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Informacje ogoélne

Na podstawie zlecenia Ministerstwa Rozwoju Regionalnego (umowa nr DPI/DEF-
V/79/2007 z dn. 20 maja 2007 1.), zespot ekspertow z Wydziatu Inzynierii Srodowiska i z
Wydziatu Inzynierii Ladowej Politechniki Warszawskiej sporzadzit opinig dotyczaca czterech
wariantow przebiegu Wschodniej Obwodnicy Warszawy (WOW) na odcinku od wezta
»Zielonka” do wezta ,,Lubelska”. Jest to odcinek, na ktérym przebiegi poszczegdlnych
wariantow sa rézne. Odcinki wspolne dla wszystkich omawianych wariantow nie byty
analizowane. Wyjatkiem byla analiza zagadnien transportu, ktére analizowano biorac pod
uwagg rozktad ruchu zwiazanego z WOW rowniez i na sieci powiazane;.

Skrécona charakterystyka wariantow

Przedmiotem analizy poréwnawczej, dokonanej dla potrzeb niniejszego opracowania
przez zespdt Politechniki Warszawskiej, byly cztery warianty przebiegu opisane w
udostepnionej autorom dokumentacji. Opis ten w wigkszosci przypadkéw okazat si¢
wystarczajacy, a watpliwo$ci rozwiano proszac o dane uzupetniajace firmg Profil Sp. z o.0.,
BPRW S.A., Mazowieckiego Wojewodzkiego Konserwatora Przyrody oraz na podstawie
ustalen wlasnych, w tym na podstawie wizji lokalnych w terenie.

WARIANT WIIIA

Rozwazany odcinek rozpoczyna si¢ na terenie poligonu wojskowego, na ktorym trasa
przechodzi przez tereny lesne uzytkowane przez wojsko.

Za skrzyzowaniem z droga wojewddzka nr 637 projektowany wariant obwodnicy
wkracza na tereny dzielnicy Wesota, na obszarze ktérej zespoty zabudowy jednorodzinnej
rozlokowane sa kepowo wsrdéd terenéw lesnych. Po przekroczeniu ul. Niemcewicza
obwodnica projektowana jest w tunelu o di. 800 m miedzy osiedlami Zielona i Groszéwka z
rozproszona zabudowa jednorodzinna, gdzie wystapia bezposrednie kolizje z kilkoma
budynkami mieszkalnymi. Po wyj$ciu z tunelu trasa biegnie tukiem przez tereny lesne, gdzie
wystepuja pojedyncze kolizje z zabudowaniami mieszkalno-gospodarczymi i rekreacyjnymi.
Kilka bezposrednich kolizji z istniejaca zabudowa wystapi w rejonie wezta Zakregt
(skrzyzowanie z Traktem Brzeskim — droga nr 2). Trasa przechodzi przez obszar otuliny
Mazowieckiego Parku Krajobrazowego na odcinku di. 3500 m.

WARIANT W1

Przebieg trasy na terenie dzielnicy Wesota jest rozny w stosunku do Wariantu IITA na
odcinku od wezta Rembertow (skrzyzowanie z ul. Cyrulikow - Okuniewska) do ul.
Pitsudskiego w Sulejowku. Trasa na odcinku di. 540 m przechodzi przez Mazowiecki Park
Krajobrazowy i na dt. 3100 m przez obszar jego otuliny. Dla tego wariantu przewidziany jest
tunel o dt. 800 m. na odcinku od ul. Niemcewicza do ul. Urocze;.

WARIANT W2

Przez teren dzielnicy W7esota trasg WOW przeprowadzono w pasie zieleni
przedzielajacym zespoty mieszkaniowe wzdluz ul. Niemcewicza, po jej poéinocnej stronie. W
celu zmniejszenia efektu rozcigcia zaprojektowano tunel o di. 490 m. od ul. 1 Praskiego Putku
w kierunku wschodnim. W rejonie os. Szkopoéwka trasa odgina si¢ tukiem w kierunku
potudniowym przechodzac u podndéza wydmy lesnej. W miejscu tym wystapi kolizja z
budynkami na jednej posesji. Za skrzyzowaniem z ul. Pilsudskiego przebieg trasy jak w
Wariancie III A. Trasa przechodzi przez obszar otuliny Mazowieckiego Parku
Krajobrazowego na odcinku dt. 630 m.



WARIANT W3 ,,samorzadowy”

Przebieg trasy zaproponowany zostal przez wladze samorzadowe dzielnicy Wesota.
Tuz za granica Warszawy w Rembertowie na terenie poligonu wojskowego w Zielonce trasa
wariantu przecina tereny lesne z zachodu na wschod do miejscowosci Okuniew w gminie
Halinéw, omijajac po stronie potnocnej Bagno Lisie i Bagno Sniardki oraz obiekty wojskowe,
a nastepnie prowadzona jest przez gming Halinéw i Wiazowna.

Na terenie gm. Halinéw od rejonu przecigcia z droga wojewodzka 637 poprowadzono
tras¢ w kierunku potudniowym w korytarzu komunikacyjnym, wyznaczonym w miejscowych
planach zagospodarowania przestrzennego dla drogi klasy gtownej. Poniewaz parametry dla
drogi ekspresowej znacznie roznia si¢ od parametréw dla drogi klasy gléwnej, korytarze tych
tras pokrywaja si¢ tylko na krotkich odcinkach.

Tereny gminy, przez ktore zaprojektowano przebieg trasy WOW sa obecnie
wykorzystywane pod uprawy rolnicze, na pewnych fragmentach zalesione, z rozproszona
zabudowa jednorodzinna i siedliskowa. Najwigksza koncentracja zabudowy i kolizje z nia
wystepuja w miejscowosci Konik Nowy, na skrzyzowaniu z droga nr 2.

W gminie Wiazowna w kierunku potudniowym trasa przechodzi przez tereny rolne, na
niewielkim fragmencie tereny lesne. Przecina wie§ Michatéwek nie powodujac kolizji z
zabudowa do potaczenia z autostrada A2.

Schematyczny przebieg wariantow w porownywanych fragmentach przedstawiono na
rys. 1.

-'H-‘.t g

Rys.1. Warianty przebiegu Wschodniej Obwodnicy Warszawy analizowane w opracowaniu



Analiza poréwnawcza wariantéw

Poréwnania pomigdzy poszczegdlnymi wariantami przebiegu trasy Wschodniej

Obwodnicy Warszawy dokonano w oparciu o analiz¢ ekspercka opracowan wykonanych
wczesniej w celu uzyskania decyzji o sSrodowiskowych uwarunkowaniach zgody na realizacje
inwestycji dostarczonych opiniujacym przez Ministerstwo Rozwoju Regionalnego:

1.

Raport o oddzialywaniu na srodowisko budowy Wschodniej Obwodnicy Warszawy na
odcinku od wezta ,,Marki” do wezta ,,.Lubelska”.

Wypisy 1 wyrysy z miejscowych planow zagospodarowania przestrzennego.

Analiza wariantu ,,0”, tzn. zaniechania budowy Obwodnicy Ekspresowej Warszawy —
prognoza 2025 r.

Odpowiedz na pismo Mazowieckiego Urzedu Wojewodzkiego, Wydziat Srodowiska i
Rolnictwa. WSR.I.LAZ/6613/1/80/05 z dnia 02.02.2006 r.

