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1 Whnioski z przeprowadzonych analiz

Przedmiotem projektu jest budowa Traktu Nadwislanskiego, trasy klasy G, ktora
przejmie czes¢ ruchu z ulic: Modlinskiej i Jagiellonskiej, znajdujacych sie w ciagu
drogi krajowej nr 61 jak rowniez bedzie przediuzeniem istniejgcego, od mostu
Gdanskiego (ul. Starzynskiego) na potudnie, nadbrzeznego ciggu komunikacyjnego:
Wybrzeze Helskie, Wybrzeze Szczecinskie, Wat Miedzeszynski bedgcego
kontynuacjq drogi krajowej nr 61.

Projektem objeto odcinek od projektowanej Trasy Mostu Potnocnego do mostu
Gdanskiego tj. ul. Starzynskiego o dtugosci 7.15 km

Projekt przewiduje: budowe dwdch jezdni, tunelu pod ul. Starzynskiego i mostu nad
kanatem Zeranskim. Poprawie ulegng zabezpieczenia przeciwpowodziowe od
zalewania wodami rzeki Wisty poprzez podwyzszenie istniejgcego watu, na ktorym
zbudowane zostang jezdnie.

Budowa sciezek rowerowych wzbogaci istniejacy system ciggdéw rowerowych.

Powyzsza inwestycja wptynie pozytywnie na obecng sytuacje w tym rejonie |
rozwigze nastepujace problemy:

poprawig sie warunki ruchu na ulicach: Modlinskiej i Jagiellonskiej co wplynie na
skrocenie czasu przejazdu tymi ulicami
e zapewni dobre warunki obstugi dla terenow przylegtych , umozliwiajac
nowe powigzania komunikacyjne
e usprawni wyjazd z osiedli dz. Biatoteka i dz. Praga Pétnoc na trasy
mostowe
poprawi bezpieczenstwo ruchu
e zmniejszy koszt eksploatacji pojazdow
poprawi stan srodowiska — uptynnienie ruchu i likwidacja korkéw na
istniejgcych ulicach wptynie na zmniejszenie ilosci wydzielanych spalin
Na podstawie przeprowadzonych analiz stwierdza sig, ze obydwa analizowane
warianty inwestycyjne sg efektywne ekonomicznie co wyraza sie nastepujgco:
ekonomiczna wewnetrzna stopa zwrotu EIRR w obydwu przypadkach jest doéé
wysoka osiagajac 19,56% w Wariancie 1i 12,30% w Wariancie 2

w obydwu przypadkach wskaznik B/C jest wysoki (odpowiednio 4,29
i 1,86)

okres zwrotu inwestycji waha sie w obydwu przypadkach od 5,11 do
8,32 lat

Jednoczesnie analiza wskazuje, ze wariantem korzystniejszym z punktu widzenia
efektywnosci jest Wariant 1, w przypadku ktérego wszystkie przytoczone wskazniki sg
korzystniejsze niz w przypadku Wariantu 2.

Oznacza to, ze do realizacji rekomendowany bytby wariant inwestycyjny 1, ktory z jedne;
strony realizuje wszystkie cele programowe odpowiednich funduszy strukturalnych,
zgodny jest ze strategig kraju, regionu i miasta a jednoczesnie wykazuje sie najwyzszg
efektywnoscig ekonomiczna.

Tt

Analiza wrazliwosci wykazata, ze efektywnos$¢ realizacji Wariantu 1 jest mnigj
wrazliwa, od Wariantu 2, na ewentualne zmiany zatozen przyjetych do analizy.
Nalezy zwroci¢ uwage, ze nawet w najbardziej pesymistycznym scenariuszu, to jest
w sytuacji kiedy koszty bedg wyzsze od zaktadanych o 20% a ruch bedzie nizszy od
zaktadanego o 20%, to nawet wowczas EIRR projektu bedzie wynosi¢ 14,99% co
jest dobrg wartoscia. Przyjmujac, ze niemal nieprawdopodobne jest aby parametry
podstawowe czyli ruch i koszty zmienity sie bardziej w stosunku do zatozen niz o
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20%, nalezy stwierdzi¢ ze analizowany projekt nigdy nie osigga EIRR, ktore nie
kwalifikowatoby go do realizacji.

Ponadto projekt jest zgodny z priorytetem 2 programu SPO Transport. W ramach

tego priorytetu bedzie realizowat cel 2.2 dotyczgcy budowy ulic usprawniajgcych
przejazd przez miasto.

Projekt jest rowniez w petni zgodny ze strategia rozwoju Mazowsza, w ktérej
podstawowymi celami sa;

zwigkszenie konkurencyjnosci metropolii warszawskiej i regionu w uktadzie
europejskim i globalnym

przeciwdziatanie nadmiernym, spotecznie nieakceptowanym dysproporcjom
w poziomie rozwoju gospodarczego i warunkach zycia ludnosci w wojewodztwie

analizowany projekt zgodny jest przede wszystkim z celem dotyczgcym wzrostu
konkurencyjnosci metropolii warszawskiej. Wynika to z faktu, ze wybudowanie
ulicy odcigzajgcej droge krajowa nr 61 jak rowniez bedacej przedtuzeniem
nadbrzeznego ciggu komunikacyjnego poprawi znacznie dojazd i zwiekszy
dostepnos¢ do Warszawy zarowno z kierunku poétnocnego jak i potudniowego.
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2 Wprowadzenie do projektu

INFORMACJE PODSTAWOWE

2.1

2.2

Opis projektodawcy

Zarzad Drog Miejskich jest jednostkg organizacyjng i budzetowa m. st. Warszawy,
bedgcq zarzadca drogi w rozumieniu ustawy, przy pomocy ktérej Prezydent m. st.
Warszawy wykonuje swoje obowigzki jako zarzadca drog publicznych krajowych,
wojewodzkich i powiatowych.

Nadzor nad dziatalnoscig Zarzadu Drog Miejskich sprawujg w zakresie swoich
kompetencji organy m.st. Warszawy.

Zarzad Drog Miejskich uzytkuje mienie przekazane przez Skarb Panstwa, jednostki
samorzadu terytorialnego oraz mienie nabyte ze srodkéw m. st. Warszawy.

Do zadan Zarzadu Drég Miejskich nalezy:

e opracowywanie projektow planow rozwoju sieci drogowej oraz biezace
informowanie o tych planach organdw witasciwych do sporzgdzania miejscowych
planéw zagospodarowania przestrzennego

e opracowywanie projektow planow finansowania budowy, przebudowy, remontu,
utrzymania i ochrony drég oraz drogowych obiektow inzynierskich,

s petnienie funkcji inwestora zastepczego w zakresie budowy i modernizacji: ulic,
placéw, drogowych obiektow inzynierskich, sygnalizacji $wietlnej, urzadzen
bezpieczenstwa ruchu drogowego oraz ochrony i utrzymania ich

e petnienie funkcji inwestora zastepczego lub bezposredniego w zakresie budowy i
modernizacji oswietlenia ulic, placéw, drogowych obiektow inzynierskich oraz
iluminacji obiektéw

e jest upowazniony do wydawania odptatnych zezwolen na zamkniecie czesci ulic
(aby wykonac niezbedne prace) oraz na ustawianie reklam, kioskow lub innych
obiektow w tzw. pasie drogowym. ZDM naktada réwniez kary za

nieprzestrzeganie uméw, samowolne dziatania bez zezwolenia oraz
przekraczanie dopuszczalnych norm.

e jest upowazniony do pobierania optat za parkowanie na drogach publicznych
gminnych oraz do rozstrzygania odwotan od mandatéw naktadanych za
parkowanie bez optaty. Wszystkie optaty trafiajg na rachunek bankowy $rodka
specjalnego drog gminnych Urzedu m.st. Warszawy.

e ma obowigzek przeciwdziata¢ nadmiernemu niszczeniu drog, temu celowi stuzg
kontrole pojazdéw. Chodzi tu m.in. o ciezardéwki, ktoérych ciezar przekracza
dopuszczalne naciski na 0os

e sprawuje nieodptatny trwaty zarzad gruntami w pasie drogowym oraz
gospodaruje tymi gruntami
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Tytut projektu
Budowa ulicy Trakt Nadwislanski

Lokalizacja projektu

Panstwo: Polska
Wojewoddztwo:  Mazowieckie
Miasto: Warszawa

Projekt zlokalizowany jest w prawobrzeznych dzielnicach Warszawy: Biatotece i Pradze
Pétnoc.

DEFINICJA PROJEKTU

Przedmiotem projektu jest budowa dwujezdniowej ulicy Trakt Nadwislanski, klasy
G, na odcinku od projektowanej Trasy Mostu Pétnocnego (ij. skrzyzowania
istniejgcej ul. Mysliborskiej z ul. Obrazkowa) do mostu Gdanskiego (tj. ul.
Starzynskiego) wraz z budowa tunelu pod ul. Starzyrniskiego i mostem nad kanatem
Zeranskim. W sktad inwestycji wchodzi rowniez budowa chodnikéw, $ciezek
rowerowych, o$wietlenia, odwodnienia, podwyzszenie watu przeciwpowodziowego
oraz przebudowa kolidujgcych z projektowanym rozwigzaniem ulicy sieci
infrastruktury jak réwniez zabezpieczen powodziowych.

CELE PROJEKTU

Podstawowym i bezposrednim celem jest budowa ulicy, majgcej odcigzy¢ droge
krajowg nr 61 prowadzong ulicami Modlinskg i Jagiellonska (wylot na Puttusk) oraz
usprawnic¢ obstuge i powigzania os. Tarchomin z trasami mostowymi i dz. Praga
Pétnoc.

Obok tego celu zrealizowane zostang cele wynikajace zarowno z planu rozwoju
Mazowsza jak i samego miasta Warszawy. Ponizej wylistowano wszystkie cele,
ktore zostang zrealizowane dzieki analizowanej inwestycji. W rozdziale 3
zaprezentowane zostang zgodnosci tych celow z celami funduszy strukturalnych
Unii Europejskiej oraz planami rozwoju kraju, regionu i miasta Warszawy.

Cele projektu mozna podzieli¢ na cztery gtéwne grupy, w ramach ktérych osiggniete
zostang konkretne efekty:

Cele zwigzane ze zmniejszeniem ucigzliwosci dla mieszkancow Warszawy:
e budowa kolejnego potgczenia miedzydzielnicowego

e  poprawa warunkéw zycia mieszkancow dzielnic; Biatoteka i Praga Pétnoc
poprzez zmniejszenie ruchu na istniejgcych ulicach, a co za tym idzie hatasu i
Zanieczyszczen

e wzrost bezpieczenstwa podroznych
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Cele zwigzane z usprawnieniem ruchu :

e uplynnienie ruchu na ciggu ulic: Modlinska — Jagiellonska a poprzez to
usprawnienie komunikacji pomiedzy dzielnicami Warszawy i dojazdu spoza
Warszawy od potnocy z kierunku: Jabtonny, Legionowa a z potudnia z kierunku:
Otwocka, Karczewa. Ma to wptyw na skrécenie czasu przejazdu.

e usprawnienie wyjazdu z osiedli: Tarchomin,, Zeran i poprawa powigzan z
centralnymi rejonami prawobrzeznej oraz lewobrzeznej Warszawy.

Cele zwiazane ze spojnoscia krajowego systemu drog:

e odcigzenie ciagu ulic; Modlinska — Jagiellonska (drogi krajowej) i powigzanie z
projektowana trasg Mostu Potnocnego (droga krajowa) oraz przedtuzenie
nadbrzeznego ciagu ulic: Wybrzeze Helskie — Wybrzeze Szczecinskie — Wat
Miedzeszynski (droga krajowa)

o dzieki powyzszemu efektywniejsze skomunikowanie gmin regionu Mazowsza z
Warszawag

e poprawa dostepnosci miasta stotecznego Warszawy
e usprawnienie transportu tranzytowego

Cele zwigzane z rozwojem Warszawy

e budowa ulicy wptynie na wzrost atrakcyjnosci terenow potozonych w sgsiedztwie.
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3 Tio projektu

Uktad drogowy Warszawy w roku 2030
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LOKALIZACJA | ZASIEG ODDZIALYWANIA INWESTYCJI

3.1

3.2

3.3

3.4

3.5

3.6

Projekt zlokalizowany jest w prawobrzeznej Warszawie. Trakt Nadwislanski jest
ulicg nowa, ktorej przebieg zostat wyznaczony w projekcie Studium uwarunkowan i
kierunkéw zagospodarowania przestrzennego m.st. Warszawy. Zaczyna sie w
rejonie istniejgcego skrzyzowania (rondka) ul. Mysliborskiej z ul. Obrazkowg a w
przysztosci po wybudowaniu z projektowang Trasg Mostu Potnocnego.

Trakt Nadwislanski bedzie przedtuzeniem w kierunku potnocnym obecnie
istniejgcego ciagu drogi krajowej nr.61, prowadzonej od ul. Starzynskiego (mostu
Gdanskiego) na potudnie ulicami: Wybrzezem Helskim, Wybrzezem
Szczecinskim, Watem Miedzeszynskim poza granice Warszawy w kierunku
Deblina.

Zasieg krajowy i ponadnarodowy oddzialywania

Warszawa poprzez swoje centralne potozenie na przecieciu kilku szlakow
komunikacyjnych ma bardzo istotne znaczenie dla sprawnosci i efektywnosci
infrastruktury drogowej w catym kraju. Tranzytowe potozenie wojewodztwa
mazowieckiego w systemie transportowym Polski i fakt zbiegania sie w regionie —
w tym przede wszystkim na obszarze aglomeracji warszawskiej — gtéwnych
ciggoéw komunikacyjnych, tgczacych stolice z innymi regionami kraju i Europy,
wptywa w bardzo duzym stopniu na intensyfikacje przewozow. Obcigzenie sieci
drogowej ruchem stale wzrasta. W okresie 1990-1995 ruch wzrastat $rednio
rocznie o ok. 7,5%. Tendencja ta utrzymata sie réwniez w okresie1996-2000 z
rocznymi przyrostami na poziomie 6-7%.

Podstawe systemu transportowego wojewddztwa mazowieckiego tworzg 3
europejskie korytarze transportowe TEN (nr | ,Via Baltica” Helsinki — Tallin —
Warszawa, nr |l Berlin — Warszawa — Minsk — Moskwa i czesciowo nr VI Gdansk —
Warszawa — Katowice — Zylina). Sie¢ transportowa potozona w korytarzach
europejskich stanowi czes¢ miedzynarodowej sieci objetej umowami europejskimi.
Stanowi ona gtéwne ciggi komunikacyjne, na ktorych nakiada sie jednoczesnie
ruch migdzynarodowy, krajowy, regionalny, a czesto rowniez lokalny. Infrastruktura
transportowa w obecnym stanie nie zapewnia nalezytej spéjnosci systemu
transportowego. Niski standard potgczen uktadu drogowo-kolejowego,
niewydolnos¢ sieci drogowej, niewystarczajaca przepustowos$¢ zwiaszcza na
odcinkach wlotowych do Warszawy, brak tras obwodowych dla ruchu
tranzytowego — jest podstawowym czynnikiem ograniczajgcym zréwnowazony
rozwoj regionu, jego wewnetrzng spojnosc i konkurencyjnosé. Tak wiec,
analizowany obszar jest elementem realizacji Narodowego Programu Rozwoju na
lata 2004 — 2006 w zakresie wigczenia Polski w europejskie sieci infrastruktury
transportowej i informacyjnej, w efekcie czego Polska zostanie wigczona w system
gospodarki europejskie;.

Zasieg lokalny oddziatywania.

Trzeba pamietac, ze te same drogi ktére stuza transportowi krajowemu i
miedzynarodowemu, réownoczes$nie stuzg ruchowi regionalnemu i wraz z
osiggnieciem granic przepustowosci stajg sie barierg dla dalszego rozwoju
spoteczno-ekonomicznego regionu, a szczegdlnie obszaréw bardziej oddalonych
od centrum. Znaczne utrudnienie komunikacji pomiedzy stolica regionu, a
regionem wptywa na dalsze powiekszanie sie roznic w rozwoju i przekresla
nadzieje na stworzenie kanatéw dyfuzji innowacji na coraz szersze obszary.

Bez zdecydowanych dziatan w kierunku modernizacji i rozbudowy sieci
transportowej obnizy sie konkurencyjnosé catego wojewodztwa, jak i
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poszczegolnych jego obszarow, tracgc infrastrukturalne podstawy stworzenia
nowoczesnego i konkurencyjnego systemu gospodarczego. W istotnym stopniu
obniza sie rowniez szanse osrodkéw subregionalnych, ktére w mysl ,Strategii
Rozwoju Wojewddztwa Mazowieckiego” wtasnie dzieki sprawnym potaczeniom
majg zyskac funkcje centréw transformujacych rozwdéj gospodarczy na obszary
potozone poza centrum regionu.

Promienisty uktad sieci infrastrukturalnych zbiegajacych sie w Warszawie
powoduje szczegolne nasilenie problemoéw na obszarze samej aglomeragiji i
wzdtuz gtéwnych ciggow taczacych obszary zewnetrzne z centrum regionu.
Rownoczesnie istotnym problemem jest brak sprawnych potgczen pomiedzy
osrodkami subregionalnymi. Podporzadkowanie catego systemu transportowego
zadaniom ogdlnokrajowym, a czesto i miedzynarodowym ujemnie wpltywa na
ksztattowanie potaczen wewnatrz regionu.

HISTORIA PROJEKTU

3.8

3.9

W Planie ogéinym zagospodarowania przestrzennego m. st. Warszawy z 1992 r.
oraz w Planie zagospodarowania m. st. Warszawy z okreéleniem ustalen
wigzgcych gminy warszawskie przy sporzgdzaniu miejscowych planéw
zagospodarowania przestrzennego z 2001 r. rezerwy terenu przewidziano dla tej
trasy. W ostatnio opracowanym projekcie Studium uwarunkowan i kierunkow
zagospodarowania przestrzennego m. st. Warszawy przebieg trasy zostat nieco
zmieniony w rejonie proj. Trasy Mostu Pétnocnego, gdzie przesunieto jg nieco w
kierunku zachodnim wprowadzajac w istniejgca ul. Mysliborska.

Dla przedmiotowej inwestycji Biuro Planowania Rozwoju Warszawy Spotka
Akcyjna opracowato w czerwcu 2006r. nastepujaca dokumentacje:

e  Studium przebiegu trasy
e  Ocene wptywu inwestycji na obszar NATURA 2000

Powyzsza dokumentacja zostata wykonana w oparciu 0 umowe nr
DIZP/169/PN/131/05 z dnia 24.03.2006 r. zawartg pomiedzy Miastem Stotecznym
Warszawa reprezentowanym przez Zarzad Drog Miejskich a Biurem Planowania
Rozwoju Warszawy Spoétka Akcyjna.

OGOLNY OPIS OBSZARU ODDZIALYWANIA INWESTYCJI

3.10

3.11

Umiejscowienie inwestycji w Europie, Polsce, regionie Mazowsze.

Ludnosc¢ Polski wynosi 38,2 min os6b co stanowi ok.8,5% ludnosci Unii
Europejskiej ogotem (wliczajgc w to ludno$é wszystkich krajow, ktore przystapity
do Unii wraz z Polska w maju 2004 roku).

PKB Polski wyniosto w 2004 roku (w cenach biezgacych) 883,7 mld zt, co
poréwnaniu z rokiem 2003 daje wzrost o 3.9%. Przeliczajgc PKB per capita w na
parytet sity nabywczej i poréwnujac go ze $rednia dla Unii Europejskiej widaé, ze
PKB Polski stanowi okoto 52% $redniego PKB per capita w Unii Europejskiej
(patrz tabela ponizej).

1
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Tabela 3-1 Relacje PKB per capita poszczegélnych krajow UE (w standardzie parytetu sity

nabywczej)
1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004

EU (25 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0
panstw)

EU (15 il i
ransty] 109.7 109.5 109.6 110.2 110.0 109.6 109.3 109.1 108.6
Euro-zone 110.8 110.2 110.2 110.8 110.3 108.5 107.7 107.3" 106.7"
Euro-zone

(12 109.3 108.8 108.8 109.4 109.0 108.5 107.7 107.3" 106.7"
panstw)

Belgia 118.0 116.9 115.8 115.5 116.7 117.3 117.5 118.1 118.4
Czechy 70,0 67.8" 65.3" 64.8 63.7 64.8 66.3 67.8 70.3
Dania 123.6 124.2 123.0 126.3 126.2 124.9 121.4 121.0 121.8
Niemcy 118.0 115.7 1141 113.7 111.9 110.0 108.6 108.4 108.6
Estonia 3477 38.1° 39.1@ 38.8 41.0 422 450 48.2 51.2
Grecja 69.8 70.5 70.3 70.8 72.8 73.3 77.2 81.1 82.0
Hiszpania 86.9 86.9 88.6 92.3 92.3 93.1 95.2 97.4 97.6
Francja 112.8 113.5 113.8 113.6 1135 113.9 112.0 111.8 109.8
Irlandia 102.2 111.7 116.2 122.1 126.1 128.9 132.9 134.1 137.0
Wiochy 115.5 113.9 114.5 114.0 113.3 112.0 110.1 107.8 105.8
Cypr 79.6™ 78.2" 79.07 80.2 80.8 82.9 82.0 79.9 82.8
totwa 30.2@ 32.2@ 3319 341 35.4 37.1 38.7 40.8 428
Litwa 34.7° 36.4° 38.3° 37.2 38.1 40.1 41.9 45.3 47.8
Luxemburg 196.5 191.2 193.3 218.1 2223 214.7 220.3 233.8 238.6
Wegry 48.4® 49.5® 50.7¢ 51.8 52.9 55.8 58.1 59.3 60.2
Malta P . 76.6 77.0 77.8 74.0 74.2 72.6 69.2
Holandia 119.1 121.2 121.4 122.9 124.2 1271 125.3 124.8 124 .4
Austria 126.4 123.7 122.8 125.2 125.7 1221 119.9 120.8 122.6
Polska 42 1™ 43.9% 44,9 46.0 46.8 46.1 46.3 47.0 48.8
Portugalia 74.8 76.1 77.8 80.5 80.4 79.9 79.5 72.8 72.4
Slovenia 68.9" 70.6" 71.5® 73.8 72.8 73.9 74.5 76.0 79.1
Stowacja 4550 46.3" 46.9" 46.6 47.4 48.5 51.0 52.0 53.0
Finlandia | 103.959185| 109.075759 | 112.229482 | 111.055939 | 112.985827 | 112.762169 | 112.214242 | 111.182098 | 112.291309
Szwecja 115.6 114.6 113.5 118.0 119.0 115.2 113.7 115.8 117.4
‘g'e"‘a. 109.0 111.5 111.5 112.0 1125 1132 116.0 116.2 116.2
rytania

3.12

Polska pozostaje w tyle za 15 krajami dawnej unii (tzn. przed poszerzeniem Unii o

kolejne kraje w maju 2004 r) nie tylko z punktu widzenia PKB per capita ale
réwniez z punktu widzenia rozwoju infrastruktury drogowej. Jak podaje materiat
opracowany przez Ministerstwo Gospodarki, Pracy i Polityki Spotecznej ( ZPORR

2004-2006) sie¢ drogowa w Polsce liczy 371,8 tys. km, z czego blisko 250 tys. km

(66,9%) to drogi o nawierzchni twardej. Wskaznik gestosci drog o nawierzchni

twardej wynosi 79,9 km/100 km2 i stanowi 67% $redniej dla Unii Europejskiej (116

km/100 km2). Diugosc¢ autostrad wynosi w Polsce zaledwie 398 km (co daje
znikomy wskaznik ich gestosci tj. 0,13 km/100 km2, przy $redniej dla UE ok. 16
km/100 km2). Gestos¢ drog o nawierzchni twardej jest stosunkowo mata w
wojewodztwach Polski potnocnej (warminsko-mazurskie, pomorskie i podlaskie).
Najkorzystniej sytuacja ksztattuje sie w wojewddztwach Polski potudniowej

(slaskie, matopolskie, dolnoslaskie i $wietokrzyskie). Niedostateczne wyposazenie

w infrastrukture drogowa wystepuje na obszarach wiejskich - srednio na 100 km
przypada zaledwie 47,4 km drég wojewddzkich (fgczacej regiony)o nawierzchni
twardej. W 2001 r. najnizszym wskaznikiem zageszczenia wiejskich drog

gminnych charakteryzowato sie wojewédztwo zachodniopomorskie — 20 km/100
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km2, natomiast najwyzszym matopolskie — 89 km/100 km2. W kategorii
zageszczenia wiejskich drég dojazdowych najnizszy wskaznik posiadato
wojewodztwo kujawsko-pomorskie — okoto 33 km/100 km2, najwyzszy
wojewodztwo dolnoslgskie — ponad 160 km/100 km2. Przewazajgca cze$¢ drog w
Polsce jest niskiej jakosci i nie wytrzymuje wzrastajacych obcigzen, wymaga wiec
modernizacji, szczegolnie zmiany nawierzchni. Zty stan techniczny drog jest
jednym z czynnikow wzrostu liczby wypadkdw na drogach publicznych: w latach
1990-2000 liczba wypadkow wzrosta o 13% a liczba rannych o0 20%. Na kazde 10
tys. uzytkowanych pojazdow w 2000 r. w Polsce wydarzyto sie 40,6 wypadkow.
Najbardziej niebezpieczne sg drogi wojewodztw: tédzkiego, mazowieckiego,
slaskiego i swietokrzyskiego (ponad 19,3 ofiar Smiertelnych na 100 tys. wypadkow,
przy srednigj dla Polski - 16,3).

