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SYNTEZA

Wroelaw

Rys. 1 Planowana sie¢ ekspresowych obwodnic Warszawy na rok 2017.

Opracowanie dotyczy planowany zachodniego odcinka domykajacego Obwodnice
Srédmiejska od Mostu Gdanskiego, ciagiem ulic Slominskiego, Okopowej,
Towarowej, Raszynskiej do skrzyzowania z ul. Wawelska. Dlugo$¢ analizowanego
odcinka to okolo 6,5 km. Projektowana arteria umozliwi poprowadzenie ruchu
wschod-zachod (ul. Stominskiego) i poinoc-potudnie (ul. Okopowa, ul. Towarowa, ul.
Raszynska) w zachodniej czeéci miasta z pominigciem Srédmiescia. Projekt ma na
celu usprawnienie ruchu w Warszawie poprzez stworzenie korzystnego powiazania
miedzydzielnicowego. Analizowane rozwiazania charakteryzuja si¢ dazeniem do
zapewnienia maksymalnie bezkolizyjnego przejazdu dla pojazdéw jadacych wzdhiz
obwodnicy od Mostu Gdanskiego do ul. Wawelskiej za wyjatkiem nowo
projektowanego skrzyzowania z ul. Nowo-Blonska po zachodniej stronie Dworca
Warszawa Gdanska. Jako zasadeg przyjgto ksztaltowanie dwujezdniowego przekroju

poprzecznego po trzy pasy ruchu w kazdym kierunku za wyjatkiem miejsc gdzie




., Studium techniczno-ekonomiczne zachodniego odcinka obwodnicy srodmiejskiej”

rozbudowa powodowata znaczace kolizje i problemy techniczne. W tych miejscach
przyjeto przekrdj dwujezdniowy po dwa pasy ruchu w kazdym kierunku. Takie
dwupasowe jezdnie zaprojektowano na moscie Gdanskim, ul. Stominskiego na
wschod od ul. Gen Wiadystawa Andersa, przejazd pod wiaduktem w ciagu ul. Gen.
Wiadystawa Andersa oraz na jezdniach tuneli i estakad.

Analizie poddano cztery warianty glowne dotyczace catego odcinka oraz trzy
podwarianty odcinka od ronda Daszynskiego do ul. Wawelskie;.

Wariant I charakteryzuje si¢ nast¢pujacymi elementami:

e Tunel pod rondem zgrupowania AK ,,Radostaw” w osi ulic Stominskiego i
Okopowej. Dwa oddzielne korytarze po dwa pasy ruchu w kazdym kierunku.
Dhugo$¢ obiektu 585m. Wloty i wyloty z tunelu zaprojektowano po
wschodniej stronie skrzyzowania z ul. Klopot Bis oraz po potudniowe;j stronie
skrzyzowania z ul. Powazkowska,

e Przej$cie podziemne dla pieszych po pétnocnej stronie ronda zgrupowania AK
,Radostaw” z wyj$ciami na przystanki tramwajowe zlokalizowane w pasie
dzielacym Al Jana Pawta II,

e Tunel osi wschodniej jezdni ul. Okopowej na odcinku od ul. Anielewicza do
Al Solidarnosci. Dwa oddzielne korytarze po dwa pasy ruchu w kazdym
kierunku. Dhugo$¢ obiektu 960m. Wloty i wyloty z tunelu zaprojektowano po
poludniowe;j stronie Al. Solidarnosci i po potnocnej stronie ul. Anielewicza,

e Estakada nad rondem Daszynskiego, dwie oddzielne jezdnie po dwa pasy
ruchu. Dhugos$¢ obiektu 380m,

e [Estakada nad Placem Zawiszy w osi ulic Towarowej i Raszynskiej. Dwie
oddzielne jezdnie po dwa pasy ruchu. Dlugos¢ obiektu 360m,

e Bezkolizyjny, w osi Obwodnicy, wegzel na skrzyzowaniu ulic Raszynskiej,
Wawelskiej, Krzyckiego, Zwirki i Wigury. Tunele pod ul. Raszynska i
Krzyckiego prowadzace ruchu tranzytowy w ciagu Obwodnicy.

Szacunkowe koszt realizacji inwestycji z zatoZzeniami wariantu I to 625mlIn PLN.

W wariancie I zaproponowano krétszy tunel w osi wschodniej ulicy Okopowe;j
(690m), ktoérego pdocny wlot i wylot zaprojektowano w rejonie ulicy Dzielne;.
Wariant II cechuje si¢ ponadto tunelem pod Placem Zawiszy w osi Al Jerozolimskich

(430m), estakada w osi ulic Towarowej i Grdjeckiej (dwie oddzielne jezdnie po dwa
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pasy ruchu — dtugos$¢ obiektu ~ 530m) oraz wigksza dostgpnos$cia z otaczajacej sieci
uliczne;j.