Odpowiedz na pismo Ministerstwa Srodowiska, Departament Ocen Oddziatywania na
Srodowisko. DOOS-450-12958/2006/mm z dnia 10.05.2006 .

Odpowiedzi na pisma Panstwowego Wojewodzkiego Inspektora Sanitarnego w
Warszawie. ZNS.7175-124-418/06.EG z dnia 03.04.2006 r. oraz ZNS.7175-124-
490/06.EG z dnia 18.04.2006 r.

Koreferat do raportu oceny oddzialywania na $rodowisko planowanej budowy
Wschodniej Obwodnicy Warszawy na odcinku od wezta ,Marki” do wezta
,,Lubelska”.

Ocena ekonomiczna wariantow Wschodniej Obwodnicy Warszawy na odcinku od
wezta ,,Marki” do wezlta ,,Lubelska”.

Ocena wielokryterialna wariantow Wschodniej Obwodnicy Warszawy na odcinku od
wezta ,,Marki” do wezlta ,,Lubelska”.

Poza materialem przekazanym przez Zamawiajacego opiniujacy uzyskali nastgpujace

materiaty i informacje:

l.
2.

Mapg 1:10 000 otrzymana w Biurze Planowania Rozwoju Warszawy S.A.

Szereg dokumentdéw, wyjasnien i dodatkowych obliczen wykonanych przez Profil Sp.
z 0.0. — gtéwnego wykonawce raportu OOS. Dodatkowe materiaty dotyczyly liczby
mieszkancoOw w pasie oddzialywania wariantoéw drogi, liczby kolizji z zabudowa
mieszkaniowa, kwestii ekonomicznych zwiazanych z budowa wariantow obwodnicy i
tuneli i wielu innych.

Materiat 1 informacje przekazane przez Mazowieckiego Wojewodzkiego
Konserwatora Przyrody

Materiaty (kilka opracowan) przekazane przez przedstawicieli lokalnych spolecznosci
z gminy Sulejowek dotyczace uje¢ wody i sytuacji geologicznej na terenie Sulejowka i
Wesole;.

Materiaty faktograficzne, fotograficzne i filmowe zebrane w trakcie osobistych wizyt

w terenie odwiedzajac miejsca lokalizacji wszystkich rozwazanych wariantow
obwodnicy.



Ponadto wykonano wtasne obliczenia strumieni ruchu i pracy przewozowej dla
wariantow WOW wraz z siecia powiazang. Warianty WOW poréwnano migdzy soba stosujac
metodg uproszczonej analizy wielokryterialne;.

Grupy giéwne kryteriow oceny wariantow

Sposrod wielu kryteriow mozliwych do zastosowania w analizie wariantow WOW
przyjeto te, ktoére sa najbardziej miarodajne dla podejmujacego decyzje, a takze sa
réznicujace, tj. przyjmuja istotnie rozne wartosci dla poszczegdlnych wariantow.
Wspotczesny sposdb rozumienia srodowiska zaktada uwzglednienie w analizie zaréwno
srodowiska przyrodniczego, jak i1 spotecznego. Analiza wariantéw WOW oparta zostata o 4
zasadnicze grupy kryteriow:

0 Transportowe

0 Ekonomiczne

0 Ochrony $rodowiska przyrodniczego

0 Przestrzenne i ochrony srodowiska spotecznego

Podzial poszczeg6lnych grup kryteriow na kryteria czastkowe zostal zaprezentowany
w tablicy 1. Podczas wyznaczania wartosci kryteriow positkowano si¢ zasadniczo
istniejacymi opracowaniami lub wykonywano dodatkowe obliczenia na podstawie istniejace;j
dokumentacji. Do analizy wykorzystano dane pochodzace z nastepujacych dokumentow (w
ostatniej kolumnie tabeli przytoczono zrodto, z ktérego pochodza dane):

[1] Raport o oddzialywaniu na srodowisko budowy Wschodniej Obwodnicy Warszawy na
odcinku od wezta ,,Marki” do wezta ,,Lubelska” — opracowanie wykonane na zlecenie
Generalnej Dyrekcji Drog Krajowych i Autostrad Oddziat w Warszawie przez firme¢
Profil Sp. z 0.0. z siedziba w Warszawie.

[2] Koncepcja wariantowych przebiegow trasy Wschodniej Obwodnicy Warszawy na
odcinku od wezta ,,Marki” do wezla ,,Lubelska” wraz z analiza wielokryterialna.
Opracowanie wykonane na zlecenie Generalnej Dyrekcji Drog Krajowych 1 Autostrad
Oddziat w Warszawie przez firme¢ Profil Sp. z 0.0. z siedziba w Warszawie.

[3] Wstegpna waloryzacja przyrodnicza i propozycja kierunkéw ochrony przyrody poligonu
w lasach Rembertowsko-Okuniewskich — opracowanie wykonane na zlecenie
Mazowieckiego Wojewodzkiego Konserwatora Przyrody.

[4] Niebieska Ksigga. Analiza kosztow 1 korzysci projektow inwestycyjnych w sektorze
transportu. Podrecznik dla beneficjentow. Ministerstwo Rozwoju Regionalnego 2006.

Kryteria transportowe
Funkcjonalno$¢ wariantéw oszacowano analizujac:

0 zgodno$¢ przebiegu analizowanej trasy z kierunkami przeplywu pojazdow,

O pracg przewozowa Ww obszarze obstugiwanym przez WOW (pojazdo-
kilometry).

We wszystkich przypadkach analiza objgto nie tylko korytarze poszczegdlnych
wariantow, ale takze wigkszy obszar. Jest to uzasadnione faktem, ze przy roéznych
przebiegach trasy WOW wystgpowaé beda roznice migdzy stopniem wykorzystania tej trasy
przez pojazdy. Znalazto to odbicie w prognozach ruchu wykonanych w ramach prac nad
projektem ([1] str. 16). Wedlug tych prognoz (dla roku 2025) w przypadku wariantow W1,
W2 i WIIIA natezenia ruchu na odcinkach bylyby niemal identyczne, za§ w wariancie W3
znacznie nizsze — na niektorych odcinkach nawet o wigcej niz 50%.



Jest oczywiste, ze zmniejszenie liczby kierowcéw wybierajacych WOW tras¢ nie
byloby spowodowane rezygnacja z jazdy w ogole przez tak znaczng cze¢s¢ uzytkownikow.
Réznica wynika stad, ze przebieg trasy w wariancie 3 jest w mniejszym stopniu dostosowany
do kierunkéw przeptywu potokéw ruchu wynikajacych z polozenia zrodet i celow ruchu. W
szczegolnosci przebieg trasy wedlug wariantu 3 nie zachgca do korzystania z niej przez
pojazdy, ktorych zrodta ruchu znajduja si¢ w pdinocnych dzielnicach Warszawy i potnocnych
miejscowosciach aglomeracji warszawskiej, a ktore zmierzaja w kierunku drogi nr 17
(Lublin). Znalazlo to odbicie w prognozie ruchu, zgodnie z ktoéra nat¢zenie ruchu na
odcinkach wezet ,Halinow” — wezel ,Konik Nowy” — wezet ,Michatowek” nie
przekroczytoby 27 tys. poj/dobg, podczas gdy w pozostatych wariantach podobnie
usytuowane odcinki bylyby obciazone ruchem na poziomie 60 — 65 tys. poj/dobg.

