12 dla okresu 20 lat po uruchomieniu

inwestycji uwzglednianego w analizach ekonomicznych. Dla potrzeb tych analiz
zatozono jako rok uruchomienia inwestycji w wariancie 1 — 2011 oraz dla wariantu 2
—20009.

Tabl. 11.1 Zestawienie robo6t do wykonania

Lp. Rodzaj robot Jedn. Wariant 1 | Wariant 2
1 2 3 4 5
1. | Wykup terenéw m? 1865 245
2. |Nieruchomosci (dziatki do wykupu i pozyskania) szt. 2 1
3. | Rozbiorki: - budynki mieszkalne | szt. | - | -
- budynki gospodarcze | szt. | - | -
-garaze | szt. | - 1 -
- wycinka drzew | szt. | 123 | 255
- nawierzchnie m* 41720 41720
- chodniki m? 14 400 14 400
- kanaty Kd fi 200 m 680 680
- kanaty Kd fi 300 m 300 300
- kanaty Kd fi 400 m 430 270
- kanaty Kd fi 600 m 230 -
- kanaty Kd fi 800 m 230 -
4. |Roboty ziemne: -nasypy | | m° | 6940 | 2740
- wykopy m’ 299066 32110
5. | Nawierzchnie: -ciezkie | m’> | 60373 | -
-srednie [ | m | 26762 | 74045
- zatoki postojowe | | m> | 5041 | . 4359
- zatoki m? 881 881
autobousowe |
-chodniki [ ] m’ | 31024 | 22638
- §ciezki rowerowe | | m> | 7586 | 9007
- Zielen m? 16260 19654
6. | Roboty inzynierskie - mury oporowe m? 4700 737
( podanoprzygrtOm) | | |
- tunele (pow./dt). m?/ m 26882 / 2102 /80
___________________ 1435 |
- estakady (pow./dt.) m°/m | 2296 /264 | 2296 / 264
7. | Oswietlenie m trasy 3600 3600
8. | Odwodnienie: - pompownie duze szt. 7 4
- separatory, przewody ttoczne do Wisty szt. 7 4
- pompownie mate szt. 2 0
- kanat fi 300 m 2360 2640
- kanat fi 400 m 3100 1100
- kanat fi 500 m 180 180
- kanat fi 600 m 520 -
- kanat fi 800 m 490 220
9. | Sygnalizacja swietlna na skrzyzowaniach szt. 3 4
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Tabl 11.2 Zbiorcze zestawienie kosztow zadania inwestycyjnego [tys.zi]

Wariant 1 Wariant 2
Lp. Rodzaj robot koszt VAT koszt VAT
w tys. zt. w tys. zt.
1 2 3 4 5 6
|. STUDIA, DOKUMENTACJA, PRACE PRZYGOTOWAWCZE
1. | Prace badawcze i sporzadzenie dokumentac;ji
1.1. | Prace studialne 360 79 360 79
1.2. | Pomiary geodezyjne 260 35 260 35
1.3. | Inwentaryzacja istniejgcy obiektow 30 4 30 4
1.4. | Dokumentacja geologiczna 200 44 200 44
1.5. | Dokumentacja inwestycji 7200 1584 2276 501
2. | Przyjecie i przygotowanie terenu
2.1. | Dokumentacja prawno-wywlaszczeniowa 160 35 160 35
2.2. | Wykup terenu 933 123
II. PRACE ZASADNICZE
1. | Roboty przygotowawcze
1.1.| Odtworzenie trasy | 9] 2] 9] 2
1.2.| Przygotowanie terenu pod budowe:
- rozbiorki jezdni + wycinka drzew 5505 1211 5551 1221
1.3. | Przetozenie urzadzen obcych + kolizje 6896 1517 4708 1036
2. | Roboty drogowe
2.1. | Roboty ziemne 35672 7848 4082 898
2.2.| Odwodnienie 12337 2714 6521 1435
2.3. | Podbudowy i nawierzchnie 19503 4291 18821 4141
2.4. | Roboty wykonczeniowe 276 61 333 73
2.5. | Urzadzenia bezpieczenstwa ruchu 1720 378 2020 444
2.6. | Odwietlenie 701 154 701 154
3. | Roboty inzynierskie
3.1. | Estakady i tunele 151339 33294 19831 4363
3.2. | Mury oporowe 6063 1334 951 209
4.| Obiekty i urzadzenia stuzgce ochronie srodowiska nie wystepujg w opracowaniu
4.1.| Ekrany akustyczne | - - - -
[ll. OBIEKTY TYMCZASOWE
1. | Organizacja ruchu na czas budowy 250 55 250 55
2. |Urzadzenia zaplecza zamawiajgcego — 500 110 500 110
place budowy
IV. NADZOR | OBStUGA INWESTORA
1. | Nadzdr inwestorski wiasny 2920 642 923 203
2. | Nadzor inwestorski zlecony 1460 321 462 102
V. REZERWA NA ROBOTY
NIEPRZEWIDZIANE 5% 10288 2257 3267 719
KOSZT OGOLEM 270123 | 59427 72339| 15863

Koszty budowy odcinka przedmiotowej trasy od Mostu Gdanskiego do mostu

Poniatowskiego wynoszg zatem:

Wariant 1 - 270,1 min zt + 59,4 min zt (VAT)
Wariant 2 — 72,3 min zt + 15,9 min zt (VAT).
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Tabl. 11.3 Jednostkowe koszty eksploatacji dla stanu istniejgcego i wariantéw

inwestycyjnych
WARIANT wo w1 w2 WARIANT wWo w1 w2
UTRZYMANIE BIEZACE [Zt/M2] - 6,92 | 6,92 |UTRZYMANIE BIEZACE [Zt] - 435718 | 479 238
:T.( REMONT CZASTKOWY [Zt/M2] - 11,88 | 11,88 |REMONT CZASTKOWY [ZL] - 748 024 | 822 738
)
; é REMONT OKRESOWY [ZL/M2] - 76,97 | 76,97 | REMONT OKRESOWY [Zt] - 4 846 4165 330 480
=
% POWIERZCHNIA [M2] - |62965(69254| POWIERZCHNIA [M2] - 62965 | 69254
o)
U.J UTRZYMANIE BIEZACE [Zt/M2] | 6,92 - - |UTRZYMANIE BIEZACE [Zt]| 280 952 - -
3
X |O| REMONT CZASTKOWY [ZL/M2] [ 11,88 - - |REMONT CZASTKOWY [zt]| 482328 | - -
2
J| REMONT OKRESOWY [z/M2] 76,97 | - - | REMONT OKRESOWY [2t] |3 124982 - -
POWIERZCHNIA [M2] 40600 - - POWIERZCHNIA [M2] 40600 - -
| | UTRZYMANIE BIEZACE [Zt/M2] | 26,00 | 26,00 | 26,00 [UTRZYMANIE BIEZACE [Zt]| 49920 | 109616 | 109 616
2|5
=| N | REMONT CZASTKOWY [ZL/M2] |260,00(260,00{260,00|REMONT CZASTKOWY [ZL]| 499 200 |1 096 160|1 096 160
3
% 8 REMONT OKRESOWY [ZL/M2] [519,00(519,00|519,00{ REMONT OKRESOWY [Zt] | 996 480 |2 188 104|2 188 104
o
<
= POWIERZCHNIA [M2] 1920 | 4216 | 4216 | POWIERZCHNIA [M2] 1920 | 4216 | 4216
UTRZYMANIE BIEZACE [Zt/M2] - 21,00 | 21,00 [UTRZYMANIE BIEZACE [Zt] - 564 522 | 28 875
<
w | i | REMONT CZASTKOWY [Zt/M2] | - [170,00170,00 REMONT CZASTKOWY [Zt]| - |4 569 940| 233 750
F|Q| REMONT OKRESOWY [Zt/M2] | - [350,00/350,00] REMONT OKRESOWY [zt]| - 9408 700| 481 250
POWIERZCHNIA [M2] - 126882 1375 POWIERZCHNIA [M2] - 26882 1375
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12. Analiza ekonomiczna.
12.1 Metodyka badania [1].

Analiza ta, polega na obliczeniu miary ENPV (ekonomiczna warto$¢ biezgca
netto) oraz EIRR (ekonomiczna wewnetrzna stopa zwrotu) . Efektywnosé
ekonomiczna przedsiewziecia inwestycyjnego jest tym wyzsza, im wyzszy jest
wskaznik EIRR. Obliczenie ENPV oraz EIRR obejmuje - po stronie kosztéw -
zdyskontowang sume naktaddw inwestycyjnych oraz kosztéw operacyjnych (koszty
biezgcego utrzymania drogi oraz remontéw czgstkowych i okresowych) zwigzanych z
Projektem, natomiast po stronie korzysci — sume oszacowanych w pienigdzu
korzysci wynikajacych z:

- zmniejszenia czasu podrozy,

- zmniejszenia liczby wypadkow,

- zmniejszenia kosztow eksploatacji pojazdow (kosztow uzytkowania)

- zmniejszenia emisji zanieczyszczen.

Powyzsze koszty zwane réwniez kosztami ruchu, obliczone zostaty w ujeciu
sieciowym (w skali catego miasta).

Na podstawie [1], szacowanie kosztéw ruchu mozna przedstawi¢ ogolng reguta;
K =R xki,

gdzie K oznacza uogodlniony koszt ruchu, R — prognozowany ruch pojazdéw w sieci
komunikacyjnej opisany tzw. pracg przewozowa, ki — uogolniony koszt jednostkowy
przypadajacy na jednostke pracy przewozowe;j.

Koszty jednostkowe ruchu przyjeto na podstawie [1], a prognoze ruchu obliczono
zgodnie z opisem w pkt. 12.4.

12.2 Zatozenia.

Zatozono, ze okres funkcjonowania Projektu wyniesie 20 lat, co zgodne jest z
okresem trwatosci nawierzchni drogowej. Zatem okres dla ktérego przeprowadzono
analizy ekonomiczne to lata:

- dla badania wariantu 1 zatozono rok uruchomienia inwestycji jako 2011

stad okres analizy to lata 2011 — 2030,
- dla badania wariantu 2 zatozono rok uruchomienia inwestycji jako 2009
stad okres analizy to lata 2009 — 2028,

Na tle projektow wprowadzonych do wieloletniego planu inwestycyjnego
miasta oraz kilku innych prowadzacych do efektywnej realizacji celéw rozwoju
transportu aglomeracji sformowano prognozy horyzontalne na rok 2025 (por.
rozdz.12.4).

Oddziatywanie Projektu w odniesieniu do zarysowanej prognozy horyzontalnej
opracowano interpolujgc (lub ekstrapolujgc) wyniki prognoz ruchu w poszczegdinych
latach analizy

Ponadto analize wykonano z =zastosowaniem kosztow jednostkowych
zawartych w instrukcji [1], uwzgledniajac wszystkie specyficzne uwarunkowania, ze
badany Projekt lokalizowany jest w uktadzie ulic miejskich, a wiec korzysci
rozpatrywane sg w uktadzie sieciowym.
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Stopy dyskontowe dla ktérych przeprowadzono analize to 0,2,4,6,8 %.

Metoda obliczania efektywnosci jest metodg porownawcza, badajacg roznice
kosztéw i korzysci 2 wariantéw:
- wariant bezinwestycyjny WO
- wariant inwestycyjny WI
Wariant WO zakfada, ze Projekt nie bedzie zrealizowany.

12.3 Identyfikacja wariantow.

Wariant WO

Jest to wariant bezinwestycyjny - obejmuje opis obecnej sytuacji i prognoze ruchu
dla sytuacji zaniechania realizacji Projektu, wraz z okresleniem kosztéw ruchu,
traktowanych jako parametry globalne w catej sieci uliczno - drogowej Aglomeraciji
Warszawskiej. Wyjatek stanowig koszty wypadkédw drogowych, ktére zostaty
zagregowane jedynie do przedmiotowego odcinka ulicy.

Wariant W1

Jest to wariant inwestycyjny - obejmuje opis sytuacji i prognoze ruchu dla sytuacji w
ktérej Projekt jest realizowany w wariancie 1, wraz z okresleniem kosztéw ruchu,
traktowanych jako parametry globalne w catej sieci uliczno - drogowej Aglomeracji
Warszawskiej. Wyjatek stanowig koszty wypadkéw drogowych, ktére zostaty
zagregowane jedynie do przedmiotowego odcinka ulicy.

Wariant W2

Jest to wariant inwestycyjny - obejmuje opis sytuacji i prognoze ruchu dla sytuacji w
ktorej Projekt jest realizowany w wariancie 2, wraz z okresleniem kosztow ruchu,
traktowanych jako parametry globalne w catej sieci uliczno - drogowej Aglomeraciji
Warszawskiej. Wyjatek stanowig koszty wypadkédw drogowych, ktére zostaty
zagregowane jedynie do przedmiotowego odcinka ulicy.

Sporzadzono nastepujace analizy ekonomiczne:

- analize poréwnawczg korzysci z realizacji wariantu W1 na tle jego
zaniechania (wariant W0),

- analize poréwnawczg korzysci z realizacji wariantu W2 na tle jego
zaniechania (wariant W0),

12.4 Prognozy ruchu.

Na podstawie wynikéw analiz przedstawionych w czesci | opracowania w
ponizszych tabelach zestawiono prognozy ruchu dla poszczegdlnych lat analizy
ekonomicznej ( z wykorzystaniem inter- i ekstrapolacji) w ujeciu catej sieci
aglomeraciji. Celem ustalenia struktury ruchu wykorzystano wyniki pomiaréw ruchu
dobowego na ekranach Wisty i srednicowym oraz kordonie centralnym wykonanych
w ramach Warszawskich Badan Ruchu z 2006 r
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Tabl.