Polska jest krajem o najwyzszej stopie bezrobocia wsrdd wszystkich krajow
cztonkowskich Unii Europejskiej, stopa bezrobocia w 2003 roku wyniosta w Polsce
19,2% podczas gdy srednio wéréd 15 krajow dawnej Unii wyniosta ona 8,1% a
wsrdd 25 krajow Unii powigkszonej o nowych cztonkow w maju 2004 r stopa
bezrobocia wyniosta 9,1%. Biorgc pod uwage fakt, ze inwestycje budowlane (w
tym drogowe) charakteryzujg sie najwiekszym mnoznikiem efektywnosci wydanej
ztotowki (tzn. kazda wydana ztotowka przynosi zmniejszenie wydatkow
budzetowych na skutek m.in. spadku bezrobocia), wskazuje to na potrzebe
pobudzenia inwestycji budowlanych, w tym infrastrukturalnych w celu obnizenia
bezrobocia i wzrostu PKB, tak aby doréwnac krajom Unii Europejskiej.

WOJEWODZTWO MAZOWIECKIE

3.14

3.15

Wojewodztwo Mazowieckie pomimo tego, ze powierzchniowo zajmuje jedynie 11%
kraju, a ludno$¢ Mazowieckiego stanowi jedynie 13% ludnosci kraju ogdtem, to
wojewodztwo to ma bardzo duzy udziat w wytwarzanym PKB. PKB per capita jest
w Mazowieckim o blisko 50% wyzsze niz w kraju. Rowniez stopa bezrobocia
nalezy do jednej z najnizszych w kraju, na koniec 2002 roku wg. danych GUS
wynosita ona niespetna 14% podczas gdy srednio w Polsce wskaznik ten osiggnat
wartosc od ok. 18% (dane GUS) do19% (dane wg Eurostat, réoznice miedzy
danymi eurostat i GUS wynikajg z uzytej metodologii, dane eurostatu w niniejszym
opracowaniu prezentowane sg gtéwnie w celach poréwnawczych Polski do
pozostatych krajéw Unii Europejskiej).

Tabela 3-2 Podstawowe dane ekonomiczne dla woj. mazowieckiego i Warszawy.

(dane za 2004 r.) mazowieckie | Warszawa

stopa bezrobocia 13,8% 6,2%
PKB per capita (w tys. zt.) 30;3 58,4
powierzchnia (tys. km?) 35,6 0,5
ludno&¢ (w min.) 5,1 {74

MiasTo WARSZAWA

Na tle catego kraju Warszawa prezentuje sie znacznie lepiej z punktu widzenia
podstawowych wskaznikéw ekonomicznych. Bezrobocie zarejestrowane jest tutaj
najnizsze, za 2002 rok wyniosto jedynie nieco ponad 6%. PKB per capita nalezy
do jednych z najwyzszych i wynosi 58 tys zt (dane za 2002 rok). Warszawa
wytwarza az 64% PKB wojewddztwa Mazowieckiego oraz 13% PKB catego kraju
(dane za 2002 r).

Ludnos¢ Warszawy stanowi 4% ludnosci kraju ogotem.
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Warszawa obok aglomeracji $laskiej ma najwieksze problemy z infrastrukturg
drogowa. Obie aglomeracje nalezg do najwiekszych w Polsce skupisk ludnosci: w
wojewodztwie mazowieckim gesto$¢ zaludnienia wynosi ok. 142 osoby/km2, a
wojewodztwo $lgskie posiada najwyzsza w kraju gestos¢ zaludnienia, ktéra wynosi
396 osob/km2 (ponad trzykrotnie wyzsza od sredniej krajowej wynoszacej 124
osoby/km2 oraz sredniej w Unii Europejskiej ksztattujgcej sie na poziomie 115
0s6b/km2). W latach dziewiecdziesiatych w aglomeracji warszawskiej
zaobserwowano zwigkszajacq sie niewydolnos¢ systemu transportowego
Warszawy, co znacznie pogorszyto atrakcyjnos¢ miasta jako miejsca pracy i
zamieszkania, a takze jako celu turystycznego. Powstato zagrozenie, ze sytuacja
ta stanie sig czynnikiem hamujgcym naptyw inwestoréw zagranicznych. Znaczne
wydtuzenie czasu dojazdu z osiedli mieszkaniowych potozonych na krancach
miasta oraz z gmin podmiejskich do centrum aglomeracji spowodowato istotny
spadek poziomu dostepnosci zaréwno miejsc pracy, jak i ustug wyzszego rzedu
zlokalizowanych w dzielnicach srédmiegjskich.

Nalezy podkresli¢, ze Warszawa pomimo, ze znajduje sie na samej gorze
rankigu miast pod wzgledem ich inwestycyjnej atrakcyjnosci (patrz badanie IBNGR
rok 2001) to  jednak coraz czesciej inwestorzy zagraniczni wskazujg na ktopoty
transportowe miasta.

Warszawa zajmuje obszar 518 km2, posiada zroznicowana strukture uzytkowania
gruntéw - obok typowo miejskich form zagospodarowania terenéw (np. zabudowa
mieszkaniowa, ustugi przemystowo- produkcyjne, uktady drogowe itp.) wystepuijg
znaczna areaty terendw rolnych, lasoéw i {ak.

Obszary zwartej zabudowy koncentrujg sie w obrebie lewo- i prawobrzeznego
centrum Warszawy. Obiekty ustugowe skoncentrowane sa przede wszystkim w
srodmiesciu, w lewobrzeznej czesci Warszawy. Tam tez znajdujg sie obiekty
administracji centralnej i rzadowej, przedstawicielstw miedzynarodowych oraz
instytucji o znaczeniu ogolnokrajowym. Znaczne powierzchnie w Warszawie
zajmujg tez tereny przemystowe i skfadowiska, tworzac rozlegte dzielnice
przemystowe - zaprojektowane w latach 50-tych na obrzezach miasta, sg dzis
otoczone duzymi dzielnicami mieszkaniowymi.

Nowe tereny do zainwestowania znajduja sie przede wszystkim w bytych gminach:
Wawer,

Rembertow
Witochy,
Biatoteka,
Ursynow
Wilanéw.

Najwigksze kompleksy terenéw pod nowa zabudowe, w ramach istniejgcego
zainwestowania znajdujg sie w bytych gminach: Centrum, Bemowo, Bielany i Wiochy.

3.19

3.20

Sposrod wskazanych w planie rezerw terenowych, ocenianych na ok. 4800 ha,
najwiecej, bo az 54% czyli 2600 ha, zostanie przeznaczonych pod budownictwo
mieszkaniowe. Drugg pod wzgledem wielkosci terenéw forma uzytkowania bedg
ustugi (ok.14%), nastepnie transport - trasy i urzagdzenia (ok. 10%), zielen
publiczna (ok.8%), tereny wytworczosci (ok. 4%), tereny infrastruktury techniczne;
(ok. 4%) oraz inne uzytkowanie (ok. 3%).

Powaznym problemem strukturalnym jest brak réwnowagi w poziomie rozwoju
spoteczno-gospodarczego i zagospodarowania przestrzeni pomiedzy lewobrzezng
i prawobrzezng czescig miasta. Priorytetowe znaczenie ma wiec stworzenie z
obydwu rozdzielonych Wistg czesci miasta jednego, sprawnie funkcjonujgcego
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organizmu. Wazna role przypisuje sie tu obszarom i pasmom strategicznym, ktére
majg podstawowe znaczenie dla rozwoju i funkcjonowania Warszawy oraz wzrostu
jej pozycji w hierarchii miast europejskich.

Do obszarow strategicznych miasta zaliczone zostaty:
Srodmiescie (Warszawskie City) — obszar o pow. ok. 160 ha, otoczony ulicami:
Towarowsg, Grzybowska, Krolewska, Marszatkowska i Alejami Jerozolimskimi. Tutaj
planowana jest najwieksza koncentracja obiektdéw biurowych, bankowych i
handlowych, a takze zwigzanych z nimi ustugami (hotele, restauracje, obiekty kultury i
inne), jak réwniez siedzib firm i przedstawicielstw koncernéw miedzynarodowych.
Port Praski — obszar o pow. ok. 50 ha, miedzy nasypem kolejowym od strony ul.
Sokolej i ulicami: Jagielloriskg, Zamojskiego, Okrzei. Zaplanowano tu budowe biur i
apartamentow jak tez obiektéw hotelowo - ustugowych, lokalizacje funkcji bankowo
finansowych i administracji gospodarczej z duzym udziatem zieleni.
Stadion Dziesieciolecia i tereny przylegte — obszar miedzy ulicami Zieleniecka i
Targowa, linig srednicowa, Wybrzezem Szczecinskim i Mostem Poniatowskiego. Jest
on przeznaczony pod funkcje publiczne o znaczeniu miedzynarodowym wraz z
towarzyszacymi im ustugami hotelowo-gastronomicznymi i handlowymi oraz
obiektami kongresowo-konferencyjnymi. Ponadto na obszarze zlokalizowane bedg
wielofunkcyjne obiekty sportowe.
Port Zeranski i tereny przylegte — obszar o pow. 260 ha, miedzy Al. Armii Krajowej,
torami kolejowymi, ul. Ptochocinska, Modlinska, Konwaliowg i Zabtocie do Wisty.
Przewidywany do kompleksowej restrukturyzacji na ustugi komercyjne, osrodki
sportéw wodnych oraz zabudowe mieszkaniowa.
Obszar wzdtuz ul. Zwirki i Wigury — potozony po wschodniej stronie ul. Zwirki i
Wigury, miedzy ul. Sasanki i Ractawicka. Przewidziany pod funkcje mieszkaniowo -
ustugowe.
Powisle — obszar sasiadujacy ze Skarpg Warszawska. Przeznaczony do rozwoju
szkolnictwa wyzszego, w tym o randze miedzynarodowe;j. Istnieje koncepcja
stworzenia tam dzielnicy uniwersyteckiej, rozciggajacej sie od Mariensztatu do ul.
Tamka z nowym gmachem Biblioteki UW, jako centrum czesci dydaktyczne;.
Pole Mokotowskie — obszar potozony w bliskim sasiedztwie kilku wyzszych uczelni.
Tereny rekreacyjne i zieleni publiczne, powinien sta¢ sie terenem w wiekszym stopniu
koncentrujgcym funkcje szkolnictwa wyzszego, tworzac tym samym dzielnice
akademicka.
tuk Siekierkowski — obszar potozony na potudnie od Trasy Siekierkowskiej, od
wschodu ograniczony Watem Zawadowskim. Przewidziany na funkcje
zorganizowanej dziatalnosci inwestycyjnej z przeznaczeniem pod funkcje
ogodlnomiejskie z towarzyszgcg im zabudowa mieszkaniowa.
Park pod Skocznig — obszar o pow. 220 ha, potozony miedzy Al. Wilanowska, ul. gen.
Sikorskiego, Sobieskiego, Kostrzewskiego, Piwarskiego, Konduktorska, Dolng,
Putawska i Potoki. Przeznaczony pod rozwoj funkcji ustugowych, w tym: sportu,
turystyki, rekreacji, wystawiennictwa, z uzupetniajacg zabudowg mieszkaniowa.

10) Wyczotki — obszar potozony przy linii kolejowej do Radomia, na potudnie od terenow

Wyscigow Konnych na Stuzewcu i w bliskim sgsiedztwie ul. Putawskiej. Po
wybudowaniu wiaduktu nad torami kolejowymi bedzie posiadat dogodne potozenie
wzgledem Lotniska Okecie. Teren jest mozliwy do wykorzystania pod centrum
Targowo-Wystawiennicze lub Warszawski Park Badawczy.

11) Dworzec Potudniowy — obszar o pow. 35 ha, potozony miedzy Al. Wilanowska, Al.

Niepodlegtosci i ul. Potoki. Moze by¢ wykorzystany pod wielofunkcyjne centrum
ustugowo-administracyjne, wspomagajace strefe srédmiejska.

12) Dworzec Gdanski z otoczeniem — obszar o pow. ok. 90 ha, miedzy torami kolejowymi

od potnocy, ul. Powazkowska od zachodu, ul. Stonimskiego, Pokorng i Stawki od
potudnia oraz ul. Andersa i Miedzyparkowg od wschodu. Planowany pod koncentracje
ustug komercyjnych oraz obiektéow biurowych i mieszkaniowych.
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Obszary strategiczne tworza system przestrzeni publicznych o znaczeniu
metropolitalnym, stotecznym i lokalnym.

3.22 Obecne oraz planowane kierunki rozwoju miasta prezentuje ponizszy rysunek.

Rysunek - kierunki rozwoju przestrzennego Miasta Warszawy

KIERUNKI ROZWOJU PRZESTRZENNEGO

[1] odmiescie - City [5] ul. Zwirk i Wigury Park Pod Skecznia
Port Praski Powisle g Wyczoki
Stadion Dziesieciolecia [7] Pola Mokotowskie fi1] oworzec Poludniowy

oraz tereny przyiegle
[4] Por Zerariski [8] tuk Sekierkowski Dworzec Gdariski

oraz lereny przylegie
Strefy funkcjonalne: uslugowo - techniczna E gléwna koncentracja ushug
B centraina [[] techniczno - produkeyina @  reiony koncentracy ushig
= o - ush 1 przy wmmeee QFanice miasta
[ usugowo-miestkaniowa [ | granice obszarow funkejonainych ———  drogi giéwne

Enie kolejowe
B wooy

zrodio — Biuro Naczelnego Architekta Warszawy
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DZIELNICE ZNAJDUJACE SIE W OBSZARZE ODDZIALYWANIA INWESTYCJI

3.23

3.24

Analizowany obszar przez ktory przechodzi Trakt Nadwislanski lezy w potnocnej
czesci Warszawy. Zamieszkuje go ogétem okoto 17,2 tys. mieszkancéw (wg
stanu na koniec 2004 r.). Gesto$¢ zaludnienia jest zréznicowana i wynosi od 400
0so6b/km? w obszarze na potudnie od Trasy Armii Krajowej (Zeran) do ok. 2500
osob/km? w obszarze Tarchomina, przy sredniej dla Warszawy niemal 3300
0sOb/km?.

Skale potencjatu ludnosciowego analizowanego obszaru przedstawiono ponizej.

Tabela 3-3 Potencjat ludnosciowy (2004 r.)

Powierzchnia Gestosé
Ludnoéé (km?) zaludnienia
(0séb/km?)
dz. Biatoteka 70 146 73,0 960
Cz. poinocna 17 200 7,0 2 460
(Tarchomin)
dz. Praga Pdtnoc 74 124 11,4 6500
Cz. pofudniowa 1200 3,0 400
(Zeran)
m.st. Warszawa 1692 854 516,9 3275

Obliczenia wiasne na podstawie danych Urzedu Statystycznego w Warszawie i Biura NAW

3.25

3.26

Obszar analizy jest integralng czescig przestrzeni aglomeracji warszawskiegj i jego
rozwdj ludnosciowy i spoteczno - gospodarczy jest zwigzany z przeksztatceniami
struktury funkcjonalnej miasta. Z racji swego potozenia stanowi magnes
przyciggajacy inwestorow. Daje znaczne mozliwosci lokalizacji inwestycji
mieszkaniowych i podmiotow gospodarczych, w szczegdlnosci w zakresie sektora
ustug rynkowych i nierynkowych.

W badaniach atrakcyjnosci inwestycyjnej miast Warszawa jest miastem
przodujacym. Podmioty gospodarki narodowej dominujg jednak w centrum miasta.

Dotyczy to tak osob fizycznych prowadzacych dziatalno$¢ gospodarczg, jak i

spotek oraz przedsiebiorstw.

Potencjat spoteczno — gospodarczy analizowanego obszaru jest niejednorodny.
Zlokalizowane podmioty réznig sie gestoscig sieci, wielkoscig obiektow i liczbg
zatrudnionych oraz rodzajem dziatalnosci.
Tabela 3-4 Wybrane wskazniki ekonomiczne (2005 r.)

Sr. wielkosé Liczba
Przecigtne Warunki mieszkan: | podmiotow
wynagro- | Wskaznik zycia: gospodar-
dzenie bezrobocia i iowierzeh czych
miesieczne (%) 2 upz el zarejestr.
w sektorze : y ) w systemie
e pow.uzytk. na
przedsiebio- mieszkania | 1 mieszkanie REGON
rstw & 1 (tys.)
{w:ziatyeh) mieszkanca
Dz. Biatoteka 8,8 28,0 67,1 9,0
Dz. Praga Pétnoc 15,0 19,0 44,2 10,5
m. st. Warszawa 3396 * 6,0 24 4 56,0 287,2

* 140% sredniej krajowej
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W obszarze Tarchomina (dzielnica Biatoleka) najwiecej podmiotéw gospodarczych
zarejestrowanych jest w dziatach: handel (hurtowy i detaliczny) i naprawy, obstuga
nieruchomosci i firm oraz budownictwo, natomiast na Zeraniu (Praga Pétnoc) - w
przetworstwie przemystowym i sektorze ustug .

W odniesieniu do liczby mieszkancow liczba podmiotéw gospodarki narodowej
szacuje sie odpowiednio: dzielnica Biatoteka — 150/1000 mieszkancow, dzielnica
Praga Pétnoc - 160/1000 mieszkancow, tj. na poziomie sredniej dla \Warszawy
(2005 r.).

Do bardziej znaczacych podmiotow spoteczno — gospodarczych zaliczajg sie w
dzielnicy Biatoteka:

w obszarze 1: pomiedzy ul. Swiatowida/Cmielowska/Familiing a projektowanym
Mostem Potnocnym — zlokalizowane sg placowki handlowe: komisy
samochodowe, hurtownie i sklepy z artykutami budowlanymi i wyposazenia
mieszkan (np. Centrum AMK—-Meble). Na terenie duzego osiedla ,Poraje” (w
zabudowie wielomieszkaniowej) funkcjonuja: Szkota Podstawowa nr 314, XCI|V
LO i Gimnazjum nr 122, Biatotecki Osrodek Kultury, Komisariat Policji i drobne
placowki ustugowe dla codziennej obstugi mieszkancow. Wielko$¢ rynku pracy i
uzytkownikow szacuje sie na okoto 3 tysigce osdb;

w obszarze 2: miedzy proj. Mostem Potnocnym a ul. Plochocinska/Milenijng -
najwiekszym zaktadem pracy sa Tarchominskie Zaktady Farmaceutyczne Polfa
SA. Inne duze podmioty gospodarcze na obszarze to: TeknoAmerBlok
(produkcja mat. budowlanych) przy ul. Swiderskiej, Cementownia Warszawa i
liczne hurtownie, gtéwnie materiatow budowlanych i wyrobéw chemicznych oraz
placowki handlowe (m.in. Gen-Bud). Przy ul. Pluznickiej znajduje sie Gimnazjum
nr 121. Aktualng wielkosc¢ rynku pracy i uzytkownikéw szacuje sie na okoto 4 tys.
0s0b;

w obszarze 3 miedzy ul. Plochocinskg a Mostem” Grota” (Trasa AK) - do
najwiekszych pracodawcéw zalicza sie: Elektrocieptownie ,Zeran”, Akademie
Finanséw (dwa obiekty: przy ul. Modlinskiej i przy ul. Elektronowej), Wyzszg
Szkote im. Janskiego (przy ul. Elektronowej), firmy: Maxbud, Warel, Inter-Team,
Onninen. Sa tu zlokalizowane dwa duze obiekty handlowe: Auchan i Leroy-
Merlin, placowka Panstwowej Strazy Pozarnej, dwa obiekty hotelowe: ,Pod
Kasztanami” i ,Pod Grotem”, baza SPEC oraz obiekty magazynowo — sktadowe
zlokalizowane wzdiuz ulicy Ptochocinskej. W Porcie Zeranskim zlokalizowane
jest m.in. Przedsigbiorstwo Budownictwa Wodnego. Przy ul. Konwaliowe;j i
Dorodnej swe siedziby majg: Panstwowa Agencja Atomistyki, Centralne
Laboratorium Ochrony Radiologicznej oraz Instytut Chemii i Techniki Jadrowe;.
Przy ul.Modlinskiej 4 znajduje sie koscidt parafialny pw sw.Jadwigi. Aktualng
wielos¢ rynku pracy i uzytkownikow szacuje sie na ponad 10 tys. 0sob;

na terenie dzielnicy Praga Pétnoc:

w obszarze 4: miedzy Mostem ,Grota” Roweckiego (Trasa AK) a projektowang
Nowo-Budowlang - najwiekszym zaktadem pracy jest FSO. Ponadto sg tu
zlokalizowane: Zespot Szkot Zawodowych przy FSO, budynek MPWIK,
niepubliczny zaktad opieki zdrowotnej LUX-MED oraz rézne firmy ustugowe
(MAPEJ, AUTO-PARTS, etc.). Obecng wielkos¢ rynku pracy i uzytkownikow
szacuje sie na okoto 7 tysigecy osob;

w obszarze 5: miedzy ul. Starzyiskiego a projektowang Nowo-Budowlang -
gtownymi pracodawcami sg: Wyzsza Szkota Przedsiebiorczosci i Zarzadzania
im. L. KoZzminskiego, Wyzsza Szkota Cta i Logistyki oraz Zespot Szkét imienia
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Stefana Starzynskiego. Ponadto sg tu zlokalizowane: obiekty Instytutu
Badawczego Drog i Mostow, Instytut Transportu Samochodowego,
Przedsigbiorstwo Badan Geofizycznych, FARUM, Departament Rolnictwa
Urzedu Marszatkowskiego, MPWIK, KNAUF, salony sprzedazy: Hondy, Toyoty,
Fiata oraz rozne firmy handlowo-ustugowe i hurtownie. Rozlegty teren zajmuje
Metropol Park Jagiellonska z zespotem hal magazynowo—produkcyjno-
ustugowych.

Potencjalne przeksztatcenia w sferze spoteczno — gospodarczej

3.30

Analizowany fragment dzielnicy Biatoleka charakteryzuje sie obecnie
ekstensywnym wykorzystaniem terenu. Obszar jest potencjalnie atrakcyjnym
terenem zaréwno osiedlania sie jak i lokowania firm . Jego wielofunkcyjnos¢,
korzystne potozenie (blisko centrum Warszawy), aktywno$¢ gospodarcza, to atuty
obszaru, ktére stanowig podstawe rozwoju inwestycji mieszkaniowych i podmiotow
gospodarczych

W okresie prognozowanym przyjmuje sie przede wszystkim:

3.31

w obszarze 1 : realizacjg dzielnicowego centrum ustugowo-handlowego w
rejonie ul. Swiatowida i ul. Modlinskiej. Liczba miejsc pracy i uzytkownikow
wzro$nie do okoto 6 tys. osob,

w obszarze 2 : rewitalizacje terendéw dawnej Fabryki Domow przy ul. Swiderskiej,
modernizacje i uzupetnienie zagospodarowania TZF ,Polfa”, realizacje ustug
podstawowych dla nowych mieszkancow. Liczba miejsc pracy i uzytkownikow
wzrosnie do 6 tys. 0sob,

w obszarze 3 : porzadkowanie terenu i realizacje wielofunkcyjnego kompleksu
ustugowego o zasiggu ogoélnomiejskim (obiektow wystawienniczych,
kongresowych i ustug z zakresu sportu i rekreacji) w rejonie Portu Zeranskiego.
Liczba miejsc pracy i uzytkownikow wzrosnie do ponad 14 tys. osob.

Analizowany fragment dzielnicy Praga Potnoc jest atrakcyjnym terenem dla
rozwoju przede wszystkim inwestycji gospodarczych.