Powyzsza ocena znalazta potwierdzenie w uproszczonej analizie pracy przewozowej i
wynikajacych z niej kosztow ruchu, zuzycia energii i emisji spalin, wykonanej w ramach
niniejszej ekspertyzy dla calego obszaru wptywu WOW.

Praca przewozowa w obszarze analizy [poj-km/d]

Oszacowanie sumarycznej pracy przewozowej (liczba pojazdo-kilometréw na dobg)
wykonano przyjmujac za punkt wyjscia wspomniang wcze$niej prognozg ruchu ([1] tabela na
str. 16). Prognoza ta obejmuje jedynie odcinki trasy WOW, a w przypadku wariantu W3 takze
odcinek autostrady A-2 migdzy weztami ,,Lubelska” i ,,Michalowek”. Odcinek ten bylby
uzywany przez pojazdy zjezdzajace z trasy WOW w kierunku drogi S-17 (do Lublina) oraz w
kierunku zachodnim (Poludniowa Obwodnica Warszawy). Do pracy przewozowej
wykonywanej na trasie WOW dodano pracg jaka wykonana bylaby przez pojazdy
uzytkownikow, ktorzy — w przypadku wyboru wariantu W3 — zrezygnowaliby z trasy WOW
na rzecz innych potaczen. W zalezno$ci od przyjetych zalozen dotyczacych rozktadu ruchu na
sieci, ta dodatkowa praca przewozowa bylaby rowna ok. 30-35 % pracy przewozowe]
wykonywanej przez pojazdy korzystajace z WOW w wariancie W3. Po jej uwzglednieniu
sumaryczna transportochtonno$¢ (liczba pojazdo-km na dobg) wariantu 3 bytaby o 13-15%
wigksza niz w pozostatych wariantach.

Wartos¢ czasu traconego przez uzytkownikéw samochodéw osobowych [PLN/d]

Sumg czasu traconego przez uzytkownikdw obliczono jedynie dla oséb podrézujacych
samochodami osobowymi przy $rednim napetnieniu pojazdu 1,5 os./pojazd. W wariantach
W1, W2 i WIITA uwzgledniono podréze wykonywane po trasie WOW. W obliczeniach dla
wariantu W3 dodano czas tracony przez uzytkownikow, ktorzy zrezygnowaliby z jazdy po
trasie WOW ze wzgledu na nadktadanie drogi.

Koszty transportu i zanieczyszczenia Srodowiska [PLN]

Koszty transportu i zanieczyszczenie S$rodowiska oszacowano, uwzgledniajac
samochody osobowe i cigzarowe ujete w analizie pracy przewozowej. W wariancie W3 objeto
obliczeniami takze uzytkownikow, ktoérzy zrezygnowaliby z jazdy po trasie WOW ze
wzgledu na nadktadanie drogi.

W obliczeniach kosztow zastosowano wskazniki wedtug Niebieskiej Ksiegi'.
Diugosé¢ drogi [km]

Catkowita dtugo$¢ planowanej trasy Wschodniej Obwodnicy Warszawy od wezta
»Marki” do wezta ,,Lubelska”. Dane pochodza z [1]. Poniewaz réznice wystgpuja tylko na

! Niebieska Ksigga. Analiza kosztow i korzysci projektow inwestycyjnych w sektorze transportu. Podrecznik dla
beneficjentéw. Ministerstwo Rozwoju Regionalnego 2006.



obszarze analizy, daja one obraz podejmujacemu decyzje o =zrdéznicowaniu dlugosci
wariantow WOW. Kryterium to stabo roznicuje warianty W1, WIIIA 1 W2 a najmniej
korzystnie wypada dla wariantu W3, ktéry jest 9,26 km dhuzszy od najkrotszego.

Kryteria ekonomiczne

Kryteria ekonomiczne zostaty przedstawione w sposob syntetyczny, lecz umozliwiaja
podejmujacemu decyzje oceng konsekwencji ekonomicznych podejmowanych wariantow.
Najwazniejszym kryterium pozostanie koszt budowy drogi i jej oplacalnos$é. Optacalnosé
mierzona wskaznikiem IRR (wewngtrzna stopa zwrotu) jest do znalezienia w dokumentacji.
Zostala ona jednak zdaniem ekspertow zawyzona dla wariantow W1, WIIIA 1 W2 (IRR ok.
40%), co preferowatoby wybor tych wariantow. Wariant W3 (samorzadowy) jest istotnie
mniej optacalny od pozostalych ze wzgledu na wigksza pracg przewozowa, co zostalo juz
poprzednio omoéwione. Nie mogac jednak ustali¢ rzeczywistego IRR dla poszczegolnych
wariantow w ogodle zrezygnowano z tego kryterium.

Koszt budowy drogi [PLN]

Catkowite naktady inwestycyjne zwiazane z realizacja poszczegodlnych wariantow,
roztozone na lata 2006-2009. W wariantach W1, WIIIA 1 W2 uwzgledniono roéwniez koszt
tunelu. Dane pochodza z [2], cho¢ koszt tunelu dla wariantu W2 uzyskano osobno z
oszacowan Firmy Profil Sp. z o.0. dla celow tej analizy. Koszt tuneli konsultowano z
Instytutem Drég i Mostéw Politechniki Warszawskiej. Do analizy przyjeto warianty z
tunelami, co czyni najdrozszymi warianty W1, WIIIA 1 W2. Poniewaz zrezygnowano ze
wskaznika ekonomicznej optacalnosci, wybor wariantu W3 (jako najtanszego lecz najmniej
optacalnego) jest silnie preferowany w obrebie kryteriéw ekonomicznych.

Koszt wykupu terenu [PLN]

Koszty zwiazane z wykupieniem terenow stanowiacych wlasno$¢ prywatna oraz
koszty pozyskania trendw bedacych wiasnoscia Skarbu Panstwa. Uwzgledniono obszary
znajdujace si¢ w granicach linii rozgraniczajacych drogg, ulic dojazdowych obstugujacych
tereny przylegle (powiazane z trasa) oraz obszary pod zbiorniki retencyjne, separatory i
przepompownie. Dane pochodza z [2].

Koszt wykupu obiektéw i odszkodowan [PLN]

Koszty zwiazane z wykupieniem obiektow niezbgdnych do wyburzenia pod przebieg
planowanej trasy wraz z weztami oraz odszkodowania dla wiascicieli tych obiektow. Dane
pochodza z [2].

Kryteria ochrony srodowiska przyrodniczego

Wschodnia Obwodnica Warszawy przebiega przez tereny cenne przyrodniczo.
Aglomeracja warszawska jest szczegéOlnie hojnie obdarowana przez naturg: zespotly
przyrodnicze Puszczy Kampinoskiej, Mazowieckiego Parku Krajobrazowego a na potudniu
Rezerwat Las Kabacki im. J. Starzynskiego i dalej Bolimowski Park Krajobrazowy tworza
zielony pierscien okalajacy stolicg. Powoduje to oczywiste trudnosci w lokalizacji inwestycji
infrastrukturalnych w aglomeracji, a zwlaszcza tych o charakterze liniowym. Cenne
przyrodniczo sa rowniez tereny Lasow Rembertowsko-Okuniewskich, ktore przez dziesiatki
lat byly uzytkowane przez wojsko w charakterze poligonu. Paradoksalnie, przyczynito si¢ to
do ochrony wartosci przyrodniczych tych lasow: urbanizacja na tych terenach byta catkowicie
zatrzymana, a nawet wstep na nie dla oso6b postronnych przez dziesiatki lat byt niemozliwy.
Spuscizna sa wylaczone z uzytkowania i opuszczone instalacje 1 budowle wojskowe, ktore
niszczeja. Sa one jednak stosunkowo nieliczne w poréwnaniu z obszarem poligonu.