12.1 Prognoza ruchu dobowego- wariant W0 — pojazdy rzeczywiste.

praca przewozowa dystansowa - pojkm praca przewozowa czasowa - pojh
rok pojkm pojh

o D Cc Cp A o D C Cp A
2006 [17253909| 618887 | 15690269 | 987474 | 213431 | 137496 | 225240 | 566904 31906 | 7437 | 4791 | 7849
2007 [18080513|628607 | 16505132 | 997297 | 214141 [ 137953 | 225990 | 577746 31376 | 7218 | 4650 | 7617
2008 [18907117(638328 | 17319996 | 1007120 | 214851 | 138411 | 226739 | 588589 30847 | 6998 | 4508 | 7385
2009 [19733721|648048 | 18134859 | 1016943 | 215561 | 138868 | 227489 | 599432 30318 | 6778 | 4367 | 7153
2010 [20560325|657768 | 18949723 | 1026766 | 216271 | 139326 | 228238 | 610275 29789 | 6558 | 4225 | 6921
2011 [21386929| 667489 | 19764586 | 1036590 | 216981 | 139783 | 228988 | 621118 29260 | 6338 | 4083 | 6689
2012 [22213533|677209 | 20579450 | 1046413 | 217692 | 140241 | 229737 | 631961 28731 6119 | 3942 | 6457
2013 [23040137(686929 | 21394314 | 1056236 | 218402 | 140698 | 230487 | 642804 28201 5899 | 3800 | 6225
2014 |23866741|696650 | 22209177 | 1066059 | 219112 | 141156 | 231236 | 653647 27672 | 5679 | 3659 | 5993
2015 [24693345|706370 | 23024041 | 1075883 | 219822 | 141613 | 231985 | 664490 27143 | 5459 | 3517 | 5761
2016 [25090722| 720692 | 23392097 | 1094921 | 223631 | 144067 | 236005 | 677897 27746 | 5575 | 3591 | 5883
2017 |25488099| 735015 | 23760154 | 1113959 | 227440 | 146521 | 240025 | 691304 28349 | 5690 | 3666 | 6005
2018 [25885476| 749337 | 24128210 | 1132998 | 231249 | 148974 | 244045 | 704711 28952 | 5806 | 3740 | 6127
2019 [26282853| 763659 | 24496267 | 1152036 | 235058 | 151428 | 248064 | 718118 29556 | 5921 | 3815 | 6249
2020 [26680229| 777981 | 24864324 | 1171075 | 238867 | 153882 | 252084 | 731525 30159 | 6037 | 3889 | 6371
2021 |27077606| 792304 | 25232380 | 1190113 | 242676 | 156336 | 256104 | 744933 30762 | 6153 | 3964 | 6493
2022 [27474983| 806626 | 25600437 | 1209152 | 246485 | 158790 | 260123 | 758340 31365 | 6268 | 4038 | 6615
2023 [27872360| 820948 | 25968494 | 1228190 | 250294 | 161243 | 264143 | 771747 31968 | 6384 | 4113 | 6737
2024 [28269737|835270 | 26336550 | 1247228 | 254102 | 163697 | 268163 | 785154 32571 6499 | 4187 | 6859
2025 [28667114|849593 | 26704607 | 1266267 | 257911 | 166151272182 | 798561 33174 | 6615 | 4261 | 6981
2026 [29064491|863915 | 27072664 | 1285305 | 261720 | 168605 | 276202 | 811968 33778 | 6731 | 4336 | 7103
2027 |29461868| 878237 | 27440720 | 1304344 | 265529 | 171058 | 280222 | 825375 34381 6846 | 4410 | 7225
2028 [29859245| 892560 | 27808777 | 1323382 | 269338 | 173512284241 | 838782 34984 | 6962 | 4485 | 7347
2029 [30256622|906882 | 28176833 | 1342420 | 273147 | 175966 | 288261 | 852190 35587 | 7077 | 4559 | 7469
2030 [30653999|921204 | 28544890 | 1361459 | 276956 | 178420 | 292281 | 865597 36190 | 7193 | 4634 | 7591
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Tabl.

12.2 Prognoza ruchu dobowego- wariant W1 — pojazdy rzeczywiste.

praca przewozowa dystansowa - pojkm praca przewozowa czasowa - pojh
rok pojkm pojh

o D Cc Cp A o D C Cp A
2006 [17253909| 618887 | 15690269 | 987474 | 213431 [ 137496 | 225240 | 566904 31906 | 7437 | 4791 | 7849
2007 [18080513|628607 | 16505132 | 997297 | 214141 [ 137953 | 225990 | 577746 31376 | 7218 | 4650 | 7617
2008 [18907117(638328 | 17319996 | 1007120 | 214851 | 138411 | 226739 | 588589 30847 | 6998 | 4508 | 7385
2009 [19733721|648048 | 18134859 | 1016943 | 215561 | 138868 | 227489 | 599432 30318 | 6778 | 4367 | 7153
2010 [20560325|657768 | 18949723 | 1026766 | 216271 | 139326 | 228238 | 610275 29789 | 6558 | 4225 | 6921
2011 [21391683| 666808 | 19769673 | 1036354 | 216945 | 139760 | 228950 | 620475 29237 | 6333 | 4080 | 6684
2012 [22219238|676392 | 20585553 | 1046130 | 217648 | 140213 | 229691 | 631189 28704 | 6112 | 3938 | 6451
2013 |23046793|685976 | 21401434 | 1055906 | 218351 | 140666 | 230433 | 641904 28170 | 5891 | 3795 | 6217
2014 |23874347|695560 | 22217315 | 1065682 | 219054 | 141118 | 231175 | 652618 27636 | 5671 | 3653 | 5984
2015 [24701902|705144 | 23033196 | 1075459 | 219757 | 141571231917 | 663332 27102 | 5450 | 3511 | 5751
2016 [25098166| 719444 | 23400085 | 1094546 | 223568 | 144026 | 235939 | 676718 27705 | 5565 | 3585 | 5873
2017 |25494431|733744 | 23766975 | 1113632 | 227379 | 146482 | 239961 | 690103 28307 | 5681 | 3660 | 5996
2018 [25890695| 748045 | 24133865 | 1132719 | 231191 | 148937 | 243983 | 703488 28909 | 5797 | 3735 | 6118
2019 [26286960| 762345 | 24500754 | 1151806 | 235002 | 151392 | 248005 | 716874 29511 5913 | 3809 | 6240
2020 [26683224|776645 | 24867644 | 1170893 | 238813 | 153847 | 252027 | 730259 30113 | 6029 | 3884 | 6362
2021 |27079488| 790945 | 25234534 | 1189980 | 242624 | 156302 | 256049 | 743644 30715 | 6144 | 3958 | 6484
2022 [27475753|805245 | 25601423 | 1209067 | 246435 | 158758 | 260071 | 757030 31317 | 6260 | 4033 | 6607
2023 [27872017|819545 | 25968313 | 1228154 | 250246 | 161213 | 264093 | 770415 31919 | 6376 | 4107 | 6729
2024 |28268281|833845 | 26335203 | 1247241 | 254057 | 163668 | 268115 | 783800 32521 6492 | 4182 | 6851
2025 |28664546|848145 | 26702093 | 1266328 | 257868 | 166123 | 272137 | 797186 33123 | 6607 | 4257 | 6973
2026 [29060810| 862446 | 27068982 | 1285415 | 261680 | 168578 | 276159 | 810571 33725 | 6723 | 4331 | 7095
2027 |29457075| 876746 | 27435872 | 1304502 | 265491 | 171034 | 280181 | 823956 34327 | 6839 | 4406 | 7217
2028 [29853339|891046 | 27802762 | 1323589 | 269302 | 173489 | 284203 | 837342 34929 | 6955 | 4480 | 7340
2029 [30249603|905346 | 28169651 | 1342676 | 273113 | 175944 | 288225 | 850727 35531 7071 | 4555 | 7462
2030 [30645868|919646 | 28536541 | 1361762 | 276924 | 178399 | 292247 | 864112 36133 | 7186 | 4630 | 7584
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Tabl.

12.3 Prognoza ruchu dobowego- stan W2 — pojazdy rzeczywiste.

praca przewozowa dystansowa - pojkm

praca przewozowa czasowa - pojh

rok pojkm pojh

o D Cc Cp A o D C Cp A
2006 [17253909| 618887 | 15690269 | 987474 | 213431 [ 137496 | 225240 | 566904 31906 | 7437 | 4791 | 7849
2007 [18080513|628607 | 16505132 | 997297 | 214141 [ 137953 | 225990 | 577746 31376 | 7218 | 4650 | 7617
2008 [18907117(638328 | 17319996 | 1007120 | 214851 | 138411 | 226739 | 588589 30847 | 6998 | 4508 | 7385
2009 [19733648|648419| 18135111 | 1016781 | 215501 | 138829 | 227425 | 599778 30336 | 6781 | 4368 | 7156
2010 [20560227|658263 | 18950058 | 1026550 | 216191 | 139274 | 228153 | 610736 29813 | 6562 | 4227 | 6925
2011 |21386807|668107 | 19765006 | 1036319 | 216881 | 139718 | 228882 | 621694 29290 | 6343 | 4086 | 6694
2012 [22213386|677951 | 20579953 | 1046088 | 217571 | 140163 | 229610 | 632653 28767 | 6124 | 3945 | 6463
2013 [23039966| 687795 | 21394900 | 1055857 | 218261 | 140608 | 230338 | 643611 28244 | 5905 | 3804 | 6231
2014 |23866545|697639 | 22209848 | 1065626 | 218951 | 141052 | 231067 | 654569 27721 5686 | 3663 | 6000
2015 [24693125|707483 | 23024795 | 1075395 | 219641 | 141497 | 231795 | 665527 27198 | 5467 | 3522 | 5769
2016 [25090154|721768 | 23392419 | 1094470 | 223468 | 143962 | 235833 | 678900 27799 | 5582 | 3596 | 5891
2017 |25487184|736054 | 23760043 | 1113545 | 227295 | 146427 | 239872 | 692273 28399 | 5698 | 3671 | 6013
2018 [25884213| 750339 | 24127667 | 1132620 | 231122 | 148893 | 243910 | 705646 29000 | 5813 | 3745 | 6135
2019 [26281243| 764624 | 24495292 | 1151695 | 234948 | 151358 | 247949 | 719019 29601 5929 | 3819 | 6257
2020 [26678272|778910 | 24862916 | 1170770 | 238775 | 153823 | 251987 | 732392 30202 | 6044 | 3894 | 6379
2021 |27075302| 793195 | 25230540 | 1189845 | 242602 | 156288 | 256026 | 745765 30802 | 6160 | 3968 | 6500
2022 [27472331|807481 | 25598164 | 1208920 | 246429 | 158754 | 260064 | 759137 31403 | 6275 | 4043 | 6622
2023 [27869361|821766 | 25965789 | 1227995 | 250256 | 161219 | 264103 | 772510 32004 | 6391 | 4117 | 6744
2024 |28266390| 836051 | 26333413 | 1247070 | 254082 | 163684 | 268141 | 785883 32605 | 6506 | 4191 | 6866
2025 [28663419|850337 | 26701037 | 1266144 | 257909 | 166149 | 272180 | 799256 33205 | 6622 | 4266 | 6988
2026 [29060449| 864622 | 27068661 | 1285219 | 261736 | 168615 | 276218 | 812629 33806 | 6737 | 4340 | 7110
2027 [29457478|878907 | 27436285 | 1304294 | 265563 | 171080 | 280257 | 826002 34407 | 6852 | 4414 | 7232
2028 [29854508|893193 | 27803910 | 1323369 | 269389 | 173545 | 284295 | 839375 35008 | 6968 | 4489 | 7353
2029 [30251537|907478 | 28171534 | 1342444 | 273216 | 176010 | 288334 | 852748 35608 | 7083 | 4563 | 7475
2030 [30648567|921764 | 28539158 | 1361519 | 277043 | 178476 | 292372 | 866121 36209 | 7199 | 4638 | 7597
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12.5 Koszty ruchu.

Koszty wypadkow drogowych.

Koszty te jako jedyna sktadowa kosztéw ruchu, obliczone zostaty w odniesieniu
do przedmiotowego odcinka trasy (pozostate koszty — czasu, eksploatacji i emisji
zanieczyszczen odniesiono do catej sieci aglomeracji). W tablicy 12.4 zestawiono
obliczenia prognozowanej liczby wypadkéw (na podstawie dobowej pracy
dystansowej [pojkm] na catym przedmiotowym odcinku trasy) dla przedmiotowego
odcinka trasy zaréwno w stanie bez Projektu jak i po jego uruchomieniu w
wariantach W1 oraz W2. Wskazniki wypadkowosci Ww (I..wyp / 1 000 000 pojkm)
oszacowano na podstawie tablic zawartych w [1] okreslajacych te wskazniki w
zaleznosci od typu drogi czy ulicy oraz jej przekroju poprzecznego.

Tabl. 12.4 Prognoza rocznej sredniej liczby wypadkéow drogowych na ul.
Wybrzeze Szczecinskie / Helskie na odcinku od Mostu Gdanskiego
do ul. Poniatowskiego.

rok pojkm rzecz/doba wo w1 w2

wWo w1 w2 Ww l.wyp Ww l.wyp Ww L.wyp

2006 | 115587 | 115587 | 115587 | 0,335 14,13 | 0,335 14,13 0,335 14,13

2007 | 113027 | 113027 | 113027 | 0,335 | 13,82 | 0,335 | 13,82 | 0,335 | 13,82

2008 | 110468 | 110468 | 110468 | 0,335 13,51 0,335 13,51 0,335 13,51

2009 | 107908 | 107908 | 99319 0,335 13,19 0,335 13,19 0,223 8,08

2010 | 105349 | 105349 | 93896 | 0,335 12,88 | 0,335 12,88 0,223 7,64

2011 102790 | 118435 | 88473 0,335 12,57 0,190 8,21 0,223 7,20

2012 | 100230 | 119005 | 83051 0,335 12,26 | 0,190 8,25 0,223 6,76

2013 97671 | 119575 | 77628 0,335 11,94 0,190 8,29 0,223 6,32

2014 95112 | 120145 | 72206 | 0,335 11,63 0,190 8,33 0,223 5,88

2015 92552 | 120714 | 66783 0,335 11,32 0,190 8,37 0,223 5,44

2016 92498 | 120905 | 66676 | 0,335 11,31 0,190 8,38 0,223 5,43

2017 92445 | 121096 | 66568 0,335 11,30 0,190 8,40 0,223 5,42

2018 92391 | 121286 | 66461 0,335 11,30 | 0,190 8,41 0,223 5,41

2019 92337 | 121477 | 66353 0,335 11,29 0,190 8,42 0,223 5,40

2020 92283 | 121668 | 66246 | 0,335 11,28 | 0,190 8,44 0,223 5,39

2021 92229 | 121858 | 66138 0,335 11,28 0,190 8,45 0,223 5,38

2022 92175 | 122049 | 66031 0,335 11,27 0,190 8,46 0,223 5,37

2023 92121 | 122240 | 65924 0,335 11,26 0,190 8,48 0,223 5,37

2024 92068 | 122430 | 65816 | 0,335 11,26 | 0,190 8,49 0,223 5,36

2025 92014 | 122621 | 65709 0,335 11,25 0,190 8,50 0,223 5,35

2026 91960 | 122812 | 65601 0,335 11,24 | 0,190 8,52 0,223 5,34

2027 91906 | 123002 | 65494 0,335 11,24 0,190 8,53 0,223 5,33

2028 91852 | 123193 | 65387 | 0,335 11,23 | 0,190 8,54 0,223 5,32

2029 91798 | 123384 | 65279 0,335 11,22 0,190 8,56 0,223 5,31

2030 91745 | 123574 | 65172 | 0,335 11,22 0,190 8,57 0,223 5,30
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Jednostkowe koszty ruchu