Szacunkowy koszt realizacji inwestycji przy zatozeniach wariantu II to 607min PLN.

Wariant III zaklada najmniejsza ingerencji w istniejace rozwiazania komunikacyjne
uwzgledniajac jedynie tunel pod rondem zgrupowania AK ,,Radoslaw” oraz analizuje
w rejonie Placu Zawiszy i skrzyzowania z Wawelska w trzech podwariantach
kombinacje rozwiazan z poprzednich wariantow.

Szacunkowy koszt realizacji inwestycji przy zatozeniach wariantu III to 189min PLN.

Wariant IV jest proba optymalnej modernizacji ciagu obwodnicy pod wzgledem
ekonomicznym, $rodowiskowym oraz korzys$ci komunikacyjnych. Wariant IV jest
polaczeniem réznych rozwiazan z poprzednich wariantdw i cechuje sig:

e Tunelem pod rondem zgrupowania AK , Radostaw” w osi ul. Stominskiego 1
Okopowej,

e Skréconym tunelem (690m z wariantu II) pod wschodnia jezdnia ul.
Okopowej,

e Skrzyzowaniem z sygnalizacja $wietlng na Placu Zawiszy i tunelem w osi Al
Jerozolimskich z jednoczesna modernizacja przebiegu ul. Gréjeckiej oraz Al
Jerozolimskich po zachodniej stronie P1. Zawiszy',

e Siecia tuneli prowadzacych m.in. bezkolizyjnie potoki ruchu pod ul
Wawelska w obu kierunkach Obwodnicy.

Szacunkowy koszt realizacji inwestycji przy zatozeniach wariantu IV to 587mln PLN.

' Na podstawie opracowania AMC — Andrzej M. Choldzynski pt.: ,Analiza opracowan

urbanistycznych z uwzglednieniem koordynacji dziatan planistycznych prowadzonych w rejonie tzw.
Placu Zawiszy w Warszawie, wraz z autorskimi propozycjami zmian w tym obszarze”.
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W przeprowadzonej analizie ekonomicznej zastosowana standardowa metodyke
polegajaca na poréwnaniu zdyskontowanych kosztow i korzysci przedsigwzigcia w
zalozonym okresie analizy, tzn. okresie realizacji inwestycji oraz 20-letnim okresie
eksploatacji. Metoda ta daje pelna informacje¢ o ekonomicznej efektywnosci
inwestycji na podstawie wskaznikéw ENPV (ekonomiczna warto$¢ biezaca netto),

EIRR (ekonomiczna wewngtrzna stopa zwrotu) i B/C (wskaznik korzysci/kosztow).

Ekonomiczna wartos¢ bierzagca netto ENPV

584.994

301.047

219.838

min PLN

-215.37

Warianty
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Wskaznik kosztow i korzysci C/B
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Z punktu widzenia analizy ekonomicznej za najkorzystniejsze nalezy uzna¢ warianty,
dla ktorych warto§¢ EIRR oraz ENPV sa najwyzsze. Na podstawie uzyskanych
wynikéw, analizowane warianty mozna podzieli¢ na trzy grupy:

e Najkorzystniejsze — wariant 1 14 (najwyzsze wskazniki EIRR oraz ENPV),

e Korzystny — wariant 2 (wysokie wskazniki EIRR oraz ENPV),

e Najmniej korzystny — wariant 3 (najnizsze wskazniki EIRR oraz ENPV).
Zgodnie z zaleceniami przeprowadzono analiz¢ wrazliwo$ci na zmiany kosztow

inwestycji 1 prognozy ruchu drogowego dla nastgpujacych zalozen: wzrost kosztéw o
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15%, spadek natgzenia ruchu o 15%, wzrost kosztow o 15% i jednocze$nie spadek natgzenia ruchu o 15%.

Tab. 1. Wyniki analizy wrazliwoSci na zmiany kosztow oraz natezenie ruchu

Wariant | Wariant Il Wariant Il Wariant IV

ENPV EIRR C/B ENPV EIRR C/B ENPV EIRR C/B ENPV EIRR C/B
Prognozowane 584.994 19.88% 3.114 | 219.838 | 12.53% 1.804 | -215.370 0.00% -1.581 | 301.047 | 14.65% 2.157
SDR -15% 455,729 17.43% 2.647 | 145.851 10.58% 1.533 179.992 10.87% 1.575 | 216.869 | 12.58% 1.834
Koszty +15% 543.966 17.77% 2.712 | 179.992 | 10.87% 1.575 | -227.777 0.00% -1.376 | 262.514 | 12.87% 1.879
SDR -15% i
Koszty +15% 414,702 15.48% 2.305 | 115.302 9.37% 1.379 | -207.989 0.00% -1.170 | 178.336 | 10.93% 1.597

Tab. 2. Analiza elastycznosci ekonomicznej inwestycji
Wariant | Wariant Il Wariant Il Wariant IV

ENPV EIRR C/B ENPV EIRR C/B ENPV EIRR C/B ENPV EIRR C/B
SDR (-1%) -1.5% -0.8% -1.0% -2.2% -1.0% -1.0% -12.2% 0.0% | -13.3% -1.9% -0.9% -1.0%
Koszty (+1%) -0.5% -0.7% -0.9% -1.2% -0.9% -0.8% 0.4% 0.0% -0.9% -0.9% -0.8% -0.9%

Analiza wrazliwo$ci wykazata duza odporno$¢ parametrow za zmiang danych wejsciowych do analizy ekonomiczne;.