W okresie prognozowanym - zaktadajgc ze skala i tempo rozwoju gospodarczego bedg
podlega¢ bardziej dynamicznym przemianom przyjmuje sie:

w obszarze 4 : umocnienie funkcji magazynowo-sktadowo-produkcyjnych oraz
rozwdj funkcji biurowych i innych ustug. Liczba miejsc pracy i uzytkownikow
wzrosnie do 9 tys. osob;

w obszarze 5 : zaktada sie modernizacje i przeksztatcenia funkcjonalne
substandardowych pomieszczen magazynowo — produkcyjnych z ewentualnymi
dogeszczeniami na terenie Metropol Park Jagiellonska, rozbudowe Instytutu
Badawczego Drog i Mostéw, porzadkowanie i intensyfikacje zagospodarowanie
terenu w rejonie PIMOT. Liczba miejsc pracy i uzytkownikéw wzroénie do 20 tys.
0s0b

Aktywizacja ekonomiczna analizowanego obszaru, wobec przewidywanej dynamizacji
procesow rozwoju gospodarczego, wptynie korzystnie na sytuacje na rynku pracy.
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Tabela 3-5 Prognoza rozwoju demograficznego

2005 r. 2025 .
i
Ludnosé Zatrudnieni Ludnosé Zatrudnieni
i uzytkownicy i uzytkownicy

(tys.) \Etys.) (tys.) (tys.)

1 Tarchomin Pid. 11,0 3,0 16,0 6,0
2 Tarchomin Pid. 0,9 4.0 8,0 6,0
3 Port / Zeran Pin. 4.1 10,0 10,0 14,0
4 Zeran / FSO 0,3 7,0 4,0 9,0
5 Goledzinéw 0,9 15,0 5,0 20,0
Obsc‘)’-gagé;a“zy 17.2 39,0 43,0 55,0

LOGIKA INWESTYCJI W KONTEKSCIE JEJ ZGODNOSCI Z PODSTAWOWYMI
CELAMI STRATEGICZNYMI PROGRAMOW UNIJNYCH | KRAJOWYCH.

Zgodnosc¢ projektu z celami strategicznymi EFRR

3.32 Zgodnie z oficjalna dokumentacjg udostepniong przez Ministerstwo Gospodarki,
Pracy i Polityki Spotecznej jednym z gtéwnych celéw Europejskiego Funduszu
Rozwoju Regionalnego jest tworzenie warunkow wzrostu konkurencyjnosci
regionow oraz przeciwdziatanie marginalizacji niektorych obszarow w taki sposob,
aby sprzyjac¢ dtugofalowemu rozwojowi gospodarczemu kraju, jego spéjnosci
ekonomicznej, spotecznej i terytorialnej oraz integracji z Unig Europejska (cel 1).

W ramach tego celu priorytetem jest: rozbudowa i modernizacja infrastruktury stuzgcej
wzmocnieniu konkurencyjnosci regionéw (priorytet 1). Realizacji tego priorytetu majg
stuzy¢ nastepujace dziatania:

1.1 Modernizacja i rozbudowa regionalnego uktadu transportowego

1.2 Regionalna infrastruktura spoteczna

1.4. Rozwdj kultury i turystyki

1.5. Infrastruktura spoteczenstwa informacyjnego

1.6. Rozwdj transportu publicznego w aglomeracjach

Analizowany projekt spetnia cel 1 priorytet 1 EFRR zawierajac sie w zadaniu
,modernizacja i rozbudowa regionalnego uktadu transportowego.”

Zgodnos¢ projektu z celami strategicznymi SPO Transport

3.33 Celem generalnym Sektorowego Programu Operacyjnego: Transport jest
zwigkszenie spojnosci transportowej kraju oraz polepszenie dostepnosci
przestrzennej miast, obszarow i regionow Polski w uktadzie Unii Europejskiej, co
przyczyni si¢ do osiggniecia celu strategicznego Podstaw Wsparcia
Wspdlnotowego.

Cel, jaki zostat okreslony w Podstawach Wsparcia Wspolnoty dla SPO Transport, wynika
z gtownych celdéw unijnej polityki przestrzennej, sformutowanych w ESDP (European
Spatial Development Perspective), oraz z celdéw polityki przestrzennej Polski
sformutowanych w ,Koncepcji polityki przestrzennego zagospodarowania kraju”. W
okresie realizacji SPOT priorytetowo bedg traktowane ,waskie gardta” w sieci o
znaczeniu krajowym, potgczenia usprawniajgce dostep do portéw morskich i rozwoj

intermodalnych systemow transportowych, a takze systemy transportu kolejowego dla
obstugi aglomeracji miejskich.
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3.34 Program SPOT na lata 2004-2006 ma obejmowac te przedsiewziecia infrastruktury
drogowej, w szczegodlnosci dotyczace sieci TENT, ktore nie sa finansowane z
Funduszu Spéjnosci. Dla osiggniecia gtownego celu , jakim jest ,spojnosc
przestrzenna”, projekty realizowane na tej sieci w oparciu o rézne zrodta
finansowania, powinny by¢ dobrane w taki sposob, by w miare mozliwosci tworzyty
kolejne (sgsiadujgce) odcinki potgczen w danym korytarzu. Dziatania te stwarzajg
mozliwosc¢ wygenerowania dodatkowej produkcji i zwiekszenia zatrudnienia w
regionach stabiej rozwinietych gospodarczo.

W ramach SPOT majg by¢ realizowane dziatania dotyczace:
e modernizacji drog krajowych potozonych na sieci TEN-T, wytgczonych
z wspotfinansowania z Funduszu Spéjnosci;
e poprawy bezpieczenstwa na drogach krajowych.

Rysunek - Schemat priorytetéw i dziatan w sferze rozwoju polskiego transportu w SPOT oraz
strategii dla Funduszu Spojnosci na lata 2004-2006
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3:35 Zgodnie z opisem zakresu projektu oraz celow jakie ma spetniac (patrz rozdziat 5)
widac, ze projekt analizowany w niniejszym studium wykonalnosci wspiera¢ moze
cele stawiane przez SPO Transport a konkretnie z priorytetem 2 SPO Transport.
W ramach tego priorytetu miedzy innymi oczekuje sie usprawnienie przejazdu
drogami krajowymi przez miasta na prawach powiatu. . Co prawda analizowany
projekt nie jest bezposrednio drogg krajowa, a wiec z tego tytutu nie realizuje
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wprost celow SPO Transport, ale znajduje sie na przedtuzeniu drogi krajowej nr 61
(Wybrzeze Helskie-Wybrzeze Szczecinskie-Wat Miedzeszynski) jak réwniez
odcigzy ulice: Modlinskg i Jagiellonska, bedace drogami krajowymi. Mozna wiec
uznag, ze realizuje te cele posrednio.

Zgodnos¢ projektu z dokumentami strategicznymi dotyczacymi Narodowego
Planu Rozwoju i ZPORR.

3.36 Zgodnie z Narodowym Planem Rozwoju na lata 2004 — 2006 (patrz materiat
MPGIPS — ZPORR 2004-2006, Podstawy Wsparcia Wspdélnotowego) jednym z
priorytetow ma by¢ wiaczanie Polski w europejskie sieci infrastruktury
transportowej i informatycznej w wyniku czego Polska zostanie wigczona w system
gospodarki Europejskiej.

W celach rozwoju regionalnego (ZPORR 2004-2006) wpisano koniecznos¢ stymulowania
wzrostu konkurencyjnosci m.in. poprzez rozbudowe i modernizacje regionalnej
infrastruktury transportowej. Cel ten jest spetniony przez analizowany projekt. W ramach
tego dziatania w ZPORR przewidziano m.in. :

e odcigzenie uktadow komunikacyjnych miast, w szczegolnosci ich gospodarczych
i zabytkowych centrow

e poprawe bezpieczenstwa transportu

Jak wykazano w dalszych czesciach studium analizowany projekt realizuje cel pierwszy
zapisany powyzej, z kolei zmniejszenie ilosci wypadkow, ktérego skwantyfikowane efekty
w postaci zmniejszenia kosztéw wypadkow pokazano w analizie ekonomicznej, spetnia
cel drugi przytoczony powyzej.

Kolejnym celem zapisanym w ZPORR dla Polski na lata 2004-2006 jest przeciwdziatanie
marginalizacji regionow kraju. Stuzy¢ temu ma m.in. budowa efektywnej infrastruktury
transportowej umozliwiajgcej sprawna wymiane handlowa i przemieszczanie sie osob.
Analizowana inwestycja realizowata bedzie réwniez ten cel.

Przewidziane rodzaje wsparcia w ramach ZPORR to m.in. wsparcie budowy i
modernizacji drog w miastach powyzej 20 tys. mieszkancéw (poprawa ich jakosci,
wzmocnienie nawierzchni do dopuszczalnego nacisku na 0$), w tym budowa i
modernizacja mostow, wiaduktow, obwodnic, tuneli i innych drogowych obiektéw
inzynieryjnych. Oznacza to, ze opisywany projekt z tego punktu widzenia w petni
kwalifikuje sie do uzyskania wsparcia.

3.37 Jako cele dtugookresowe wynikajgce z wizji rozwoju zapisano w strategii rozwoju
Mazowsza m.in.:

3.38 1). zwiekszenie konkurencyjnosci metropolii warszawskiej i regionu w
uktadzie europejskim i globalnym

3.39 2). przeciwdziatanie nadmiernym, spotecznie nieakceptowanym dysproporcjom w
poziomie rozwoju gospodarczego i warunkach zycia ludnosci w
wojewodztwie

e analizowany projekt zgodny jest z celem 1 — wzrostem konkurencyjnosci
metropolii warszawskiej. Wynika to z faktu, ze wybudowanie Traktu
Nadwislanskiego bedzie miato wptyw na wiekszg przepustowos$¢ na drodze
krajowej nr 61, zwiekszy dostepnos¢ Warszawy z rejondw sasiednich oraz
usprawni komunikacje wewnatrz miasta
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e wzrost atrakcyjnosci miasta Warszawy jako miejsca do inwestowania (inwestorzy
miedzynarodowi oczekujg m.in. efektywnego transportu) a poprzez zwiekszone
inwestycje wzrost konkurencyjnosci (realizacja celu 1)

e analizowana droga poprawi jakos¢ potaczen pomiedzy Warszawg stanowigcym
najwazniejszy obszar Mazowsza, a pozostatymi jego regionami tym samym
majac wkiad w rownomierny rozwoj catego regionu (realizacja celu 2)

Zgodnos¢ projektu ze strategia rozwoju miasta

3.40 Generalnym celem polityki transportowej Warszawy jest takie usprawnienie i
rozwoj systemu transportowego, aby stworzy¢ warunki dla sprawnego i
bezpiecznego przemieszczania 0sob i towardw przy ograniczeniu szkodliwego
wplywu na srodowisko naturalne i warunki zycia.

3.41 Usprawnienie i rozwoj systemu transportu bedg stuzy¢:

1) zapewnieniu odpowiedniej dostepnosci zlokalizowanych na obszarze miasta
funkcji o charakterze lokalnym, ogélnomiejskim, regionalnym i krajowym;

2) zapewnieniu odpowiednich powigzan pomiedzy: dzielnicami miasta, (w tym
zwilaszcza z centrum), z weztami komunikacji publicznej - w tym z lotniskiem
Okecie - oraz z regionem i krajem;

3) stymulowaniu rozwoju gospodarczego i tadu przestrzennego;

4) poprawie bezpieczenstwa ruchu i bezpieczenstwa osobistego uzytkownikdw
systemu;

5) poprawie stanu srodowiska naturalnego;
6) poprawie prestizu i wizerunku miasta.
3.42 Spetnienie generalnego celu polityki transportowe]j bedzie odbywac sie poprzez
realizacje:
1) strategii zrownowazonego rozwoju systemu transportu

ANALIZA INSTYTUCJONALNA

Beneficientem projektu jest: Zarzad Drég Miejskich’
Instytucja odpowiedzialna za eksploatacje: Zarzad Drog Miejskich
Wiasciciele inwestycji po jej zrealizowaniu: Miasto St. Warszawa
Instytucja zarzadzajgca projektem: Zarzad Drog Miejskich
Inzynier/menedzer projektu: Wybrany zostanie w

drodze przetargu

Wykonalnos¢ instytucjonalna projektu, status prawny beneficjenta.

Beneficjentem, a wiec organizacjg odpowiedzialng za wdrozenie projektu i jego biezace
zarzadzanie oraz zarzadzanie produktem projektu jest Zarzad Drog Miejskich. Zarzad
Drég Miejskich pod wzgledem organizacyjnym i finansowym podlega prezydentowi m. st.

' Zgodnie z definicjg beneficjenta przedstawiong w dokumencie z 6 kwietnia br. ,Wytyczne dotyczace
przygotowywania Studiow Wykonalnosci w zakresie infrastruktury drogowej” beneficjentem jest
instytucja bedaca strong kontraktu podpisanego z wykonawca, a wiec ZDM, instytucja ta jednak dziata
w imieniu m.st. Warszawy — patrz rozdziat 2.1.1
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Warszawy, ktory na mocy ustawy o drogach publicznych z 21 marca 1985 r. zarzadza
warszawskimi drogami krajowymi, wojewodzkimi i powiatowymi.

Zgodnie ze Statutem (zatgcznik do uchwaty Nr XLI1/993/2004 Rady m. st. Warszawy z
dnia 18.02.2004 r.) do zadan Zarzadu Drog Miejskich nalezy:

3.43

petnienie funkcji inwestora zastepczego lub bezposredniego w zakresie budowy i
modernizacji:

- ulic i placow

- drogowych obiektow inzynierskich

- sygnalizacji swietlngj

- urzadzen bezpieczenstwa ruchu drogowego

koordynacja robot w pasie drogowym oraz dokonywanie odbioru robét
drogowych i mostowych

projektowanie i budowa nowych arterii

wydawanie odptatnych zezwolen na zamkniecie czesci ulic (aby wykonac
niezbedne prace budowlane lub remontowe)

wydawanie zgody na ustawianie reklam, kioskéw lub innych obiektow w tzw.
pasie drogowym

naktadanie kar za nieprzestrzeganie uméw, samowolne dziatania bez zezwolenia
oraz przekraczanie dopuszczalnych norm

pobieranie optat za parkowanie na drogach publicznych oraz rozstrzygania
odwotan od mandatéw naktadanych za parkowanie bez optaty

przeciwdziatanie nadmiernemu niszczeniu drog poprzez kontrole pojazdéw

instalowanie, utrzymanie i ochrona urzadzen bezpieczenstwa ruchu (znaki
poziome i pionowe, sygnalizacje $wietine, oswietlenie uliczne)

opiniowanie przejazdéw samochodéw z materiatami niebezpiecznymi
przeprowadzenie badania ruchu i wypadkow w Warszawie
oswietlenie obiektow bedacych pod opieka prezydenta Warszawy

Zarzad Drog Miejskich znaczng czes¢ zadan realizuje poprzez firmy zewnetrzne,
petnigc role koordynatora i nadzorcy realizacji prac. Firmy majace realizowac
prace wytaniane sg w drodze przetargow publicznych. ZDM petni obowigzki
inwestora i odpowiada za odbiory techniczne inwestycji.

O doswiadczeniu w systemie drogowym najlepiej $wiadczg zadania zrealizowane przez
Zarzad Drég Miejskich w 2005 roku®. Plan wydatkéw na rok 2005 wynosit 319.367.710 zt,
wykonanie rzeczywiste roku 2005 to 231.996.250 zt. Szczegotowy opis poniesionych
wydatkow inwestycyjnych na infrastrukture drogowg w 2005 roku oraz planowane wydatki
341.426.503 zt na rok 2006 przedstawiono w rozdziale 9.

Trwatos¢ projektu

3.44

O trwatosci projektu decyduje zdolnos¢ beneficjenta do utrzymania projektu przez
co najmniej 5 lat od chwili zakoniczenia jego realizacji. Decydowac o tym bedzie
przede wszystkim dostepnosc beneficjenta do srodkéw finansowych. ZDM jako

* wszystkie dane w tym rozdziale dotyczace wydatkow ZDM na poszczegdlne typy prac i zadan
pochodzg ze sprawozdania ZDM z wykonania budzetu za 2003 rok.

24



~STUDIUM WYKONALNOSCI DLA TRASY TRAKTU NADWISLANSKIEGO"
Czesc Il — Studium wykonalnosci

instytucja budzetowa ma zagwarantowane srodki finansowe na prowadzenie
swojej dziatalnoéci statutowej z budzetu Warszawy
W zwigzku z tym, ze jak pokazano we wczesniejszych czesciach opracowania
rozbudowa infrastruktury drogowej i jej modernizacja jest gtdwnym priorytetem
Warszawy, zasoby finansowe miasta beda skierowane na ten cel co gwarantuje z kolei
wymagany dostep ZDM do zasobdw finansowych pozwalajgcych na utrzymanie
inwestycji przez co najmniej piec lat od jej zakonczenia
Inwestycja analizowana w niniejszym opracowaniu zostata uwzgledniona w ,Strategii
rozwoju zintegrowanego systemu transportowego Warszawy na lata 2007 — 2013 i

dalsze” opracowanej przez Urzad Miasta Stotecznego Warszawy i przewidziana do
realizacji do roku 2013.

ANALIZA PRAWNA WYKONALNOSCI INWESTYCJI

Wydanie decyzji o ustaleniu lokalizacji drogi

3.45 W przypadku braku miejscowego planu zagospodarowania przestrzennego
okreslenie sposobow zagospodarowania i warunkéw zabudowy terenu nastepuje
w drodze decyzji o lokalizacji inwestycji celu publicznego w oparciu Ustawe o

planowaniu i zagospodarowaniu przestrzennym (Dz. U. Nr. 80 z dn. 10.05.2003r.)
Decyzja ta okresla:

e rodzaj inwestycji

e warunki wynikajgce z potrzeb ochrony srodowiska i zdrowia ludzi oraz
dziedzictwa kulturowego i zabytkow oraz dobr kultury

e obstuge w zakresie infrastruktury technicznej i komunikacji

e linie rozgraniczajgce teren, wyznaczone na mapie

¢ wymagania dotyczace ochrony interesow osob trzecich

Nabycie nieruchomosci pod droge

3.46 Dla trybu nabywania nieruchomosci pod drogi zastosowanie ma Ustawa o
gospodarce nieruchomosciami z dn. 21.08.1997r. (tekst jednolity Dz. U. Nr. 46 z
2000r.z pozniejszymi zmianami).

W celu pozyskania terenu pod modernizacje drogi nalezy:

e sporzadzi¢ wstepny projekt podziatu nieruchomosci

e uzyskac postanowienie o podziale dziatek

e sporzadzi¢ mape do celéw prawnych (do wykupu pod inwestycje)

e uzyskac decyzje zatwierdzajacg podziat
Koszty nabycia nieruchomosci pod drogi finansowane sa na podstawie przepisow o
finansowaniu drog publicznych i przepiséw o drogach publicznych.
Zestawienie rodzajow wtasnosci i powierzchni dziatek do wykupu lub pozyskania, dla
budowy ulicy Trakt Nadwislanski przedstawia ponizsza tabela.
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Tabela 3-6 Zestawienie rodzajow wlasnosci i powierzchni dziatek

Obszar Wiasnosc¢ é‘i‘.:Zba Powierzzchnia
ziatek (m?)

Tereny o nieustalonym stanie prawnym 1 142,5

Dzielnica Skarb Panstwa 33 57.515,8
Bialolgka Skarb Panstwa — RZGW 3 32.545,2
Skarb Panstwa — Uzytkowanie Wieczyste 2 792,7

Miasto 33 23126,

Miasto — Uzytkowanie Wieczyste 1 2,6

Tereny prywatne 89 61.444,8

Suma 162 386.415,8
Dzielnica Skarb Panstwa 33 205.050,5
Praga Skarb Panstwa — Uzytkowanie Wieczyste 8 1.543,0
Potnoc Miasto 7 4.013,5
Miasto — Uzytkowanie Wieczyste 1 238,6

Suma 49 210.845,6

Razem 21 386.415,9

3.47

Wydanie decyzji o pozwoleniu na budowe

Prezydent wydaje decyzje o pozwoleniu na budowe drogi na zasadach i w trybie
przepisow Prawa budowlanego. Wydanie decyzji o pozwoleniu na budowe drogi
wymaga sporzadzenia raportu o oddziatywaniu przedsiewziecia drogowego na
Srodowisko i dokonania uzgodnien z wiasciwymi organami.

POWIAZANIE PROJEKTU Z INNYMI INWESTYCJAMI

3.48

Obszar, na ktorym zostanie zrealizowany projekt, potozony jest na terenie dzielnic
Warszawy : Biatoteka i Praga Potnoc. Z racji swego potozenia stanowi magnes
przyciggajacy inwestoréw. Daje znaczne mozliwosci lokalizacji inwestycji
mieszkaniowych i podmiotow gospodarczych, w szczegolnosci w zakresie sektora
ustug rynkowych i nierynkowych. Wobec oczekiwanych dynamicznych procesow
rozwojowych gospodarki w nadchodzacych latach, nalezy oczekiwac lokowania sie
w analizowanym obszarze nowych inwestycji réznych podmiotéw spoteczno-
gospodarczych.

Nowe inwestycje drogowe w tym rejonie to przeprawy mostowe : Trasa Mostu
Potnocnego i Trasa Mostu Krasinskiego-Budowlana zaktywizujg gospodarczo obszar co
spowoduje wzrost rynku pracy. Wybudowanie linii tramwajowej wzdtuz obu tras
mostowych znakomicie poprawi dojazd do Warszawy lewobrzeznej i potgczenie z | linig

metra.

Obecnie przebudowywane rondo Starzynskiego znacznie poprawi przepustowosc i
usprawni ruch w tym rejonie.
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4 Opis biezacej sytuacji w rejonie inwestycji
STAN ISTNIEJACY

Przebieg trasy, otoczenie

4.1 Inwestycja usytuowana jest w granicach administracyjnych m. st. Warszawy , na
terenie dzielnic: Biatoteka i Praga Pétnoc. Trakt Nadwislanski jest ulicg
nowa, ktorej
przebieg wyznaczono w projekcie Studium uwarunkowan i kierunkow
zagospodarowania przestrzennego m. st. Warszawy.
Zaczyna sie w rejonie skrzyzowania istn. ul. Mysliborskiej z projektowang Trasg mostu
Potnocnego. W kierunku potudniowym ulica prowadzona jest przez tereny Tarchomina w
dzielnicy Biatoteka, po obrzezu o$. Piekietko wzdiuz istniejacej ulicy Swiderskiej
(rownolegle do nigj). Tereny, przez ktére przechodzi sg stabo zainwestowane: od
wschodu o przewadze zabudowy mieszkaniowej gtéwnie jednorodzinnej, po stronie
zachodniej przemystowo-sktadowe.
W rejonie ujécia kanatu Zeranskiego trasa przecina w poziomie gérnym wat
przeciwpowodziowy pozostawiajgc po stronie wschodniej most kratowy, na ktorym
prowadzona jest wigzka rur, ktérymi transportowane sg popioty z EC Zeran do
osadnikow,

4.2 Od tego miejsca do mostu Gdanskiego trase zaprojektowano wzdtuz istniejacego

watu po jego zachodniej stronie tj. pomiedzy watem a korytem Wisty.

Od strony wschodniej granice stanowi EC Zeran. Nastepnie Trakt
Nadwislanski

przechodzi pod trasg AK w istniejgcych przeswitach pomiedzy podporami
estakady.

Na terenie Zerania w dzielnicy Praga Potnoc wschodnig granica jest teren
FSO, na

ktorym odbywajq sie prébne jazdy samochodow.

4.3 Otoczenie na dalszym odcinku do mostu Gdarskiego stanowig tereny ogrodkow

dziatkowych (gtéwnie po stronie Wisty) oraz tereny, na ktérych
zlokalizowane sa:

szkoty wyzsze, Instytut Transportu Samochodowego, fort Goledzindw,
rozne firmy

handlowo-ustugowo-magazynowe a w rejonie przystanku kolejowego
Warszawa

Z00 zabudowa mieszkaniowa wielorodzinna.

Urzadzenia komunikacyjne

4.4 Charakterystyke urzadzen komunikacyjnych przedstawiono dla ulic, z ktorych
projektowany Trakt Nadwislanski przejmie czesc¢ ruchu tj. ulice:
Mysliborska,
Swiderska, Obrazkowa, Modlinska, Jagielloriska, Wybrzeze Helskie oraz
ulic dajgcych
powigzania drogowe w obszarze.

e ul. Modlinska - Jagiellonska — ulice klasy gtéwnej ruchu przyspieszonego (GP),
w stanie istniejacym realizujg jedno z najistotniejszych powigzan
komunikacyjnych w granicach dzielnic: Praga Potnoc i Biatoteka oraz stanowig
wylot z miasta na pétnoc do Jabtonny, Legionowa.

Posiada 2 jezdnie 3 pasowe szer. po 10,0m kazda. Na fragmentach wzdtuz, po
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obu stronach wybudowane sg jezdnie lokalne obstugujace przylegte
zagospodarowanie. W ulicach prowadzona jest komunikacja autobusowa i
tramwaj wzdtuz ul. Jagiellonskiej;

o ul. Mysliborska, Swiderska — lokalny cigg komunikacyjny obstugujacy obszar
Tarchomina, Stare Swidry, Piekietko, umozliwia powigzania ul. Swiatowida z ul.
Modlinska. W stanie istniejgcym znacznie odcigza ul. Modlinskg na odcinku: ul.
Swiatowida — ul. Kowalczyka.

