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Celowos¢ budowy autostrady obwodowej
Warszawy

Tadeusz Waijcicki

STRESZCZENIE

Wiele duzych miast ma drogowe systemy obwodnicowe, ztozone z co najmniej jednej obwodnicy zewnetrznej,
najczesciej realizowanej w standardzie autostrady. Zgodnie z aktualnym Programem Budowy Drog Krajowych (PBDK)
do konca 2025 r. powinna zakoniczy¢ sie budowa wewnetrznej ekspresowej obwodnicy Warszawy (EOW), po czym
mozna byloby przystapi¢ do budowy zewnetrznej obwodnicy autostradowej o przebiegu wstepnie wyznaczonym
w Koncepcji przestrzennego zagospodarowania kraju (KPZK 2030). Jednak wielu specjalistow nie jest przekonanych
o potrzebie budowy takiej autostradowej obwodnicy Warszawy (AOW).

Celem niniejszego artykutu jest zbadanie, czy budowa AOW jest celowa, tzn. czy ma sens, jesli uwzglednic¢
istniejace i przyszte uwarunkowania przestrzenne, w tym zwtaszcza uwarunkowania transportowe i ekologiczne. Aby
ten cel osiagna¢, konieczne jest uprzednie sprecyzowanie lokalizacji tej obwodnicy i okreslenie przyszlego uktadu
drogowego, z ktérym AOW mogtaby potencjalnie wspotpracowac. Majac takie dane wejsciowe, mozliwe bedzie
wykonanie koncowej analizy przestrzenno-komunikacyjnej, ktora umozliwi udzielenie odpowiedzi na kluczowe
pytanie dotyczace celowosci budowy AOW.

W wyniku przeprowadzonej analizy og6lnych uwarunkowan przestrzennych i sSrodowiskowych zaproponowano
skrocenie dtugosci AOW w stosunku jej przebiegu przedstawionego w KPZK 2030 o okoto 40 km (czyli o ok. 15%),
a tym samym zmniejszenie szacunkowych kosztéw budowy AOW z ok. 8,3 mld zt do ok. 7,2 mld zt.

W ramach analizy przestrzenno-komunikacyjnej dla tak skorygowanego przebiegu AOW obliczono rdéznice
czasowe w przejazdach ta obwodnicq i trasa przez miasto dla podstawowych srednicowych relacji tranzytowych.
Okazalo sie, ze czas przejazdu przez drogowy wezel warszawski dla tych relacji srednicowych bedzie krétszy srednio
o0 11 minut, jesli kierowca wybierze AOW zamiast EOW. Oznacza to, ze budowa AOW jest celowa, a jej stopien pilnosci
bedzie wzrasta¢ w miare nieuniknionego wzrostu kongestii na EOW.

Z przeprowadzonych analiz wynika zatem ogdlna rekomendacja o przyjeciu ww. skroconego przebiegu
AOW w przyszltych aktualizacjach dokumentéw planistycznych i rozwojowych. Konieczna jest zwlaszcza zmiana
Rozporzadzenia Rady Ministrow w sprawie autostrad i drog ekspresowych, polegajaca na zastapieniu obecnie
zapisanego fragmentu zewnetrznej obwodnicy Warszawy (510 na odcinku Nowy Dwér Mazowiecki — Wotomin) petna
autostradowa obwodnica Warszawy (A50).

Stowa kluczowe: planowanie przestrzenne, transport, budowa drdg, autostrady, drogi ekspresowe, obwodnice,
$rodowisko

Wstep

Dla duzych aglomeracji monocentrycznych najbardziej odpowiedni jest promienisto-
obwodnicowy uktad drogowy, gdyz pozwala omija¢ zattoczone centrum aglomeragji,
korzystajac z jednej z drég obwodowych (obwodnicy). Uklady tego typu wyksztatcity
sie wokdt gtéwnych miast europejskich, m.in.: Londynu, Paryza, Madrytu, Mediolanu,
Rzymu, Berlina, Minska (biatoruskiego), Petersburga i Moskwy. Wiele z tych aglomeragji
ma system ztozony z kilku kolejnych obwodnic, w tym np. obwodnicy wokdt centrum,
dalszych obwodnic w zabudowie miejskiej i podmiejskiej oraz co najmniej jednej obwodnicy
zewnetrznej, najbardziej odleglej od centrum, najczesciej realizowanej w standardzie
autostrady.