W ponizszych tablicach (tabl.12.5) zestawiono oszacowane na podstawie [1]
jednostkowe koszty ruchu. Réwnoczesnie przyjeto w obliczeniach kosztéw rocznych
nastepujace zatozenia:

- napetnienie samochodu osobowego — 1,41

- napetnienie autobusu — 29,1

- $redni stan drog w sieci — klasa’B”

- przelicznik rocznej pracy przewozowej — 340

Oznaczenia uzyte w tablicy:

Kje - jednostkowe koszty eksploatacji pojazdéw

Kjt - jednostkowe koszty emisji toksyn

Kjw- jednostkowe koszty wypadkéw drogowych

Kjczp- jednostkowe koszty czasu pasazerdéw pojazdow

Kjczk- jednostkowe koszty czasu pracy kierowcéw zawodowych
O - samochody osobowe

D - samochody dostawcze

Cl -samochody ciezarowe o nacisku osi <80 kn/o$

Cc - samochodu ciezarowe o nacisku osi >80 kN/o$

A - autobusy
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Tabl.12.5 Koszty jednostkowe ruchu — wariant W0,W1,W2 [pin]

W0 0 cl Ce A . . .
rok Kielo) | Ko | KelD) | KiD) | KieCl | Kieh | Felco) | KitCe | Wetd | Kitd) s | Kezp(Dn] |MsridBrliatenn)
2006 | 12290 | Bo86 | 26120 | 110270 | 355566 | 465562 | 52474 | 69,1406 | 4,1379 | 48,7090 | 297 863 1681 B2
2007 | 12267 | B5082 | 26082 | 105254 | 355485 | 455711 | 52296 | B59557 | 4,1295 | 47,5763 | 301 564 7,17 34,34
2005 | 12245 | 83344 | 26043 | 105166 | 35400 | 445533 | 52127 | 65,0056 | 4,1216 | 48,6184 | 305 259 17 53 3,06
2009 | 12224 | 5,1789 | 26002 | 104010 | 35333 | 437943 | 51958 | 63,3469 | 4,1137 | 45,7216 | 309 479 17,94 36,39
2010 | 17205 | B,0553 | 25960 | 10,1775 | 355253 | 42,8776 | 5,778 | 51,4808 | 4,1053 | 44,7648 | 313 983 18,38 36,77
2011 | 12187 | 79959 | 32794 | 99690 | 35167 | 41,9974 | 51505 | 79,4854 | 4,0963 | 43,7416 | 318974 18,87 37,74
2012 | 12170 | 78207 | 32789 | 97625 | 355083 | 409754 | 51395 | 77,5992 | 4,0875 | 42,7791 | 324 290 18,39 38,78
2013 | 12153 | 7,7093 | 32784 | 95691 | 355005 | 40,1679 | 51216 | 759324 | 4,0794 | 419362 | 329 951 15,94 39,38
2012 | 12137 | 76016 | 32779 | 93682 | 35922 | 392979 | 51022 | 74,1366 | 4,0707 | 41,0280 | 335875 052 41,04
2016 | 12121 | 74975 | 32773 | 9,179 | 35636 | 38,3997 | 50821 | 72,2765 | 40616 | 40,0903 | 341972 21,12 273
2016 | 12125 | 75195 | 32774 | 92125 | 35642 | 38,4605 | 50835 | 72,4064 | 4,0522 | 40,1538 | 348 245 2173 43,46
2017 | 12128 | 75408 | 32775 | 92440 | 35645 | 385237 | 60860 | 72,5385 | 4,0020 | 40,2197 | 354 700 238 44,72
2018 | 12131 | 75612 | 32776 | 92742 | 35055 | 386017 | 50867 | 72,6994 | 4,0537 | 40,3011 | 361342 2301 46,01
2019 | 12134 | 75008 | 32777 | 93031 | 35062 | 386766 | 50804 | 72,0540 | 4,0644 | 40,3793 | 368 177 BE7 4735
2020 | 12137 | 75997 | 32777 | 93309 | 35069 | 367406 | 50900 | 73,0027 | 4,0651 | 40,4545 | 375 210 2436 48,72
2021 | 12139 | 76180 | 32778 | 93576 | 35676 | 38,8179 | 50915 | 73,1459 | 4,0658 | 40,5269 | 362 447 /07 50,13
2022 | 12142 | 76956 | 32779 | 93633 | 35082 | 38,9847 | 50930 | 73,2837 | 4,0665 | 40,5965 | 389 893 2579 5159
2023 | 12145 | 76525 | 32779 | 94080 | 35086 | 38,9491 | 50944 | 73,4166 | 4,0672 | 40,6638 | 397 557 2654 53,08
2024 | 12147 | 76589 | 32780 | 94318 | 35694 | 390111 | 50958 | 73,5447 | 4,0578 | 40,7286 | 405 441 2731 5452
2025 | 12149 | 76048 | 32780 | 94547 | 35900 | 39,0711 | 50972 | 73,6663 | 4,0684 | 40,7911 | 413556 26,10 56,21
2026 | 12162 | 77001 | 32781 | 94786 | 35906 | 39,1289 | 60984 | 73,7877 | 4,0000 | 40,6515 | 421904 FErs) 57,34
2027 | 12154 | 77150 | 32782 | 94982 | 35911 | 39,1848 | 50997 | 73,9031 | 4,0595 | 40,9099 | 430 342 2976 5954
2028 | 12156 | 7,7293 | 32782 | 95188 | 35916 | 39,2308 | 5,009 | 74,0146 | 4,0701 | 409663 | 438 949 053 51,32
2029 | 12158 | 77432 | 32783 | 95357 | 35921 | 392911 | 51020 | 74,1225 | 4,0706 | 41,0208 | 447 728 3152 53,15
2030 | 12160 | 7,7567 | 32783 | 95579 | 35926 | 393417 | 51032 | 74,2270 | 4,0711 | 41,0737 | 456 683 244 55,04
Wi 0 cl Cc A

rok Kie(0) | KiO) | WD) | KDl | Kl | Kitc) | Felco | Kteo | et | KA Kjw | Kiczp(O+A) | KjczkD+CI+CoHA)
2006 | 12290 | G886 | 25120 | 11,0270 | 3,6565 | 46,6562 | 52474 | 69,1406 | 4,1379 | 48,7090 | 297 663 16,31 B2
2007 | 12267 | 65082 | 25082 | 10,8254 | 36485 | 455711 | 52296 | B6O557 | 4,1295 | 47,5763 | 301564 7,17 34,34
2008 | 17245 | 63344 | 25043 | 106168 | 36409 | 446533 | 52127 | 550956 | 4,1216 | 466154 | 305 259 1753 3506
2009 | 12224 | 6,789 | 25002 | 10,4010 | 3,6333 | 43,7943 | 5,1958 | 533469 | 4,1137 | 45,7216 | 308 479 17,94 35,39
2010 | 17205 | 60553 | 25960 | 10,1775 | 36253 | 42,3776 | 5,1776 | 51,4808 | 4,1053 | 44,7648 | 313983 18,38 36,77
2011 | 12186 | 79295 | 32794 | 99654 | 36165 | 41,8797 | 5,581 | 794493 | 4,0961 | 43,7231 | 316974 18,57 37,74
2012 | 12169 | 75130 | 32789 | 9,7780 | 3,081 | 40,9588 | 5,1391 | 775650 | 4,0874 | 42,7618 | 324 290 18,39 38,78
2013_| 12152 | 77003 | 32784 | 95834 | 36003 | 40,1469 | 51211 | 755890 | 4,0792 | 419142 | 329 %51 19,94 3988
2014 | 12135 | 75914 | 32779 | 93814 | 3,919 | 392717 | 5,1016 | 740824 | 4,0704 | 41,0005 | 335 675 052 4104
2015 | 12119 | 74860 | 32773 | 95,1714 | 3,5033 | 38,3764 | 50815 | 722295 | 4,0614 | 40,0660 | 341972 21,12 273
2016 | 12123 | 75084 | 32774 | 92039 | 3,5039 | 38,4383 | 50830 | 72,3596 | 4,0520 | 40,1305 | 348 245 2173 43,46
2017 | 12126 | 75299 | 32775 | 92350 | 3,5045 | 35,4940 | 50843 | 724773 | 4,0626 | 40,1868 | 354 700 236 44,72
2018 | 10129 | 75607 | 32776 | 90848 | 35862 | 986732 | 50881 | 725408 | 40834 | 400715 | 361342 2301 4601
2019 | 12132 | 75706 | 32776 | 92934 | 3,5060 | 38,6494 | 50878 | 727979 | 4,0641 | 403509 | 368 177 BE7 47,35
2020 | 12135 | 75899 | 32777 | 93209 | 35067 | 38,7225 | 50894 | 729490 | 4,0649 | 404273 | 375 210 2136 48,72
2021 | 12130 | 75084 | 32778 | 93473 | 3,5573 | 35,7930 | 50910 | 730943 | 4,0656 | 40,5008 | 382 447 507 50,13
2022 | 12141 | 755263 | 32778 | 93727 | 3,5080 | 38,3508 | 50925 | 732343 | 4,0663 | 40,5717 | 389 893 2579 5159
2023 | 10143 | 75436 | 32779 | 93971 | 35086 | 98,9262 | 5,0939 | 73,3693 | 4,0860 | 40,6399 | 397 £57 2654 53,08
2024 | 12146 | 75602 | 32780 | 94205 | 3,5092 | 38,9892 | 50953 | 734994 | 4,0576 | 40,7057 | 405 441 2731 5452
2025 | 12148 | 7/5763 | 32780 | 94433 | 3,5098 | 39,0500 | 509657 | 735249 | 4,0682 | 40,7692 | 413 555 26,10 56,21
2026 | 12151 | 75919 | 32781 | 94651 | 3,5904 | 39,1087 | 50980 | 737461 | 4,058 | 40,5305 | 421904 /92 57 54
2027 | 12153 | 77070 | 32781 | 94862 | 3,5909 | 39,1655 | 50993 | 739632 | 4,0693 | 408897 | 430 342 2976 5954
2008 | 12155 | 77216 | 32782 | 95066 | 35915 | 39,2203 | 56,1006 | 730765 | 4,0899 | 409470 | 435949 053 B3
2029 | 12157 | 77357 | 32782 | 95262 | 3,5920 | 392734 | 5,1017 | 74,0960 | 4,0704 | 41,0024 | 447 728 3152 53,15
2030 | 12159 | 77454 | 32783 | 95452 | 3,5925 | 39,3247 | 5,1028 | 74,1920 | 4,0709 | 41,0560 | 456 663 244 55,04
w2 0 cl Ce A

ok | Ke(0) | KHO) | K] | KiD) | We(C) | KtCh | Ke(co) | Kitco | Ked | KA Kjw | Kjczp(0+A) | Kjczk([D+CI+CetA)
2006 | 12290 | B6o85 | 26120 | 110270 | 35566 | 465562 | 52474 | 89,1406 | 4,1379 | 48,7090 | 297 853 16,31 B2
2007 | 12267 | B5082 | 26082 | 10,5254 | 355485 | 455711 | 52296 | 59557 | 4,1295 | 47,5763 | 301564 7,17 34,34
2008 | 17245 | B,3344 | 26043 | 1051668 | 355409 | 445533 | 52127 | 650956 | 4,1216 | 46,5184 | 305 259 1753 35,06
2009 | 12224 | B,1816 | 26003 | 104072 | 35335 | 435106 | 51951 | 63,3798 | 4,1138 | 45,7385 | 309 479 17,94 36,3
2010 | 17206 | B,0588 | 25962 | 10,1861 | 355255 | 420004 | 51782 | 61,5273 | 4,1055 | 44,7886 | 313 963 18,38 36,77
2011 | 12188 | 79404 | 32794 | 99777 | 35169 | 419275 | 51591 | 79,5467 | 4,0966 | 43,7730 | 318974 1857 37,74
2012 | 12171 | 78261 | 32789 | 97934 | 355086 | 41,0028 | 51401 | 77,6558 | 4,0878 | 42,8077 | 324 290 18,39 38,78
2013 | 12154 | 77156 | 32784 | 95022 | 355009 | 402019 | 51223 | 76,0026 | 4,079 | 419716 | 329 951 19,94 39,88
2012 | 12138 | 76089 | 32779 | 94039 | 35926 | 393393 | 51031 | 74,2220 | 40711 | 41,0712 | 335875 052 4104
2016 | 12122 | 75057 | 32774 | 91979 | 35639 | 38,4354 | 50829 | 72,3536 | 4,0620 | 40,1276 | 341972 21,12 273
2016 | 12126 | 75274 | 32775 | 92295 | 35645 | 38,4939 | 50843 | 72,4765 | 4,0526 | 40,1886 | 348 245 21,73 43,46
2017 | 12129 | 75482 | 32775 | 92597 | 35052 | 385669 | 50859 | 72,6276 | 4,0633 | 40,2648 | 354 700 2% 44,72
2018 | 12132 | 75683 | 32776 | 92687 | 35050 | 385418 | 50876 | 72,7522 | 4,0541 | 40,3430 | 361342 2301 46,01
2019 | 12135 | 75076 | 32777 | 93165 | 35066 | 387137 | 50892 | 729308 | 4,0548 | 40,4181 | 368 177 BT 47,35
2020 | 12138 | 76062 | 32776 | 93432 | 35673 | 387830 | 50907 | 73,0737 | 4,0555 | 40,4904 | 375 210 2136 48,72
2021 | 12140 | 76242 | 32776 | 93688 | 35679 | 38,9496 | 50922 | 732112 | 4,0662 | 40,5600 | 362 447 507 50,13
2022 | 12143 | 76415 | 32779 | 93935 | 35685 | 389138 | 50937 | 73,3437 | 4,056 | 40,6269 | 389 893 25,79 5159
2023 | 12145 | 76582 | 32779 | 94172 | 35891 | 38,9756 | 50950 | 73,4714 | 4,0674 | 40,6915 | 397 557 2654 53,08
2024 | 12148 | 76744 | 32780 | 94401 | 35897 | 39,0353 | 50964 | 73,5945 | 4,0580 | 40,7538 | 405 441 7731 5452
2025 | 12150 | 76900 | 32781 | 94621 | 35902 | 39,0929 | 50976 | 73,7134 | 40506 | 40,5139 | 413556 26,10 56,21
2026 | 12153 | 77051 | 32781 | 94533 | 35908 | 39,1485 | 50989 | 73,8261 | 4,0692 | 40,5720 | 421904 /52 57 54
2027 | 12155 | 77197 | 32782 | 95039 | 35913 | 392022 | 51001 | 739391 | 4,0697 | 40,9260 | 430 342 29,76 5954
2028 | 12157 | 77338 | 32782 | 95237 | 35918 | 392542 | 51012 | 74,0463 | 4,0702 | 40,9623 | 438 949 053 61,32
2029 | 12159 | 77475 | 32783 | 95428 | 35923 | 393044 | 51023 | 74,1500 | 4,0707 | 41,0347 | 447 728 3152 53,15
2030 | 12161 | 77608 | 32783 | 95613 | 35927 | 393531 | 51034 | 74,2504 | 4,0712 | 41,0055 | 456 663 244 55,04