Zgodnie z informacjami otrzymanymi od Mazowieckiego Wojewodzkiego
Konserwatora Przyrody podejmowane sa inicjatywy dotaczenia tych lasow od MPK, a takze
utworzenia tam szeregu rezerwatéw przyrody, jak przedstawiono to na rys. 2. MWKP zlecit
juz dokonanie inwentaryzacji zasobow przyrodniczych dawnego poligonu a dalsze prace sa
planowane w najblizszym czasie. Wystepuje tu kilkadziesiat gatunkéw flory i fauny
podlegajacej Scistej ochronie, za§ zinwentaryzowanych tu dotad 9 typow siedlisk kwalifikuje
si¢ do ochrony w systemie Natura 2000. Na obszarze rzeki Dhugiej obserwowano rzadki
gatunek zotwia blotnego Emys orbicularis podlegajacego Scistej ochronie. Jest to wg.
kategoryzacji IUCN gatunek podwyzszonego ryzyka wyginigcia. Potwierdzenia rowniez
wymaga wystgpowanie na tym terenie strzebli btotnej Eupallasella percnurus, ryby ktora w
Polsce jest objeta ochrona gatunkowa. Wpisana jest do Polskiej Czerwonej Ksiggi Zwierzat
jako gatunek wysokiego ryzyka, silnie zagrozony.

Rys. 2. Jeden z projektow objgcia ochrona rezerwatowa cennych uzytkow ekologicznych na
terenie Lasow Rembertowsko-Okuniewskich [3]. Czerwona linia zaznaczono orientacyjnie
proponowany przebieg wariantu W3.

Na terenie przebiegu wariantu W3 obwodnicy znajduje si¢ ostoja tosia, ktory w tych
lasach wystepuje w liczbie ok. 36 szt. W lasach ponadto wystgpuje daniel i liczne watahy
dzikow, ktorych ostoje sa przedzielone proponowanym przebiegiem drogi.

Cenne przyrodniczo sa rowniez tereny Wesotej, ktore sa w znacznej mierze zalesione.
Las ten od dziesiatkow lat poddany presji osadnictwa jest silnie przeksztalcony. Rowniez
jednak i tutaj wystepuja rzadkie gatunki ptakdéw i1 znajduja si¢ szlaki migracji zwierzat.
Naruszenie obszaréw chronionych (MPK) [ha]

Powierzchnia obszarow Mazowieckiego Parku Krajobrazowego zajetych przez
inwestycje. Dane z [1].
Naruszenie otuliny obszaréw chronionych [ha]

Powierzchnia otuliny Mazowieckiego Parku Krajobrazowego zajgtej przez inwestycjg.
Dane z [1].



Naruszenie projektowanych obszaréw chronionych [km]

Dhugo$¢ przebiegu trasy poszczegdlnych wariantow przez obszary, ktére zgodnie z
istniejaca dokumentacja maja zosta¢ objete ochrona. Caly obszar laséw Rembertowsko-
Okuniewskich miatby by¢ wilaczony do MPK. Dane pochodza z obliczen wiasnych
wykonanych na podstawie [3] 1 polegaja na zmierzeniu przecigcia tych lasow przez
projektowane warianty obwodnicy.

Dilugos$¢ przebiegu drogi przez tereny lesne [km]

Dhugos$¢ przebiegu trasy poszczegodlnych wariantow przez tereny lesne. W zamiarze
autorow raportu kryterium to miatoby uwzgledni¢ walory przyrodnicze Wesotej, ktéra na
znacznym odcinku przebiegu wariantow W1, WIITA 1 W2 jest pokryta lasem. Dane pochodza
z [1].

Przeciecia terenéw preferowanych przez ptazy [km]

Dhugos¢ przebiegu planowanych wariantow WOW na obszarach kolizji z terenami
preferowanymi przez plazy. Dane na podstawie mapy ,,Uwarunkowania $rodowiskowe i
przestrzenne” w zataczniku do [1].

Przeciecia szlakéw migracyjnych zwierzat dziko zyjacych [szt]

Liczba kolizji planowanych wariantéw inwestycji ze szlakami migracji zwierzat dziko
zyjacych. Dane na podstawie mapy ,,Uwarunkowania Srodowiskowe i przestrzenne” w
zalaczniku do [1].

Przeciecia ciekéw wodnych [szt]

Liczba kolizji planowanych wariantéw inwestycji z ciekami wodnymi. Dane na
podstawie mapy ,,Uwarunkowania srodowiskowe i przestrzenne”, stanowiacej zatacznik do

[1].

Kryteria przestrzenne i ochrony srodowiska spotfecznego

Kazda inwestycja liniowa, a zwlaszcza droga jest niepozadana na terenach osiedli,
przez ktoére przebiega oraz w ich sasiedztwie. Powoduje rozcigcie struktur przestrzennych,
hatas 1 zwigksza zanieczyszczenie powietrza. Jezeli nie byla planowana w terenie, mieszkancy
traktuja ja jako szczegodlna niesprawiedliwos¢, bo oto osiedlajac si¢ uwazali, ze buduja dom
lub kupuja mieszkanie w spokojnym miejscu, z dala od zgietku wielkiego miasta z ktdrego
uciekli na peryferia. Dlatego wlasnie tak wazne jest wykorzystywanie rezerw
komunikacyjnych, jezeli takowe zostaty umieszczone w planach odpowiedniej rangi.

Wesota jest przeciwna powstaniu obwodnicy przecinajacej dzielnicg a jej mieszkancy
konsekwentnie protestuja przeciwko planom, jakie drogowcy maja od 20 lat trasujac WOW
na terenie ich dzielnicy. Dotad ten sprzeciw byt skuteczny: decyzje o budowie obwodnicy nie
zapadty.

Infrastruktura drogowa jest jednak konieczna a jej brak jest miara zapdznienia
cywilizacyjnego kraju i powoduje utrat¢ szans rozwojowych. Warszawa jest jedyna
aglomeracja europejska liczaca powyzej miliona mieszkancéw, ktéra nie ma obwodnicy.
Regularnie wystgpujace zatory komunikacyjne na gléwnych trasach systemu drogowo-
ulicznego stolicy powoduja nie tylko strat¢ czasu kierowcow 1 pasazerOw poruszajacych si¢ w
korkach, ale sa rowniez przyczyna powaznych choréb mieszkancow domow, tworzacych na
zatloczonych trasach miejskich swoiste kaniony uliczne utrudniajace przewietrzanie.

Nalezy mocno podkresli¢, ze w zainwestowanych okolicach podwarszawskich nie jest
mozliwe znalezienie przebiegu, co do ktérego nikt nie mialby zastrzezen. Poszukiwanie
optymalnej lokalizacji kazdego przedsigwzigcia infrastrukturalnego musi wigc powodowac



konflikty, z ktorymi podejmujacy decyzje musi umie¢ si¢ zmierzy¢. Wspodtczesna Europa
przeznaczajac znaczace $rodki na rozwdj regiondéw wytycza wysokie standardy demokracji w
dziedzinie stanowienia potrzebnej infrastruktury. Daje to lokalnym spoteczno$ciom i
pozarzadowym organizacjom ekologicznym duze mozliwosci rzeczywistego uczestniczenia w
procedurach decyzyjnych.