142 | CELOWOSC BUDOWY AUTOSTRADY OBWODOWEJ WARSZAWY
Tadeusz Woéjcicki

W Polsce realizuje sie od poczatku XXI wieku forsowny program rozbudowy sieci drég
szybkiego ruchu, tj. autostrad i drég ekspresowych. Zgodnie z aktualnym Programem Budowy
Drég Krajowych na lata 2014-2023 (z perspektywg do 2025 r.) pelne obwodnice podmiejskie
maja powsta¢ wokot Warszawy, Lodzi i Krakowa, a w dalszej perspektywie przewiduje
si¢ budowe petnej obwodnicy wokdt Szczecina (przez budowe Zachodniej Obwodnicy
Szczecina). Pétobwodnice podmiejskie majq aktualnie Szczecin, Gdansk/Gdynia, Wroctaw,
Poznan, Rzeszéw, Kielce i Lublin. W budowie sa pétobwodnice Koszalina, Bydgoszczy,
Olsztyna, Suwalk, Lomzy, Leszna, Legnicy i Czestochowy, a aktualny PBDK przewiduje
ponadto budowe pétobwodnic dla Gdanska, Piotrkowa Trybunalskiego, Radomia, Zamoscia,
Biategostoku i innych mniejszych miast.

Warszawa, jako najwigksza polska aglomeracja monocentryczna, pierwotnie miala
wyksztatcony prostokatny (szachownicowy) uklad drogowy, co zwigzane jest z istnieniem
doliny Wisty jako poteznej liniowej przeszkody terenowej, dzielacej aglomeracje praktycznie
$rednicowo, ale powstaty juz fragmenty kilku obwodnic miejskich, a plany przestrzenne
zakladaja przeksztatcenie obecnego ukladu drogowego aglomeracji w klasyczny ukiad
promienisto-obwodnicowy. Zgodnie z aktualnym PBDK przewiduje si¢ dokoniczenie budowy
ekspresowej obwodnicy Warszawy, stanowiacej pod katem funkcjonalno-przestrzennym
obwodnice podmiejskg (wewnetrzng). Zwienczeniem systemu obwodnic w aglomeracji
warszawskiej miataby by¢ zewnetrzna Autostradowa Obwodnica Warszawy (AOW).

Celem niniejszego artykutu jest zbadanie, czy budowa AOW jest celowa, tzn. czy ma
sens, jesli uwzglednic istniejace i przyszte uwarunkowania przestrzenne, w tym zwlaszcza
transportowe i ekologiczne (Srodowiskowe). Aby ten cel osiagna¢, konieczne jest uprzednie
sprecyzowanie lokalizacji tej obwodnicy i okreslenie przysztego uktadu drogowego, z ktérym
AOW mogtaby potencjalnie wspotpracowac. Majac takie dane wejsciowe mozliwe bedzie
wykonanie koncowej analizy przestrzenno-komunikacyjnej, ktéra umozliwi udzielenie
odpowiedzi na kluczowe pytanie inwestycyjne: budowac¢ czy nie budowa¢ AOW? Ponizej
opisano pokrotce kolejne etapy tak sprecyzowanej analizy celowosci budowy AOW.