Roczne koszty ruchu

W ponizszej tablicy zestawiono roczne koszty ruchu w 2 ukfadach analiz
poréwnawczych kosztow i korzysci:
- wariant W1 do WO,
- wariant W2 do WO

Tabl. 12.6 Zestawienie rocznych kosztéw ruchu

wariant W1 do WO

Wariant YO Wyariant Wyl
rok Koszty uzytkownikow | Srodowiska Koszty uzytkownikow i Srodowiska
| Ke Kecz Kt W Ke Kcz Kt Wi
2006 8261033022 6 468 161 909 B1 336 169 4 209 500 g 261 035 022 B 463 167 909 61 336 169 4 209 500
2007 | G59EEE4EED. | B E43 419584 B2 465374 | 4167 734 G506 BE4 BB0 | B B43 419584 B2 468 374 | 4 167 734
2008 | 5931 552 364 6520 217 760 B3 575 225 4123271 859315852364 | BE0217 760 BIE7H 228 | 4123271
2003 9266023077 7013 251 637 64 707 603 4033 421 9266023077 | 7018281 697 | B4 707 608 | 4083 421
2010 9600 520 643 7229731152 b5 930 722 4 044 589 9 600 520 643 7229731 152 b5 930 722 4 044 589
201 10176 564 279 7 462 679 706 67 116 587 4 009 059 10 177 579 495 7 455355 214 67 079 161 2619 839
2012 | 10513338827 | 7709815072 | BB 2765080 | 3974388 10514528033 | 7700783474 | BB 220843 | ZE7E 35
2013 | 10849 B96 357 7971168 337 B9 423 038 3940 510 10 851 035 837 7 960332 593 B9 365 523 2736122
2014 | 11185357 8B4 8 245 932 063 70 514 996 3 506 145 11 186 835 538 8 234 188 146 70 445 735 2793518
2015 | 11820426943 | 8&833116050 | 716861661 | 3670036 11622051007 | 8518360161 | 71481698 | 2862831
2016 | 11710602787 8859133796 T2 927 6h9 3938 733 117118316845 | BS943760936 | 72846611 | 2919950
2017 | 11500767 501 9 403 493 026 74 293 690 4009 405 119018680779 | 9387478396 | 74208940 | 2978764
2018 | 12090955 029 9 866 679 793 75 BE2 579 4 082 105 12091372101 | 9849998074 | 7858765612 | 3039 321
2019 | 12281121793 10 345 425 578 77 029995 4 156 896 12281142438 | 10328060641 | 7E942571 | 3101672
2020 | 12471269318 | 10847 9¥4 658 78396021 | 4233832 124708925850 | 10829836 748 | 7B307 201 | 3165889
2021 | 12 BE1 395 645 11 370 979 B44 79760732 4312 976 12 BB0 624 712 11352 144 934 79 670 481 3232 010
2022 | 12851510745 11910 813 420 g1 124 200 4 324 379 12850 336 722 T 8aram s §1 032 462 3 300 030
2023 13 041 606 519 12 476 149 745 02 406 480 4 473 141 13 040 035 209 12455 744 933 82393 272 3370215
2024 13 231 606 006 13 063 601 833 03 047 659 4 ob4 273 13229717 140 13-042 365 537 83752 913 3442 411
2025 | 13421752389 13 673 674 406 85 207 768 4 B52 899 13413383220 | 13651577 149 | 85111463 | 3516772
2026 | 13611804 000 14 311 290 807 86 566 870 4 744 055 13609034 804 | 14 288 206 468 | 86 465 979 | 5893 348
2027 | 13801 842 321 14 973 043 260 87 925 113 4 836 102 13798672895 | 14949118440 | 87 826609 | 3670 904
2028 | 13991867992 | 15664385721 | 892682244 | 4929936 139882976852 | 15639491801 | 89181102 | 3750128
2029 | 14181881613 16380 597 447 90 638 605 5025 589 14 177 910 394 16 354 702 348 90 535 802 3831 052
2030 14 371 883 745 17 126 233 809 91994 140 5123 096 14 367 511 093 17 098 301 274 91 889 652 3913712

razem | 294 523 135 699 264 476 003 673 1902 062 376 107 811 380 294 506 175 742 264 110 970 119 1900 371 850 85 148 787

wariant W2 do WO

Wariant Wyl Wariant W2
rok Koszty uzythownikdw i Srodowiska Koszty uzytkownikdw i Srodowiska
Ke Kecz Kt K Ke Kecz Kt K
2006 8261 035 022 6 465 161 909 61 336 169 4 209 500 8261 035 022 6 465 161 909 61 336 169 4 209 500
2007 5 596 664 660 6 543 419 534 B2 468 374 4 167 734 3 596 664 660 6 543 415 584 B2 465 374 4 167 734
2008 8931 552 364 5 520 217 760 B3 575 228 4123271 8931 552 364 6 520 217 760 63 575 228 4123271
2009 9 266 023 077 7 018 281 697 B4 707 605 4 083 421 9 266 075 175 7 022 037 BEE B4 727 214 2801 542
2010 9 600 520 643 7229731 152 65 9358 722 4 044 555 9 BO0G14 196 7 234 881 937 55 966 579 2 399 BES
2011 10176 564 279 7 482 679 706 67 116 557 4 0039 055 10 176 552 575 7 483 264 020 67 152 718 2297 026
2012 10513 339 827 7709815072 65 276 050 3574 385 10513 376 157 7717 933 952 65 319 327 2192175
2013 10 849 696 357 7 571 168 337 B9 423 088 3540510 10 849 775 746 7 580 909 075 BS 476 422 2084 811
2014 11 185 357 854 G 246 932 063 70514 996 3906 148 11 185 491 206 G 255 385 142 70579 311 1973 596
2015 11520 426 943 G533 116 050 71 561 661 3670036 11520592 272 0 546 360 727 71634 368 1858 891
2016 11710602 757 G 5959 133 796 72 927 859 3535 733 11 710 663 621 G 572 362 196 72 997 5585 1889 545
207 11900 767 901 9 403 493 026 74 293 550 40039 405 11900 754 808 9416673 119 74 363 671 1921 576
2018 12090 955 029 9 BB6 679 793 75 BE2Z 579 4 052 1058 12090 837 258 95879795 419 75729 527 1954 705
2019 12281121 7593 10 345 425 878 77 025 995 4 156 896 12 280 900 045 10 355 467 119 77 093 9657 19858 460
2020 12 471 268 318 10 847 974 659 78 396 021 4 233832 12 470 944 259 10 860 922 297 78 457 059 2023 164
2021 12 B61 395 645 11 370 979 644 79760 732 4312976 12 BB0 970 896 11 383 820 291 79 818 906 2055 842
2022 121851 510 745 11910 813 420 g1 124 200 4 394 379 12 580 950 850 115823525 177 g1 179 546 2095 5158
2023 13041 606 519 12 476 149 745 G2 486 458 4475 141 13 040975 109 12 483 715 423 G2 539 051 2133233
2024 13 231 636 806 13 063 B01 533 G3 847 659 4 564 278 13 230 954 361 13 076 007 740 83 597 479 2171992
2025 13 421 752 389 13 673 674 406 85 207 768 4 BA2 B9Y 13 420919 401 13 B85 896 BE7 85 254 B85 2211844
2026 13611 804 000 14 311 290 907 86 566 570 4744055 13 610870 932 14323311 145 86 611 321 2252809
2027 13801 842 321 14 973 043 260 87 925 013 4 536 102 13800809 613 14 984 536 189 87 966 833 2294 102
2028 13991 867 992 15 BB4 385 721 G99 252 244 4 529 936 13990 736 061 15 675 934 447 859 321 466 2336147

razem | 265 969 370 341 230 970 172 417 1719 429 630 97 662 696 265 963 079 655 231 191 850 032 1720 467 024 55 141 850

Oznaczenia: Ke - koszty eksploatacji, Kcz — koszty czasu,
Kt — koszty emisji toksyn, Kw — koszty wypadkéw drogowych
Kolorem czerwonym oznaczono czas zycia inwestycji liczony od 1 roku jej uruchomienia.
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12.6. Koszty inwestycji i uzytkowania.

Zestawiono je w ponizszych tabelach (12.7 do 12.14) dla 2 konfiguracji analiz
kosztéw i korzysci:
- wariant W1 do WO
- wariant W2 do WO

Roczne koszty uzytkowania obliczono z wykorzystaniem jednostkowych
kosztow podanych w tabl.11.3 (rozdz. 11)
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Tabl. 12.7 Koszty budowy i uzytkowania — wariant W1 do W0 - DROGI

DROGI
WO - Wariant bezinwestycyjny G1x2 - klasa C PLN
budowa .
remont remont utrzymanie
Rok lub okresowy czastkowy biezace Razem
przebudowa

1 2 3 4 5 6
2006 0
2007 0
2008 0
2009 0
2010 0
2011 280952 280952
2012 3124982 3124982
2013 280952 280952
2014 280952 280952
2015 280952 280952
2016 482328 482328
2017 280952 280952
2018 280952 280952
2019 3124982 3124982
2020 280952 280952
2021 280952 280952
2022 280952 280952
2023 482328 482328
2024 280952 280952
2025 280952 280952
2026 3124982 3124982
2027 280952 280952
2028 280952 280952
2029 280952 280952
2030 482328 482328

W1 - Wariant inwestycyjny G2x2 - klasa A PLN
budowa .
remont remont utrzymanie
Rok lub okresowy czastkowy biezace Razem
przebudowa

1 2 3 4 5 6
2006 0
2007 0
2008 0
2009 0
2010 0
2011 435718 435718
2012 435718 435718
2013 435718 435718
2014 435718 435718
2015 435718 435718
2016 748024 748024
2017 435718 435718
2018 435718 435718
2019 435718 435718
2020 4846416 4846416
2021 435718 435718
2022 435718 435718
2023 435718 435718
2024 435718 435718
2025 435718 435718
2026 748024 748024
2027 435718 435718
2028 435718 435718
2029 435718 435718
2030 4846416 4846416
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Tabl. 12.8 Koszty budowy i uzytkowania — wariant W1 do W0

MOSTY | WIADUKTY
MOSTY | WIADUKTY
WO - Wariant bezinwestycyjny G1x2 - ocena >=4 PLN
budowa .
remont remont utrzymanie
Rok lub okresowy czastkowy biezace Razem
przebudowa

1 2 3 4 5 6
2006 0
2007 0
2008 0
2009 0
2010 0
2011 49920 49920
2012 49920 49920
2013 49920 49920
2014 49920 49920
2015 49920 49920
2016 499200 499200
2017 49920 49920
2018 49920 49920
2019 49920 49920
2020 996480 996480
2021 49920 49920
2022 49920 49920
2023 49920 49920
2024 49920 49920
2025 49920 49920
2026 499200 499200
2027 49920 49920
2028 49920 49920
2029 49920 49920
2030 996480 996480

W1 - Wariant inwestycyjny G2x2 ocena >=4 PLN
budowa .
remont remont utrzymanie
Rok lub okresowy czastkowy biezace Razem
przebudowa

1 2 3 4 5 6
2006 0
2007 0
2008 0
2009 0
2010 0
2011 109616 109616
2012 109616 109616
2013 109616 109616
2014 109616 109616
2015 109616 109616
2016 1096160 1096160
2017 109616 109616
2018 109616 109616
2019 109616 109616
2020 2188104 2188104
2021 109616 109616
2022 109616 109616
2023 109616 109616
2024 109616 109616
2025 109616 109616
2026 1096160 1096160
2027 109616 109616
2028 109616 109616
2029 109616 109616
2030 2188104 2188104
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Tabl. 12.9 Koszty budowy i uzytkowania — wariant W1 do W0 - TUNELE

TUNELE
WO - Wariant bezinwestycyjny G1x2 - ocena >=4 PLN
budowa .
remont remont utrzymanie
Rok lub okresowy czastkowy biezace Razem
przebudowa

1 2 3 4 5 6
2006 0
2007 0
2008 0
2009 0
2010 0
2011 0
2012 0
2013 0
2014 0
2015 0
2016 0
2017 0
2018 0
2019 0
2020 0
2021 0
2022 0
2023 0
2024 0
2025 0
2026 0
2027 0
2028 0
2029 0
2030 0

W1 - Wariant inwestycyjny G2x2 ocena >=4 PLN
budowa .
remont remont utrzymanie
Rok lub okresowy czastkowy biezace Razem
przebudowa

1 2 3 4 5 6
2006 0
2007 0
2008 0
2009 0
2010 0
2011 564522 564522
2012 564522 564522
2013 564522 564522
2014 564522 564522
2015 564522 564522
2016 4569940 4569940
2017 564522 564522
2018 564522 564522
2019 564522 564522
2020 9408700 9408700
2021 564522 564522
2022 564522 564522
2023 564522 564522
2024 564522 564522
2025 564522 564522
2026 4569940 4569940
2027 564522 564522
2028 564522 564522
2029 564522 564522
2030 9408700 9408700
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Tabl. 12.10 Koszty budowy i uzytkowania — wariant W1 do W0 - OGOLEM