Kryteria ochrony $rodowiska spotecznego bgda tworzyty grupe, ktéra zapewne bedzie
szczegolnie interesowac podejmujacego decyzje. Dlatego tez w tej grupie przewidziano az 11
kryteriéw na catkowita liczbg 26 kryteriow uzytych do oceny wariantoéw 1 poswigcono wiele
uwagi, by je rzetelnie skwantyfikowa¢ na podstawie dostepnych danych.

Podstawowa miara uciazliwosci, to liczba mieszkancow w strefie oddziatywania
obwodnicy, np. rozumianej jako pas 200 i 500 m, ktoérego srodkiem biegnie droga. Dane takie
w dostgpnej dokumentacji sa niekompletne. Odpowiednie dane znaleziono natomiast w
dokumentacji dotyczacej inwentaryzacji budynkéw mieszkalnych w strefie przylegtej do
drogi. Dane te mogly by¢ zweryfikowane dzigki udostgpnieniu przez BPRW S.A. mapy w
skali 1:10 000 zaktualizowanej w 2005 roku oraz dzigki ortofotomapom w skali 1:5 000
dostgpnym w dokumentacji. Weryfikacja ostateczna zostata dokonana w wyniku trzykrotnych
wizyt zespotu ekspertow w terenie, w trakcie ktorych odwiedzono wszystkie miejsca kolizji
na czterech wariantach WOW na poétnoc od Traktu Brzeskiego.

Liczba doméw do wyburzenia [szt]

Liczba budynkoéw mieszkalnych znajdujacych si¢ w liniach rozgraniczajacych drogi i
wymagajacych rozbiorki wskutek kolizji z planowanym przebiegiem drogi, na odcinku od
wezta ,,Drewnica” do wezla ,,Zakret” dla wariantow W1, WIIIA i W2 oraz od wezta
,Drewnica” do wezla ,,Michatowek” dla wariantu W3. Dane pochodza z [2] 1 zostaly
zweryfikowane na podstawie mapy, zdj¢¢ lotniczych i wizyt w terenie.

Liczba budynkow mieszkalnych w odlegtosci 0-50 m od drogi [szt]

Miara uciazliwos$ci drogi jako zrodta hatasu i zanieczyszczen komunikacyjnych: liczba
budynkéw mieszkalnych znajdujacych si¢ w odlegtosci do 50 m od linii rozgraniczajacych.
Dane pochodza z [1] i zostaty zweryfikowane na podstawie mapy i zdje¢ lotniczych.

Liczba budynkéw mieszkalnych w odlegtosci 50-100 m od drogi [szt]

Miara uciazliwosci drogi jako zrédta hatasu i zanieczyszczen komunikacyjnych: liczba
budynkéw mieszkalnych znajdujacych si¢ w odlegtosci od 50 do 100m od linii
rozgraniczajacych. Dane pochodza z [1] i zostaly zweryfikowane na podstawie mapy 1 zdjeé
lotniczych.

Powierzchnia gruntéw do wywltaszczenia [ha]

Powierzchnia gruntow kolidujacych z planowanymi przebiegami wariantow WOW,
wymagajacych wywtaszczenia. Dane: z [2].

Rozciecie struktur przestrzennych [km]

Dhugos¢ terenéw rozcigtych planowanymi wariantami WOW w  sposob
uniemozliwiajacy zachowanie dotychczasowych powiazan migdzy obszarami znajdujacymi
si¢ po obu stronach planowanych przebiegow trasy. Uznano, ze odcinki przebiegajace w
tunelu nie powoduja efektu rozcigcia. Dane pochodza z obliczen wlasnych wykonanych na
podstawie map ,,Uwarunkowania $rodowiskowe 1 przestrzenne” oraz ,,Proponowana
lokalizacja tunelu, jako kompensacja spoteczna”, stanowiacych zataczniki do [1]. Kryterium
to jest zawsze podnoszone przez spolecznosci lokalne dotknigte inwestycja drogowa na
swoim terenie. Zgadzajac si¢, ze rozcigcie powigzan poprzecznych stwarza dyskomfort
uwzgledniono je w analizie na odcinkach przedstawionych na rys. 3.
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Dla wariantu W3 przyjeto odcinek 600 m odcigcia Dlugiej Szlacheckiej od Halinowa,
300 m odcigcia Krolewskiego Bagna od Krdlewskich Brzezin i 300 m odcigeia w
Michatowku przy Trakcie Brzeskim, gdzie w odréznieniu od wezta ,,Zakret” nie jest
planowana estakada. Nie uwzgledniono tez efektoéw rozcigcia spowodowanych przez
obwodnicg na terenie gminy Wiazowna, cho¢ sa one oceniane krytycznie przez jej wladze.

Przeciete nieodbudowane powigzania poprzeczne [szt]

Liczba istniejacych powiazan poprzecznych, ktoére w wyniku realizacji inwestycji nie
zostana odbudowane. Jest to inna miara waznego efektu rozcigcia, ktéra uwzgledniono w
rachunkach. Dane pochodza z obliczen wlasnych wykonanych na podstawie map
,2Uwarunkowania srodowiskowe i przestrzenne” oraz ,,Proponowana lokalizacja tunelu, jako
kompensacja spoleczna”, stanowiacych zalaczniki do [1].

Dlugosé ekranéw akustycznych [km]

Dhugo$¢ przebiegu planowanych wariantow WOW wzdtuz terendw, na ktorych
usytuowano ekrany akustyczne. Ekrany akustyczne co prawda chronia mieszkancow przed
hatasem, ale tworza znaczny dyskomfort w przestrzeni. W przekonaniu autor6w moga one
stanowi¢ miar¢ negatywnego oddzialywania na krajobraz pigknych peryferyjnych okolic
Warszawy. Cho¢ kryterium to jest stosunkowo mato réznicujace, wtaczono je do analizy.
Dane pochodza z [1].

i = AL e
Rys. 3. Rozwiazania tunelowe proponowane dla wariantow WIIIA i W2 i odcinki
(niebieska linia), ktére uznano za rozcinajace powiazania poprzeczne dzielnicy Wesota.
Liczba naruszonych stref wody pitnej [szt]

Liczba kolizji planowanych przebiegéw wariantow WOW z obszarami znajdujacymi
si¢ w zasiegu stref ochronnych uje¢ wod podziemnych. Dane na podstawie mapy
,Uwarunkowania $rodowiskowe 1 przestrzenne”, stanowiacej zatacznik do [1]. Szczegolnie
istotna jest sprawa ujecia wody pitnej dla Sulejéwka, ktérego strefa ochronna jest naruszona
przez wariant W2. Z licznej 1 kompletnej dokumentacji dostarczonej zespotowi przez
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mieszkancow Sulejowka nalezy wnosi¢, ze na terenie przebiegu W2 w poblizu Szkopowki
jest zlokalizowane okno hydrogeologiczne (brak nadktadu szczelnego oddzielajacego poziom
uzytkowy wod podziemnych od powierzchni). Jezeli zostatby wybrany ten wariant, zapewne
okaze si¢ konieczne odbudowanie ujgcia w innym miejscu.