Stan istniejacy i przesadzenia

Obecnie w aglomeracji warszawskiej i wokdt niej istniejq nastepujace gtowne obwodnice,
ktérych budowe zamierza sie dokonczy¢ i/lub poddac je rozbudowie:

1. Obwodnica Srédmiescia Warszawy (OSW), zrealizowana na odcinku Trasa
Lazienkowska — Towarowa — Okopowa — Stonimskiego — Starzynskiego. Miasto planuje
jej dokonczenie poprzez budowe brakujacej wschodniej jej czesci o przebiegu wzdiuz
ulic Plantowa — Zabraniecka — Wiatraczna. Po tym , domknieciu” petna dtugos¢ tej
obwodnicy wyniesie okoto L=21,3 km, co oznacza, ze jej srednie oddalenie od punktu
centralnego aglomeracji wyniesie okoto R=L/27t=3,4 km.

2. Ekspresowa Obwodnica Warszawy (EOW), zrealizowana na odcinku potudniowo-
zachodnim (droga S2, czyli zachodnia cze$¢ Potudniowej Obwodnicy Warszawy —
POW) oraz na odcinku pétnocno-zachodnim i pétnocnym (droga S8 — Trasa Torunska).
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Obecnie w budowie jest wschodni fragment POW (S2), a ostatnio Generalna Dyrekcja
Drég Krajowych i Autostrad (GDDKiA) zawarla umowe na zaprojektowanie i budowe
2,5-kilometrowego fragmentu Wschodniej Obwodnicy Warszawy (WOW) w ciagu
przyszlej drogi S17. W dalszych planach GDDKiA ma zamiar przystapi¢ do budowy
brakujacej drugiej czesci WOW, co pozwoli na zakonczenie budowy EOW, czyli
zamkniecie ekspresowego pierscienia wokol Warszawy. Po tym zamknigciu petna
dtugos¢ obwodnicy ekspresowej wyniesie okoto L=73 km, co oznacza, ze jej srednie
oddalenie od punktu centralnego aglomeracji wyniesie okoto R=L/27=11,6 km.

3. Duza Obwodnica Warszawy (DOW), funkcjonujaca obecnie jako trasa tranzytowa dla
ciezkich samochoddw ciezarowych, o przebiegu ogélnym na kierunku Wyszogrod — Se-
rock - Wyszkéw —Eochow — Minisk Mazowiecki — Gréjec — Zyrardéw — Sochaczew — Wy-
szogrod, pokrywajacym sie z przebiegiem odpowiednich fragmentéw drog krajowych
nr 50 i 62. Jest to jedyna obwodnica Warszawy funkcjonujaca obecnie w catosci, czyli
,domknieta”. Mimo to przewiduje si¢ jej fragmentaryczne zmodernizowanie przez bu-
dowe obejs¢ Gory Kalwarii (w realizacji) oraz Lochowa i Kotbieli. Po zakonczeniu tych
inwestycji dtugos¢ DOW wyniesie okoto L=300 km, co oznacza, Ze jej $rednie oddalenie
od punktu centralnego aglomeracji wyniesie okoto R=L/2m=48 km.

4. Wielka Obwodnica Mazowsza (WOM), stanowiaca jednoczesnie daleka obwodnice
Warszawy, o przebiegu pokrywajacym sie z planowana siecia drog szybkiego ruchu S5,
S16, 519, S121 A1, ktéra bedzie usytuowana na kierunku ogélnym Grudziadz — Olsztyn —
Etk - Biatystok — Lublin — Radom — £.6dZ — Grudziadz. W ramach tej obwodnicy obecnie
funkcjonuje w calosci jedynie autostrada Al, pozwalajaca na ominiecie Warszawy od
zachodu. Pozostate odcinki sa do wykonania praktycznie w calosci, przy czym brakuje
jakiegokolwiek zaangazowania inwestora w przygotowanie do realizacji odcinka S16
miedzy Etkiem a Knyszynem (brak projektu studialnego). Po zakonczeniu budowy
dtugos¢ WOM wyniesie okoto L=1130 km, co oznacza, ze jej Srednie oddalenie od
punktu centralnego aglomeracji wyniesie okoto R=L/2m=180 km.