RAZEM
WO - Wariant bezinwestycyjny G1x2 PLN
budowa .
remont remont utrzymanie
Rok lub okresowy czastkowy biezace Razem
przebudowa

1 2 3 4 5 6
2006 0 0 0 0 0
2007 0 0 0 0 0
2008 0 0 0 0 0
2009 0 0 0 0 0
2010 0 0 0 0 0
2011 0 0 0 330872 330872
2012 0 3124982 0 49920 3174902
2013 0 0 0 330872 330872
2014 0 0 0 330872 330872
2015 0 0 0 330872 330872
2016 0 0 981528 0 981528
2017 0 0 0 330872 330872
2018 0 0 0 330872 330872
2019 0 3124982 0 49920 3174902
2020 0 996480 0 280952 1277432
2021 0 0 0 330872 330872
2022 0 0 0 330872 330872
2023 0 0 482328 49920 532248
2024 0 0 0 330872 330872
2025 0 0 0 330872 330872
2026 0 3124982 499200 0 3624182
2027 0 0 0 330872 330872
2028 0 0 0 330872 330872
2029 0 0 0 330872 330872
2030 0 996480 482328 0 1478808

W1 - Wariant inwestycyjny G2x2 PLN
budowa .
remont remont utrzymanie
Rok lub okresowy czastkowy biezace Razem
przebudowa

1 2 3 4 5 6
2006 123000 0 0 0 123000
2007 56000000 0 0 0 56000000
2008 56000000 0 0 0 56000000
2009 79000000 0 0 0 79000000
2010 79000000 0 0 0 79000000
2011 0 0 0 1109856 1109856
2012 0 0 0 1109856 1109856
2013 0 0 0 1109856 1109856
2014 0 0 0 1109856 1109856
2015 0 0 0 1109856 1109856
2016 0 0 6414124 0 6414124
2017 0 0 0 1109856 1109856
2018 0 0 0 1109856 1109856
2019 0 0 0 1109856 1109856
2020 0 16443220 0 0 16443220
2021 0 0 0 1109856 1109856
2022 0 0 0 1109856 1109856
2023 0 0 0 1109856 1109856
2024 0 0 0 1109856 1109856
2025 0 0 0 1109856 1109856
2026 0 0 6414124 0 6414124
2027 0 0 0 1109856 1109856
2028 0 0 0 1109856 1109856
2029 0 0 0 1109856 1109856
2030 0 16443220 0 0 16443220
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Tabl. 12.11 Koszty budowy i uzytkowania — wariant W2 do W0 - DROGI

DROGI
WO - Wariant bezinwestycyjny G1x2 - klasa C PLN
budowa .
remont remont utrzymanie
Rok lub okresowy czastkowy biezace Razem
przebudowa

1 2 3 4 5 6
2006 0
2007 0
2008 0
2009 280952 280952
2010 3124982 3124982
2011 280952 280952
2012 280952 280952
2013 280952 280952
2014 482328 482328
2015 280952 280952
2016 280952 280952
2017 3124982 3124982
2018 280952 280952
2019 280952 280952
2020 280952 280952
2021 482328 482328
2022 280952 280952
2023 280952 280952
2024 3124982 3124982
2025 280952 280952
2026 280952 280952
2027 280952 280952
2028 482328 482328

W2 - Wariant inwestycyjny Z2x2 - klasa A PLN
budowa .
remont remont utrzymanie
Rok lub okresowy czastkowy biezace Razem
przebudowa

1 2 3 4 5 6
2006 0 0
2007 0
2008 0
2009 479238 479238
2010 479238 479238
2011 479238 479238
2012 479238 479238
2013 479238 479238
2014 822738 822738
2015 479238 479238
2016 479238 479238
2017 479238 479238
2018 5330480 5330480
2019 479238 479238
2020 479238 479238
2021 479238 479238
2022 479238 479238
2023 479238 479238
2024 822738 822738
2025 479238 479238
2026 479238 479238
2027 479238 479238
2028 5330480 0
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Tabl. 12.12 Koszty budowy i uzytkowania — wariant W2 do W0

MOSTY | WIADUKTY
MOSTY | WIADUKTY
WO - Wariant bezinwestycyjny G1x2 - ocena >=4 PLN
budowa .
remont remont utrzymanie
Rok lub okresowy czastkowy biezace Razem
przebudowa
1 2 3 4 5 6
2006 0
2007 0
2008 0
2009 49920 49920
2010 49920 49920
2011 49920 49920
2012 49920 49920
2013 49920 49920
2014 499200 499200
2015 49920 49920
2016 49920 49920
2017 49920 49920
2018 996480 996480
2019 49920 49920
2020 49920 49920
2021 49920 49920
2022 49920 49920
2023 49920 49920
2024 499200 499200
2025 49920 49920
2026 49920 49920
2027 49920 49920
2028 996480 996480
W2 - Wariant inwestycyjny Z2x2 - ocena >=4 PLN
budowa .
remont remont utrzymanie
Rok lub okresowy czastkowy biezace Razem
przebudowa
1 2 3 4 5 6
2006 0 0
2007 0
2008 0
2009 109616 109616
2010 109616 109616
2011 109616 109616
2012 109616 109616
2013 109616 109616
2014 1096160 1096160
2015 109616 109616
2016 109616 109616
2017 109616 109616
2018 2188104 2188104
2019 109616 109616
2020 109616 109616
2021 109616 109616
2022 109616 109616
2023 109616 109616
2024 1096160 1096160
2025 109616 109616
2026 109616 109616
2027 109616 109616
2028 2188104 0
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Tabl. 12.13 Koszty budowy i uzytkowania — wariant W2 do W0 - TUNELE

TUNELE
WO - Wariant bezinwestycyjny G1x2 - ocena >=4 PLN
budowa .
remont remont utrzymanie
Rok lub okresowy czastkowy biezace Razem
przebudowa

1 2 3 4 5 6
2006 0
2007 0
2008 0
2009 0
2010 0
2011 0
2012 0
2013 0
2014 0
2015 0
2016 0
2017 0
2018 0
2019 0
2020 0
2021 0
2022 0
2023 0
2024 0
2025 0
2026 0
2027 0
2028 0

W2 - Wariant inwestycyjny Z2x2- ocena >=4 PLN
budowa .
remont remont utrzymanie
Rok lub okresowy czastkowy biezace Razem
przebudowa

1 2 3 4 5 6
2006 0 0
2007 0
2008 0
2009 28875 28875
2010 28875 28875
2011 28875 28875
2012 28875 28875
2013 28875 28875
2014 233750 233750
2015 28875 28875
2016 28875 28875
2017 28875 28875
2018 481250 481250
2019 28875 28875
2020 28875 28875
2021 28875 28875
2022 28875 28875
2023 28875 28875
2024 233750 233750
2025 28875 28875
2026 28875 28875
2027 28875 28875
2028 481250 0
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Tabl. 12.14 Koszty budowy i uzytkowania — wariant W2 do W0 - OGOLEM

RAZEM
WO - Wariant bezinwestycyjny G1x2 PLN
budowa .
remont remont utrzymanie
Rok lub okresowy czastkowy biezace Razem
przebudowa

1 2 3 4 5 6
2006 0 0 0 0 0
2007 0 0 0 0 0
2008 0 0 0 0 0
2009 0 0 0 330872 330872
2010 0 3124982 0 49920 3174902
2011 0 0 0 330872 330872
2012 0 0 0 330872 330872
2013 0 0 0 330872 330872
2014 0 0 981528 0 981528
2015 0 0 0 330872 330872
2016 0 0 0 330872 330872
2017 0 3124982 0 49920 3174902
2018 0 996480 0 280952 1277432
2019 0 0 0 330872 330872
2020 0 0 0 330872 330872
2021 0 0 482328 49920 532248
2022 0 0 0 330872 330872
2023 0 0 0 330872 330872
2024 0 3124982 499200 0 3624182
2025 0 0 0 330872 330872
2026 0 0 0 330872 330872
2027 0 0 0 330872 330872
2028 0 996480 482328 0 1478808

W2 - Wariant inwestycyjny Z2x2 PLN
budowa .
remont remont utrzymanie
Rok lub okresowy czastkowy biezace Razem
przebudowa

1 2 3 4 5 6
2006 339000 0 0 0 339000
2007 40000000 0 0 0 40000000
2008 32000000 0 0 0 32000000
2009 0 0 0 617729 617729
2010 0 0 0 617729 617729
2011 0 0 0 617729 617729
2012 0 0 0 617729 617729
2013 0 0 0 617729 617729
2014 0 0 2152648 0 2152648
2015 0 0 0 617729 617729
2016 0 0 0 617729 617729
2017 0 0 0 617729 617729
2018 0 7999834 0 0 7999834
2019 0 0 0 617729 617729
2020 0 0 0 617729 617729
2021 0 0 0 617729 617729
2022 0 0 0 617729 617729
2023 0 0 0 617729 617729
2024 0 0 2152648 0 2152648
2025 0 0 0 617729 617729
2026 0 0 0 617729 617729
2027 0 0 0 617729 617729
2028 0 7999834 0 0 7999834
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12.7 Korzysci ekonomiczne.

W tabelach ponizej zestawiono bilans korzysci ekonomicznych wynikajacych z
uruchomienia inwestycji w wariantach W1 oraz W2. Na wykresach zilustrowano
strukture poszczegdlnych korzysci w oszczednosciach ogbétem.

Tabl. 12.15 Bilans korzysci ekonomicznych uzytkownikow i sSrodowiska -
wariant W1 do W0

BILANS
rok Koszty uzytkownikéw i Srodowiska RAZEM
Ke Kcz Kt Kw
2006 - - - - 0
2007 - - - - 0
2008 - - - - 0
2009 - - - - 0
2010 - - - - 0
2011 |- 1015216 7 324 491 37 426 1389170 7735871
2012 |- 1188 212 9031 598 46 236 1298 023 9 187 647
2013 |- 1339 540 10 835 744 57 264 1204 388 10 757 857
2014 |- 1477 654 12743 916 69 261 1107 630 12 443 153
2015 |- 1624 063 14 755 889 79 962 1007 205 14 218 993
2016 |- 1229 058 15 372 860 81 249 1018 783 15 243 834
2017 |- 812 878 16 014 630 84 750 1030 642 16 317 144
2018 |- 417 072 16 681718 86 067 1042784 17 393 498
2019 |- 20 645 17 368 237 87 424 1055 217 18 490 233
2020 376 368 18 087 911 88 820 1067 943 19 621 041
2021 773 934 18 834 709 90 252 1 080 966 20 779 861
2022 1172 024 19602 270 91718 1094 289 21 960 301
2023 1570 609 20404 811 93 216 1107 925 23 176 563
2024 1969 666 21236 296 94 746 1121 867 24 422 575
2025 2 369 169 22 097 257 96 305 1136 127 25 698 858
2026 2769 096 22 995 439 97 891 1150 707 27 013 134
2027 3 169 426 23 924 820 99 504 1165 198 28 358 948
2028 3570 140 24 893 820 101 142 1179 808 29 744 910
2029 3971219 25 894 599 102 804 1194 537 31163 159
2030 4 372 646 26 932 535 104 489 1209 383 32 619 053

Struktura oszczednosci uzytkownikow i Srodowiska

6% 0% 4%

90%

mkoszty eksploatacji pojazdow
mkoszty czasu

Okoszty wypadkow

Okoszty emisji spalin
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Tabl. 12.16 Bilans korzysci ekonomicznych uzytkownikéw i sSrodowiska —
wariant W2 do W0

BILANS
Koszty uzytkownikéw i Srodowiska
Ke Kcz Kt Kw RAZEM
2006 - - - - 0
2007 - - - - 0
2008 - - - - 0
2009 52 098 - 3755 971 19 606 1581 580 -2 246 096
2010 93 552 - 5130785 27 858 1644 921 -3 607 274
2011 18 296 - 6 584 314 36 131 1712033 -4 926 708,
2012 36 359 - 8118 910 43 247 1782213 -6 416 303
2013 79 349 - 9740738 53 335 1 855 699 -8 017 722
2014 133 322 - 11 456 079 64 315 1932 152 -9 721 564
2015 165 328 - 13 264 677 72707 2011144 -11 491 568
2016 60 834 - 13 228 400 69 735 2048 788 -11 310 181
2017 13 093 - 13 180 093 69 980 2087 530 -11 149 450
2018 117772 - 13 118 627 66 948 2127 400 -10 940 402
2019 221746 - 13 038 241 63 971 2 168 436 -10 712 030
2020 325 058 - 12 947 638 61048 2210 668 -10 472 959
2021 427 750 - 12 840 647 58 174 2254 133 -10 216 938
2022 529 856 - 12711758 55 346 2 298 862 -9 938 386
2023 631410 - 12 568 678 52 563 2 344 908 -9 644 922
2024 732 445 - 12 405 907 49 820 2 392 286 -9 330 997|
2025 832 989 - 12 222 260 47 117 2 441 055 -8 995 334
2026 933 068 - 12 020 238 44 451 2491 247 -8 640 374
2027 1032 708 - 11 794 929 41 820 2542 000 -8 262 041
2028 1131 931 - 11 548 726 39222 2593 789 -7 862 227
Struktura oszczednosci uzytkownikow i Srodowiska
100 -
50 | 42,52
6,29
0
-1,04
-50 4
100 4 O koszty eksploatacji pojazdéw
B koszty czasu
Okoszty wypadkow
-150 1 O koszty emisji spalin
-200 ~
-221,68
-250 -
min PLN
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12.8 Analiza kosztéw i korzysci.