., Studium techniczno-ekonomiczne zachodniego odcinka obwodnicy srodmiejskiej”

Przeprowadzono analiz¢ uwarunkowan Srodowiskowych w zakresie inwentaryzacji
zieleni 1 oceny stanu istniejacego Srodowiska. Projektowane warianty koliduja z
roslinnos$cia o istotnych warto$ciach przyrodniczych i krajobrazowych. Naleza do niej

drzewa iglaste, liSciaste oraz ozdobne drzewa i krzewy owocowe.

Tab. 1. Zestawienie kolizji z zieleniq

Wariant Drzewostan w stanie dobrym Ozdobne drzewa Suma
Iglaste Lisciaste Krzewy ikrzewy owocowe

| | 12 78 4 13 107
11 12 42 5 7 66
111 12 52 5 15 R4
111-A 9 35 4 10 58
I111-B 8 33 4 11 56
II-C 7 35 4 9 55

| \Y 12 57 6 16 166

Suma 72 332 32 81

Analiza uwarunkowan przestrzennych dla terenow zlokalizowanych w pasie 200m od
osi analizowanego odcinka objeta poréwnanie projektowanych paséw drogowych w
aspekcie gruntow pod nie zajetych. Okre$lono réwniez na ile projektowane
rozwiazania zajmuja grunty m.st. Warszawy oddane w uzytkowanie wieczyste oraz
grunty Skarbu Panstwa oddane w uzytkowanie wieczyste. We wszystkich
projektowanych wariantach pas drogowy zajmuje najwigcej gruntoéw Skarbu Panstwa

oraz m. st. Warszawy.

Realizacja inwestycji pociagnie za soba konieczno$¢ przeprojektowania elementow
infrastruktury inzynieryjnej w zakresie: 12 kolizji z siecia cieplownicza (rurociagi o
$rednicach od 200 + 900mm), 27 kolizji z gazociagami o $rednicach od 90 + 600mm,
12 kolizji z wodociagami (o $rednicach 300 + 1400mm), 10 kolizji z siecia

elektroenergetyczng oraz 20 kolizji z elementami kanalizacyjnymi.
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Dla wszystkich analizowanych wariantow zaprojektowano system odprowadzania
wod opadowych na podstawie wytycznych eksploatacyjnych do projektowania sieci
kanalizacyjnych i1 urzadzen sieciowych zalecanych przez MPWiK w m.st. Warszawie.
Nowo projektowane kanaty o $rednicach 300mm i1 wigkszych podiaczono do
istniejacego systemu kanalizacyjnego. Projektowane tunele, proponuje si¢ odwodni¢
za pomoca wpustow 1 koryt liniowych, prowadzonych zgodnie ze spadkiem dna
tunelu, zakonczenia wiasciwych systemow kanalizacyjnych ujmowane bgda w
najnizszym punkcie projektowanego wykopu i docelowego poziomu drogowego do
pompowni i rurociagami tlocznymi woda przerzucona zostanie do istniejacej sieci
kanalizacyjnej. Projektowane odcinki estakad, proponuje si¢ odwodni¢ za pomoca
systemu wpustow drogowych, z ktorych woda odplywaé bedzie pionami spustowymi
zeliwnymi do kanalow DN300, zabudowanych ponizej poziomu terenu, calos$¢

ujmowana bedzie do istniejacej sieci ogélnosptawne;.

Zaprojektowane rozwiazania drogowe wykazaty, Zze we wszystkich wariantach
mozliwa jest realizacja trasy o parametrach gléwnej ruchu przyspieszonego, zgodnie z
przyjetymi  zalozeniami. Najpowazniejsze kolizje wymagajace rozwigzan
szczegblowych w odrgbnych opracowaniach to

e kolizja projektowanego tunelu pod ul. Raszynska z kolektorem klasy 1 (IKL),

e kolizja projektowanego tunelu pod ul. Krzyckiego z magistrala wodociagowa

o $rednicy 1400mm,
e kolizja projektowanego tunelu w osi ulic Stominskiego — Okopowa z

kolektorem ogdlnosptawnym o $rednicy 1,2m.

Ostateczna ocena wielokryterialna wskazata, jako najkorzystniejszy wariant 1 i po

nim odpowiednio w kolejnosci warianty 4, 2 i najgorszy wariant 3.