Przebieg AOW wg KPZK 2030

W Koncepcji przestrzennego zagospodarowania kraju (KPZK 2030) przewidziano realizacje
AOW jako zewnetrznej obwodnicy aglomeracji warszawskiej, nazywajac ja duza
obwodnicg Warszawy [s. 110] i precyzujac, ze wraz i innymi autostradowymi obwodnicami
najwazniejszych osrodkéw miejskich bedzie stanowi¢ dodatkowy element w szkieletowej
sieci potaczen krajowych o standardzie drég szybkiego ruchu. Do tej obwodnicy odnosi sie
nastepujacy zapis w tek$cie KPZK 2030: Istotng wartoéciq dodang KPZK 2030 jest okreslenie
potaczen , brakujgcych” w obecnych planach, jednak istotnych z punktu widzenia potrzeb ptyngcych
z zatozenia o zintegrowanym systemie rozwoju [s. 109].

Z ryciny KPZK 2030 odnoszacej si¢ do planowanej sieci drogowej (ryc. 1) wynika, ze
AOW miataby przebiegac na ogélnym kierunku Wyszogrdéd — Plonsk — Puttusk — Wyszkow
- Katuszyn — Goéra Kalwaria — Gréjec — Zyrardéw — Sochaczew — Wyszogrdd, czyli
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Ryc. 1. Przebieg AOW wg KPZK 2030*
Zrédto: Koncepcja Przestrzennego Zagospodarowania Kraju (KPZK 2030), 2011, s. 42, rysunek 7.
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w przyblizeniu wzdtuz odpowiednich fragmentéw droég krajowych i wojewodzkich nr 50,
632, 620, 618 i 62. Przebieg ten jest zblizony do przebiegu istniejacej DOW, a to oznacza,
ze z powodu duzej réznicy klas technicznych obu obwodnic AOW praktycznie zastgpitaby
DOW. Wg KPZK 2030 dlugos¢ WOM wyniostaby okoto L=310 km, co oznacza, ze jej srednie
oddalenie od punktu centralnego aglomeracji wyniesie okoto R=L/27t=49 km.

W ciagu tak wytrasowanej AOW wystapityby cztery duze, nowe obiekty mostowe: most
nad Wislg koto Wyszogrodu/Czerwinska o diugosci ok. 1400 m, most nad Narwig koto
Puttuska o dtugosci ok. 500 m, most nad Bugiem koto Wyszkowa o dtugosci ok. 800 m oraz
most nad Wista koto Gory Kalwarii o dfugosci ok. 1400 m. Przy obliczaniu orientacyjnej
dtugosci mostow zalozono, zgodnie z najnowszymi trendami ekologicznymi, ze most bedzie
przebiegatl na calej szerokosci tarasu zalewowego rzeki w obrebie tzw. miedzywala.

Brak AOW w innych planach rozwojowych

W Planie zagospodarowania przestrzennego wojewddztwa mazowieckiego (PZPWM)
przewidziano funkcjonowanie istniejagcej DOW (z lokalnymi korektami przebiegu w rejonie
Wyszogrodu, Modlina, Wyszkowa, L.ochowa, Stanistawowa, Kotbieli i Géry Kalwarii), ale
nie uwzgledniono budowy AOW. Wystepuje zatem wyrazna sprzecznos¢ miedzy ww.
dokumentami planistycznymi, mimo ze KPZK 2030 powstata 3 lata wczesniej niz PZPWM.

W odniesieniu do perspektywicznego uktadu drogowego autorzy PZPWM powotuja
sie¢ na KPZK 2030 (s. 48), ale pomijaja tu sprawe AOW. Formalnie rzecz biorac, mieli
do tego prawo, gdyz poza KPZK 2030 nie bylo wtedy zadnych oficjalnych studiéw
przestrzennych i dokumentéw rozwojowych, w ktérych nastapitoby doprecyzowanie idei
budowy AOW. Przede wszystkim nie bylo i nie ma obecnie AOW, rozumianej jako pelnej
obwodnicy Warszawy, w Rozporzadzeniu Rady Ministrow w sprawie sieci autostrad i drog
ekspresowych.