Ponizej ( tabl.12.17, 12.18) zestawiono wyniki obliczen analizy kosztow i
korzysci dla badanych konfiguracji analiz— W1 do W0 oraz W2 do WO

Tabl. 12.17 Analiza kosztéw i korzysci — wariant W1 do W0

oszczednosci iy roczne zdyskontowane korzysci netto przy wspétczynnikach
Rok kosza(cnetto s ytko%vnikéw warto;::l netto stopy dyskontowej r
netto NB 0,00% 2,00% 4,00% 6,00% 8,00%

1 2 3 4 5 6 7 8 9
2006 -123000 0 -123000 -123000 -120588 | -118269 -116038 -113889
2007 | -56000000 0 -56000000 -56123000 | -53946040 |-51893417 | -49955838 | -48124863
2008 | -56000000 0 -56000000 -112123000 |-106716091[-101677213] -96974518 | -92579468
2009 | -79000000 0 -79000000 -191123000 |-179699879|-169206744| -159549918 |-150646827
2010 | -79000000 0 -79000000 -270123000 |-251252613|-234138986| -218583313 |-204412899
2011 -778984 7735871 6956887 -263166113 |-245075096|-228640857| -213678982 |-200028880
2012 2065046 9187647 11252693 -251913420 |-235278950[-220089735| -206195299 |-193463042
2013 -778984 10757857 9978873 -241934547 |-226762079|-212798271| -199934431 |-188071768
2014 -778984 12443153 11664169 -230270378 |-217002024/-204603180| -193030427 |-182236779
2015 -778984 14218993 13440009 -216830370 |-205976536|-195523592| -185525596 |-176011455
2016 -5432596 15243834 9811238 -207019132 |-198085720[-189150399| -180357159 |-171803583
2017 -778984 16317144 15538160 -191480972 |-185833987|-179445310| -172635169 |-165633166
2018 -778984 17393498 16614514 -174866458 |-172990427|-169467064| -164845637 |-159524044
2019 2065046 18490233 20555279 -154311179 |-157412094[-157596902| -155754017 |-152525772
2020 | -15165788 19621041 4455253 -149855926 |-154101776|-155123058| -153894996 |-151121290
2021 -778984 20779861 20000877 -129855049 |-139532221]-144444427| -146021725 |-145283225
2022 -778984 21960301 21181317 -108673732 |-124405317|-133570505| -138155737 |-139558573
2023 -577608 23176563 22598955 -86074778 |-108582447|-122415026| -130238334 |-133903206
2024 -778984 24422575 23643591 -62431187 | -92352759 |-111192774| -122423820 |-128424701
2025 -778984 25698858 24919874 -37511313 | -75582399 | -99819669 | -114653685 |-123078187
2026 -2789942 27013134 24223192 -13288122 | -59600523 |-89189719 | -107528303 |-118266111
2027 -778984 28358948 27579964 14291842 | -41760725 | -77552205| -99874722 |-113193038
2028 -778984 29744910 28965926 43257769 | -23391812 |-65799965| -92291522 |-108259698
2029 -778984 31163159 30384175 73641944 -4501317 |-53946446 | -84787282 |-103468134
2030 | -14964412 32619053 17654641 91296585 6259731 |-47323894 | -80673775 |[-100890240

ENPV| 91296 585 | 6259 731 |-47 323 894| -80 673 775 |-100 890 240
B/C| 1,29 1,02 0,82 0,66 0,53
min Pln Koszty i korzysci Projektu

1 40

20
0 Rok
5

-20

40

£0

80

-100

O oszozednosci uDytkownikow netto NE
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Tabl. 12.18 Analiza kosztéw i korzysci — wariant W2 do W0
oszczednosci s roczne zdyskontowane korzysci netto przy wspétczynnikach
Rok koszty netto uzytkownikow wartos¢ netto stopy dyskontowej r
NC NV
netto NB 0,00% 2,00% 4,00% 6,00% 8,00%

1 2 3 4 5 6 7 8 9
2006 -339000 0 -339000 -339000 -332353 -325962 -319811 -313889
2007 | -40000000 0 -40000000 -40339000 | -38779104 | -37308210 | -35919669 | -34607442
2008 | -32000000 0 -32000000 -72339000 | -68933419 | -65756094 | -62787486 | -60010073
2009 -286857 -2246096 -2532953 -74871953 | -71273476 | -67921272 | -64793822 | -61871869
2010 2557173 -3607274 -1050101 -75922054 | -72224585 | -68784379 | -65578519 | -62586551
2011 -286857 -4926708 -5213565 -81135619 | -76854081 | -72904735 | -69253876 | -65871981
2012 -286857 -6416303 -6703160 -87838779 | -82689585 | -77998586 | -73711860 | -69783210
2013 -286857 -8017722 -8304579 -96143358 | -89777464 | -84066660 | -78922256 | -74269916
2014 -1171120 -9721564 -10892684 -107036042 | -98891974 | -91719715 | -85369619 | -79718970
2015 -286857 -11491568 -11778425 -118814467 |-108554385 | -99676797 | -91946630 | -85174660
2016 -286857 -11310181 -11597038 -130411505 |-117881455 | -107210012 | -98055805 | -90148431
2017 2557173 -11149450 -8592277 -139003782 | -124656406 | -112576723 | -102325903 | -93560542
2018 -6722402 -10940402 -17662804 -156666586 |-138310328 | -123184546 | -110606915 |-100055118
2019 -286857 -10712030 -10998887 -167665474 |-146646110 | -129536129 | -115471734 |-103799811
2020 -286857 -10472959 -10759816 -178425290 |-154640812 | -135510673 | -119961429 |-107191754
2021 -85481 -10216938 -10302419 -188727709 |-162145566 | -141011219 | -124016938 |-110198932
2022 -286857 -9938386 -10225243 -198952952 | -169448052 | -146260585 | -127814229 | -112962497
2023 -286857 -9644922 -9931779 -208884731 |-176401880 | -151163190 | -131293766 |-115447915
2024 1471534 -9330997 -7859463 -216744194 | -181796857 | -154893625 | -133891421 |-117269048
2025 -286857 -8995334 -9282191 -226026385 |-188043506 | -159129896 | -136785652 |-119260525
2026 -286857 -8640374 -8927231 -234953616 |-193933477 | -163047465 | -139411646 |-121033971
2027 -286857 -8262041 -8548898 -243502514 | -199463238 | -166654718 | -141784008 | -122606460
2028 -6521026 -7862227 -14383253 -257885767 | -208584463 | -172490383 | -145549505 |-125056148

ENPV| -257 885 767 |-208 584 463|-172 490 383|-145 549 505125 056 148
B/C - - - - -
min PIn Koszty i korzysci Projektu
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12.9 Podstawowe wskazniki analizy ekonomiczne;j.

Ponizej w tabelach 12.19 — 12.21 zestawiono podstawowe wskazniki obliczen
analizy ekonomicznej. W tabl. 12.21 zestawiono dodatkowo wskazniki dla obliczen
analizy ,W1 do WO” przy uwzglednieniu obnizeniu naktadéw na budowe tuneli o
33% w wypadku realizacji czesciowej tych obiektéw (np. rezygnacja z tunelu przy
Stadionie X-lecia). Oznacza to obnizenie kosztow catkowitych inwestycji i jej
uzytkowania o 20%.

Wskaznik korzysci/koszty (B/C) obliczono zgodnie z formuta;
B/C = modut (suma n (vrt * NBt ) / suma n (vrt * NCt )) gdzie:

modut — warto$¢ bez znaku,

suma n — suma w okresie n

NBt — réznica oszczednosci uzytkownikdéw w kolejnym roku t badanego okresu n dla
wariantu WO i WI,

NCt — réznica kosztéw drogowych uzytkownikow w kolejnym roku t badanego okresu
n dla wariantéw WO i WI,

Vrt — czynnik dyskontujacy — przyjeto jako podstawowg stope dyskonta r=5%.

Tabl. 12.19 Zestawienie podstawowych parametréw analizy ekonomicznej —
wariant W1 do W0

wartos¢ lub wskaznik przy stopie dyskontowej r

opis symbol [jednostka
0,00% 2,00% 4,00% 6,00% 8,00%
1 2 3 4 5 6 7 8
zdyskontowane koszty inwestycji netto NPC PLN  |-315050046 |-282422623 | -256152495 |-234391364 | -215941972
zdyskontowane oszczednosci kosztow NPO PLN | 16959957 | 9386500 | 4817950 | 2081327 466384
eksploatacji pojazdow netto
zdyskontowane oszczgdnosci kosztow NPT PLN | 365033554 | 261275803 | 190419831 | 141201375 | 106439978

czasu netto
zdyskontowane oszczednosci kosztéw

. NPA PLN 22662594 | 16796135 12688886 9758966 7630750
wypadkoéw netto
zdyskontowane oszczednosci kosztéw
lemisji toksycznych sktadnikéw spalin NPE PLN 1690526 1223916 901934 675920 514620
netto
pdyskontowane oszczednosci kosztow NPB PLN | 406346631 | 288682355 | 208828601 | 153717588 | 115051732
uzytkownikow i Srodowiska netto
aktualna wartos$¢ netto ENPV PLN 91296585 6259731 -47323894 | -80673775 | -100890240
\wskaznik korzysci - koszty B/C 1,29 1,02 0,82 0,66 0,53
wewnetrzna stopa zwrotu EIRR % 2,19%
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Tabl. 12.20 Zestawienie podstawowych parametréw analizy ekonomicznej —
wariant W2 do W0

wartos¢ lub wskaznik przy stopie dyskontowej r

Opis symbol [jednostka
0,00% 2,00% 4,00% 6,00% 8,00%
1 2 3 4 5 6 7 8

zdyskontowane koszty inwestycji netto NPC PLN -83982290 | -76849507 | -71181406 | -66523679 | -62585066
zdyskontowane oszczednosci kosztow NPO PLN 6290686 | 4163212 | 2765443 | 1839680 1222132
eksploatacji pojazdow netto

zdyskontowane oszczgdnosci kosztow NPT PLN |-221677615 |-167344096 | -128340865 | -09910543 | -78878806
czasu netto

pdyskontowane oszczednosci kosztow NPA PLN | 42520846 | 32240709 | 24884488 | 19532391 | 15574919

wypadkéw netto
zdyskontowane oszczednosci kosztéw

lemisji toksycznych sktadnikéw spalin NPE PLN -1037394 -794781 -618042 -487354 -389327
netto

pdyskontowane 0szczednosci kosztow NPB PLN  |-173903477 |-131734956 | -101308976 | -79025826 | -62471082
uzytkownikow i Srodowiska netto

aktualna wartos$¢ netto ENPV PLN -257885767 | -208584463 | -172490383 |-145549505| -125056148
\wskaznik korzysci - koszty B/C - - - - -
\wewnetrzna stopa zwrotu EIRR % HHt

Tabl. 12.21 Zestawienie podstawowych parametréw analizy ekonomicznej —
wariant W1 do W0 — obnizenie kosztéw inwestycji o 20%

wartos¢ lub wskaznik przy stopie dyskontowej r

Opis symbol [jednostka
0,00% 2,00% 4,00% 6,00% 8,00%
1 2 3 4 5 6 7 8

zdyskontowane koszty inwestyciji netto NPC PLN |-252040037 |-225938099 | 204921996 |-187513091 | -172753578
zdyskontowane oszczednosci kosztow NPO PLN | 16959957 | 9386500 | 4817950 | 2081327 466384
eksploatacji pojazdow netto
zdyskontowane oszczgdnosci kosztow NPT PLN | 365033554 | 261275803 | 190419831 | 141201375 | 106439978
czasu netto
zdyskontowane oszczgdnosci kosztow NPA PLN | 22662594 | 16796135 | 12688886 | 9758966 | 7630750

wypadkoéw netto

zdyskontowane oszczednosci kosztéw
lemisji toksycznych sktadnikéw spalin NPE PLN 1690526 1223916 901934 675920 514620
netto

zdyskontowane oszczednosci kosztéw

. o A NPB PLN 406346631 | 288682355 | 208828601 | 153717588 | 115051732
uzytkownikow i Srodowiska netto
aktualna wartos$¢ netto ENPV PLN 154306594 | 62744256 3906605 -33795502 -57701846
\wskaznik korzysci - koszty B/C 1,61 1,28 1,02 0,82 0,67
\wewnetrzna stopa zwrotu EIRR % 417%
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12.10 Analiza wrazliwosci.

Na etapie realizacji inwestycji moze sie okazaé ze cze$S¢ parametrow
przyjetych do analizy kosztéw i korzysci, moze odbiegac rzeczywistymi wartosciami
od zatozonych. Na przyktad, prognoza ruchu pozostaje wcigz tylko prognozg i
rzeczywista wielko$¢ ruchu w przysziosci moze rézni¢ sie od prognozowanej.
Podobnie w naktadach inwestycyjnych moga wystapi¢ jakies nieprzewidziane
wydatki spowodowane szczegdlnymi okolicznosciami. Analiza wrazliwosci stanowi
zatem test wrazliwosci obliczen analizy ekonomicznej na takie zmiany..

Przyjmuje sie ze istotny wplyw na wrazliwos¢ zmian parametréw analizy
ekonomicznej majg tzw .niezalezne zmienne krytyczne.

Zmienne niezalezne sg to zmienne , ktoérych bezposrednio oddziatujg na
zmiany parametréw ekonomicznych.

Zmienne krytyczne to takie, ktorych zmiana o 1% powoduje zmiane EIRR
rzedu co najmniej 1% lub wzgledng zmiane ENPYV rzedu co najmniej 5% wzgledem
wielkosci bazowe;.

Jako zmienne zalezne identyfikuje sie:

- koszty ruchu — bedace funkcjg natezeh ruchu oraz jednostkowych kosztéw
ruchu.

Jako zmienne niezalezne identyfikuje sie:

- natezenie ruchu,

nakfady inwestycyjne,

- jednostkowe koszty ruchu — czasu, emisji toksyn, i eksploatacji — jako

sktadowe kosztéw ruchu,

koszty utrzymania inwestyciji.

Jako zmienne krytyczne zidentyfikowano:
- natezenia ruchu
- nakfady inwestycyjne.

W zwigzku z powyzszym zmienne te majq istotny wptyw na wrazliwo$¢ zmian
parametréw ekonomicznych, stgd uwzgledniono je w obliczeniach wrazliwosci
ponizej w tabl. 12.22 oraz 12.23.

Tabl. 12.22 Analiza wrazliwosci zmian podstawowych niezaleznych zmiennych
krytycznych analizy ekonomicznej — wariant W1 do W0

Zmiana parametru EIRR [%] ENPV [PLN netto]* [% zmiany ENPV| B/C
stan wyjsciowy (stopa 2%) 2,2 6259731 0,0% 1,02
wzrost naktadéw +15% 1,1 -31428161 -602,1% 0,9
spadek natezenia ruchu -15% 0,9 -34523201 -651,5% 0,88
lwzrost natezenia ruchu +15% 34 47042664 651,5% 1,17
spadek natezenia ruchu -15% i wzrost naktadow +15%) -0,2 -72211093 -1253,6% 0,77

* dla stopy zwrotu - 2%
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Tabl. 12.23 Analiza wrazliwosci zmian podstawowych niezaleznych zmiennych
krytycznych analizy ekonomicznej — wariant W2 do W0

Zmiana parametru EIRR [%] ENPV [PLN netto] |% zmiany ENPV B/C
stan wyjsciowy (stopa 2%) H#it -208584463 0,0%

wzrost naktadow +15% HitH -218924476 -5,0%

spadek natezenia ruchu -15% fiiiiii -183988113 11,8%

lwzrost natezenia ruchu +15% H#i -233180813 -11,8%

spadek natezenia ruchu -15% i wzrost naktadéw +15%) fididid -194328126 6,8%

* dla stopy zwrotu - 2%

12.11 Whnioski.

1. Wariant 1 znajduje sie na granicy optacalnosci ekonomicznej (EIRR = 2,2%).
2. Wariant 2 jest inwestycjg absolutnie nierentowng (EIRR = ###).