Jezdnia asfaltowa szer. 14.0m (odc. ul. Swiatowida — ul. Obrazkowa) oraz
6,0m(odc. ul. Ptuznicka ul. Zabtocka)
Ulicg Mysliborska prowadzona jest komunikacja autobusowa;

e ul. Obrazkowa — ulica lokalna, tacznik pomiedzy ul. Mysliborskg a ul. Modlinska,
z ktdrg ma skrzyzowanie. Wybudowanie ,mini ronda” na skrzyzowaniu z ulicami:

Swiderska i Mysliborskg uporzadkowato ruch na skrzyzowaniu i poprawito
bezpieczenstwo.

Jezdnia asfaltowa szer. 10,0m, prowadzi komunikacje autobusows;

e ul. Ptuznicka — ulica lokalna, tacznik pomiedzy ul. Mysliborska — Swiderska a ul.
Modlinska, z ktérg ma skrzyzowanie.
Jezdnia asfaltowa szer. 6,0m;

e ul. Familijna — w przysztosci stanowi¢ bedzie cigg komunikacyjny z ul.
Ptochocinska, klasy gtdéwnej, powigzanie Tarchomina z Nieporetem.
Obecnie ma skrzyzowanie z ul. Ptochocinska i ul. Modlinska.

Jezdnia asfaltowa szer. 5,5m na odc. ul. Modlinska — ul. Portowa. Dalej w
kierunku ul. Mysliborskiej nie istnieje;

e trasa AK — po zmodernizowaniu i przystosowaniu do parametréw trasy
ekspresowe] bedzie rozprowadzata ruch od wezta Konotopa z autostrady A2. Ma
bezkolizyjny wezet z ul. Modlinska.

Obecnie 2 jezdnie 3 pasowe asfaltowe, z pasami awaryjnymi;

o Wybrzeze Helskie — cigg komunikacyjny konczacy sie na ul. Jagiellonskigj, z
ktorg ma niepetne powigzania. Brak relacji z potudnia (od ronda) na zachad.
Relacje skretne na most Gdanski prowadzone sg przez rondo Starzynskiego.
Wzdtuz nasypu kolejowego 2 jezdnie majg szer. po 4,5m i prowadzone sg w
roznych poziomach. Od mostu Gdanskiego na potudnie 1 jezdnia szer. 9,0m;;

e most Gdanski — ul. Starzyrskiego — ulica klasy gtéwnej ruchu przyspieszonego
(GP), trwa przebudowa ronda. Z mostu wyprowadzone sg estakady 2 x 7,0m,
ktoére w poziomie +1 przeprowadzono nad rondem i wigczajg sie w ul.
Starzynskiego.

WYPADKI

4.5 W 2005 r. w Polsce odnotowano 48 100 wypadkoéw drogowych, liczba ta spadta o
2 978 (5,8%) w stosunku do roku 2003. W ostatnich latach od roku 1993

liczba

wypadkow w Warszawie spadta o ok.12,5% az 40% spadta ilos¢ ofiar
Smiertelnych.

Spadek liczby wypadkow i ofiar Smiertelnych w czesci spowodowany jest
poprawg

infrastruktury drogowej m.in. w zakresie bezpieczenstwa, jak rowniez
bardzo duzym

wzrostem liczby pojazdow. Wzrost liczby pojazdow przy nieproporcjonalnie
wolniej

wzrastajacej przepustowosci drog powoduje zmniejszenie predkosci
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pojazdow a co
za tym idzie ztagodzenie wypadkéw majacych miejsce na drogach. Liczba
pojazdow
zarejestrowanych wzrasta corocznie. Pomimo jednak istotnego spadku
liczby
wypadkow, Warszawa nadal pozostaje miastem o wielokrotnie nizszym
bezpieczenstwie ruchu niz wiekszos¢ stolic Unii Europejskiej.
Wypadki przeanalizowano na ulicach znajdujacych sie w obszarze budowanej ulicy,
ograniczonym ulicami: Swiatowida, Modlinska, Jagielloriska, Wybrzezem Helskim ,
Starzynskiego i rzekg Wista.

Tabela 4-1 Wypadki w rejonie projektowanego Traktu Nadwislanskiego odc. ul. Swiatowida -
ul. Starzynskiego

2003 2004 2005
wypadki z pieszymi 9 13 11
kolizje 50 73 57
inne bez ofiar Smiertelnych 14 15 20
inne z ofiarami $miertelnymi 2 1 3
RAZEM 75 102 91

Zrodto — dane: Zarzad Dréog Miejskich

4.6 Jak wynika z udostepnionych przez ZDM informacji w 2005 roku w analizowanym

rejonie zmniejszyta sie ilos¢ wypadkow z 102 w 2004 r. do 91 w 2005 .
natomiast

zanotowano wzrost ofiar $miertelnych do 3. llos¢ kolizji z pieszymi
zmniejszyta sie
z 13 do 11.

Szczegotowa lokalizacja wypadkéw i ich rodzajow zaprezentowana jest na ponizszych
rysunkach.
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LE&;E :pieszym ZARZAD DROG MIEJSJICH
Najechanie na pieszego bez ofiar émiertenych w WARSZAWIE
Najechanie na pieszego z ofiarami $miertelnymi
Pozostale wypadki bez ofiar $miertelnych

Pozostale wypadki z ofiarami $miertelnymi
Kalizje 30

Ulice Teresa Holys wew. 120

Dzielnica Tarchomin - rejon projektowanego Traktu Nadwislanskiego
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ZANIECZYSZCZENIE

4.7 W stanie istniejgcym o stanie czystosci powietrza decyduje oddziatywanie tta

ogolnomiejskiego, w tym gtéwnie EC Zeran oraz zanieczyszczen
komunikacyjnych

generowanych ruchem ul. Modlinskiej. Mazowiecki Wojewodzki Inspektorat
Ochrony

Srodowiska w Warszawie okreslit tio dla projektowanej trasy Traktu
Nadwislanskiego

jak nastepuje:

e dwutlenek siarki - 25 ug/m3,

e dwutlenek azotu - 12 pg/m3,

e tlenek wegla - 35 pg/m3,

e pytzawieszony PM10 - 600 pug/m3,

e ofow - 2,2 uyg/ma3,

e benzen - 0,03 pg/m3.

4.8 W odniesieniu do catosci terenu formalnie obowigzujg ogolnopanstwowe przepisy
obowigzujgce w zakresie ochrony srodowiska przed zanieczyszczeniem powietrza.

4.9 Na zanieczyszczenie powietrza wrazliwe sa wszystkie tereny okreslone wyzej jako
wrazliwe na hatas oraz obszar Natura 2000, zanieczyszczenie powietrza jest tu
istotnym elementem jakosci siedlisk, zwtaszcza ptakow legowych.
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5 Identyfikacja projektu i celow

Obecnie istniejgce problemy w analizowanym obszarze dotyczg zaréwno ruchu
lokalnego jak i tranzytowego.
Pojazdy przemieszczajace sie po ul. Modlinskiej w kierunku potudniowym do
skrzyzowania z ul. Kowalczyka odnotowujg znaczgce straty czasowe, w godzinach
szczytu porannego w kierunku do centrum srednia predkos¢ podrozna wynosi 10 km/h |
Powoduje to ogromne koszty transportu,
Powstawanie zatoréw na drodze uniemozliwiajgcych prawie przemieszczanie sie
powoduje réwniez zmniejszanie prestizu miasta wsrod oséb przyjezdzajacych — zarowno
turystow jak i inwestorow, powodujgc koszty utraconych korzysci (zmniejszenie ruchu
turystycznego i/lub inwestycji).
W chwili obecnej (zgodnie z badaniami przeprowadzonymi w 2006 roku) ruch na tym
odcinku ulicy wynosi 5570 pojazdy/godzine, czego efektem jest tworzenie sie zatoréw i
wydtuzanie czasu przejazdu.

Na analizowanym obszarze pojawiajg sie rowniez problemy komunikacyjne w ruchu
lokalnym — poprzecznym do analizowanej drogi. W szczegolnosci odczuwalne to
jest na ulicach: Mysliborskiej, Dorodnej, Klembowskiej. Proponowana budowa
Traktu Nadwislanskiego roztaduje czesciowo korki i zmniejszy ucigzliwos¢ dla ruchu
lokalnego.
Obnizenie predkosci pojazdow powoduje rowniez wieksze zuzycie paliwa i straty czasu.
Udroznienie trasy w posredni sposob przyczyni sie do relatywnego obnizenia kosztow
spotecznych.

ANALIZA OPCJI

Analiza rozwigzan

Do analiz przyjeto dwie opcje rozwigzan budowy Traktu Nadwislanskiego, ktore
majq wspolny: przebieg, rezerwy terenowe i rozwigzania sytuacyjne.

Na odcinku od kanatu Zeranskiego do mostu Gdanskiego ze wzgledu na mozliwosé
poprowadzenia trasy jedynie w bliskim sgsiedztwie rzeki Wisty, a wtasciwie
wytgcznie na koronie obecnego watu przeciwpowodziowego (Wat Goledzinowski)
lub tuz obok niego od strony rzeki, przedstawiono dwa warianty rozwigzan
drogowych. Warianty réznig sie pod wzgledem: konstrukcji na ktorej posadowiono
jezdnie i rozwigzaniem wysokosciowym trasy, w ktérym nalezato uwzglednic
zabezpieczenia przeciwpowodziowe, od zalewania wodami rzeki Wisty.

Wariant 1 — jezdnie posadowiono na poszerzonym wale.

Wariant 2 — jezdnie zaprojektowano na estakadzie.

Rozwigzania wg Wariantu 1 zostato rekomendowane jako optymalne, poniewaz jest:
o efektywniejszy ekonomicznie
o koszty inwestycji sg znacznie mniejsze stanowig 48% kosztu Wariantu 2
e rozwigzanie pod wzgledem przestrzennym jest réowniez korzystniejsze,
poniewaz jezdnie prowadzone sg na znacznie nizszym poziomie
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Cele projektu

56 Cele podzielic mozna na cztery podstawowe spojne wewnetrznie grupy:
5.0 Cele zwiazane ze zmniejszeniem uciazliwosci dla mieszkancéw Warszawy:
e budowa kolejnego potaczenia miedzydzielnicowego

e poprawa warunkow zycia mieszkancow dzielnic; Biatoteka i Praga Potnoc
poprzez zmniejszenie ruchu na istniejgcych ulicach, a co za tym idzie hatasu i
zanieczyszczen

e wzrost bezpieczenstwa podréznych

5.8 Cele zwigzane z usprawnieniem ruchu :

e uptunnienie ruchu na ciggu ulic: Modlinska — Jagiellonska a poprzez to
usprawnienie komunikacji pomiedzy dzielnicami Warszawy i dojazdu spoza
Warszawy od potnocy z kierunku: Jabtonny, Legionowa a z potudnia z kierunku:
Otwocka, Karczewa. Ma to wptyw na skrocenie czasu przejazdu.

e usprawnienie wyjazdu z osiedli: Tarchomin i Zeran.

5.9 Cele zwigzane ze spéjnoscig krajowego systemu drog:

e odcigzenie ciggu ulic, Modlinska — Jagielloriska (drogi krajowej) i powigzanie z
projektowang trasg Mostu Pétnocnego (drogg krajowg) oraz przedtuzenie
nadbrzeznego ciggu ulic: Wybrzeze Helskie — Wybrzeze Szczecinskie — Wat
Miedzeszynski (droga krajowa)

o dzieki powyzszemu efektywniejsze skomunikowanie gmin regionu Mazowsza z
Warszawg

e poprawa dostepnosci miasta stotecznego Warszawy
e usprawnienie transportu tranzytowego

5.10 Cele zwigzane z rozwojem Warszawy
e budowa ulicy wptynie na wzrost atrakcyjnosci terendw potozonych w sgsiedztwie.

Wplyw projektu na obecna sytuacje

5.11 Realizacja projektu pozwoli na rozwigzanie problemoéw zdefiniowanych w rozdziale
5 a poprzez to realizacje celow stawianych przed projektem. Miernikami realizacji
celow beda produkty, rezultaty i oddziatywanie przedstawione w punktach ponizej.
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Produkty projektu

5.12 Zgodnie z wytycznymi Ministerstwa gospodarki i Pracy dotyczgacymi rezultatow
inwestycji wspot finansowanych przez $rodki Unii Europejskiej w ramach ZPOR
zdefiniowano nastepujgce produkty projektu:

Tabela 5-1 Produkty projektu

Numer Typ
dzzllaact)aé}lza walkasrikea Nazwa wskaznika Wariant 1 Wariant 2
1 2 3 4 5

1.1 produkt Diugos¢ wybudowanej drogi 7,011 km 7,011 km
1.1 produkt Liczba wybudowanych skrzyzowan 6 szt. 6 szt.
14 produkt Liczba zmodernizowanych skrzyzowan 4 szt. 4 szt.
1.4 produkt Liczba wybudowanych obiektow

mostowych/wiaduktow/estakad/tuneli 3 szt. 3 szt.
1.1 produkt Liczba wybudowanych zatok

autobusowych 13 szt. 13 szt.
1.2 produkt Diugo$¢ wybudowanych chodnikow 1,8 km 1,8 km
1.1 produkt Dtugos¢ wybudowanych sciezek

rowerowych 1,8 km 1,8 km
1.1 produkt Dtugos¢ wybudowanych ciagow pieszo-

rowerowych 5,2 km 5.2 km
1.1 produkt Liczba wybudowanych punktow

os$wietleniowych 250 szt. 250 szt.
11 produkt Liczba zmodernizowanych przejs¢ dla

pieszych 2 szt. 2 szt
1.1 produkt Liczba wybudowanych przejs¢ dla

pieszych 10 szt. 10 szt.
1.1 produkt Liczba wybudowanych urzadzen

bezpieczenstwa ruchu 16 szt. 16 szt.
1.1 produkt Dilugos¢ wybudowanej sieci kanalizacji

deszczowej 14 km 14 km
1.4 produkt Dtugosé wybudowanych linii

autobusowych 7 km 7 km
1.1 produkt Liczba wybudowanych przystankow

komunikacji zbiorowej 10 szt. 10 szt
1.1 produkt Liczba wybudowanych zintegrowanych

przystankéw komunikacji zbiorowe;j 3 szt 3 szt.
1.1 produkt Liczba wybudowanych systemow

sygnalizacji ulicznej 7 szt 7 szt.
1.1 produkt Liczba zakupionych i zamontowanych

elementow informowania podroznych 16 szt. 16 szt.

(tablice etc.)
1.1 produkt Liczba zakupionych systemow

monitoringu bezpieczenstwa 4 szt 4 szt

39



~STUDIUM WYKONALNOSCI DLA TRASY TRAKTU NADWISLANSKIEGO"
Czesc Il — Studium wykonalnosci

Rezultaty projektu

5.13 Zgodnie z wytycznymi Ministerstwa gospodarki i Pracy dotyczacymi rezultatow
inwestycji wspot finansowanych przez srodki Unii Europejskiej w ramach ZPORR
zdefiniowano nastepujgce rezultaty projektu:

Tabela 5-2 Rezultaty projektu

Numer T
dziatania wskayizika Nazwa wskaznika Jedn. miary
ZPORR
1.1 rezultat Natezenie ruchu na drodze w 2011 roku 2000 pojazdow / h
1.4 rezultat Sredni czas przejazdu miedzy dwoma 10 min. pin.-pid.
punktami sieci w 2011 roku 8 min. ptd.-pin.
14 rezultat Nosnosc¢ wybudowanego obiektu
(drogi/mostu) 110 kN/o$
1.1 rezultat Nosnosc¢ zmodernizowanego obiektu
(drogi/mostu) 110 kN/os
1.1 rezultat Liczba osob korzystajgcych z obiektow
infrastruktury drogowej w 2011 roku 3000 osoby / godz.
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6 Analiza ruchu drogowego

NATEZENIA RUCHU W STANIE ISTNIEJACYM

6.1 Dla potrzeb opracowania wykonano w kwietniu 2006 r. w szczycie porannym
dwugodzinne (7.00 — 9.00) pomiary ruchu na skrzyzowaniach ulicy Modlinskiej z
ulicg Kowalczyka i ulica Ptochocinskg oraz na 6 przekrojach ulicznych w
nastepujacych miejscach:

a. ul. Modlinska miedzy Obrazkowg a Ekspresowa,

b. ul. Jagiellonska miedzy Trasg AK a Pozarowa,

c. ul. Jagiellonska miedzy Pozarowa a Wybrzezem Helskim,
d. ul. Mysliborska miedzy Nagodzicow a Obrazkowa,

e. ul. Swiderska miedzy Obrazkowg a Ptuznicka,

f. ul. Obrazkowa miedzy Mysliborskg a Modlinska,

Godzinowe maksymalne natezenia ruchu na skrzyZzowaniach  przedstawiono na
zafgcznikach nr.1.1 i 1.2, za$ dla przekrojow pomiarowych zestawiono w tabeli zat. nr 1.3

6.2 Analiza natezen ruchu wskazuje, ze mieszkancy osiedli Tarchomin i Nowodwory w
znacznym stopniu wykorzystujg w porannych dojazdach do centrum Warszawy ciag
ulic Swiderska -Mysliborska — Konwaliowa — Kowalczyka i dopiero poprzez ta
ostatnig wyjezdzajg na ulice Modlinskg. Stad bardzo duza, jak na klase tej ulicy, bo
siegajgca niemal 1500 pojazdow w godzinie, wielkosc¢ relacji skretnej w ulice
Modlirnska w kierunku centrum miasta.

POMIAR PREDKOSCI

6.3 Pomiary predkosci komunikacyjnej wykonano w kwietniu 2006 roku w szczycie
porannych dojazdéw mieszkancow Tarchomina na kierunku od Tarchomina do
Pragi. Pomiary wykonano na trasie od ronda Mysliborska — Obrazkowa do
skrzyzowania Jagiellonska — Wybrzeze Helskie.
Na odcinku od ronda Mysliborska — Obrazkowa do skrzyzowania Modlinska —
Kowalczyka pomiary predkosci przeprowadzono na dwoéch alternatywnych trasach
przejazdu:

e Obrazkowa — Modlinska (wariant 1),

e Mysliborska — Dorodna — Klembowska — Kowalczyka (wariant 2).
Dla dojazdéw z Tarchomina w kierunku centrum jest to odcinek krytyczny.
Niezaleznie od wyboru wariantu trasy przejazdu $rednia predkosc¢ komunikacyjna
wynosi ok. 10 km/godz.
Na dalszym odcinku od skrzyzowania Modlinska — Kowalczyka do skrzyzowania
Jagiellonska — Wybrzeze Helskie warunki ruchu sg znacznie lepsze ($rednia
predkos¢ komunikacyjna wynosi 34 km/godz.), gdyz znaczna cze$¢ ruchu
przenosi sie poprzez most Grota Roweckiego na zachodnig strone Wisty.

Szczegotowe wyniki pomiarow predkosci przedstawiono w tabeli zatacznik nr 1.4.
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ZRODLA GENERUJACE RUCH

6.4 Podstawowe obiekty decydujace o wielkosci generowanego ruchu pojazdow w
analizowanym rejonie to:

e zaktady pracy

e elektrocieptownia

» obiekty ustugowe i handlowe
e osrodki akademickie i szkoty
e zabudowa mieszkaniowa

Do bardziej znaczacych podmiotéw spoteczno gospodarczych zaliczajg sie:
na terenie dz. Biatoleka

e W obszarze pomiedzy ul. SwiatoWfda/C'mielowskq/Fami!ﬂ'nq a projektowanym
Mostem Potnocnym — zlokalizowane sg placowki handlowe, funkcjonujg: Szkota
Podstawowa nr 314, XCIV LO i Gimnazjum nr 122

e wobszarze miedzy proj. Mostem Pdtnocnym a ul. Plochocinska/Familijng -
najwiekszym zaktadem pracy sg Tarchominskie Zaktady Farmaceutyczne Polfa
SA. Inne duze podmioty gospodarcze na obszarze to: TeknoAmerBlok
(produkcja mat. budowlanych) przy ul. Swiderskiej, Cementownia Warszawa i
liczne hurtownie, gtéwnie materiatow budowlanych i wyrobéw chemicznych oraz
placéwki handlowe (m.in. Gen-Bud). Przy ul. Ptuznickiej znajduje sie Gimnazjum
nr121.

e wobszarze miedzy ul. Plochocinskg a Mostem” Grota” (Trasa AK) - do
najwiekszych pracodawcéw zalicza sie: Elektrocieptownie ,Zeran”, Akademie
Finanséw (dwa obiekty: przy ul. Modlinskiej i przy ul. Elektronowej), Wyzszg
Szkote im. Janskiego (przy ul. Elektronowej), firmy: Maxbud, Warel, Inter-Team,
Onninen. S3 tu zlokalizowane dwa duze obiekty handlowe: Auchan i Leroy-
Merlin, placoéwka Panstwowej Strazy Pozarnej, dwa obiekty hotelowe: ,Pod
Kasztanami” i ,Pod Grotem”, baza SPEC oraz obiekty magazynowo — sktadowe
zlokalizowane wzdtuz ulicy Ptochocinskej. Przy ul. Konwaliowej i Dorodnej swe
siedziby majg: Panstwowa Agencja Atomistyki, Centralne Laboratorium Ochrony
Radiologicznej oraz Instytut Chemii i Techniki Jadrowej

° na terenie dzielnicy Praga Pélnoc:

e w obszarze miedzy Mostem ,Grota” Roweckiego (Trasa AK) a projektowang
Nowo-Budowlang - najwigkszym zaktadem pracy jest FSO. Ponadto sg tu
zlokalizowane: Zespot Szkot Zawodowych przy FSO, |, niepubliczny zaktad
opieki zdrowotnej LUX-MED oraz rézne firmy ustugowe

e W obszarze miedzy ul. Starzynskiego a projektowang Nowo-Budowlang
zlokalizowane sg : Wyzsza Szkota Przedsiebiorczosci i Zarzadzania im. L.
Kozminskiego, Wyzsza Szkota Cta i Logistyki oraz Zespot Szkot imienia Stefana
Starzynskiego. Ponadto sg tu obiekty Instytutu Badawczego Drog i Mostow,
Instytut Transportu Samochodowego, Przedsiebiorstwo Badan Geofizycznych,
FARUM, Departament Rolnictwa Urzedu Marszatkowskiego, MPWIK, KNAUF,
salony sprzedazy: Hondy, Toyoty, Fiata oraz rézne firmy handlowo-ustugowe i
hurtownie. Rozlegly teren zajmuje Metropol Park Jagiellonska z zespotem hal
magazynowo—produkcyjno-ustugowych.
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PROGNOZY RUCHU

6.5 Prognozy ruchu kotowego dla Traktu Nadwislanskiego na odc. Trasa Mostu
Pétnocnego — Most Gdanski wykonano dla nastepujgcych okresow
prognostycznych: 2011 r. szczyt poranny, (prognoza dla potrzeb analiz
ekonomicznych) oraz 2030 r. szczyt poranny.

6.6 Opracowane przez BPRW S.A. wiezby ruchu dla poszczegolnych okresow
uwzgledniajg rozwoj Warszawy wg danych Biura Naczelnego Architekta Miasta
(prognozy demograficzne i liczby miejsc pracy na lata 2015 i 2025 z roku 2005) oraz
prognozowany wzrost ruchu zewnetrznego (wynikajacy ze wzrostu ruchu krajowego
oraz z rozwoju Warszawy). Zatozenia dotyczace rozwoju sieci drogowej miasta
Warszawy w poszczegolnych okresach prognostycznych oraz zatozenia rozwoju
sieci drog krajowych w rejonie Warszawy podano w ponizej
i na zatgcznikach nr 2.1, 2.2

6.7 Prognozy ruchu wykonano przy pomocy niemieckiego programu VISUM (na rok
2011) oraz kanadyjskiego programu EMME/2 (na rok 2030), ktérych BPRW S.A. jest
licencjonowanym uzytkownikiem.

ZALOZENIA ROZWOJU UKLADU DROGOWEGO WARSZAWY

6.8 Zatozenia rozwoju ukfadu drogowego w Warszawie do roku 2011 i 2030
przedstawiono na schematach (zatgcznik nr 2.1 - rok 2011, zatgcznik nr 2.2 - rok
2030) w nawigzaniu do ,Studium uwarunkowan i kierunkow zagospodarowania
przestrzennego m. st. Warszawy

6.9 Zakres dziatan oparto o planowane do realizacji inwestycje zawarte w ,Strategii
Rozwoju Zintegrowanego Systemu Transportowego Warszawy na lata 2007 — 2013
i dalsze” (projekt) opracowane przez Biuro Drogownictwa i Komunikacji Urzedu
Miasta Stotecznego Warszawy.