Bezposrednie kolizje ze stanowiskami archeologicznymi [szt]

Liczba stanowisk archeologicznych znajdujacych si¢ w pasie planowanych wariantow
WOW, bezposrednio kolidujacych z trasa przebiegu obwodnicy. Dane pochodza z [1].

Kolizje z obowiazujacym zagospodarowaniem przestrzennym [szt]

Liczba kolizji (rozbiezno$ci) planowanych wariantow przebiegu WOW w stosunku do
miejscowych planéw zagospodarowania przestrzennego, obowiazujacych na terenie miast i
gmin, przez ktore przebiegaja planowane warianty WOW. Dane pochodza z [2].

Kolizje z planowanym zagospodarowaniem przestrzennym [szt]

Liczba kolizji (rozbiezno$ci) planowanych wariantéw przebiegu WOW w stosunku do
bedacych w fazie opracowywania miejscowych plandw zagospodarowania przestrzennego dla
miast i gmin, przez ktore przebiegaja planowane warianty WOW. Dane pochodza z [2].

Warto$ci powyzszych kryteriow przedstawiono w tabl. 1.
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Tablica 1 — podziat poszczegdlnych grup kryteriow na kryteria czastkowe wraz z wartosciami kryteriow (macierz oceny)

(%)

W — obliczenia wiasne

Kryteria wyboru wariantéw — War",sﬂ'lg reallzac‘j’:I;N °W| - Zrodio
_ , | Praca przewozowa w obszarze analizy [107® poj-km/d] 1386,7 1361,9 1314,1 1558,4 [1]iow *
g % % Koszty czasu [10° PLN/d] 364,4 357,9 345,3 472,9 ow *
:‘é"é% Koszty transportu [10° PLN/d] 1469,9 1443,6 1392,9 1659,2 [41iow ®
x g g Koszty zanieczyszczenia srodowiska [10’3PLN/d] 140,9 138,4 133,5 188,1 [4]i OW ()
o Diugos¢ drogi [km] 19,59 19,24 18,92 28,18 1]

s E . Koszt budowy drogi [10° PLN] 884,321 879,150 859,251 748,269 [2]
g § E Koszt wykupu terenu [10° PLN] 91,126 80,536 70,060 103,074 [2]
X3 Koszt wykupu obiektow i odszkodowan [10'6 PLN] 4,555 5,115 4,215 2,770 [2]

% Naruszenie obszaréw chronionych (MPK) [ha] 3,8 0,7 0,0 0,0 [1

3 ° Naruszenie otulin obszaréw chronionych [ha] 21,6 21,9 43 0,0 [1

5 g” Naruszenie projektowanych obszaréw chronionych [km] 4,6 4,6 4,6 11,2 [3]

E% Dtugos¢ przebiegu drogi przez tereny lesne [km] 11,75 11,62 10,80 15,10 [1

2 E- Przeciecia szlakow migracji zwierzat dziko zyjacych [szt] 3 3 2 5 [1

% e Przeciecia terenéw preferowanych przez ptazy [km] 1,125 1,125 1,125 6,6 [1]

;E' Przeciecia ciekéw wodnych [szt] 0 0 0 3 [1]

g Liczba budynkéw mieszkalnych do wyburzenia [szt] 10 14 9 6 [2]1iow @

% Liczba budynkéw mieszkalnych w odlegtosci 0-50 m od drogi [szt] 177 182 144 101 [11i OW )

E Liczba budynkéw mieszkalnych w odlegtosci 50-100 m od drogi [szt] 223 215 252 165 [1]iow &

g‘ . Powierzchnia gruntéw do wywilaszczenia [ha] 65,07 61,69 54,50 112,53 [2]

§ § | Rozoiecie struktur przestrzennych [km] 2,4 2,4 2,4 1,8 ow ®

é g Przeciete nieodbudowane powigzania poprzeczne [szt] 7 7 6 5 ow ®

E g-.’ Dtugos¢ ekranéw akustycznych [km] 15 15,1 15,35 18,88 [1

‘g Liczba naruszonych stref ochronnych wody pitnej [szt] 1 0 1 0 [1

E_ Bezposrednie kolizje ze stanowiskami archeologicznymi [szt] 0 0 0 2 [1]

% Kolizje z obowigzujacym zagospodarowaniem przestrzennym [szt] 3 3 3 7 [2]

3‘ Kolizje z planowanym zagospodarowaniem przestrzennym [szt] 3 3 3 2 [2]

@)
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Wyniki poréwnania wariantéw
Dla potrzeb tej analizy przyjeto trzy modele preferencji:

O Model transportowy: W modelu licza si¢ przede wszystkim kryteria transportowe,
cho¢ ekonomia, ochrona przyrody w procesie inwestycyjnym i kwestie spoleczne
moga by¢ istotne.

O Model spoleczny: Kryteria ochrony s$rodowiska spolecznego licza si¢ przede
wszystkim, za$ kwestie ekologiczne, ekonomiczne i transportowe powinny ustapi¢
przed interesem lokalnym.

O Model ekologiczny: Licza si¢ racje ochrony $rodowiska przyrodniczego, cho¢ i
srodowisko spoteczne moze mie¢ znaczenie. Interes komunikacyjno-transportowy, a
zwlaszcza ekonomiczny powinien by¢ uznany za mniej istotny.

Dla potrzeb oceny wariantow WOW wybrano nastgpujace preferencje w grupach
glownych kryteriow:

Tablica 2. Przyjete do analizy wagi odzwierciadlajace preferencje w grupach gtéwnych kryteriow

Grupy kryteriéw Wagi grup gtéwnych kryteriow w modelacr} [%] .
TRANSP SPOL. EKO Srednio

Kryteria transportowe 40,00 25,00 20,00 28,33
Kryteria ekonomiczne 20,00 15,00 10,00 15,00

Kryteria srodowiska przyrodniczego 20,00 20,00 40,00 26,67

Kryteria srodowiska spotecznego 20,00 40,00 30,00 30,00
Razem: 100,00 100,00 100,00 100,00

W tablicy 3 przedstawiono uszeregowania wariantow dokonane metoda sumy wazonej
z zastosowaniem zbioru wag (wlasciwych dla poszczegélnych modeli preferencji) dla 26
kryteriow. Gdyby grupy zainteresowane wyborem lokalizacji WOW mogly decydowaé w
oparciu o przedstawione modele preferencji, uszeregowania wariantow od najlepszego do
najgorszego bytoby wlasnie takie, jak przedstawione w tablicy 2. Czym wyzsza warto$¢ sumy
wazonej, tym wyzsza ocena wariantu.

Tablica 3 — uszeregowania wariantow wedtug przyjetych kryteriow i wag

Model preferenciji .
Srednio
TRANSP SPOL EKO
Wariant Su_ma Wariant Su_ma Wariant Su_ma Wariant Su_ma
wazona wazona wazona wazona

w2 0.794 w2 0.709 w2 0.787 W2 0.765
WIIA 0.635 WIIA 0.579 WIIIA 0.650 WIIIA 0.623
w1 0.570 w1 0.513 W1 0.564 w1 0.552
W3 0.329 W3 0.434 W3 0.381 w3 0.374

Wynik analizy jest jednoznaczny: z punktu widzenia przyjetych do analizy 26
kryteriow podzielonych na 4 grupy gléwne, przy zastosowaniu przedstawionych modeli

preferencji nalezy uzna¢ za najkorzystniejszy wariant W2, za$ za najmniej korzystny wariant
W3.