3. Przewazajacy udziat w korzysciach majg oszczednosci czasu uzytkownikow
(90%). Uwaga powyzsza dotyczy jedynie wariantu 1; w wariancie 2
nieoptacalnym ekonomiczne, bilans korzysci w kazdym roku pozostaje ujemny.

4. Przeprowadzona analiza ekonomiczna optacalnosci wariantu W1 przy
obnizeniu kosztéw budowy tuneli w wyniku z rezygnacji z budowy tunelu przy
stadionie X-lecia (catkowite obnizenie kosztow inwestycji i uzytkowania o 20%)
wskazuje na znaczng poprawe wskaznikow ekonomicznych (blisko o 100%).
Wskaznik EIRR osigga warto$¢ w tej sytuacji bliskg 4,2%, co oznacza ze dla
przyjetej stopy zwrotu na poziomie 4%, zaktualizowana wartos¢ zysku netto
ENPV siega 3,9 min zt, a wskaznik B/C osigga wartos¢ powyzej 1. Uwaga
powyzsza nie dotyczy wariantu W2, w ktorym jakakolwiek préba obnizenia
naktadow pozostaje bez wptywu na jego optacalnos¢ — jest on zawsze
inwestycja nieoptacalna.

5. Przeprowadzona analiza wrazliwosci wskazuje na znaczng wrazliwosc
parametréw ekonomicznych na zmiany wszystkich podstawowych niezaleznych
zmiennych krytycznych takich jak natezenia ruchu czy nakfady inwestycyjne.
Uwaga ta, dotyczy jedynie wariantu W1. W nieefektywnym ekonomiczne
wariancie W2, zmiany te pozostajg bez wptywu na zmiane tego stanu rzeczy.

Materialy zréditowe:

[1] Instrukcja Oceny Efektywnosci Przedsiewzie¢ Drogowych i Mostowych
opracowana przez Instytut Badawczy Drdg i Mostow zgodnie z zaleceniami
Banku Swiatowego, Warszawa 2006
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13. Analiza wielokryterialna.
13.1. Warianty przyjete do analizy porownawcze;.

Do analizy poréwnawczej przyjeto 2 warianty rozbudowy ciggu ulic Wybrzeza
Helskiego i Wybrzeza Szczecinskiego. Do identyfikacji wariantow przyjeto
nastepujgce oznaczenia: wariant 1 (war1) — z tunelami podziemnymi (droga gtéwna)
oraz wariant 2 (war2) — w poziomie powierzchni terenu (droga zbiorcza).

13.2. Kryteria stanowigce podstaw oceny wariantéw.

Do oceny wariantow wzieto pod uwage nastepujace kryteria:

1. liczba drzew przeznaczonych do wycinki (nie wystepujg drzewa pod ochrong),
2. oddziatywanie drogi po zrealizowaniu na tereny o rdznych walorach
przyrodniczych,

predkos¢ srednia ruchu samochodowego w obszarze,

praca transportowa w obszarze,

wielkos¢ ruchu tranzytowego w badanym obszarze,

zmiany i kolizje przestrzenne w obszarze,

kolizje z istniejaca infrastruktura,

naktady finansowe zwigzane z realizacjg inwestycji,

wielkos¢ wskaznika ENPV, przy zatozonym horyzoncie czasowym,

0. liczba dodatkowych miejsc postojowych mozliwa do uzyskania w pasie drogi.

SOONOO AW

Do analizy porownawczej nie przyjeto kryterium: bezposrednie sgsiedztwo
i/lub kolizje z obiektami wpisanymi do ewidenciji i/lub w rejestr, gdyz oba warianty
przyjmujg takie same wartosci (réwne 14 pkt). Wartosci dla tego kryterium obliczane
sq wedtug wzorca opracowanego w | etapie.

Nie wzieto pod uwage rowniez kryterium uwzgledniajgcego poziom hatasu na etapie
eksploatacji drogi. W obu wariantach przewiduje sie wykonanie ekranéw
akustycznych.

Jak wida¢ w analizie porownawczej uwzglednione zostang jednoczesnie
kryteria przyrodnicze, kryteria funkcjonalno-ruchowe, kryteria ekonomiczne,
kryterium zmian przestrzennych oraz kryterium utrudnien realizacyjnych.

Uznano, ze przyjete kryteria pozwolg w sposob wyczerpujgcy na poréwnanie i
koncowg ocene wszystkich wariantdow. Tym samym mozna powiedziec, ze kryteria te
tworzg spojng rodzine.

13.3 Opis kryteriow.

Kryterium - bezpoSrednie sgsiedztwo i/lub kolizje z obiektami wpisanymi do ewidencji
i/lub w rejestr.

Przyjeto, ze to kryterium zostanie opisane przez skale subiektywng -
jakosciowg. Podstawg zbudowania tej skali byto okre$lenie odpowiednich sytuacii
jakie moga wystgpi¢ oraz przypisanie tym sytuacjom okreslonych wartosci
liczbowych (pkt). Wyodrebniono nastepujgce sytuacje:

- dany wariant omija obszary i obiekty wpisane do ewidencji lub do rejestru — 0

[Pkt];
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- dany wariant znajduje sie blisko obiektéw wpisanych do ewidencji jx1 [pki]
gdzie j — oznacza liczbe obiektéw,

- dany wariant znajduje sie blisko obszarow i obiektow wpisanych w rejestr
kx2 [pkt] gdzie k — oznacza liczbe obszaréw i/lub obiektow,

- dany wariant powoduje kolizje z obiektami wpisanymi do ewidenciji (przecina,
przechodzi przez te obiekty) Ix3 [pkt] gdzie | - -oznacza liczbe kolizji,

- dany wariant powoduje kolizje z obiektami wpisanymi w rejestr mx10 [pkt],
gdzie m — oznacza liczbe kolizji.

W ten sposob dla kazdego z analizowanych wariantéw okreslono sume
wartosci z sytuacji jakie wystapity. Nalezy dodac, ze skala opisujgca to kryterium jest
skalg malejgca, tzn. im mniejsze wartosci przyjmuje kryterium tym lepiej. Skala
opisana jest przez liczbe punktéw.

Kryterium 1 - liczba drzew przeznaczonych do wycinki (nie wystepujg drzewa pod
ochrong. Przyjeto, ze to kryterium zostanie opisane przez przyjecie liczby
wycinanych drzew, w ramach realizacji okreslonego wariantu, w sztukach. Jest to
kryterium malejgce.

Kryterium 2 - oddziatywanie drogi po zrealizowaniu na tereny o réznych walorach
przyrodniczych. W przypadku tego kryterium wzieto pod uwage mozliwosc
oddziatywania dowolnego wariantu po jego zrealizowaniu na:

- tereny o wysokich walorach przyrodniczych (1),

- tereny o umiarkowanie wysokich walorach przyrodniczych (2) oraz

- tereny o umiarkowanych walorach przyrodniczych (3).

Ponadto przypisano wagi dla okreslonego rodzaju terenu — i tak w przypadku 1
terenu waga wynosi 70%, w przypadku 2 terenu 20%, natomiast w przypadku 3
terenu 10%. Przyjeto, ze najlepszym odzwierciedleniem oddziatywania drogi na te
tereny bedzie przyjecie wartoSci pracy przewozowej wyrazonej w poj.km.
Wyrdzniono dwie sytuacje: gdy droga znajduje sie w sgsiedztwie terenu o
okreslonych walorach przyrodniczych (1, 2 lub 3) przyjmuje sie warto$¢ pracy
przewozowej x1, natomiast gdy droga przebiega przez te tereny proponuje sie
przyjecie wartosci pracy przewozowej x2. Wartosci jakie bedzie przyjmowato to
kryterium bedg wynikaty z zsumowania pracy przewozowej dla sytuacji jakie
wystapig w przypadku danego wariantu z uwzglednieniem znaczenia przypisanego
dla danego rodzaju terenu. Wartosci te beda wyrazone w poj.km. Kryterium bedzie
kryterium malejgcym.

Kryterium 3 - predkos¢ srednia ruchu samochodowego w obszarze, w km/h.
Kryterium jest kryterium rosngcym, tzn. im wieksze wartosci przyjmuje tym lepie;.

Kryterium 4 - praca transportowa w obszarze. Wartosci jakie przyjmowane sg przez
to kryterium stanowig wielko$ci pracy przewozowej w obszarze i wyrazone sg w
poj.km. Kryterium jest kryterium malejgcym.

Kryterium 5 - wielkos¢ ruchu tranzytowego w badanym obszarze. Wartosci jakie

przyjmowane sg przez to kryterium wyrazone sg w poj/h. Kryterium jest kryterium
malejacym.
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Kryterium 6 - zmiany i kolizje przestrzenne w obszarze. W przypadku tego kryterium
wzieto pod uwage jednoczesnie 3 aspekty:

- wptyw danego wariantu na zmiany w uzytkowaniu terenow ( aspekt 1),

- wptyw na zmiany struktury przestrzennej (aspekt 2) oraz

- wystapienie kolizji z istniejgcymi budynkami (aspekt 3).

Uznano, ze dla kazdej z w/w sytuacji wptyw zmian lub kolizje mogg miec¢ charakter
pozytywny (wéwczas proponuje sie 3 pkt), obojetny — wystepujg plusy jak i minusy
(wéwczas proponuje sie 2 pkt) lub negatywny (wéwczas proponuje sie 1 pkt).
Ponadto poszczegdlnym aspektom przypisano wagi ktére wynoszg odpowiednio:
30% dla aspektu 1, 30% dla aspektu 2 oraz 40% dla aspektu3. Dla kazdego wariantu
bierze sie pod uwage ocene z dwdch ciggdw ulic niezaleznie od tego czy rozbudowa
obejmuje oba ciagi ulic. Ocena kolizji przestrzennych (pozytywna, obojetna lub
negatywna) byta mozliwa w oparciu o analize przeprowadzong przez
Zamawiajgcego. Analizowane kryterium opisane zostato przez skale subiektywng —
jakosciowg i wyrazone jest w punktach. Kryterium jest rosnace.

Kryterium 7 - kolizije z istniejaca infrastrukturg. To kryterium opisywane jest
bezposrednio przez liczbe kolizji jakie pojawig sie na etapie realizacji okre$lonego
wariantu rozbudowy przemnozong przez dtugosc¢ kolizji w mb. Wyr6zniono 3 rodzaje
kolizji:

- kolizje znacznej wielkosci — 1 mb = 5 pkt

- kolizje $redniej wielkosci — 1 mb = 3 pkt

- kolizje niewielkiego znaczenia (zabezpieczenia) — 1 mb = 1 pkt

Kryterium przyjmuje wartosci w pkt. Jest kryterium malejgcym.

Kryterium 8 - naktady finansowe zwigzane z realizacjg inwestycji. Kryterium temu
odpowiadajg wartosci naktadéw finansowych, jakie trzeba ponies¢ w zwigzku z
realizacjg okreslonego wariantu, wyrazone w min PLN. Kryterium jest kryterium
malejgcym.

Kryterium 9 - wielkos¢ wskaznika ENPV, przy zatozonym horyzoncie czasowym.
Analize korzysci i kosztow przeprowadzono dla okresu 20 lat. Kryterium jest
kryterium rosngcym. Wartosci jakie przyjmuje, sg niemianowane.

Kryterium 10 - liczba dodatkowych miejsc postojowych mozliwa do uzyskania w
pasie drogi. Opisywane jest przez podanie liczby miejsc postojowych w sztukach.
Jest kryterium rosngcym.

13.4. Przyjecie metody obliczeniowej pozwalajacej na przeprowadzenie
analizy wielokryterialne;.

Do obliczen przyjeto metode TOPSIS (Technique for Order Preferencje by
Similarity to Ideal Solution) opracowang przez Hanga i Yoona, pozwalajgcg na
koncowg ocene porownywanych wariantdow w oparciu o ustalenie odlegtosci (w n-
wymiarowe] przestrzeni Euklidesowe) danego wariantu od wariantu idealnego i
antyidealnego. Jedynymi informacjami dotyczacymi preferencji decydenta
uwzglednianymi w tej metodzie sg wagi przypisane poszczegdlnym kryteriom. W
wyniku obliczen uzyskuje sie wartosci odpowiadajgce wzglednej odlegtosci od
wariantu antyidealnego. W zwigzku z tym im otrzymana warto$¢ jest wieksza tym
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dany wariant znajduje sie blizej wariantu idealnego. Wartosci przypisywane
poszczegdlnym wariantom sg z przedziatu od 0 do 1. W oparciu o te wartosci tworzy
sie koncowe uporzadkowanie (ranking) wariantow. W analizowanym przypadku jest
to tylko poréwnanie dwdch wariantdéw i ocena ich ,potozenia” wzgledem wariantu
idealnego i antyidealnego.

13.5. Przyjecie informacji o preferencjach i zakres eksperymentow
obliczeniowych.

Punktem wyjscia do podawania preferencji przez decydenta jest zbudowanie
tablicy ocen. Tablica ta ( tabl.13.1) stanowi zestawienie wszystkich wartos$ci, jakie
przyjmujg poszczegoélne warianty ze wzgledu na kryteria oceny. W analizowanym
problemie wartosci te przedstawiono w tablicy 13.1 (tabela ocen 2 warianty-
wszystkie kryteria).

W tej samej tabeli zamieszczono wstepnie przyjety uktad wzglednego
znaczenia kryteriow (uktad wyjsciowy — ,0”) w skali 1-10 oraz 6 modyfikacji tego
uktadu. Uznano, ze w przypadku duzej liczby kryteriow (10 kryteriow) trudno jest
podawac znaczenie kryteriow zaktadajgc, ze suma tych wartosci powinna by¢ réwna
1, zachowujgc zatozone relacje w réznicach znaczenia poszczegolnych kryteriow
wzgledem siebie.