6.10 Przewidywane sg m.in. nastepujace podstawowe inwestycje drogowe:
do roku 2011

o doprowadzenie autostrady A2 do wezta Konotopa:

e Potudniowa Obwodnica Warszawy (klasa ekspresowa) od wezta Konotopa do
wezta Putawska, wraz z odgatezieniem fragmentu Trasy N-S do MPL Okecie i
wezta Marynarska;

¢ budowa fgcznika ekspresowego Salomea — Wolica z dojsciem do wezta z Al
Jerozolimskimi i Nowo-Lazurowg wraz z modernizacjg Al. Jerozolimskich do Al.
Prymasa Tysigclecia;

o budowa drogi ekspresowej S-7/S-8 od wezta Konotopa do wezta Powagzkowska
(przedtuzenie Trasy AK od Al. Prymasa Tysigclecia do wezta Konotopa),

o budowa Mostu Pétnocnego (odc. ul. Modlinska —Mtociny) i Trasa Mostowa
Krasinskiego — Budowlana ( do ul. Modlinskiej),

e przediuzenie Trasy Siekierkowskiej do wezta Marsa/Ptowiecka i modernizacje
ciggu Marsa — Zotnierska do drogi nr 8,

W sieci drogowej o podstawowym znaczeniu bezposrednio zwigzanej
funkcjonalnie z analizowang Trasa uwzgledniono rowniez miedzy innymi
modernizacje Ronda Starzynskiego, rozbudowe Modlinskiej od ul. Aluzyjnej do
granicy miasta.
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do roku 2030

Potudniowa Obwodnica Warszawy (klasa ekspresowa) od wezta Putawska do
wezta Lubelska,

Wschodnia Obwodnica Warszawy (klasa ekspresowa) od wezta Marki do wezta
Zakret,

Trasa N-S (droga ekspresowa S-7) od Trasy Armii Krajowej do tomianek,
Trasa N-S od Trasy Armii Krajowej do ul Marynarskiej,

Trasa Olszynki Grochowskiej od drogi 61 do Trasy Siekierkowskiej,
budowa Trasy Mostu Potnocnego do Marek,

budowa wschodniej czgsci obwodnicy srodmiejskiej od Ronda Waszyngtona do
Ronda Zaba,

budowa Trasy Mostu Krasirkiego od ul. Modlinskiej do ul. Budowlanej i ul.
Swietego Wincentego.

ZALOZENIA ROZWOJU WARSZAWY DO ROKU 2030

6.11

6.12

Podstawowe zatozenia rozwoju Warszawy dla roku 2010 i 2030 uwzgledniajg dane
Biura Naczelnego Architekta Miasta - prognozy demograficzne i liczby miejsc pracy
na lata 2015 i 2025 w podziale na 399 rejonéw komunikacyjnych Warszawy
opracowane w roku 2005.

Dane na lata 2011 oraz 2030 wynikajq z interpolacji danych pomiedzy 2005 i 2015
natomiast dane dla roku 2030 oszacowano na podstawie danych z roku 2025 i
przyjetych w ,Studium uwarunkowan i kierunkéw rozwoju przestrzennego m.st.
Warszawy”.. docelowych chtonnosci poszczegolnych rejonéw komunikacyjnych

PROGNOZY RUCHU NA ROK 2011

6.13

Wiezba ruchu na szczyt poranny zostata zbudowana na podstawie wiezby ruchu z
modelu ruchu stanu istniejgcego 2005 opracowanego na podstawie Warszawskiego
Badania Ruchu 2005. Biorgc pod uwage niewielki odstep czasowy przyjeto, ze
wystarczajaco doktadne bgdzie uwzglednienie wzrostu ruchu wewnetrznego
pojazdow osobowych wynikajace ze wskaznikdw wzrostu liczby ludnosci i miejsc
pracy w podziale na dzielnice. Dla ruchu wewnetrznego pojazdow dostawczych i
cigzarowych wykorzystano wskaznik wzrostu ruchu 1,09 wynikajacy ze wzrostu PKB
oraz ze wskaznika rozwoju Warszawy.

PROGNOZY RUCHU NA ROK 2030

6.14

Wiezby ruchu na szczyt poranny dla roku 2030 zostaty zbudowane biorgc za punkt
wyjscia modelu ruchu stanu istniejgcego 2005 opracowany na podstawie
Warszawskiego Badania Ruchu 2005. Dane programowe dla 399 rejonow
komunikacyjnych Warszawy przyjeto wg prognozy na rok 2025. Przyjeto
podwyzszone w stosunku do roku 2005 wskazniki ruchliwosci w motywacjach oraz
przewaznie nieco zmniejszone wskazniki udziatu godzin szczytu porannego dla
poszczegolnych motywacji (zestawienie w tabeli 6-3). Dla ruchu wewnetrznego
pojazdow dostawczych i ciezarowych wskazniki generacji ruchu odnoszgce sie do
miejsc pracy przyjeto zmniejszone o 5% w stosunku do modelu ruchu 2005. Wzrost
ruchu wynikajacy ze wzrostu PKB w latach 2005 — 2025 przyjeto na poziomie 1,40
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dla samochodow dostawczych oraz 1,195 dla samochoddw cigzarowych.
Zastosowano zmniejszone o 15% udziaty godzin szczytu porannego w stosunku do
roku 2005. Dla ruchu zewnetrznego na granicy Warszawy przyjeto wskazniki
wzrostu wynikajgce ze wzrostu PKB oraz rozwoju Warszawy.

Tabela 6-1 Wskazniki ruchliwosci, udziat godziny szczytu, rok 2030

Wskaznik ruchliwosci

Udziat godziny

Motywacja (podroze ogdtem) szczyil
porannego
z do Model 2005 r. | Model 2030 . Model 2030
dom praca 0,387 0,416 0,290
dom szkotfa pnpodst. 0,130 0,140 0,560
dom uczelnia 0,043 0,059 0,140
dom inne 0,623 0,714 0,040
praca dom 0,356 0,374 0,002
szkota pnpodst. dom 0,128 0,135 0,000
uczelnia dom 0,040 0,053 0,000
inne dom 0,674 0,767 0,028
nzd nzd 0,347 0,440 0,008
Suma 2,729 3,097

Wyniki prognoz ruchu dla trasy i dla skrzyzowan w pojazdach rzeczywistych na godzine
szczytu porannego przedstawiono w zatgczniku nr 3.
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7 Oddziatywanie na srodowisko

WPLYW NA OBSZAR NATURA 2000

Proponowana trasa przebiegu Traktu Nadwislanskiego pokrywa sie w znaczne;j
mierze z przebiegiem wschodniej granicy OSOP "Dolina Srodkowej Wisty" na
terenie pétnocno-wschodniej Warszawy. Podstawowym celem ochrony obszarowej
w granicach obszaru jest: (i) zachowanie zywotnych populacji ptakow gniazdujacych
na piaszczystych wyspach w nurcie Wisty; (ii) zachowanie unikatowych zgrupowan
ptakoéw gniazdujacych w nadbrzeznych tegach wierzbowo-topolowych; (iii) ochrona
miejsc zerowania i odpoczynku ptakow wykorzystujacych doline Wisty jako korytarz
sezonowych wedroéwek pomiedzy Europg Potnocng a Afryka.

Badania wykazuja, ze ruch drogowy niekorzystnie oddziatuje na lokalne populacje
ptakéw w strefie siggajacej od kilkudziesieciu do 1700 m od drogi. Zageszczenia
legowych ptakéw obnizaja sie w zasiegu oddziatywania hatasu o natezeniu
dobowym przekraczajgcym 40 dB[A]. Populacje gniazdujgce w poblizu drogi majg
tez obnizony sukces reprodukcyjny i podwyzszong $miertelnosc (w wyniku kolizji
ptakéw z pojazdami). Natezenie negatywnych oddziatywan jest zréznicowane
gatunkowo, co prowadzi do przebudowy sktadu gatunkowego zgrupowan ptakow
legowych w poblizu drég. Poza tym budowa drog niekorzystnie oddziatuje na
siedliska ptakow poprzez promocje wtornej zabudowy, wzrost ludzkiej penetracji
terenu i zmiany hydrologii na terenach przylegtych do pasa drogowego.

Budowa Traktu Nadwislanskiego nie bedzie negatywnie oddziatywac¢ na chronione
populacje ptakéw legowych na piaszczystych wyspach w roztokowym korycie Wisty,
gdyz w strefie oddziatywania drogi brak jest legowisk tych gatunkéw.
Prawdopodobnie nie bedzie tez istotnie negatywnie oddziatywac na ptaki migrujace
wzdtuz Wisty, gdyz na analizowanym odcinku nie korzystajg one szczegolnie licznie
z siedlisk koryta rzeki.

Budowa ruchliwej drogi w proponowanym przebiegu bedzie negatywnie oddziatywac
na awifaune nadrzecznych tegow wierzbowo-topolowych, z uwagi na likwidacje
czesci ptatoéw starych zadrzewien i degradacje waloréw pozostatych fragmentéw.
Doprowadzi to do wycofania sie czesci gatunkéw, obnizenia zageszczen wiekszosci
z nich i przebudowy sktadu gatunkowego catego zgrupowania. W efekcie,
spowoduje to znaczace zwigkszenie fragmentacji liniowo utozonych siedlisk tych
gatunkow w granicach OSOP, poszerzajac istniejacg w centrum Warszawy strefe
luki w tancuchu tegéw. Strefa ta moze ulec dalszemu poszerzeniu w zwigzku z
realizacjg projektow wytyczenia trasy przebiegu drogi krajowej S7 (Warszawa —
Gdansk) na wale przeciwpowodziowym Wisty w rejonie tomianek. Radykalne
poszerzenie strefy przerwanej ciagtosci siedlisk lasow tegowych wzdtuz doliny Wisty
bedzie uposledzac dyspersje osobnikow i wymiane genéw pomiedzy lokalnymi
populacjami, promujgc izolacje subpopulacji chronionych ptakow wraz z jej
negatywnymi efektami demograficznymi i genetycznymi. Jest to dziatanie niespojne
z celami ochrony obszarowej w granicach wyznaczonego obszaru Natura 2000,
prowadzace do pogorszenia statusu ochronnego lokalnych populacji kluczowych
gatunkow ptakow.

Dodatkowo, opisane wyzej negatywne oddziatywania Traktu na awifaune tegéw w
okolicy ujscia Kanatu Zeranskiego beda szczegdlinie dotkliwe z perspektywy
ochrony réznorodnosci biologicznej Warszawy. Doprowadzi to do likwidacji jednego
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z najbogatszych gatunkowo miejsc wystepowania ptakdw w granicach miasta
stotecznego.

Proponowane alternatywne warianty konstrukcyjne traktu nie wptywaja w sposob
istotny na zasigg opisanych wyzej negatywnych oddziatywan na awifaune.
Przedsiewzigcie nie poddaje sig dziataniom kompensujacym z uwagi na szczegolne
potozenie geograficzne i specyfike wymogow siedliskowych lasow tegowych.
Skutecznos¢ ewentualnych dziatari minimalizujgcych zmniejszajacych propagacje
hatasu wymaga szczegotowych badan.

ODDZIALYWANIE NA SRODOWISKO PRZYRODNICZE

Pod wzgledem oddziatywania na $rodowisko przyrodnicze mozna wyroznic

nastepujgace odcinki Trasy:

Wzdtuz ul. Swiderskiej i Mysliborskiej od Trasy Mostu Pétnocnego do rejonu ul.
Kasztanowej w pasie przysztej trasy znajduja sie spontaniczne zbiorowiska
roslinne o miernej wartosci.

Od rejonu ul. Kasztanowej do ujscia Kanatu Zeranskiego trasa biegnie przez tereny
o intensywnym pokryciu roslinnym. W czesci potnocnej odcinka jest to gtownie
zielen urzadzona otoczenia osadnikéw EC Zeran, stanowigca aktualnie izolacje
w.w. osadnikéw od zagospodarowania otaczajgcego. W czesci potudniowej
odcinka trasa biegnie po terenie zagospodarowanym jako sad produkcyjny.
Potencjalne straty przyrodnicze na tym odcinku bedg niewielkie ze wzgledu na
dominujgcy uzytkowy charakter szaty roslinnej.

Od ujécia Kanatu Zeranskiego do potudniowej granicy EC Zeran realizacja trasy
spowoduje koniecznos¢ likwidacji fragmentu tegu topolowo-wierzbowego,
dobrze wyksztatconego, stanowigcego cenny element systemu przyrodniczego
Warszawy.

W otoczeniu wezta Trasy Torunskiej (AK) Trakt Nadwislanski biegnie po zadarnione;
ptaskiej powierzchni dawnego sktadowiska popiotow.

Na odcinku na potudnie od Trasy AK do rejonu Mostu Gdanskiego jezdnie Traktu
prowadzone sg w obecnym tzw. miedzywalu, powodujac koniecznosé likwidacji
znajdujacych sie tam ogroddéw dziatkowych oraz - na fragmentach - pozostatosci
zespotdw tegowych.

Na ogdlng diugosc planowanej trasy, wynoszaca 7,15 km potencjalne kolizje

przyrodnicze, wyrazone przede wszystkim ingerencjg w dotychczasowg szate

roslinng, mozna oceni¢ nastepujaco:

kolizje znaczace (tgczna dlugos¢ ok. 1000m - 14% diugosci trasy) - likwidacja
wartosciowej roslinnosci tegowej, ingerencja w strefe korytowg Wisty,
ograniczenie terenow tworzacych korytarz ekologiczny, ingerencja w obszar
Natura 2000,

kolizje umiarkowane (taczna dtugos¢ ok. 3000m - 42% dtugosci trasy) - ingerencja
w strefe korytowg Wisty, ograniczenie terenéw tworzacych korytarz ekologiczny,
ingerencja w obszar Natura 2000 - gtownie na terenach zagospodarowanych
substandardowo - jako ogrody dziatkowe.

kolizje nieistotne (taczna diugosc ok. 3100m - 44 % dtugosci trasy) - kolizje z
roslinnoscig kultywowang na terenach poza systemem przyrodniczym
Warszawy.
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WPLYW NA KLIMAT AKUSTYCZNY

7.9

Dokonano obliczen poziomu réwnowaznego hatasu w otoczeniu trasy, biorgc za
podstawe prognozowane natezenia ruchu i przyjete parametry trasy. Dokonano
obliczen dla pory dziennej i nocnej, dla punktow obserwacyjnych h = 5 m.

Tabela 7-1 Odlegtosci (w metrach od osi drogi) niezbedne do redukcji hatasu do okreslonego
poziomu (bez ekrandéw)

7.10

7.11

7.12

odcinek okres dzienny | okres nocny |
60 dB 55dB |50 dB
Starzynskiego - proj. 85 160 130
Krasinskiego
proj. Krasinskiego - pros. Trasa 70 130 110
Mostu Pétnocnego

Analiza zagospodarowania otoczenia planowanej trasy wskazuje, ze jedynym
rejonem potencjalnego ponadnoramtywnego oddziatywania akustycznego trasy na
srodowisko bedzie otoczenie obecnej ul. Mysliborskiej.

Poniewaz odlegto$¢ planowanej trasy od istniejacej zabudowy wielorodzinnej
wynosi ponad 100m, a zabudowa jednorodzinna jest nieuporzadkowana i nosi
znamiona zabudowy substandardowej - nie ma obecnie wskazan do stosowania w
pasie drogowym Traktu Nadwislanskiego ekrandéw akustycznych.

Na pozostatych odcinkach Trakt Nadwislanskie nie bedzie powodowat
przekroczenia dopuszczalnych standardow klimatu akustycznego.

ZANIECZYSZCZENIE POWIETRZA

7.13

7.14

7.15

7.16

W celu oceny oddziatywania projektowanej inwestycji na jakos¢ powietrza,
okreslono, na podstawie prognoz ruchu, emisje dwutlenku azotu, tlenku wegla i pytu

zawieszonego, oraz przeprowadzono modelowanie rozktadu stezen tych
zanieczyszczen na dwoch przekrojach.

Jeden z przekrojow zlokalizowany jest w potowie pétnocnego odcinka drogi na
ktérym prognozowany ruch w przyblizeniu wynosi 2000 [poj.um./h szczyt]. Drugi w
potowie odcinka potudniowego dla ktérego prognozowany ruch wynosi ok. 2900
[poj.um./h szczyt).

Modelowanie przestrzennego rozktadu zanieczyszczen wykonano przy uzyciu
pakietu ZANAT, ktorego dziatanie zgodne jest z metodykg okreslania
zanieczyszczen powietrza dla zrodet projektowanych podang w rozporzgdzeniu
Ministra Srodowiska z dnia 5 grudnia 2002 r. w sprawie wartosci odniesienia dla
niektorych substancji w powietrzu (Dz. U. nr 1/03, poz. 12)

Przy modelowaniu rozprzestrzeniania zanieczyszczen czas emisji podzielono na
dwa sezony: dzienny i nocny, dla ktérych wystepuja rézne warunki meteorologiczne
warunkujgce rozprzestrzenianie sie zanieczyszczen. Dodatkowo wprowadzono

podziat na podokresy o zréznicowanej emisji spowodowanej zmiennoscig natezenia
ruchu w ciggu dnia.
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Wérod samochodow osobowych wyodrebniono cztery grupy o zréznicowanej emisji
w zaleznosci od rodzaju silnika: bez katalizatora, z katalizatorem, z silnikiem Diesla,
oraz pojazdy napgdzane ptynnym gazem (LPG).

7.18 Tto zanieczyszczen w rejonie projektowanej drogi przyjete do obliczen zgodnie z
pismem Mazowieckiego Wojewoddzkiego Inspektoratu Ochrony Srodowiska nr.
MO.iw. 4401/83/06 przedstawia ponizsza tabelka:

NO, co Pyl
[ug/m’] [ug/m’] [ug/m’]
25 600 35
7.19 Wyniki dokonanych prognoz zawiera ponizsza tabela.
Tabela 7-2 Pognoza zanieczyszczenia powietrza
substancja usrednienie wartosé prognozowana
dopuszczalna wartos¢ maksymalna w odlegtosci
pg/m?® 10 m od jezdni
pg/m®
odcinek odcinek
poétnocny potudniowy
tlenki azotu dla 1 godziny 200 150 180
dla roku 40
(dla zdrowia ludzi) 45 52
dla roku 30 (dla roslin)
tlenek wegla dla 1 godziny 3000 800 850
pyt zawieszony dla 1 godziny 280 36,2 36,5
PM10 dla roku 40 35,2 35,25

7.20

Obliczono takze, iz obszar, w ktérym bedzie nastepowac przekroczenie

dopuszczalnej czestosci stezen sredniogodzinnych tlenkéw azotu nie przekracza

pasa po 20 m od osi trasy.

721 Z dokonanych obliczen wynika, ze poza pasem drogowym mozna spodziewac sie
przekroczen dopuszczalnych stezen sredniorocznych tlenkéw azotu. Zasieg tych
przekroczen wyniesie:
do ok. 35 m od osi (dla wartosci dopuszczalnej ze wzgledu na zdrowie ludzi)
do ok. 100 m od osi (dla wartosci dopuszczalnej ze wzgledu na ochrone roslin)

7.22

Poza pasem drogowym nie wystgpig przekroczenia dopuszczalnych stezen

jednogodzinnych tlenkdw azotu oraz wartosci dopuszczalnych stezen tlenku wegla i

pytu zawieszonego PM10.

KOMPENSACJA PRZYRODNICZA

7.23

roslinnosci w tzw. miedzywalu Wisty.

7.24

Realizacja trasy w kazdym z wariantéw spowoduje konieczno$¢ uszczuplenia

W czesci bedzie to roslinnos¢ catkowicie antropogeniczna (ogrody dziatkowe,

murawy). W czesci natomiast uszczupleniu ulegng naturalne le$ne i zaroslowe
zbiorowiska tegowe, o znacznej wartosci przyrodniczo-krajobrazowej.

1.25

W ramach kompensacji przyrodniczej wskazanym bytoby rozwazenie likwidacji

istniejgcych w miedzywalu ogrodow dziatkowych i pozostawienie tego terenu
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naturalnym procesom przyrodniczym. Tym samym mozliwe bytoby odtworzenie na
tym terenie zlikwidowanych ponad 20 lat temu naturalnych zespotéw roslinnych a
tym samym - zrekompensowanie strat, jakie spowoduje realizacja trasy.

POTENCJALNE KONFLIKTY SPOLECZNE

7.26 Potencjalne konflikty spoteczne zwigzane z realizacjg trasy mogg dotyczy¢:

e likwidacji w czesci lub w catosci ogrodéw dziatkowych w miedzywalu pomiedzy
Mostem Gdanskim a Mostem Grota-Roweckiego,

e realizacji Traktu w ciggu ul. Mysliborskiej, w sasiedztwie terenow zabudowy
mieszkaniowej, w tym wielorodzinnej,

e prowadzenia trasy przez gospodarstwo sadownicze w rejonie ul. Mysliborskiej -
Zabtockiej.

7.27 Likwidacja ogrodow dziatkowych - niezaleznie od realizacji trasy - bytaby pozadana
ze wzgleddw przyrodniczo-krajobrazowych. Ogrody dziatkowe stanowig
substandardowy element w krajobrazie doliny Wisty. Zastgpienie ich naturalng

roslinnoscig tegowg bytoby korzystne dla funkcjonowania Wisty jako korytarza
ekologicznego.

7.28 Zabudowa mieszkaniowa w rejonie ul. Mysliborskiej to zaréwno stare, w czesci
substandardowe (nieliczne) budynki jednorodzinne, jak i nowe budynki
wielorodzinne. Realizacja ulic o charakterze ponadlokalnym zawsze wywotuje
lokalne protesty. W tym przypadku jednak - zaréwno ze wzgledu na niewielka liczbe
mieszkancow jak i prognozowang niewielka ucigzliwos¢ trasy - skala protestow
bedzie zapewne ograniczona.

7.29 Prowadzenie trasy przez gospodarstwo sadownicze przy ul. Mysliborskiej -
Zabtockiej oznacza w praktyce jego likwidacje.
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8 Analiza techniczna

OPIS INWESTYCJI

8.1

Przedmiotem inwestycji jest budowa nowej ulicy Traktu Nadwislanskiego, przejmie

czesé ruchu z ulic: Modlinskiej i Jagielloriskiej, znajdujacych sie w ciggu drogi
krajowej nr 61 jak réwniez bedzie przedtuzeniem istniejgcego, od mostu
Gdanskiego (ul. Starzynskiego) na potudnie, nadbrzeznego ciggu
komunikacyjnego: Wybrzeze Helskie, Wybrzeze Szczecinskie, Wat Miedzeszynski
bedacego kontynuacjg drogi krajowej nr 61.
Projektem objeto odcinek od projektowanej Trasy Mostu Potnocnego do Mostu
Gdanskiego tj. ul. Starzynskiego o dtugosci 7.15 km.
W sktad inwestycji wchodzg nastepujace prace:
e budowa dwbch jezdni, chodnikow i sciezek rowerowych
e budowa tunelu pod ul. Starzynskiego i mostu nad kanatem
Zeranskim
budowa odwodnienia
budowa oswietlenia
budowa instalacji sygnalizacji ulicznej
podwyzszenie watdw przeciwpowodziowych od strony rzeki Wisty
urzadzenie zieleni
przebudowa kolidujgcych urzadzen uzbrojenia inzynieryjnego

e © @ o o o

WARUNKI GEOLOGICZNE | HYDROGEOLOGICZNE

8.2

8.3

8.4

8.5

Budowa geologiczna

Omawiany obszar jako potozony w dolinie Wisty, w strefie powierzchniowej

charakteryzuje sie prostg budowg geologiczng. Podtoze gruntowe w rejonie
omawianego obszaru stanowig utwory czwartorzedowe. Pod nasypami lub
bezposrednio na powierzchni, lezg utwory rzeczne réznego wieku. Gtebiej lezg ity
pstre pliocenu (Zeran) lub gliny zwatowe starszych zlodowacen plejstocenskich.
Migzszo$¢ czwartorzedu w rejonie Zerania ocenia sie na kilkunascie metrow.

Taras nadzalewowy (praski) zbudowany jest z piaskéw rzecznych,

pbéznopleistocenskiej, peryglacjalnej Wisty. Sg to piaski przewaznie $rednio i
drobnoziarniste, $rednio zageszczone, z nieciggtg 0,5-1,0 m stropowa warstwg
mad lekkich brunatnych, tzw. starych mad. Cienkie mady lekkie (pyly piaszczyste,
piaski gliniaste) lezace pierwotnie w stropie piaskow, w wiekszosci zostaty tu
usuniete podczas roznorodnych prac ziemnych. Ptaty mad zachowaly sie tylko
miejscami. Ponizej poziomu erozyjnego tarasu zalegaja piaski facji rzecznej
interglacjatu emskiego, ktorych migzszosé ocenia sie na 3 - 5 m (Zeran).