Zespot dokonujacy oceny zbadat wiele roznych scenariuszy, zmieniajac nie tylko
wagi, ale rébwniez 1 zestawy kryteribw wraz ze sposobami prognozowania ich wartosci.
Wariant W3 zawsze plasuje si¢ do$¢ daleko za wariantami przecinajacymi Wesola, nawet w
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sytuacji bardzo silnego podwyzszenia wag kryteriow $srodowiska spotecznego. Wynik taki
wydaje si¢ by¢ zgodny z wynikami otrzymanymi przez inne zespoly dokonujace analizy ta
metoda. Wariant spoteczny pojawia si¢ na poczatku uszeregowania dopiero gdy w modelu
spotecznym kryteria spoteczne wazy¢ powyzej 75% - oznacza to w praktyce, ze liczylyby si¢
tylko one.

Nalezy podkresli¢, Zze otrzymane uporzadkowania w Zadnej mierze nie moga by¢
traktowane jako ostateczne rozwigzania. Systemy wspomagania decyzji moga jedynie ukazac
podejmujacemu decyzje roznorakie aspekty poszczegolnych wariantow decyzyjnych. Rownie
istotna jest doglebna analiza kryteriow podejmowania decyzji zawarta w materiale opisowym,
kartograficznym, w ocenach czastkowych, itp.

Podsumowanie i wnioski

Analiza ok. 2000 stron opisow, map, fotografii, ekspertyz czastkowych i wynikéw
modelowania matematycznego, jaka jest zawarta w dostgpnych autorom tej opinii
opracowaniach oraz wlasne dodatkowe badania wszedzie tam, gdzie pozostawaty
jakiekolwiek watpliwosci, pozwalaja na sformutowanie przedstawionych ponizej wnioskow.

Kwestie transportowe

Obwodnica, ktérej zasadniczym celem jest prowadzenie duzych potokéw ruchu po
drodze wysokiej klasy musi by¢ oceniana réwniez z punktu widzenia kryteridw
transportowych. Dla Wariantu W3 wypadaja one znacznie gorze;j.

Przeniesienie si¢ ruchu na inne trasy, zlokalizowane korzystniej z punktu widzenia
potozenia zrodet 1 celow ruchu, mialoby powazne, negatywne konsekwencje dla
funkcjonowania systemu transportowego aglomeracji jako catosci. Ruch, ktory w wariantach
W1, W2 i WIIIA obstugiwataby projektowana trasa WOW, w wariancie W3 odbywatlby si¢
po istniejacych, przeciazonych arteriach miejskich, przebiegajacych przez intensywnie
zabudowane obszary miasta. W efekcie zbudowany duzym kosztem fragment obwodnicy
Warszawy tylko cze$ciowo spelniatlby swoja podstawowa funkcjg, ktora jest odciazenie
uktadu drogowego centralnych obszarow aglomerac;ji.

Z komunikacyjnego punktu widzenia wariant W3 jest rowniez mniej korzystny dla
mieszkancow Wesotej, Sulejowka i1 Rembertowa. Straciliby oni mozliwo$¢ dogodnego
polaczenia z innymi obszarami aglomeracji i trasami wylotowymi w kierunku pétnocnym,
potnocno-zachodnim oraz poludniowym i potudniowo — zachodnim.

Wigksza transportochtonno$¢ wariantu W3 miataby istotny wptyw na:

O tracony czas i koszty transportu oraz efektywnos$¢ ekonomiczna,
O zuzycie energii,

O obciazenia srodowiska emisja spalin,

0 ucigzliwos$ci ruchu dla mieszkancow,

0 liczbg wypadkow drogowych.

Jezeli za punkt wyjScia przyja¢ oszacowana transportochtonno$¢ wariantow, to
miary/wskazniki charakteryzujace wariant W3 beda niekorzystne w stopniu przekraczajacym
wartos$¢ 13-15%, poniewaz:

O straty czasu 1 energii potencjalnych uzytkownikéw WOW, ktérzy nie
skorzystaliby z WOW bytyby wyzsze ze wzgledu na konieczno$¢ korzystania z
bardziej zattoczonych polaczen nizszej kategorii,

15



0 konsekwencja gorszych warunkow ruchu bytoby zwigkszone zuzycie energii i
emisja gazow cieplarnianych i innych zanieczyszczen,

O po uwzglednieniu dodatkowej transportochtonnosci 1 rozmieszczenia
mieszkancow liczba 0s6b narazonych na ponadnormatywny poziom hatasu
bytaby nieproporcjonalnie wyzsza,

0 efektywnos¢ ekonomiczna bylaby zwigkszona nie tylko przez zwigkszenie
pracy przewozowej, ale takze wzrost jednostkowych kosztow eksploatacji
pojazdow, poruszajacych si¢ w gorszych warunkach ruchowych.

Podsumowujac:

1. Z transportowego punktu widzenia — uzyteczno$¢ analizowanej inwestycji w
wariantach W1, W2 i WIIIA jest zblizona dla wszystkich grup uzytkownikéw.
Prognozy ruchu dla wariantu W3, zgodnie z ktorymi potoki na trasie prowadzonej
wedlug tego wariantu bylyby znaczaco mniejsze (o 30 do 55%) niz w przypadku
pozostalych wariantéw, co wskazuje na zdecydowanie mniejsza uzytecznos¢ wariantu.

2. Ruch pojazdow, ktorych kierowcy zrezygnowaliby z jazdy po WOW, odbywatby si¢
po innych, bardziej zattoczonych, trasach, ktore przebiegaja przez tereny intensywnie
zagospodarowane, w tym gesto zaludnione.

3. Wigksza praca przewozowa 1 gorsze warunki ruchu, to zwigkszone Kkoszty
uzytkownikéw, zuzycie energii (paliwa) i emisja, w tym gazéw cieplarnianych.
Istnieja podstawy do twierdzenia, ze nie zostalo to uwzglednione przy analizie
ekonomicznej oraz szacowaniu wpltywu na S$rodowisko przyrodnicze i spoleczne,
zwlaszcza za$ wplywu na poziom hatlasu i emisj¢/imisj¢ zanieczyszczen powietrza.

4. W przypadku wyboru do realizacji wariantu W1, W2, lub WIIIA konieczne jest
przesadzenie dyskutowanej kwestii wezta ,,Wesola”. Z analizy funkcjonalno$ci catego
uktadu drogowego wynika, ze pozostawienie tego wezla lezy w interesie wigkszosci
mieszkancoOw obszarow potozonych w jego sasiedztwie. Wezel ten obstugiwatby
przede wszystkim tych mieszkancow i innych uzytkownikéw, ktorzy w przypadku
jego braku przy wyjezdzaniu z obszaru w kierunkach obslugiwanych przez WOW
musieliby korzysta¢ z drog nizszej klasy przechodzacej przez tereny gesto zaludnione.

Kwestie ekonomiczne

O wyzszym koszcie wariantow WIIIA 1 W2 decyduje koszt budowy tuneli. O ile rozwigzanie
takie nie budzi watpliwos$ci w przypadku wariantu WIIIA, gdzie planowany tunel ochronitby
zabudowg jednorodzinng w rejonie ulic Mickiewicza, Zacisznej 1 Uroczej, tunel w wariancie
W2 bylby budowany w lesie o szerokosci ok. 300 m, ktory zabezpiecza osiedla Wesotej i
Groszowki od ucigzliwosci ruchu drogowego. Jezeli rozwazy¢ poprowadzenie drogi w
wykopie, umozliwitoby to zaoszczedzenie ok. 140 min zi.