Brak AOW w planie wojewddzkim wskazuje zatem na podzielone opinie srodowiska
planistéw drogowych wzgledem AOW, przy czym czes¢ tych specjalistdéw neguje celowosé
budowy AOW. W obecnej sytuacji prawno-planistycznej idee AOW nalezy traktowac jako
odosobniony, kontrowersyjny pomyst autoréw KPZK 2030.

Ostatnio idea AOW znalazta uznanie przy okazji prac studialnych dotyczacych
Centralnego Portu Komunikacyjnego (CPK) o sprecyzowanej juz lokalizacji w rejonie
Baranowa w powiecie grodziskim. Autorzy tych studiow zalozyli, obok budowy
obstugujacych nowe lotnisko nowych linii kolei duzych predkosci, rowniez powiazanie
tego lotniska z istniejacg autostrada A2 oraz z planowang AOW. W zwiazku z powyzszym
Ministerstwo Infrastruktury oraz GDDKIiA ogtosity 13.04.2018 r. informacje o rozpoczeciu
prac przygotowawczych dotyczacych AOW, dodajac, ze w pierwszej kolejnosci zostanie
wykonana analiza wskazujgca na optymalne oddalenie AOW od centrum miasta.
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Utomny fragment AOW

W obecnej wersji Rozporzadzenia w sprawie sieci autostrad i drég ekspresowych jest juz
zapisany fragment zewnetrznej obwodnicy Warszawy w postaci odcinka planowanej drogi
510 miedzy Nowym Dworem Mazowieckim (57) a Wotominem (S8). Fragment ten mozna
bytoby potraktowac jako czes¢ przysztej AOW, gdyby nie fakt, ze wskazany przebieg 510 stoi
w sprzecznosci z przebiegiem AOW przyjetym w KPZK 2030. S10 na odcinku Nowy Dwér
Mazowiecki mogtaby oczywiscie zastapi¢ AOW na odcinku Plonsk — Puttusk — Wyszkéw,
co bytoby korzystniejsze dla uzytkownikéw z uwagi na znaczace zblizenie obwodnicy do
Warszawy, ale taki przebieg S10 trzeba jednak potraktowac jako utomny, gdyz po pierwsze
dotyczy tylko niewielkiego wycinka pelnej obwodnicy (a celem jest przeciez budowa pelnej
obwodnicy jako rozwigzania lepszego funkcjonalnie), a po drugie taki przebieg S10 jest
niezgodny z optymalnym modelem promienisto-obwodnicowym ukladu drég wysokich
Klas, przyjetym w KPZK 2030 dla rejonu podwarszawskiego.

Ta niezgodno$¢ wynika ze ztamania zasady, ze wszystkie gtéwne drogi promieniste sa
doprowadzone conajmniejdo EOW. W przypadku S10w wersji zRozporzadzenia mieliby$my
do czynienia z drogg promienistg na odcinku Ptock - Nowy Dwoér Maz., a nastepnie z naglym
przejsciem do drogi typu obwodnicowego na dalszym odcinku do Wotomina, podczas gdy
prawidlowe rozwigzanie (z punktu widzenia ww. modelu) to doprowadzenie S10 do EOW
(np. w korytarzu planowanej od dawna Trasy Olszynki Grochowskiej). Te niezgodnos¢
(utomnos¢) zauwazyta juz GDDKIA i dlatego w informacji prasowej z 13.04.2018 r. podata,
ze trwaja studia lokalizacyjne, zgodnie z ktérymi ten niefortunny fragment S10 zostanie
zastapiony przez AOW.