Taras zalewowy (zawale) pokrywajg mady aluwialne, ktérych migzszos¢ siega

przewaznie ok. 1,5 m, lokalnie gtebsze. Warstwa mad lezy na piaskach
korytowych o migzszosci 5 — 8 m. Gtebiej wystepujg piaski i zwiry rzeczne doliny
emskiej. Na przewazajgcej czesci terenu, w zwigzku z powierzchniowymi
przeksztatceniami antropogenicznymi tarasu, warstwa mad zostata usunieta, lub
przemieszana z nasypami.

Miedzywale to strefa korytowa wspotczesnej Wisty. Strefa ta podlega cigglym

zmianom. Obszar ten zbudowany jest ze wspoétcze$nie akumulowanych i
transportowanych piaskow korytowych o migzszosci do 10 m z cienkimi wktadkami
mad lekkich. Lezg one na analogicznych osadach doliny eemskiej. Lacznie piaski i
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zwiry rzeczne w strefie korytowej maja kilkkanascie metrow migzszosci.
Wystepujace w aktywnej strefie korytowej, nieustabilizowane, stabonosne grunty
piaszczyste typu kepowego, z przewarstwieniami mad oraz materiatu
organogenicznego sg narazone na sukcesywne rozmywanie powierzchni oraz
partii brzegowych.

8.6 Obszary weztéw drogowych (mostu Gdanskiego, Grota Roweckiego) oraz tereny
dawnego i obecnych osadnikow pytéw dymnicowych to najbardziej zmienione
partie tarasu zalewowego - migzszosc¢ nasypow siega tu 9 m). Nasypy gruzowe i z
popiotéw paleniskowych lezg na madach i piaskach rzecznych j.w.

8.7 Generalnie warunki gruntowe, poza miedzywalem, sg na ogot korzystne, praktycznie
nie stwarzajg szczegolnych uwarunkowan, grunty sga no$ne, przepuszczalne, a
stopien zageszczenia gruntdw sypkich, poza strefg korytowa, nie budzi
zastrzezen. Jedynie posadowienie odcinka trasy w obszarze nasypow hatdy pytow
dymnicowych, (formowanej w strefie korytowej Wisty w latach siedemdziesigtych)
wymaga specjalistycznej oceny geotechnicznej.

Warunki wodne

8.8 W Dolinie Wisty, w obrebie zawala, zwierciadto wéd gruntowych zalega przewaznie
na gtebokosci 2-3m w piaskach rzecznych. W cze$ci potnocnej (osiedla
Tarchomina) jego gtebokosc¢ oraz uksztattowanie przedstawiajg nieustabilizowany
stan przejsciowy. Na tych obszarach, podobnie do innych partii tarasu praskiego,
zwierciadto wody gruntowej przed skanalizowaniem wystepowato na gtebokosci
ok. 2m. Po skanalizowaniu tych obszaréw zwierciadto wod gruntowych obniza sig i
prawdopodobnie ustabilizuje sie na gtebokosci do 4m ppt.

8.9 Strefa korytowa wspétczesnego tarasu zalewowego (miedzywale) charakteryzuje sie
duzym zrdznicowaniem i zmiennoscig stanu warunkow wodnych w czasie. W
okresach rocznych wody gruntowe tego obszaru wystepujg na réznych
gtebokosciach, teren jest zalewany wodami wezbraniowymi Wisty, a amplituda
wahan pionowych zwierciadta wdd Wisty dochodzi w okresach wieloletnich do 8 m.

8.10 Srodkowa Wista jest rzekg o $niezno-deszczowym zasilaniu w wode. Charakteryzuje
sie wczesnowiosennymi wezbraniami wod oraz jesiennymi niskimi stanami -
nizowkami. Wykazuje Srednie roczne maksimum stanéw wody w marcu, a
minimum we wrzesniu. Notowane w rejonie Warszawy wezbrania powodziowe sg
przewaznie pochodzenia roztopowego. Drugi wysoki stan wod wystepuje zwykle
pod koniec czerwca (tzw. Swietojanki) lub na poczatku lipca (,jakubdwki”) w
konsekwencji nawalnych deszczow w dorzeczu gornej Wisty. Poziom waéd
gruntowych wykazuje scistg korelacje z stanem wod Wisty.

OPIS KONCEPCJI TECHNICZNEJ

CzESC DROGOWA

8.11 Rozwigzania sytuacyjne trasy, skrzyzowan i weztow zaprojektowano przy
nastepujacych zatozeniach:

e Kklasa trasy — gtéwna G

e predkosc projektowa — 60 km / h

e 2 jezdnie dwupasowe z pasem dzielacym

e ograniczona dostepnosc¢

e odlegtos¢ miedzy skrzyzowaniami — min. 400m, zalecana 600m.
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8.12 Od Trasy Mostu Pétnocnego do rejonu kanatu Zeranskiego jezdnie
poprowadzono po terenie.

8.13 Okoto 200 m za wylotem ul. Zabtockiej tj. od pik. 2+000 jezdnie na estakadzie
przekraczajq wat przeciwpowodziowy i kanat Zeranski, zaprojektowano je obok
istniejgcego nad kanatem mostu stalowego, na ktérym przeprowadzona jest
wigzka rur do transportu popiotéw z EC Zeran.

8.14 Na dalszym odcinku jezdnie zaprojektowano w pasie pomiedzy istniejacym
watem a korytem rzeki Wisty (oprocz rejonu trasy AK).

Wariant 1

Wat przeciwpowodziowy zostaje poszerzony w kierunku Wisty o 29,5m od korony
istniejgcego watu, podwyzszony max o ok. 0,52m i zabezpieczony $ciang oporowg od
strony rzeki.

Na nowym wale zaprojektowano 2 jezdnie rozdzielone pasem. Os trasy, rowng osi pasa
dzielacego, zaprojektowano w odlegtosci 9,5m od korony watu.

Wariant 2

Istniejacy wat przeciwpowodziowy zostaje podniesiony maksymalnie o ok. 0,52m.
Jezdnie trasy zaprojektowano na estakadzie wzdtuz watu, od strony rzeki. O$ trasy,

réwng osi pasa dzielgcego jezdnie zaprojektowano w odlegtosci 18,25m od korony
istniejgcego watu.

8.15 W rejonie mostu Gdanskiego, gdzie jezdnie ul. Starzynskiego, linia tramwajowa i linia
kolejowa prowadzone sg na nasypie, Trakt Nadwislanski zaprojektowano w obu
wariantach po nowym $ladzie, przebijajac sie pod nasypami. Jezdnie
poprowadzono w wykopie i tunelu zagtebionym ok. 3,0m w stosunku do poziomu .
Istniejgca jezdnia pod mostem wykorzystana bedzie dla przeprowadzenia ruchu
pieszego i rowerowego, ewentualnie jako dojazd do terenow nadbrzeznych.

Rozwigzania weztow i skrzyzowan

8.16 Na analizowanym obszarze objetym opracowaniem przewiduje sie dwa wezty
drogowe typu ,B™:

e Trasa Mostu Pétnocnego — jezdnie trasy mostowej poprowadzono na estakadzie
na poziomie +1.
Wymiana ruchu z ulicami: Mysliborska — Trakt Nadwislanski na skrzyzowaniach
skanalizowanych z tacznikami wezta, relacje skretne tylko w kierunku zachodnim
tj. na most. Tramwaj prowadzony po potnocnej stronie mostu i trasy.
Powyzsze rozwigzanie zostato przyjete zgodnie z opracowywanym w Biurze
Naczelnego Architekta Miasta projektem Miejscowego planu zagospodarowania
przestrzennego obszaru Trasy Mostu Potnocnego i Studium wykonalnosci dla
tramwaju od petli Zeran do Winnicy;

o most Gdanski, ul. Starzynskiego — powigzania Traktu Nadwislanskiego z trasg
mostowg odbywajg sie poprzez skrzyzowania skanalizowane z tgcznicami wezta
na Trakcie Nadwislanskim i na ul. Jagiellonskiej oraz przez Rondo
Starzynskiego.

Proponuje sie modernizacje skrzyzowania Wybrzeza Helskiego z ul. Jagiellonskg
I zmiane organizacji ruchu polegajacg na likwidacji relacji z zachodu na pétnoc a
wprowadzenie relacji lewoskretnej z potudnia na zachod poprzez wydzielenie
dodatkowego pasa dla tej relacji kosztem zawezenia pasa dzielgcego.
Przedstawione rozwigzanie nawigzuje do projektu, wg ktorego prowadzona jest
przebudowa Ronda Starzynskiego.

Stan obecnie realizowany zostanie zachowany. Przebudowie ulegnie potudniowa
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tacznica, ktorej rozwigzanie wysokosciowe nalezy dostosowac do rzednych
Traktu Nadwislanskiego zagtebionego w wykopie.

8.17 Ponadto przyjeto bezkolizyjne skrzyzowanie dwupoziomowe z trasg Armii Krajowej

bez powigzan, gdzie jezdnie Traktu Nadwislanskiego prowadzone sg w poziomie
terenu, pod estakada trasy AK.

8.18 Pozostate skrzyzowania na Trakcie Nadwislanskim zaprojektowano jako

jednopoziomowe, skanalizowane z nastepujgcymi ulicami:
Ptuznickg

Familijng
Zabtocka

Nowo-Budowlang (trasa mostowa na przedtuzeniu ulicy Krasinskiego)
Projektowana.

Catkowita szeroko$¢ w liniach rozgraniczajacych wynosi 40,0 = 57,0m.
Przyjeta zachodnia linia rozgraniczajgca w odlegtosci ca 30,0m od korony
istniejgcego watu umozliwia realizacje trasy wedtug Wariantow 1 2.
Wschodnia linia rozgraniczajgca obejmujgca istniejacy wat jest zmienna.

Rozwigzania wysokosciowe

8.19 Niwelete zaprojektowano przy uwzglednieniu uwarunkowan powodziowych (rzedne

watu istniejgce i projektowane otrzymano z Wojewodzkiego Zarzadu Melioraciji i
Urzgdzen Wodnych w Warszawie).

Ze wzgledu na fakt, Ze obecne rzedne korony Watu Goledzinowskiego na odcinku
projektowanej trasy sg za niskie dla zabezpieczenia przed zalewaniem wodami
miarodajnymi o prawdopodobienstwie wystepowania Q,, = 0,5% (woda
wystepujgca raz na 50 lat), istnieje konieczno$é podwyzszenia rzednych korony
watu o okoto 0,52m na catej dtugosci projektowanej trasy.

Rozwigzanie sytuacyjno-wysokosciowe projektowanego Traktu Nadwislanskiego
oraz proponowane warianty przekroju zostaty zaakceptowane przez Zarzad

Gospodarki Wodnej i Wojewodzki Zarzad Melioracji i Urzgdzen Wodnych w
Warszawie.

W nastepnych fazach projektowych (projekt budowlany) niezbedne jest
przeprowadzenie analiz konsekwencji zawezenia koryta rzeki Wisty i udroznienie
go. Uszczegotowione zostang rzedne watéw.

Urzadzenia dla pieszych i rowerzystow

8.20 Wzdtuz Taktu Nadwislanskiego zaprojektowano chodniki i $ciezki rowerowe.

W rejonach skrzyzowan przewiduje sie sygnalizacje swietlng i przejscia dla
pieszych. Dopuszcza sie dodatkowe przejscia piesze z sygnalizacjg Swieting
wzbudzang do ewentualnych punktow widokowych nad Wista.
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Komunikacja zbiorowa

8.21 Przewiduje sie prowadzenie komunikacji autobusowej wzdtuz Traktu
Nadwislanskiego i w ulicach poprzecznych (poza lokalnymi), dla ktérej przystanki
zlokalizowano w rejonie skrzyzowan.

8.22 Ponadto przyjeto, ze komunikacja szynowa — tramwaj znajdzie sie w Trasie Mostu
Potnocnego, Trasie Mostu Krasinskiego — Budowlana, ul. Starzynskiego,
ul. Modlinskiej, ul. Jagiellonskiej.

Rozwigzania sytuacyjne trasy, weztow i skrzyzowan oraz linie rozgraniczajgce ilustruje
zatgcznik nr 4 w skali 1:10000.

Przekroje normalne ilustruje zatgcznik nr & w skali 1:200.
Odwodnienie

8.23 Odwodnienie Traktu Nadwislanskiego w obydwu wariantach rozwigzania
wysokosciowego przewiduje sie krytg siecig kanatow deszczowych.
Przyjeto zasade odwodnienia pétnocnej czesci Traktu na odcinku od km 0+000 do
mostu na kanale Zeranskim do kanatu ogélnosptawnego miejskiego w
ul. Swiderskiej i Mysliborskiej o $rednicy od ¢ 1,4 do 1,8m.
Odwodnienie odcinka potudniowego Traktu od kanatu Zeranskiego (km 2+300) do
Mostu Gdanskiego (km 7+150) przyjmuje sie bezposrednio do rzeki Wisty poprzez
pompownie wod deszczowych, separatory i przewody ttoczne. Pompownie i
separatory zlokalizowano na wspoélnej dziatce, o powierzchni rzedu 400m? kazda,
na terenach przylegajacych do projektowanej Trasy i po wschodniej stronie Trasy.
8.24 W Wariancie 1 przewiduje sie zlokalizowanie trzech pompowni, separatorow i
przewodow ttocznych do Wisty:

e jedna pompownia w rejonie Trasy Armii Krajowej,
e druga — w rejonie projektowane] przeprawy mostowej Krasinskiego,
e trzecia — w rejonie Mostu Gdanskiego.

8.25 W Wariancie 2 przewiduje sie budowe pieciu pompowni, separatorow i przewodow
ttocznych do Wisty:

e wrejonie Trasy Armii Krajowej,

e wrejonie km 5+100 Trasy,

e wrejonie km 5+700 Trasy,

e wrejonie km 6+300 Trasy,

o wrejonie km 6+950 Trasy ( w rejonie Mostu Gdanskiego).

8.26 Odwodnienie mostdw i trasy na odcinku prowadzonym na estakadzie przewiduje sie

za pomoca rurociggoéw podwieszonych pod konstrukcjg jw., z odprowadzeniem
wod deszczowych do koncowek sieci deszczowej prowadzonej w ziemi.

Zagtebienie sieci krytej deszczowej na koncdwkach przyjeto 1,65m, jak dla
miejskiej sieci deszczowej, z wpustami, z osadnikiem.
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Przyrodnicze uwarunkowania odprowadzenie wéd opadowych

8.27 Potencjalnymi odbiornikami wod opadowych z trasy moga by¢: Wista oraz wody
Kanatu i Portu Zeranskiego.

8.28 Na pétnoc od Kanatu Zeranskiego wzdtuz ul. Swiderskiej istnieje sie¢ kanalizacji
ogolnosptawnej. Wody opadowe przed zrzutem do odbiornikow powinny byé
oczyszczane w separatorach

KOSZTY INWESTYCJI - KWALIFIKOWALNE | NIEKWALIFIKOWALNE

8.29 Koszty kwalifikowalne zgodnie z dokumentem dotyczacym kwalifikowalnosci
wydatkow na dziatania wspéffinansowane z ERDF (opracowanie Ministerstwa
Gospodarki i Pracy na podstawie Rozporzadzenia Komisji (WE) nr 1685/2000 z
dnia 28 lipca w sprawie szczegotowych zasad wdrazania rozporzadzenia Rady
(WE) 1260/1999 w zakresie uznawania wydatkow na dziatania z Funduszy
Strukturalnych) to:

e wszelkie wydatki rzeczywiscie poniesione a zwigzane z realizacjg projektu

o VAT moze byC uznany za koszt kwalifikowalny jesli koricowy beneficjent nie ma
mozliwosci odzyskania tego podatku (odliczenia go) — zasada numer 7

e  Zakup ziemi uznany jest za koszt kwalifikowalny jesli (zasada numer 5):
o istnieje bezposredni zwigzek pomiedzy zakupem ziemi i celami
projektu
o zakup ziemi nie moze stanowi¢ wiecej niz 10% kosztoéw
kwalifikowanych
o przygotowana jest wycena przez niezaleznego biegtego,
potwierdzajaca cene rynkowa ziemi
e wkitady rzeczowe moga by¢ uznane za koszt kwalifikowalny jesli:
sktadajg sie na niego udostepnienie ziemi badz nieruchomosci
nie jest dokonany w odniesieniu do montazu finansowego
Jjego wartos¢ moze by¢ niezaleznie oceniona i poddana audytowi
w przypadku ziemi lub nieruchomosci — jej warto$¢ powinna by¢
poswiadczona przez niezaleznego rzeczoznawce

O 0 0.

8.30 W zwiazku z tym, ze Zarzad Drog Miejskich nie ma mozliwoéci odzyskania
zaptaconego VAT uznac¢ nalezy, iz koszty tego podatku stanowig w mys|
powyzszych zasad koszt kwalifikowalny.

8.31 Zakup ziemi przewidziany w ponizszym kosztorysie jest zakupem ziemi niezbednym
do realizacji inwestycji. Czgs¢ ziemi zostanie przekazana nieodptatnie przez
miasto —w mys| powyzszych zasad koszty zakupu oraz wartosci ziemi wniesionej
jako wktad rzeczowy sg uznane za koszt kwalifikowalny do wysokosci 10% catosci
kosztow kwalifikowalnych. Szacujac ilos¢ ziemi wnoszonej jako wkiad rzeczowy
wzigto jedynie pod uwage te tereny, ktore dzi$ nie sg wykorzystywane pod
infrastrukture drogowa.

8.32 Do szacunkow kosztow rzeczowego wkladu w postaci ziemi wzieto pod uwage ilos¢
wnoszonych terenow w poszczegodlnych wariantach oraz szacunkowg cene
mozliwg do uzyskania na obszarze inwestycji. Cene te przyjeto na podstawie
danych rynkowych na poziomie 200 zt za m2. llo$¢ gruntéw wnoszona w
poszczegolnych wariantach jako wktad rzeczowy to:

Wariant 1 — 324 825 m2 koszt 64.965 tys. zt.
Wariant 2 — 324 825 m2 koszt 64.965 tys. zt.
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8.33 Szczegdtowy kosztorys przygotowany na podstawie przedmiaru robot, ktéry
zamieszczono w zeszycie Studium przebiegu trasy Czes¢ |, przedstawia ponizsza

tabela.

Tabela 8-1 Zbiorcze zestawienie kosztow zadania inwestycyjnego

Lp Rodzaj robét _ Wariant 1 _ Wariant 2
' Koszt'wtys. zt. | VAT |koszt'wtys zt | VAT
1 2 3 4 5 6
l. studia, dokumentacja, prace przygotowawcze
1. Prace badawcze i sporzgdzanie dokumentacji
1.1 | Prace studialne 500 110 500 110
1.2 | Pomiary geodezyjne 360 79 360 79
1.3 | Inwentaryzacja istniejgcych obiektow 40 9 40 9
1.4 | Dokumentacja geologiczna 300 66 300 66
1.5 | Dokumentacja inwestycji 10.000 2.200 16.000 3.520
2. Przejecie i przygotowanie terenu
2.1 | Dokumentacja prawno-wywiaszczeniowa 211 46 21 46
2.2 | Wykup terenu 12.318 12.318
2.3 | Wykup obiektéw i odszkodowania 1.080 1.080
Il. prace zasadnicze
1. Roboty przygotowawcze
1.1 | Odtworzenie trasy 20 4 20 4
1.2 | Przygotowanie terenu pod budowe 1.485 327 1.485 327
1.3 | Przetozenie urzgdzen obcych 22.310 4.908 22.310 4.908
2. Roboty drogowe
2.1 | Roboty ziemne 24.205 5.325 3.768 829
2.2 | Odwodnienie 20.000 4.400 20.500 4.510
2.3 | Podbudowy i nawierzchnie 36.174 7.958 22.771 5.010
2.4 | Roboty wykonczeniowe 904 199 570 125
2.5 | Urzadzenia bezpieczenstwa ruchu 3.950 869 3.950 869
2.6 | Oswietlenie 4.550 1.001 4.550 1.001
3. Roboty inzynierskie
3.1 | Obiekty mostowe 68.858 15.149 387.598| 85.272
3.2 | Mury oporowe 67.449 14.839 7.794 1.715
4. Obiekty | urzadzenia stuzgce ochronie srodowiska
4.1 [ Ekrany akustyczne [ -] - - -
lll. obiekty tymczasowe
e Organizacja ruchu na czas budowy 500 110 500 110
2. Urzadzenia zaplecza zamawiajgcego — place
budowy 1.000 220 1.000 220
IV. nadzor i obstuga inwestorska
1. Nadzér inwestorski wiasny 4.000 880 7.000 1.540
2 Nadzor inwestorski zlecony 2.000 440 3.000 660
V. rezerwa na roboty nieprzewidziane — 5% 14111 3.104 25.881 5.694
koszt ogétem 206.325'|  62.243 543.506 '| 116.621
"’ koszt netto
Oszacowanie kosztow kwalifikowalnych:
dane w tys. z}. Wariant 1 Wariant 2
taczny koszt brutto bez wydatkow na grunt (z VAT) 358 568 660 127
maksymalna kwalifikowalna kwota wydatkow na
grunty (do 10%) 39 841 64 965
taczny koszt kwalifikowany (brutto) 398 409 725092
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PLAN PRACY | HARMONOGRAM INWESTYCJI

8.34 Po zrealizowaniu Trasy Mostu Potnocnego i Trasy Mostu Krasinskiego -Budowlana
analizowana inwestycja Trakt Nadwislanski stanie sie waznym ciggiem
komunikacyjnym, doprowadzajgcym ruch do powyzszych tras mostowych a
zwtaszcza do mostu Krasinskiego — Budowlana.

W zwigzku z powyzszym przedmiotowa inwestycja powinna by¢ zrealizowana
jednoczesnie z tg trasg mostowg lub tuz po nie;j.

8.35 W ponizszej tabeli przedstawiono wstepny harmonogram inwestycji.
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,STUDIUM WYKONALNOSCI DLA TRASY TRAKTU NADWISLANSKIEGO"
Czesc Il — Studium wykonalnosci

9 Ocena finansowej pozycji beneficjenta

9.1

st. Warszawy) moze by¢ oceniona jako bardzo dobra. Swiadczg o tym roboty
wykonane w 2005 r. i planowane do wykonania w 2006 r.

9.2

sume 319 367 710 zt, stanowi to 72,64 % wykonania planu.

9.3
poprzednich:

W roku 2005 wykonano inwestycje na taczng sume 231 996 250 zt , planowano na

Ponadto zakonczono w 2005r nastepujgce inwestycje rozpoczete w latach

e modernizacje wiaduktu drogowego nad torami kolejowymi w ul. Ptowieckiej -

17 834 067 zt

e przebudowe Wistostrady w rejonie klubu sportowego ,Spéjnia” - 3 523 604 zt
e modernizacje tunelu drogowego i pieszego w trasie W-Z - 17 172 079 zt

e przebudowe wiaduktu kolejowego w ul. Zelaznej - 10 412 637 zt

Wykonanie zadan inwestycyjnych w 2005 r. przedstawiono w ponizszej tabeli.

Tabela 9-1 Wykonanie zadan inwestycyjnych za 2005 r.

Sytuacja finansowa beneficjenta — Zarzadu Drog Miejskich, (ktory dziata w imieniu m.