Ekspertyzy geologiczne dowodza, ze jezeli wybrany zostanie wariant W2,
koniecznym bedzie odbudowanie w innym miejscu ujecia wody dla Sulejowka, ktorego strefa
ochronna jest przecigta przez ten wariant obwodnicy.

Kwestie ochrony srodowiska spotecznego

W kategoriach ochrony $rodowiska spotecznego okazuje sig, ze to, co jest zte dla
Wesotej 1 Sulejowka, jest rowniez zle dla Halinowa i Wiazowne;.

1. Mniejsze zainwestowanie terenu mniej zagraza Srodowisku spotecznemu tych gmin,
ale jak si¢ okazuje nie moze by¢ zrOwnowazone znacznie gorszymi wartosciami
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kryteriow transportowych i ochrony §rodowiska przyrodniczego w przypadku wyboru
wariantu W3.

2. Efekt rozcigcia wystepuje rowniez i w przypadku W3, cho¢ roztozony na wigkszej
dlugosci jest mniej widoczny.

3. Liczba doméw mieszkalnych w pasie oddziatywania obwodnicy jest mniejsza w
wariancie W3 zaledwie o 50 — 70 budynkéw w poréwnaniu z pozostatymi wariantami.

Analizujac doglebnie wariant W3 eksperci maja niewiele watpliwosci, ze rowniez i
wariant ,,samorzadowy” rozcina (cho¢ w mniejszym stopniu) gmin¢ Halinow 1 powoduje
konieczno$¢ wyburzen (cho¢ nieco mniejszej liczby) budynkéw mieszkalnych. Ten wariant
jednak, jak wykazano poprzednio, po prostu gorzej dziata jako obwodnica. Co to oznacza dla
srodowiska spotecznego?

Warszawa jest juz jedyna metropolia w Europie powyzej miliona mieszkancéw, ktora
nie ma obwodnicy. Mieszkancy tej ponad dwumilionowej aglomeracji ptaca za to godzinami
straconymi w korkach, traca pieniadze na zwigkszone zuzycie paliwa i szybsze zuzywanie si¢
swoich pojazdoéw. Usprawnienie systemu transportowego miasta stato si¢ juz powszechnym
zadaniem mieszkancoéw i jest przez nich postrzegane jako najwigkszy problem aglomeracji,
czego dowodem sa wyniki badan socjologicznych w ramach Barometru Warszawskiego.

Wigksza o 13-15% praca przewozowa tym rejonie Warszawy oznacza odczuwalnie
wigkszy ruch na Trakcie Brzeskim, ulicach Marsa 1 Grochowskiej, na Wale Miedzeszynskim 1
wielu innych drogach nizszych klas. Mieszancy Wawra, Goctawia i Grochowa, a w
konsekwencji 1 centralnych dzielnic Warszawy bgda narazeni na dodatkowy hatas, wigksze
korki i emisjg spalin.

Dlatego tez administrator publiczny musi podejmowac decyzj¢ w interesie ogotu osob
zainteresowanych przedsigwzigciem pilnie baczac, by proponowane rozwiazania techniczne
minimalizowaty oddzialywania negatywne, jakie inwestycje infrastrukturalne lokalnie musza
powodowaé. Gdy rozwiazanie takie zostalo znalezione, unikanie podjecia decyzji jest
niedopuszczalne, bowiem kazdy rok odkladanej budowy to zwigkszenie jej kosztéw i
milionowe straty spoleczne.

Kwestie ochrony srodowiska przyrodniczego

Obszary cenne przyrodniczo na obszarze miast i w otoczeniu aglomeracji powinny
by¢ poddawane szczegodlnej ochronie. Z drugiej strony, gdy przyjdzie wytyczy¢ obwodnice,
gazociag czy lini¢ energetyczna, moze okaza¢ si¢ konieczne przecigcie tych obszarow.
Przecigcie obszaru cennego przyrodniczo powinno by¢ mozliwe, gdy przemawia za tym
wazny interes spoteczny, a wigc gdy np. mozna wykazac, ze:

O  poprowadzenie inwestycji z ominigciem obszaru cennego przyrodniczo naruszyloby
obszary zainwestowane w taki sposob, ze skutkowaloby to stratami
porownywalnymi lub wigkszymi od strat w substancji przyrodniczej;

0  przedsigwzigcie poprowadzone z ominigciem cennych terendéw w sposodb znaczaco
gorszy pehitoby swa funkcjg;

o] dodatkowy koszt ekonomiczny poniesiony w zwiazku z konieczno$cia ominigcia
obszaru cennego przyrodniczo bylby tak duzy, ze bylby w istocie marnotrawieniem
srodkéw publicznych.

Istnieja sposoby poprowadzenia inwestycji liniowej z ominigciem rezerwatow i
szczegllnie cennych uzytkéw ekologicznych, mozna odbudowaé przecigte przyrodnicze
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powiazania poprzeczne, znane sa i stosowane skuteczne sposoby eliminowania naruszen
stosunkow wodnych.

Ustanawianie obszaréw chronionych w poblizu miast ogranicza mozliwos¢ dzikiej
urbanizacji, lokalizacji na nich wielu obiektéw infrastruktury, np. komunalnej, handlowej 1
przemystowej. Gdy jednak niezbedne jest wybudowanie drogi, czy gazociagu 1 gdy nie ma
lepszego wyjscia, korzystniejszym rozwigzaniem moze okaza¢ si¢ przecigcie cennego terenu,
przy zastosowaniu wszystkich zabezpieczen, jakie okaza si¢ konieczne w celu zmniejszenia
oddziatywania na przyrodg.

Argumenty o niskiej wartosci przyrodniczej Lasow Rembertowsko-Okuniewskich nie
znajduja potwierdzenia w materiatach udostgpnionych ekspertom. W wielu aspektach
wartosci  przyrodnicze poligonu przewyzszaja  wartosci  Mazowieckiego  Parku
Krajobrazowego, a przeciez proba odcigcia zaledwie 3,8 ha MPK przez wariant W1 byta
niegdy$ jednym z powoddw utworzenia wariantu WIIIA.

Koszt naruszen substancji przyrodniczej Laséw Rembertowsko-Okuniewskich bytby
mozliwy do poniesienia, gdyby uzasadniaty to kryteria transportowe oraz kryteria spoteczne.
W obliczu dostgpnych dokumentéw, wykonanych opracowan i analiz uzasadnienie takie nie
jest mozliwe do skonstruowania.

Konkluzja

Po zapoznaniu si¢ z dostgpnymi materiatami i po dokonaniu odpowiednich analiz
zespot ekspertow rekomenduje Ministrowi Rozwoju Regionalnego uzgodnienie wariantu W2
lub tez, jezeli beda za tym przemawialy wyniki konsultacji spolecznych — uzgodnienie
wariantu WIITA Wschodniej Obwodnicy Warszawy. Oba warianty sytuuja si¢ w ocenie blisko
siebie 1 roéznica pomigdzy nimi moze wynika¢ z przyjetych metod prognozowania
oddziatywan.
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