Wartosci znaczenia kryteribw wskazuja, ze projektant za najbardziej istotne
uznat kryterium naktadow finansowych na inwestycje (kr 8). Za wazne uznat
kryterium predkosci sredniej ruchu samochodowego w obszarze (kr 3), kryterium
wielkosci wskaznika ENPV (kr 9), kryterium oddziatywania drogi po zrealizowaniu na
tereny o roznych walorach przyrodniczych (kr 2) oraz kryterium kolizji z istniejaca
infrastrukturg (kr 7). Pozostate kryteria uznane zostaty za mnie wazne.

Nastepnie przeprowadzone zostaty eksperymenty obliczeniowe przy
zastosowaniu programu komputerowego Punkt Idealny. Przed przystgpieniem do
obliczen do programu zostaty wprowadzone wszystkie dane dotyczace preferencji
decydenta oraz wszystkie wartosci kryteriow przyjetych do oceny wariantow.

Wyniki 7 eksperymentow obliczeniowych w postaci wartosci okreslajgcych
odlegtos¢ wzgledem wariantu antyidealnego zamieszczono w tabeli 13.1.

Eksperymenty obliczeniowe pokazaty, ze preferowany winien by¢ wariant 1.
Oczywiscie wyniki sg wiarygodne tylko dla przyjetego uktadu kryteriow i uktadéw
wartosci znaczenia tych kryteridw.
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Tabl. 13.1 Tablica wynikowa eksperymentéw obliczeniowych analizy
wielokryterialnej.

=]
T
E
o
(=2
—
[f=]
=]

[poj.km]

Nr Warianty

Liczbha drzew przeznaczonych do wycinki [szt]
radznych walorach preyrodniczych
W srruchu samochodowego w obszarze [km/dh]
FPraca transportowa w obszarze [poj km]
WyislkoscE ruchu tranzytowego w badanym obszarze [poj.fh]
Zmiany i kolizje przestrzenne w obszarze [pkt]
Kalizje z istniejaca infrastruktura, [phkt]

Oddziabywanie drogi po Zzrealizowaniu na tereny zielone o
MNalkdady finansowe zwiazane z realizacjg inwestycji [min PLEFce

Wielkose wskaZnika ENPV prey zat. horyzoncie czasu [-]
Liczba dodatkowych miejsc postojowwych w pasie drogi [szt]

Rodza] knyterium: malejace | malejace  rosnqee | malejace  malgjace | rosnace  malejace | malejace | rosnace | rosnace

Wiybrzeze jak droga giowna - war, W1 1234752 3282 ) W76 16324 42 10500 | 3295 | 63 | 386

2 Wybrzeze jako drogazbiorcza-war W2 255 3309 2985 25829 16010 33 10000 @882 2086 398
zhaczenie kryteriow skala 1-10: Wyniki obliczen Interpretacja:

0 Uktad wyisciowy 3 5 7 4 3 3 6 8 8 3 W1=0591453 Wi1>W2
W2=0408547

1 mianadakr8z8nadidakr 9z8na7 3 5 7 4 3 3 ) 9 7 3 W1=0532431 Wi=Ww2
W2=0467569

2 amianadak 927 nab 3 5 7 4 3 3 6 9 6 3 W1=0434050 Wi=W2
W2=0 505950

3 zrmiana dlakr 8z 9na 10 3 5 7 4 3 3 6 10 6 3 W1=0470853 W2>W1
W2=0529147

4 zmiana dia kr 3z 7 na 6 reszta jak w uid. 1 3 5 3 4 3 3 ) ] 7 3 W1=0532930 Wi=Ww2
W2=0467010

5 zmiana dia kr 9z 7 na 6 reszta jak w uid. 4 3 5 3 4 3 3 ) ] 3 3 W1=0495042 Wi=W2
W2=0 504058

3 zmiana da kr 8z 9 na 10 reszta jak w ukd. 5 3 5 3 4 3 3 ) 10 3 3 W1=0472343 W2=W1
W2=0527657
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14.

Whioski i rekomendacje.

Analiza obu wariantdw pod katem spodziewanych konfliktow i kolizji
przestrzennych, pozwala stwierdzi¢, ze projektowana przebudowa bedzie miata
najwiekszy wptyw na sposéb zagospodarowania terenéw w rejonie ulic Al.
Solidarnosci — Olszowa.

Zaproponowane Ww opracowaniu rozwigzania komunikacyjne pozwolg na
wyznaczenie nowych terenow inwestycyjnych.

Wariant 1 proponowanych rozwigzan technicznych jest bardziej przyjazny dla
srodowiska, nie stanowi bariery w miejscach w ktérych ulica prowadzona jest
tunelem, pozwala skonsolidowac tereny po obu stronach ulicy, w zdecydowanie
mniejszym stopniu wymaga stosowania zabezpieczen akustycznych, a przede
wszystkim pozwala na usytuowanie nowych, pozgadanych miejsc parkingowych.

Rekomenduje sie, by ewentualna realizacja budowy zabezpieczen
przeciwpowodziowych, odbyfa sie bez koniecznosci przebudowy istniejgcego
uktadu jezdni; ponadto, zawarte w niniejszym studium propozycje budowy
(modernizacji) istniejacych zabezpieczen nie kolidujg z projektem zmian uktadu
komunikacyjnego ulic Wybrzeze Szczecinskie — Helskie, niezaleznie od
wariantu.

Zalecanym rozwigzaniem systemowym ochrony przed powodzig, jest budowa
zbiornikow przeciwpowodziowych w gornym biegu Wisty, ktore zminimalizujg
niebezpieczenstwo wystgpienia fali powodziowej takze w Warszawie; oceniono,
iz tego typu rozwigzanie jest w zasadzie jedynym skutecznym sposobem tej
ochrony.

Nie zidentyfikowano Zadnych Kkolizji z istniejgcym zagospodarowaniem;
projektowana przebudowa, w obu wariantach rozwigzan nie przewiduje
zadnych wyburzenh.

Jako konflikt projektowanych wariantéw z istniejacym zagospodarowaniem
przestrzennym zidentyfikowano rozbudowe wezta w rejonie ulic: Al
Solidarnosci — Wybrzeze Szczecinskie — ul. Olszowa; wyznaczone linie
rozgraniczajgce wezta usytuowane sg w bezposrednim sagsiedztwie istniejace;j
zabudowy mieszkaniowej, co wplynie zdecydowanie na  sposob
zagospodarowania tej przestrzeni; rejon ten jest tez obszarem mozliwych
konfliktdw spotecznych - obecnym mieszkanncom zmieni sie tzw. ,widok z okna”,
pogorszg sie warunki akustyczne i powstanie jeszcze jedna bariera
komunikacyjna.

Kolizje i konflikty projektowanej przebudowy z miejscowymi planami
zagospodarowania przestrzennego - po analizie jedynego dokumentu
planistycznego z ktérym mozna bylo zweryfikowaé przyjete zatozenia
planowanej przebudowy — jest nim projekt miejscowego planu
zagospodarowania przestrzennego Praga Centrum (uchwata nr LX1635/05 z 12
wrzesnia 2005r.) — po analizie przyjetych w ww. projekcie planu ustalen,
oceniono iz nalezatoby w nim dostosowaé linie rozgraniczajgce terendow
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zabudowy mieszkaniowej do planowanych rozwigzan komunikacyjnych.
Dotyczy to przede wszystkim terenéw oznaczonych na rysunku projektu planu
symbolami: 12KDZ, b1.9Zpo, 25KDD, b1.1ZP oraz 9KKK.

10.

11.

12.

13.

Analiza kolizji z zapisami projektu zmiany studium UIKZP z rozwigzaniami
zastosowanymi w Projekcie wskazuje na brak kolizji tych ustalen z
zastosowanym rozwigzaniami w Projekcie. Dyskusyjne pozostaje jedynie
obnizenie klasy funkcjonalnej i technicznej projektowanego ciggu w wariancie
2 na ulice klasy technicznej ,Z".

Zidentyfikowano nastepujace obszary kolizji zieleni z projektowanymi
inwestycjami w obszarze ciggu ulic Wybrzeze Helskie / Szczecinskie:

- teren w obszarze Parku Praskiego — budowa wezta drogowego,

- tereny przybrzeznej zieleni Wisty (Warszawski Obszar Krajobrazu
Chronionego - w obu wariantach niezbedne poszerzenia pasa
drogowego okoto 2-5 lub umocnienia skarp korpusu drogowego w
zaleznosci od lokalizacji i wariantu w gtgb obszaru,

- pas zadrzewienia w pasie drogowym sgsiadujgcy z Ogrodem
Zoologicznym — w wariancie 2 niezbedna jest wycinka okoto 130
drzew,

- tereny pomiedzy ulicami Trasa Srednicowa, Sokota oraz Wybrzeze
Szczecihskie — w wariancie 1 niezbedne poszerzenia pasa drogowego
okoto 4-5 m w gtab obszaru,

- pas przybrzeznych terendw zielonych Wisty w sagsiedztwie
projektowanej przebudowy skrzyzowania trasy z podtnocng drogq
tacznikowg na wezle ,Poniatowskiego” — przebudowa ta wymaga
zajecia okoto 4000 m2 powierzchni tych terendéw ze wzgledu na
lokalizacje wyjazdu z parkingu przy Stadionie X-lecia.

Ocenia sie ze zabezpieczenia przeciwhatasowe 2z punktu widzenia
obowigzujacych przepisbw oraz na podstawie obliczonego zasiegu
oddziatywania ponadnormatywnego poziomu hatasu powodowanego ruchem
komunikacyjnym na odcinku ulicy sgsiadujgcym z ZOO i Parkiem Praskim, w
odniesieniu do wartosci normatywnych przyjetych dla terenu zabudowy
mieszkaniowej nie sg konieczne w obu wariantach (w wariancie 1 trasa
schowana jest w tunelu, w wariancie 2 zastosowano elementy uspokojenia
ruchu).

Na odcinku pomiedzy potudniowg tacznica wezta przy Moscie Slasko-
Dabrowskim a ul. Okrzei dla obu wariantow stwierdzono koniecznos¢ budowy
zabezpieczen przeciwhatasowych; proponuje sie zastosowanie ekranu
przeciwhatasowego o dt. 225 m oraz dodatkowo zwiekszyC izolacyjnosc
akustyczng okien. na wyzszych kondygnacjach budynkow
wielokondygnacyjnych.

Najistotniejsze zidentyfikowane kolizje z infrastrukturg techniczng to:

- w wariancie 1 - przebudowa kolektora 2,80x 1,20 — budowa przejscia
syfonowego pod tunelem drogowym (budowa komér z osadnikami),
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14.

15.

16.

17.

18.

19.

20.

21.

22.

- w wariancie 2 - przebudowa kanatu gazowego fi 300 — fi 500 na dt. okoto 2
km ( w wariancie 1 — 1,2 km),

- w obu wariantach - przebudowa sieci cieplnej - magistrala 2xDn 800 mm /
2xDn 700mm na dt. okoto 270 m.

Catkowite koszty budowy odcinka przedmiotowej trasy od Mostu Gdanskiego
do mostu Poniatowskiego oszacowano jako:

- wariant 1 — 270,1 min zt + 59,4 min zt (VAT) — w tym okoto 67% koszty
budowy obiektéw inzynierskich,
- wariant 2 — 72,3 min zt + 15,9 min zt (VAT).

Wariant 1 znajduje sie na granicy optacalnosci ekonomicznej (EIRR = 2,2%).
Wariant 2 jest inwestycjg absolutnie nierentowng (EIRR = ###).

Przeprowadzona analiza ekonomiczna optacalnosci wariantu W1 przy
obnizeniu kosztoéw budowy tuneli w wyniku z rezygnacji z budowy tunelu przy
stadionie X-lecia (catkowite obnizenie kosztéw inwestycji i uzytkowania o
20%) wskazuje na znaczng poprawe wskaznikéw ekonomicznych (blisko o
100%). Wskaznik EIRR osigga wartos¢ w tej sytuacji bliska 4,2%, co
oznacza ze dla przyjetej stopy zwrotu na poziomie 4%, zaktualizowana
wartos¢ zysku netto ENPV siega 3,9 min zi, a wskaznik B/C osigga
wartos¢ powyzej 1. Uwaga powyzsza nie dotyczy wariantu W2, w ktérym
jakakolwiek proba obnizenia naktaddéw pozostaje bez wptywu na jego
optacalnos¢ — jest on zawsze inwestycjg nieoptacalna.

Przeprowadzona analiza wrazliwosci wskazuje na znaczng wrazliwos¢
parametrow ekonomicznych na zmiany wszystkich podstawowych
niezaleznych zmiennych krytycznych takich jak natezenia ruchu czy naktady
inwestycyjne. Uwaga ta, dotyczy jedynie wariantu W1. W nieefektywnym
ekonomiczne wariancie W2, zmiany te pozostajg bez wptywu na zmiane tego
stanu rzeczy.

Eksperymenty obliczeniowe analizy wielokryterialnej wykazujg preferencje dla
realizacji wariantu 1.

Zamkniecie w obu wariantach ulicy Ratuszowej dla ruchu niezwigzanego z
ogrodem zoologicznym i Parkiem Praskim stwarza nowe korzystne mozliwosci
tworzenia traktow pieszych taczacych te atrakcyjne tereny oraz pozwala na
likwidacje deficytu miejsc parkingowych dla ogrodu zoologicznego.

Oba warianty pozwalajg na uspokojenie ruchu na szeregu praskich ulic takich
jak Targowa, Jagiellonska, Ratuszowa, Sierakowskiego i inne.

Z punktu widzenia budowy Narodowego Centrum Sportu jedynym mozliwym
wariantem jest rozbudowa ciggu Wybrzeza Helskiego i Wybrzeza
Szczecihskiego jako ulicy klasy G2x2 wraz z dostepem terenu Centrum do
Wybrzeza Szczecinskiego.
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23.

24,

Obstuga komunikacyjna Narodowego Centrum Sportu w jak najwiekszym
stopniu oparta powinna by¢ na komunikacji zbiorowej dlatego konieczne jest
przyspieszenie prac nad budowa linii metra obstugujacych prawobrzezng
Warszawe oraz modernizacja dworca kolejowego Warszawa Stadion.

W podsumowaniu powyzszych ustalen, jako preferowany do dalszych
analiz i opracowan rekomenduje sie¢ wariant 1 z uwzglednieniem
rezygnacji z realizacji konstrukcji inzynierskich (tuneli) w petnym
analizowanym w Studium zakresie.
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