Plan na Pliin:fia Wykonanie %
Lp. Nazwa inwestycji 2005r. 31.12.2005¢ na wykona.
/10.02.2005 r./ I " 131.12.2005r. 5:6
1 2 3 4 5 6
78986 000| 44638695| 39939379 89,47%
Rozdziat 60011 — Drogi publiczne krajowe
1 Modernizacja wiaduktu drogowego nad
torami kolejowymi w ul. Ptowieckig; 4670 000 7 500 000 7342679 97,90%
2 Rozbidrki wiaduktéw w Trasie Torunskiej 1 800 000 1 800 000 1793285| 99,63%
3 Przebudowa wistostrady w rejonie klubu
sportowego ,Spdéjnia” 1 000 000 3475000 3474999| 100,00%
4 Modernizacja Al. Jerozolimskich odc.
Rondo Zestancow Syberyjskich —
topuszanska w tym:
b | zad. lll - budowa wezta Lopuszanska-
Kleszczowa 5700 000 20 000 0,00%
¢ |zad. IV a-odc. Rondo Zestancow
Syberyjskich do wiaduktu nad torami PKP 35516 000 21285855| 19534459 91,77%
d zad. IV B — odc. wiadukt nad torami PKP
do ul. Lopuszanskiej 8 500 000 8 910 000 7262317 81,51%
5 Modernizacja ciggu ulic: Witosa-
Sikorskiego-Rzymowskiego 5 000 000 100 000 21960 21,96%
6 Przebudowa wsch. i zach. estakady
bielanskiej 15 000 000 250 000 0,00%
7 Budowa ktadki dla pieszych nad Trasg
Torunskg na wysokosci
Sw. Wincentego 200 000 230 000 183000 79,57%
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2

0| —

Modernizacja ul. Wybrzeze Helskie od ul. |
Ktopotowskiego do ul. Starzynskiego — |
prace przygotowawcze |

500 000

87 840

87 840

100,00%

Budowa Traktu nadwislanskiego — prace
przygotowawcze

500 000

500 000

0,00%

10

Budowa ktadki dla pieszych nad ul.
Putkowa w rejonie ul. Farysa — prace
przygotowawcze

300 000

50 000

50 000

100,00%

i i

Budowa ktadki dla pieszych nad ul.
Kolejowg (ul. Putkowa) na granicy miasta
— prace przygotowawcze

300 000

180 000

180 000

100,00%

12

Przebudowa ul. Marynarskiej na odc. ul.
Tasmowa — ul. Rzymowskiego — prace
przygotowawcze

100 000

0,00%

13

Budowa Trasy NS na odc. od wezta
Marynarska do wezta NS z Trasg AK -
koncepcja

150 000

8 840

5,89%

Rozdz
wojew

iat 60013 — Drogi publiczne
odzkie

177 131 070

200 813 449

150 335 280

74,86%

14

Budowa ekrandw dzwiekochtonnych w ul.
Wat Miedzeszynski na odc. ul. Fieldorfa
do planowanej Trasy Tysiaclecia

1210000

149 000

91 859

61,65%

15

Modernizacja tunelu drogowego i
pieszego w Trasie W-Z wraz z wymiang
schodow ruchomych

6 000 000

10 430 000

10 079 904

96,64%

16

Przebudowa schoddw ruchomych w
przejsciu podziemnym pod skrzyz. Al.
Jerozolimskie — ul. Chatubinskiego

1000 000

10 000

0,00%

Budowa Trasy Siekierkowskiej w tym:

odcinek llA i zadanie lll, V, VI oraz inne
wydatki dla Trasy Siekierkowskiej

57 041 560

49 612 365

48 835 636

98,43%

odcinek |IB od wezta Bora
Komorowskiego do ul. Plowieckiegj

40 814 000

63 102 624

58 196 131

92,22%

odcinek |IC wezet Marsa - Ostrobramska

10 000 000

9 400 000

3 462 458

36,83%

Budowa ekranow dzwiekochtonnych w ul.
Wat Miedzeszynski na odc. Wersalska —
most Poniatowskiego

1 500 000

1500 000

224 877

14,99%

19

Budowa Trasy Mostu Potnocnego

10 073 000

22 161 600

16 330 804

73,69%

20

Modernizacja ul. Gérczewskiej na odc.
Mitynarska — granica miasta

11 200 000

10 900 000

5811193

53,31%

21

Modernizacja Ronda Starzynskiego

32292 510

32 292 510

7 265 818

22,50%

22

Przebudowa ul. Kleszczowej na odc. od
granic robét zwigzanych z przebudowg
Al. Jerozolimskich do skrzyzowania z ul.
Chrobrego-Ryzowa-Solipska

400 000

400 000

36 600

9,15%

23

Modernizacja ciggu ulic Marsa-Zotnierska

4 500 000

555 350

0,00%

24

Budowa wschodniej czesci obwodnicy
srodmiejskiej na odc. od Ronda
Wiatraczna do potgczenia z Dzielnicg

Targowek — prace przygotowawcze

1000 000

100 000

0,00%
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25 | Koncepcja usprawnienia ruchu w rejonie

ronda ,Radostawa” 100 000 100 000 0,00%
26 | Przebudowa ul. Wat Miedzeszynski na

odc. od skrzyzowania z ul. Trakt Lubelski

do granicy miasta - koncepcja 100 000 0,00%

Rozdziat 60014 — drogi publiczne powiatowe 64 481 440 53 308 466| 32 403 990 60,79%

27 | Przebudowa ul. Patriotow na odc. Wawer

— Falenica wraz z budowg odcinka

chodnika w ul. Przewodowej na odc. ul.

Patriotow — ul. Nadarzynska 6 000 000 6 410 000 3 968 151 61,91%
28 | Przebudowa estakady £-31 w Trasie

tazienkowskiej 1341 400 806 000 805 628 99,95%
29 | Budowa ciggu ulic: 17-go Stycznia-

Cybernetyki — prace przygotowawcze 500 000 500 000 12 098 2,42%
30 | Budowa ronda na skrzyzowaniu ulic

Zeganska-Pozaryskiego 850 000 850 000 686 271 80,74%
31 | Przebudowa wiaduktu kolejowego ul.

Zelaznej 3 348 440 3961 090 3961077 100,00%
32 |Budowa ul. Wotoskiej na odc.

Rostafinskich - Cybernetyki 19000000, 12402376| 12059 132 97,23%
33 | Budowa drugiej jezdni Al. Wilanowskiej na

odc. Sobieskiego - Dolina Stuzewiecka 700 000 700 000 64 372 9,20%
34 | Przebudowa ul. Andersa wraz z budowg

nowych wiaduktow nad torami PKP i ul.

Stominskiego 700 000 700 000 195 476 27,93%
35 | Budowa ciggu ulic: ZUSOK-Radzyminska

(Nowozabraniecka-Noworzeczna) 600 000 600 000 0,00%
36 | Budowa ciggu ulic: Zabraniecka,

Strazacka na odc. ZUSOK-Cyrulikow etap

L, 1, 1 2 100 000 2 100 000 0,00%
37 | Przebudowa ul. Poleczki na odc.

Putawska-Osmanska 19 600 000 9 190 000 5698 222 62,00%
38 |Przebudowa (rozbudowa) ul. Modlinskiej

na odc. ul. Aluzyjna — granice miasta -

dokumentacja 500 000 500 000 256 891 51,38%
39 |Budowa ul. Elblgskiej 2 000 000 1590 000 1380 009 86,79%
40 | Przebudowa ul. B. Komorowskiego na

odc. od Trasy Siekierkowskiej do ul.

Fieldorfa 500 000 500 000 0,00%
41 | Modernizacja ul. Jana Pawta Il na terenie

Dzielnicy Wesota 450 000 450 000 175 680 39,04%
42 | Przebudowa estakady t-32 w Trasie

tazienkowskiej 1 341 600 989 000 988 602 99,96%
43 | Budowa ul. Sobieskiego od Al.

Wilanowskiej do ul. Ptaskowickiej-bis 1000 000 1000 000 0,00%
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44 | Modernizacja wiaduktu i mostu nad
kanatem Zeranskim w ciggu ulicy
Modlinskiej — prace przygotowawcze 250 000 10 000 0,00%
45 | Przebudowa ul. Powstaricow Slaskich na
odc. Potczynska-Sternicza 1 800 000 1 800 000 0,00%
46 | Budowa ronda na skrzyzowaniu ulic
Patriotow/jezdnia wschodnia/ i |zbickiej —
prace przygotowawcze 100 000 100 000 0,00%
47 | Przebudowa ciggu ulic: Zeganskigj i
Zwolenskiej na odc. od ul. Patriotéw do ul.
Mréwczej z przeprowadzeniem ruchu
kotowego i pieszego bezkolizyjnie z
dwiema jezdniami ul. Patriotéw i torami
PKP — prace przygotowawcze 150 000 150 000 0,00%
48 | Przebudowa ul. Trakt Lubelski — prace
przygotowawcze 500 000 500 000 0,00%
49 | Budowa ul. Nowo-Lazurowej na odc. od
Trasy AK do Al. Jerozolimskich — prace
przygotowawcze 500 000 500 000 390 400 78,08%
50 | Przebudowa ul. Deotymy 300 000 300 000 0,00%
51 | Przebudowa skrzyzowania ulic Olbrachta-
Redutowa — prace przygotowawcze 300 000 300 000 206 737 68,91%
52 | Modernizacja ul. Mehoffera na odcinku
ul. Ksigzkowa w kierunku skrzyzowania
z ul. Mysliborska - dokumentacja 50 000 100 000 0,00%
53 | Przebudowa estakad w Trasie
tazienkowskiej £-33, £-34, £-38
— prace przygotowawcze 1100 000 0,00%
54 | Przebudowa ul. Ractawickiej na odc. od
ul. Zwirki i Wigury do ul. Wotoskiej 5 000 000 1 553 341 31,07%
55 | Budowa ciggu ulic Beethovena-
Noworactawicka — prace przygotowawcze 200 000 1903 0,95%
Rozdziat 60015 — Drogi publiczne w miastach
na prawach powiatu 14925600, 15432100 8 841 227 57,29%
56 | Zintegrowany system zarzgdzania 5 000 000 4 850 000 339120 6,99%
ruchem
57 | Budowa sygnalizacji $wietinych 4 480 000 4480 000 2 697 531 60,21%
58 | Zakup urzadzen zwigzanych z
funkcjonowaniem SPPN 4 245 600 4 245 600 4 245 600 100,00%
59 | Budowa $ciezek rowerowych -
dokumentacja 200 000 350 000 147 132 42,04%
60 | Zakupy inwestycyjne
1000 000 1506 500 1411 844 93,72%
Rozdzial 90015 — Oswietlenie ulic, placow
i drég 4 000 000 795 000 266 207 33,49%
61 [Budowa nowych punktow $wietinych 4 000 000 795 000 266 207 33,49%
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Rozdziat 92120 — Ochrona i konserwacja
zabytkow 4 000 000 4 000 000 29 588 0,74%
62 | Projekt rewitalizacji Krakowskiego
Przedmiescia w tym:
b |zadanie b. Modernizacja nawierzchni
ulicy Krakowskie Przedmiescie 2 000 000 2 000 000 29 588 1,48%
Cc | zadanie c pozostate prace budowlane 2 000 000 2 000 000 0,00%
Rozdzial 92195 — Pozostata dzialalnos¢ 380 000 380 000 180 579 47,52%
63 | Budowa iluminacji pomnika ,Polegtym i
pomordowanym na wschodzie” 230 000 230 000 180 579 78,51%
64 | lluminacja kosciota pw. Sw. Boromeusza 150 000 150 000 0,00%
Razem 343 904 110 | 319 367 710 231 996 250 72,64%

9.4 Plan zadan inwestycyjnych w roku biezacym zostat ustalony na podobnym poziomie
tj. na sume 341 426 503 zt. Przewiduje realizacje wielu kluczowych dla miasta
inwestycji dotyczacych drég krajowych wojewodzkich i powiatowych.

Plan zadan inwestycyjnych na 2006 r. przedstawiono w ponizszej tabeli.

Tabela 9-2 Plan zadan inwestycyjnych na 2006 r.

Plan na 2006 r.
Lp. Nazwa inwestycji po korekcie z
11.05.06 r.
1 2 3
Rozdziat 60011 — Drogi publiczne krajowe 53 329 359

1 Przebudowa Wistostrady w rejonie Klubu Sportowego ,Spéjnia

Warszawa” 500 000
2 | Modernizacja Al. Jerozolimskich odc. Rondo Zestancow

Syberyjskich — topuszanska w tym:

zad. Ill - budowa wezta topuszanska- Kleszczowa 410 000

zad. IV a — odc. Rondo Zestancow Syberyjskich do wiaduktu

nad torami PKP 37 009 645

zad. IV B — odc. wiadukt nad torami PKP do ul. Lopuszanskiej 4569 714
3 | Modernizacja ciggu ulic: Witosa-Sikorskiego-Rzymowskiego —

prace przygotowawcze 100 000
4 | Przebudowa wsch. i zach. estakady bielanskiej 1 000 000
5 |Budowa ktadki dla pieszych nad Trasg Toruriskg na wysokosci

Sw. Wincentego 100 000
6 |Modernizacja ul. Wybrzeze Helskie od ul. Ktopotowskiego do

ul. Starzynskiego — prace przygotowawcze 180 000
7 | Budowa kfadki dla pieszych nad ul. Putkowg w rejonie ul.

Farysa — prace przygotowawcze 650 000
8 |Budowa kfadki dla pieszych nad ul. Kolejowg (ul. Putkowa) na

granicy miasta — prace przygotowawcze 170 000
9 | Przebudowa ul. Marynarskiej na odc. ul. Taémowa —

ul. Rzymowskiego — prace przygotowawcze 280 000
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10 | Przebudowa (rozbudowa) ul. Modlinskiej na odc. ul. Aluzyjna —

granica miasta - dokumentacja 1 000 000
11 | Budowa Trasy NS na odc. od wezta Marynarska do wezta NS z

Trasg AK - koncepcja 500 000
12 | Wiadukt potnocny i potudniowy Trasy Torunskiej nad PKP i

FSO — prace przygotowawcze 2 500 000
13 | Wiadukt pétnocny i potudniowy Trasy Torunskiej nad ul.

Modlinska — prace przygotowawcze 3 000 000
14 | Przebudowa ul. Modlinskiej na odc. od Mostu Grota

Roweckiego do ul. Mehoffera — prace przygotowawcze w tym:

a. modernizacja wiaduktu | mostu nad Kanatem Zeranskim w

ciggu ul. Modlinskiej 360 000

b. odcinek do ul. Mehoffera 1 000 000

Rozdzial 60013 — Drogi publiczne wojewédzkie 189 392 991

15 |Budowa ekranow dzwigekochtonnych w ul. Wat Miedzeszynski

na odc. ul. Fieldorfa do planowanej Trasy Tysiaclecia 2 362 000
16 | Przebudowa schoddéw ruchomych w przejsciu podziemnym pod

skrzyz. Al. Jerozolimskie — ul. Chatubinskiego 1100 000
17 | Budowa Trasy Siekierkowskiej w tym:

odcinek IlA i zadanie Ill, V, VI oraz inne wydatki dla Trasy

Siekierkowskiej 8 700 000

odcinek 1B od wezta Bora Komorowskiego do ul. Plowieckiej 69 480 000

odcinek IIC wezet Marsa - Ostrobramska 1000 000
18 | Budowa ekrandw dzwiekochtonnych w ul. Wat Miedzeszynski

na odc. Wersalska — most Poniatowskiego 11 500 000
19 | Budowa Trasy Mostu Pétnocnego 15 000 000
20 |Modernizacja ul. Gérczewskiej na odc. Mtynarska — granica

miasta 14 300 000
21 | Modernizacja Ronda Starzynskiego 63 530 991
22 | Modernizacja ciggu ulic Marsa-Zotnierska — prace

przygotowawcze 1400 000
23 | Budowa wschodniej czesci obwodnicy $srédmiejskiej na odc. od

Ronda Wiatraczna do potaczenia z Dzielnicg Targowek - projekt 370 000
24 | Koncepcja usprawnienia ruchu w rejonie ronda ,Radostawa” 50 000
25 | Wiadukt w ciggu ul. Towarowej — prace przygotowawcze 100 000
26 | Przebudowa uktadu komunikacyjnego Pl. Zawiszy — prace

przygotowawcze 500 000

Rozdziat 60014 — drogi publiczne powiatowe 63 927 923

27 | Przebudowa ul. Patriotéw na odc. Wawer — Falenica wraz z

budowg odcinka chodnika w ul. Przewodowej na odc. ul.

Patriotéw — ul. Nadarzynska 1217 000
28 | Przebudowa estakady £-31 w Trasie tazienkowskiej 2 220 000
29 | Przebudowa estakady t-32 w Trasie tazienkowskiegj 2 500 000
30 |Budowa ciggu ulic: 17-go Stycznia-Cybernetyki — prace

przygotowawcze 1740 000
31 | Budowa ul. Wotoskiej na odc. Rostafinskich - Cybernetyki 29 850 000
32 | Budowa drugiej jezdni Al. Wilanowskiej na odc. Sobieskiego

- Dolina Stuzewiecka 600 000
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33 |Przebudowa ul. Andersa wraz z budowa nowych wiaduktow nad
torami PKP i ul. Stominskiego 200 000
34 | Budowa ciggu ulic: ZUSOK-Radzyminska (Nowozabraniecka-
Noworzeczna) 200 000
35 |Budowa ciggu ulic: Zabraniecka, Strazacka na odc. ZUSOK- 390 124
Cyrulikéw etap |
36 | Przebudowa ul. Poleczki na odc. Putawska-Osmanska -
dokumentacja 1 860 000
37 | Budowa ul. Elblgskiej 2 600 000
38 | Przebudowa ul. B. Komorowskiego na odc. od Trasy
Siekierkowskiej do ul. Fieldorfa 200 000
39 | Budowa ul. Sobieskiego od Al. Wilanowskiej do ul.
Ptaskowickiej-bis 400 000
40 |Przebudowa ul. Powstancow Slaskich na odc. Potczyfska-
Sternicza 700 000
41 | Budowa ronda na skrzyzowaniu ulic Patriotow/jezdnia
wschodnia/ i Izbickiej — prace przygotowawcze 200 000
42 | Przebudowa ciggu ulic: Zeganskiej i Zwolenskiej na odc. od ul.
Patriotow do ul. Mréwczej z przeprowadzeniem ruchu kotowego
i pieszego bezkolizyjnie z dwiema jezdniami ul. Patriotdéw i
torami PKP — prace przygotowawcze 300 000
43 | Budowa ul. Nowo-Lazurowej na odc. od Trasy AK do Al.
Jerozolimskich — prace przygotowawcze 4 000 799
44 | Przebudowa skrzyzowania ulic Olbrachta-Redutowa — prace
przygotowawcze 1750 000
45 | Przebudowa estakad w Trasie Lazienkowskiej £-33, £-34, £-36,
t-38 — prace przygotowawcze 600 000
46 | Przebudowa ul. Ractawickiej na odc. od ul. Zwirki i Wigury do
ul. Wotoskiej 10 350 000
47 | Budowa ciggu ulic Beethovena-Noworactawicka — prace
przygotowawcze 50 000
48 | Modernizacja wiaduktu nad torami PKP w ciagu ul.
Powagzkowskiej — prace przygotowawcze 1 000 000
49 | Przebudowa ul. Trakt Lubelski — prace przygotowawcze 1 000 000
Rozdzial 60015 — Drogi publiczne w miastach na prawach powiatu 27 176 230
50 | Zintegrowany system zarzgdzania ruchem 17 030 630
51 | Budowa sygnalizacji swietinych 3 500 000
52 | Zakup urzadzen zwigzanych z funkcjonowaniem SPPN 4 245 600
53 | Budowa $ciezek rowerowych - dokumentacja 900 000
54 | Zakupy inwestycyjne 1000 000
55 | Studium wykonalnosci ul. Nowo-Jagielloriskigj 0
56 | Budowa Traktu Nadwislanskiego 500 000
Rozdziat 90015 — Oswietlenie ulic, placéw i drég 1 600 000
57 | Budowa nowych punktéw $wietinych 1 600 000
Rozdziat 92120 — Ochrona i konserwacja zabytkow 6 000 000
58 | Projekt rewitalizacji Krakowskiego Przedmie$cia w tym:
zadanie b. Modernizacja nawierzchni ulicy Krakowskie
Przedmiescie 6 000 000
Ogotem 341 426 503
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10 Analiza ekonomiczna

WPROWADZENIE

10.1 Analiza ekonomiczna dokonana zostata na podstawie poréwnania kosztow i
korzysci dla dwoch wariantow (kazdy w dwoch okresach czasowych):

10.2 Wariant ,,0” — sieci drogowo-uliczne, przewidywane w latach 2011 i 2030, bez
analizowanej inwestycji.

10.3 Wariant 1 — inwestycyjny. To Wariant ,0”, uzupetniony budowa ul. Nadwislanskiej
na odcinku Trasa Mostu Pétnocnego — Most Gdanski, o parametrach dwu
jezdniowej trasy G o predkosci projektowej 60 km/h, biegnacg w terenie ptaskim. Od
rejonu Kanatu Zeranskiego do Mostu Gdanskiego jezdnie zaprojektowano na
poszerzonym wale przeciwpowodziowym od strony Wisty i skrzyzowaniach, stan
nawierzchni — A.

10.4 Wariant 2 — inwestycyjny. To przebieg i skrzyzowania wg. Wariantu 1. Natomiast na
odcinku od rejonu Kanatu Zeranskiego do Mostu Gdanskiego jezdnie
zaprojektowano na estakadzie, stan nawierzchni — A.

10.5 Analizy dokonano na podstawie:

o Instrukcji oceny efektywnosci ekonomicznej przedsiewzie¢ drogowych i
mostowych” opracowanej przez Instytut Badawczy Drog i Mostow, zgodnie z
zaleceniami Banku Swiatowego,

e  Wytycznych do przeprowadzania analiz ekonomicznych w ramach ZPORR,

e prognoz ruchu dla roku 2011 i 2030 wykonanych w ramach niniejszego
opracowania, ktore staty sie podstawg do wyznaczenia $redniorocznych
obcigzen dobowych dla kazdego rodzaju ruchu i kazdego roku okresu 2012-
2029,

e nakfadow inwestycyjnych,

e podziatu naktadow na poszczegolne lata cyklu inwestycyjnego 2007-2010 oraz
naktadéw na remonty okresowe, czastkowe a takze na utrzymanie biezace.

ZAKRES ANALIZY:

e uwzgledniono ruch samochodéw osobowych, dostawczych, ciezarowych,

e wyznaczono koszty eksploatacyjne, koszty traconego czasu, wypadkow oraz
emisji spalin,

e okres analizy - lata 2007 — 2030.

KOSZTY EKSPLOATACJI

10.6 Podstawg obliczenia kosztow eksploatacji byly:

e wskazniki jednostkowych kosztow eksploatacji kazdej kategorii pojazdow,
przypisane odpowiednim predkosciom podrozy, wyrazone w zt/pojkm wg. IBDIM
dla terenu ptaskiego i dla nawierzchni w srednim stanie,
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praca przewozowa wykonywana w poszczegolnych wariantach dla godziny
szczytu w przedziale na klasy, przedziaty predkosci i obszary,

struktura rodzajowa ruchu w podziale na samochody osobowe, dostawcze,
ciezarowe i ciezkie samochody ciezarowe.

Koszty eksploatacji tj. koszty ruchu w godzinie szczytu dla wariantow podajg
tabele: dla roku 2011 — tabele 10-1,10-2,10-3,10-4, dla roku 2030 — tabele10-
5,10-6,10-7.10-8.

Tabela 10-1 Koszty ruchu w godzinie szczytu - so - rok 2011
Wariant
Koszty ruchu Wariant 0 1i2
wg predkosci
Vv K Praca w Koszt w K Pracaw | Kosztw
w km/h zt/pojkm. pojkm. zt zt/pojkm. | pojkm. zt.
1 2 3 4 5 6 7
0-10 1,2228 450 550| 1,2228 591 723
11 -20 1,2029 12687 15261| 1,2029 12659 | 15228
21-40 1,1525 417548 |  481224| 1,1525| 411141| 473840
40 - 60 1,1074 666469 | 738048 1,1074| 670197| 742176
> 60 1,0892 289480| 315302| 1,0892 291633 | 317647
Razem 1386634 1550385 1386221 | 1549613
Tabela 10-2 Koszty ruchu w godzinie szczytu - sd - rok 2011
Koszty ruchu Wariant 0 Wariant 1i 2
wg predkosci
\% K Praca w Koszt w K Praca w | Koszt w
w km/h zt/pojkm. pojkm. zt. zt/pojkm. | pojkm. zt.
1 2 3 4 5 6 7
0-10 25165 12 30 2,5165 17 43
11-20 24773 438 1085 2,4773 432 1069
21-40 2,3825 18606 44329 2,3825| 18434| 43920
40 - 60 2,3093 34218 79019 2,3093| 34701| 80134
> 60 2,3139 11346 26252 2,3139| 10968 | 25378
Razem 64619 150716 64551 | 150543
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Koszty ruchu Wariant 0 Wariant 1i 2
wg predkosci
V K Praca w Koszt w K Pracaw | Koszt w
w km/h zt/pojkm. pojkm. zt. zt/pojkm. | pojkm. zt
1 2 3 4 5 6 7
0-10 3,3904 7 24 3,3904 10 35
11 -20 3,3442 263 879 3,3442 259 866
21-40 3,2347 11270 36453 3,2347 11169 36129
40 - 60 3,1565 21381 67488 3,1565| 21666| 68388
> 60 3,1847 7742 24655 3,1847 7487 | 23845
Razem 40662 129500 40592 | 129263
Tabela 10-4 Koszty ruchu w godzinie szczytu - scc - rok 2011
Koszty ruchu Wariant 0 Wariant 1i 2
wg predkosci
V K Praca w Koszt w K Praca w | Koszt w
w km/h zt/pojkm. pojkm. zt. zt/pojkm. | pojkm. zt.
1 2 3 4 5 6 4
0-10 4,9288 5 24 4,9288 7 34
11-20 4,8445 175 849 4,8445 173 836
21-40 4,6371 7690 35657 4,6371 7627 | 35369
40 - 60 4,4667 15670 69995 4,4667 15853 | 70809
> 60 4,4388 6719 29823 4,4388 6503 | 28866
Razem 30259 136348 30163 | 135913
Tabela 10-5 Koszty ruchu w godzinie szczytu — so - rok 2030
Wariant
Koszty ruchu Wariant 0 1i2
wg predkosci
vV K Praca w Koszt w K Pracaw | Kosztw
w km/h zt/pojkm. pojkm. zt. zt/pojkm.| pojkm. zt,
1 2 3 4 5 6 7
0-10 1,2228 263417 322106| 1,2228 255470, 312389
11-20 1,2029 339131 407940 1,2029 300102, 360993
21-40 1,1525 1142093 | 1316262| 1,1525| 1123954 | 1295357
40 - 60 1,1074 883777 978694 | 1,1074 870500 | 963992
> 60 1,0892 858845| 935454| 1,0892 897244 | 977278
Razem 3487262 | 3960457 3447271 | 3910009
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Koszty ruchu Wariant 0 Wariant 1i 2
wg predkosci
V K Praca w Koszt w K Pracaw | Koszt w
w km/h zt/pojkm. pojkm. zt. zt/pojkm. | pojkm. zt.
1 2 3 4 5 6 7
0-10 2,5165 9337 23495 2,5165 8938 | 22491
11 -20 2,4773 11354 28128 2,4773 9889 | 24497
21-40 2,3825 40546 96601 2,3825 40093 | 95522
40 - 60 2,3093 36169 83526 2,3093 35509 | 82001
> 60 2,3139 41361 95706 2,3139 42905 | 99279
Razem 138768 327456 137334 | 323790
Tabela 10-7 Koszty ruchu w godzinie szczytu — sc - rok 2030
Koszty ruchu Wariant 0 Wariant1i 2
wg predkosci
V K Praca w Koszt w K Pracaw | Koszt w
w km/h zt/pojkm. pojkm. zt. zt/pojkm. | pojkm. zt.
1 2 3 4 5 6 7
0-10 2,5165 9337 23495 2,5165 8938 | 22491
11-20 24773 11354 28128 24773 9889 | 24497
21-40 2,3825 40546 96601 2,3825 40093 | 95522
40 - 60 2,3093 36169 83526 2,3093 35509 | 82001
> 60 2,3139 41361 95706 2,3139 42905| 99279
Razem 138768 327456 137334 | 323790
Tabela 10-8 Koszty ruchu w godzinie szczytu — scc - rok 2030
Koszty ruchu Wariant 0 Wariant 1i 2
wg predkosci
V K Praca w Koszt w K Pracaw | Kosztw
w km/h zt/pojkm. pojkm. zt. zt/pojkm. | pojkm. zt.
1 2 3 4 5 6 7
0-10 4,9288 5417 26701 4,9288 5175| 25505
11-20 4,8445 5245 25408 4,8445 4609 | 22328
21-40 4,6371 19027 88229 4,6371 18665| 86553
40 - 60 4,4667 20124 89886 4,4667 19425 | 86765
> 60 4,4388 28828 127961 4,4388 29945 | 132922
Razem 78640 358185 77819 | 354072
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KoszTy czAsu

10.7 Podstawg do wyznaczania kosztow czasu byty:
e jednostkowe koszty czasu oséb podrézujgcych samochodami osobowymi,

o jednostkowe koszty czasu traconego przez samochody dostawcze i ciezarowe,
takze pensje kierowcow,

e srednie napetnienie samochodu osobowego - 1,5 osoby,
e liczba pojazdogodzin.

10.8 Koszty czasu oséb podrézujacych samochodami osobowymi obliczona na
podstawie wartosci jednej godziny przy nastepujacych zatozeniach:

e  Srednia ptaca w Warszawie w lutym 2006 wyniosta 3489 z,

e Liczba godzin pracy w miesigcu — 176,

o \Warto$¢ godziny pracy z narzutami na prace — 23,3 zi,

o Udziat podrozy stuzbowych w Warszawie na podstawie WBR 2005 wynosi 3,7%,

e  Wartos¢ godziny dla podrézy stuzbowych wynosi 23,3 zt, natomiast dla podrézy
niestuzbowych 30% tej wartosci,

e Srednia wazona warto$¢ godziny w roku 2006 wynosi 7,75 zt,

e Na podstawie obowigzujacych wskaznikow wzrostu PKB obliczona wartosc
godziny dla roku 2011 i 2030, odpowiednio 9,81 i 23,52 zi

10.9 Koszty czasu w godzinie dla wariantéw pokazujg tabele. Dla roku 2011- tabela 10-
9, dla roku 2030 — tabela 10-10.

Tabela 10-9 Koszty czasu w godzinie szczytu - rok 2011

Tracony Koszt Wariant 0 Wariant 1i 2
czas polgc;iz. X Czas na Koszt Czas na Koszt
przemieszczenia czasu przemieszczenia czasu
w pojgodz. zt w pojgodz. zt
1 2 3 4 5 6
Pasazerow 9,81 31092 305015 30935 303475
Kierowcow 28,69 2262 64901 2261 64872
W transporcie 57,29 679 38877 678 38860
Razem 34033 408793 33874 407207
Wskaznik do
"0" 100 99,61
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Tabela 10-10 Koszty czasu w godzinie szczytu - rok 2030

Tracony Koszt Wariant 0 Wariant 1i 2
czas po;gc;?z. 1 Czas na Koszt Czas na Koszt
orzemieszczenia czasu przemieszczenia czasu
w pojgodz. zt w pojgodz. zt
1 2 3 4 B 6
Pasazerow 2352 201021 4728336 195122 4589566
Kierowcow 43,48 16553 719733 16025 696771
W transporcie 57,29 4966 284500 4808 275424
Razem 222541 5732569 215954 5561760
Wskaznik do
"0" 100 97,02
KOSzZTY WYPADKOW
10.10 Koszty wypadkow wyznaczono na podstawie:

e wspodtczynnikow ryzyka dla okreslonych rodzajéw drég, ich klas technicznych
oraz rodzaju skrzyzowan,

e jednostkowego kosztu wypadku drogowego,

e  pracy przewozowej wykonywanej w poszczegolnych wariantach dla godziny

szczytu wg. Klas.

10.11

— tabela 10-11, dla roku 2030 — tabela 10-12.

Tabela 10-11 Koszty wypadkow w godzinie szczytu - rok 2011

Koszty wypadkow Wariant 0 Wariant 12
wg klasy
Klasa K Praca w Koszt w Praca w Koszt w
zi/tys pojkm tys. pojkm. zt. tys. pojkm. zt.

1 2 3 4 5 6
A+E+GPb 13,23 311,4 4120 308,5 4081
nne 75,92 1210,8 91921 1213,0 92095
Razem 1522,2 96041 1521,5 96176
Wskaznik do 0" 100,00 100,14
Tabela 10-12 Koszty wypadkow w godzinie szczytu - rok 2030

Koszty wypadkow Wariant 0 Wariant 11 2

wg klasy
Klasa K Praca w Koszt w Praca w Koszt w
z/1000 km tys. pojkm. zt. tys. pojkm. zt.

1 2 3 4 5 6
A+E+GPb 17,16 1371,8 23539 1357,3 23291
nne 102,82 1854,2 190644 1836,1 188792
Razem 32259 214184 31934 212083
Wskaznik do "0" 100,00 99,02
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KOSzZTY EMISJI SPALIN

10.12

®

10.13

Podstawag obliczenia kosztow emisji spalin byly:
wskazniki jednostkowych kosztow emisji spalin dla kazdej kategorii pojazdow

zaleznie od predkosci podrozy wyrazone w zt/pojkm wg. IBDIM,

praca przewozowa,

struktura rodzajowa wg kategorii pojazdow.

Tabela 10-13 Koszty emisji spalin w godzinie szczytu - so 2011

Koszty emisji spalin w godzinie szczytu dla wariantow pokazujg tabele. Dla roku
2011 — tabele 10-13, 10-14,10-15,10-16 a dla roku 2030 — tabele 10-17, 10-18, 10-
19, 10-20.

Koszty emisji spalin Wariant 0 Wariant 1i 2

wg predkosci

\ K Praca w Koszt w Praca w Koszt w
w km/h | zttyspojkm | tys. pojkm. zt, tys. pojkm. zt.

1 3 4 5 6 7
0-10 14,44 0,5 6.5 0,6 8,5
11 -20 11,26 12.7F 1429 12,7 142,5
21 -40 8,23 417,5 3436,4 4111 3388,7
40 - 60 5,38 666,5 3585,6 670,2 3605,7
> 60 3,89 289,56 1126,1 291,6 1134,5
Razem 1386,6 8297,5 1386,2 82749

Tabela 10-14 Koszty emisji spalin w godzinie szczytu - sd 2011

Koszty emisji spalin Wariant 0 Wariant 1i 2
wg predkosci
\Y K Praca w Koszt w Praca w Koszt w
w km/h | zHtyspojkm | tys. pojkm. zt. tys. pojkm. zt.
1 3 4 5 6 7
0-10 22,56 0,0 0,3 0,0 0,4
11 -20 17,60 0,4 7,7 0,4 7,6
21-40 11,51 18,6 214,2 18,4 212,2
40 - 60 8,42 34,2 288,1 34,7 292,2
> 60 6,09 11,3 69,1 11,0 66,8
Razem 64,6 579,3 64,6 579,1
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Tabela 10-15 Koszty emisji spalin w godzinie szczytu - sc 2011

Koszty emisji spalin Wariant 0 Wariant 1i 2
wg predkosci
Vv K Praca w Koszt w Praca w Koszt w
w km/h | zttyspojkm | tys. pojkm. zt. tys. pojkm. zt.
1 3 4 5 6 I
0-10 42,01 0,0 0,3 0,0 0,4
11-20 34,66 0,3 9,1 0,3 9,0
21-40 24,95 11,3 281,2 112 278,7
40 - 60 19,58 21,4 418,6 21,7 424,2
> 60 1523 7,7 117.9 7.5 114,0
Razem 40,7 8271 40,6 826,3

Tabela 10-16 Koszty emisji spalin w godzinie szczytu - scc 2011

. . Wariant 0 Viariant 1§
Koszty emisji spalin 2
wg predkosci
\% K Praca w Koszt w Praca w Koszt w
w km/h | zttyspojkm | tys. pojkm. zt. tys. pojkm. zt.
1 3 4 5 6 7
0-10 81,22 0,0 0,4 0,0 0,6
11 -20 67,01 0,2 11,7 0,2 11,6
21-40 48,24 7.7 370,9 7,6 367.,9
40 - 60 37,86 15,7 593,3 15,9 600,2
> 60 29,43 6,7 197,7 6,5 191,4
Razem 30,3 11741 30,2 1171,6
Tabela 10-17 Koszty emisji spalin w godzinie szczytu —so 2030
Koszty emisji 3pa|in Wariant 0 Wariant 1i 2
wg predkosci
vV K Praca w Koszt w Praca w Koszt w
w km/h | zt/tyspojkm | tys. pojkm. zt. tys. pojkm. zt.
1 3 4 5 6 7
0-10 14,44 263,4 3803,7 255,5 3689,0
11 -20 11,26 339,1 3818,6 300,1 3379,2
21-40 8,23 11421 9399,4 1124,0 9250, 1
40 - 60 5,38 883,8 4754,7 870,5 4683,3
> 60 3,89 858,8 3340,9 897,2 3490,3
Razem 3487,3| 25117,4 344731 244919
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Tabela 10-18 Koszty emisji spalin w godzinie szczytu —sd 2030
Koszty emisji spalin Wariant 0 Wariant 1i2
wg predkosci
Vv K Praca w Koszt w | Praca w | Koszt w
w km/h | zttyspojkm | tys. pojkm. zt. tys. pojkm. zt.
1 3 4 5 6 7
0-10 22,56 9,3 210,6 8,9 201,6
11-20 17,60 11,4 199,8 9,9 174,0
21-40 11:51 40,5 466,7 40,1 461,5
40 - 60 8,42 36,2 304,5 35,56 299,0
> 60 6,09 41,4 2519 42,9 261,3
Razem 138,8 1433,6 137,3 1397,4
Tabela 10-19 Koszty emisji spalin w godzinie szczytu —sc 2030
Koszty emisji spalin Wariant 0 Wariant 1i 2
wg predkosci
V K Praca w Koszt w Praca w Koszt w
w km/h | zt/tyspojkm | tys. pojkm. zt. tys. pojkm. zt.
1 2 3 4 5 6
0-10 42,01 6,3 265,6 6,0 254,1
11-20 34,66 7,1 246,6 6,2 215,3
21 -40 24,95 25,5 637.,0 25,2 628,3
40 - 60 19,58 241 472.4 23,5 461,0
> 60 15,23 30,1 458,1 31,2 475,5
Razem 93,2 2079,7 92,2 2034,2
Tabela 10-20 Koszty emisji spalin w godzinie szczytu —scc 2030
- . Wariant 0 e
Koszty emisji spalin
wg predkosci
V K Praca w Koszt w Praca w Koszt w
w km/h | zttyspojkm | tys. pojkm. zt. tys. pojkm. zt.
1 3 4 5 6 7
0-10 81,22 54 440,0 5,2 420,3
11-20 67,01 5,2 351,4 4,6 308,8
21-40 48,24 19,0 917.8 18,7 900,4
40 - 60 37,86 20,1 761,9 19,4 735,4
> 60 29,43 28,8 848,4 29,9 881,3
Razem 78,6 3319,6 77,8 3246,3
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ROCZNE OSZCZEDNOSCI | KOSZTY UZYTKOWNIKOW | SRODOWISKA

Roczne oszczednosci dla okresu analizy wykonano na podstawie:
e  kosztéw w godzinie szczytu dla wariantéw dla 2011 i 2030 roku,

o wspodtczynnikdw rozszerzenia kosztéw godzinowych na okres doby okreslonych
na podstawie obliczen kosztow takze dla godziny miedzyszczytowej w
poszczegolnych rodzajach kosztdw oraz liczby dni w roku.

Na podstawie wynikéw WBR 2005 dotyczacej struktury dobowej ruchu i rozktadow
na sie¢ drogowa wykonanych dla podrozy w godzinach pozaszczytowych (sie¢
drogowa obcigzona wiezba podrézy dla godzin miedzyszczytowych, jest
nieprzecigzona i ma zupeinie inng charakterystyke pracy niz sie¢ w godzinie
szczytu) okreslona wspoétczynniki rozszerzen dla doby dla poszczegoélnych
elementow kosztow — dla kosztow ruchu — 11,64, dla kosztow czasu — 6,58, dla
kosztow wypadkow — 11,81 i kosztdéw spalin — 10,36.

Z badania WBR 2005 wynika ze ruchliwos¢ mieszkancéw Warszawy stanowi 81%
ruchliwosci z dnia powszedniego. Przyjmujac, ze w ciggu roku sg 52 niedziele, 52
wolne soboty i 10 dni Swigt panstwowych oraz rézng ruchliwos¢ dla dnia

roboczego i wolnego od pracy przyjeto, ze w ciggu roku jest 342 dni obliczeniowe.

Roczne koszty funkcjonowania wariantéw— tj. koszty uzytkownikéw i srodowiska
pokazujg tabele 10-21 i 10-22.
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Tabela 10-21 Roczne koszty uzytkownikéw i srodowiska — Wariant 0

Rok KOSZTY w min zt
ruchu czasu wypadkow spalin suma

2011 7833 919 388 39 9178
2012 8202 1048 407 41 9698
2013 8589 1196 427 43 10256
2014 8995 1365 448 45 10853
2015 9419 1558 470 48 11495
2016 9863 1778 494 50 12185
2017 10329 2029 518 53 12929
2018 10816 2315 544 56 13731
2019 11326 2642 570 59 14598
2020 11861 3015 599 63 15537
2021 12421 3441 628 66 16556
2022 13007 3927 659 70 17662
2023 13620 4481 692 74 18867
2024 14263 5114 726 78 20181
2025 14936 5836 762 82 21616
2026 15641 6660 799 86 23187
2027 16379 7601 839 91 24909
2028 17151 8674 880 96 26802
2029 17961 9899 924 102 28885
2030 18808 11296 969 107 31181

Tabela 10-22 Roczne koszty uzytkownikow i Srodowiska — Wariant 1 i 2

KOSZTY
Rok w min zi
ruchu czasu wypadkoéw | spalin suma

2011 7826 915 388 38 9168
2012 8191 1043 407 41 9681
2013 8572 1189 427 43 10231
2014 8971 1355 448 45 10819
2015 9389 1544 470 47 11450
2016 9827 1759 493 50 12129
2017 10284 2005 517 53 12859
2018 10763 2285 542 56 13646
2019 11264 2604 568 59 14496
2020 11789 2968 596 62 15415
2021 12338 3383 625 65 16411
2022 12913 3855 656 69 17492
2023 13514 4394 687 72 18668
2024 14143 5008 721 76 19948
2025 14802 5707 756 80 21346
2026 15491 6505 793 85 22874
2027 16213 7413 832 89 24547
2028 16968 8449 872 94 26383
2029 17758 9629 915 99 28401
2030 18585 10974 959 105 30623
2031 19450 12507 1006 110 33074
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NAKLADY

10.18 Do analizy ekonomicznej wzieto naktady wyznaczone dla wariantéw oraz naktady
na remonty okresowe, czgstkowe i biezgce dla inwestycji przyjete wg. ,Instrukciji...”.

10.19  Obliczenia naktadéw netto dla wariantéw, dla kazdego roku okresu analizy
przedstawiajg tabele. Dla Wariantu1 — tabela 10-23, dla Wariantu2 — tabela 10-24.

Tabela 10-23 Naktady drogowo-mostowe — Wariant 1

Rok Naktady Remonty Utrzymanie | Razem
Okresowe Czastkowe biezgce tys zi
drogi | mosty |drogi mosty | drogi mosty
2007 6 000 6 000
2008| 18809 18 809
2009 | 100 000 100 000
2010| 171516 171 516
2011 710 1582 2293
2012 710 15682 2293
2013 710 1582 2293
2014 710 1682 2293
2015 710 1582 2 293
2016 1233| 15824 17 057
2017 710 1582 2293
2018 710 1582 2293
2019 710 1582 2293
2020 7821 31648 39 469
2021 710 1682 2293
2022 710 1582 2 293
2023 710 1582 2293
2024 710 1582 2293
2025 710 1582 2293
2026 1233| 15824 17 057
2027 710 1582 2293
2028 710 1582 2293
2029 710 1582 2 293
2030 710 1582 2293
C 296 325| 7821 31648 1233| 15824 9235| 20571| 402008
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Tabela 10-24. Naktady drogowo-mostowe — Wariant 2

Remonty Utrzymanie Razem
Rok Naktady Okresowe Czagstkowe biezace tys zi
drogi | mosty drogi mosty |drogi | mosty
2007 9 500 9 500
2008 21 309 21 309
2009 | 200 000 200 000
2010| 312 697 312 697
2011 420 8915 9335
2012 420 8 915 9 335
2013 420 8915 9335
2014 420 8915 9 335
2015 420 8915 9335
2016 735| 89148 89 883
2017 420 8 915 9 335
2018 420 8915 9335
2019 420 8915 9335
2020 4623| 178 296 182 919
2021 420 8 915 9 335
2022 420 8 915 9335
2023 420 8 915 9335
2024 420 8915 9335
2025 420 8 915 9 335
2026 735| 89148 89 883
2027 420 8915 8335
2028 420 8 915 9 335
2029 420 8915 9 335
2030 420 8 915 9 335
1036
C 543 506 4623| 178 296 735| 89148 5464 115 892 883
PARAMETRY EKONOMICZNE
10.20 Oznaczenia:
r - stopa dyskontowa = 6%
n - kolejny okres okresu obliczeniowego
V, - czynnik dyskontujacy = (1 +r1)™
B - oszczednosci w kolejnym roku
C - naktady w kolejnym roku

NV  -korzyscinetto=B-C

ENPV - aktualne korzysci netto tj. zdyskontowane wartosci NV w ciggu okresu
obliczeniowego

EIRR - ekonomiczna wewnetrzna stopa zwrotu okreslana przez stope dyskontowa,
dla ktérej NPV =0

B” - korzysci zdyskontowane
C” - naktady zdyskontowane
T - okres zwrotu naktadow
e” - wskaznik efektywnosci
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10.21  Aktualne korzysci netto

ENPV = 3 NV,
ENPV® = 1328,8 min zt - dla Wariantu 1,
ENPV® = 613,1 min zt - dla Wariantu 2.

10.22 Wewnetrzna stopa zwrotu — EIRR

EIRR=19,56 % - dla Wariantu 1,
EIRR=12,30% - dla Wariantu 2.

10.23 Okres zwrotu naktadow

-_100%
EIRR

T =5,11 lat — dla Wariantu 1,
T = 8,32 lat — dla Wariantu 2.

10.24 Efektywnosc ekonomiczna inwestycji

(6) (6)
(6) B ZBI
e® = o

= Clh) _ZC (6)
1

e'® = 4,29 — dla Wariantu 1,
e'® = 1,86 — dla Wariantu 2.

WNIOSKI
10.25 Wszystkie parametry ekonomiczne sg korzystniejsze dla Wariantu 1.

10.26  Parametry ekonomiczne dla Wariantu 1 uzasadniajq podjecie budowy Trasy
Nadwislanskiej po budowie Trasy Mostu Pétnocnego i Mostu Krasinskiego.
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11 Analiza wrazliwosci

111 Zgodnie z zaleceniami przeprowadzono analize wrazliwosci na zmiany kosztow
inwestycji i prognozy ruchu drogowego dla wariantow.

11.2 Wyniki tej analizy przedstawiono w ponizszych tabelach 11-1i 11-2.

Tabela 11-1. Wartosci EIRR dla Wariantu 1

Prognozy Koszty
ruchu 80% 100% 120%
80% 19,51 16,80 14,99
100% 22,18 19,56 17.71
120% 23,75 2112 19,65

Tabela 11-2. Wartosci EIRR dla Wariantu 2

Prognozy Koszty
ruchu 80% 100% 120%
80% 11,64 9,81 8,29
100% 14,43 12,30 9,41
120% 16,27 13,90 12,11

VWNIOSKI

11:3 Ekonomiczny wskaznik zwrotu dla Wariantu 1 waha sie od 19,51 % do 23,75%
(o 4,24 punktdéw procentowych) tj. o ok. 22 %.

11.4 Ekonomiczny wskaznik zwrotu dla Wariantu 2 waha sie od 11,64 % do 16,27%
(0 4,63 punktow procentowych) tj. o ok. 40 %.

11.5 Dla wariantu 1 nawet w przypadku gdyby koszty inwestycji byty wieksze od 20% od
zatozonych, a prognozowane przewozy byty mniejsze o 20%, wewnetrzna
ekonomiczna stopa zwrotu wynos 14,99 %. Mozna zatem stwierdzi¢, ze nawet w
pesymistycznym wariancie inwestycja jest zdecydowana efektywnie ekonomicznie .
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Zatozenia sieciowe do prognoz

Zatacznik nr 2



Zatozenia rozwoju ukiadu drogowego w Warszawie do roku 2011

L
= —
g
l‘...lj:’
i
I’I
‘\
\\‘
4
el
-~ \{ “}
&
N
N Autostrady
N Ekspresowe
/\/ Gléwne ruchu przyspieszonego
Glowne
Zbiorcze
[ ] Wisla
/‘\;’ Granica miasta

Zalacznik nr 2.1



Zatozenia rozwoju uktadu drogowego w Warszawie do roku 2030

sowe
/\/ Glowne ruchu przyspieszonego
/N\/ Glowne
Zbiorcze

Wisla
FAY Granica miasta

Zalgcznik nr 2.2



Prognozy ruchu
- godzina szczytu porannego

Zatacznik nr 3
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Przekroje normalne
-skala 1:200
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TRAKT NADWISLANSKI - skala 1:200

Wariant 112 Wariant 1 - trasa na nasypie Wariant 2 - trasa na estakadzie
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Wizualizacja trasy

Zatacznik nr 6
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Wiz. 1. B. Widok od strony ul. Starzyr'lskiegwkierunku péiocym. Projet



Wiz. 2

TRAKT NADWISLANSKI
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Wiz. 2. B. Widok w kierunku péhlonym wzdluz watu przeciwpowdziowego na W}sokoéci FSO. Projekt.
Wariant 1.
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Wiz. 3. B. Widok w kierunku élnocnn wzdluz walu przciwvioego la wysoos’ci F. jet.
Wariant 2.
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Wiz. 4. A. Widok z Trasy Torunskiej w kierunku poludniowym. Stan istniejacy.

Wiz. 4. B. Widok z rasy Torunskiej w kierunku poludniowym. Projekt.
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Wiz. 5. B. Widok z T;sy Torunskiej w kierunku péhocnyl. Projekt.
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Wiz. 6. A. Widok ze skladowiska popioléw na zabudowe mieszkaniowa przy ul. Swiderskiej. Stan istniejgey.

Vel s Lis 4 ! x . LS s Mt a¥ 4 g £ £ %
iska popioléw na zabudowg mieszkaniowa przy ul. Swiderskiej. Pr

iz. 6. B. Widok ze sk}

7 2
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