Uwarunkowania funkcjonalno-techniczne, przestrzenne i Srodowiskowe

Doprecyzowujac przebieg AOW, przedstawiony ogdlnie w KPZK 2030, nalezatoby
W pierwszym momencie wzig¢ pod uwage ogdlne uwarunkowania funkcjonalno-techniczne,
przestrzenne i srodowiskowe potencjalnego terenu, przez ktéry nowa obwodnica mogtaby
by¢ wytrasowana, w tym zwlaszcza zatozy¢, ze:

* nalezy zapewni¢ wysoki komfort ruchu na AOW i jego bezpieczenstwo, co oznacza, ze
zgodnie z rozporzadzeniami ws. warunkéw technicznych dla autostrad ptatnych i drog
publicznych trzeba przyja¢ najwyzsza dopuszczalng predkos¢ projektowa dla AOW,
czyli Vp=120 km/h, a zmiany kierunku przebiegu AOW dokonywa¢ za pomocy jak
najtagodniejszych tukow kotowych, czyli przyjaé np. standardowy minimalny promien
tuku poziomego R=4000 m;

* nalezy dazy¢ do mozliwie najwiekszego skrécenia dtugosci AOW, poniewaz krétsza
obwodnica jest korzystniejsza z punktu widzenia jej uzytkownikéw i inwestora, gdyz
kazdy zaoszczedzony kilometr zmniejsza odpowiednio czas przejazdu nowa droga
(czyli zwieksza potencjalny ruch na AOW) oraz obniza koszt budowy AOW;
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¢ nalezy dazy¢ do jak najwiekszego obnizenia konfliktowosci spotecznej nowej drogi,
czyli zatozy¢, ze AOW ominie wszystkie tereny zwartej zabudowy miejskiej, a wiec
w pierwszym etapie trasowania wybra¢ po ktdrej stronie nastepujacych miast bedzie
przebiega¢ AOW: Wyszogrdd, Plonsk, Puttusk, Wyszkow, Minsk Mazowiecki, Grdjec,
Zyrardéw i Sochaczew, a takze okresli¢ usytuowanie AOW wzgledem CPK;

* nalezy dazy¢ do jak najwiekszego obnizenia konfliktowosci przyrodniczej nowej drogi
AOW, czyli zatozy¢, ze AOW ominie parki narodowe oraz rezerwaty przyrody jako
obszary najcenniejsze pod wzgledem przyrodniczym, a takze ominie w miare mozliwosci
obszary Natura 2000, co wynika z art. 33 i 34 Ustawy o ochronie przyrody, gdzie
mowa jest miedzy innymi o poszukiwaniu racjonalnego rozwigzania alternatywnego
omijajacego te obszary.

Jesli skonfrontowa¢ ww. zalozenia z aktualnym rozmieszczeniem terendw zwartej
zabudowy i obszaréw cennych przyrodniczo (cato$¢ dostepna na stronie geoserwis.gdos.
gov.pl) oraz uwzgledni¢ ograniczone mozliwosci zmiany kierunku przebiegu nowej drogi,
to okazuje sie, ze autorzy KPZK 2030 w zasadzie prawidtowo przyjeli odlegtos¢ AOW od
centrum miasta, gdyz praktycznie nie ma mozliwosci blizszego Warszawie wytrasowania
nowej drogi z uwagi na:

¢ rozlegty cenny kompleks przyrodniczy wyznaczony granicami Kampinoskiego Parku
Narodowego, taczacy sie ze zwartg zabudowa podmiejska i miejska (Izabelin, Laski,
Mosciska, Wolka Weglowa) i powodujacy koniecznos¢ odsuniecia AOW na wysokos¢
co najmniej rejonu Sochaczewa i Wyszogrodu, co wtasnie przyjeto w KPZK 2030;

* pasma urbanistyczne Warszawa — Marki — Radzymin oraz Warszawa — Zabki — Zielonka
- Kobytka — Wolomin, powodujace konieczno$¢ odsuniecia AOW na wysokos¢ co
najmniej rejonu doliny Rzadzy (za Radzyminem i Wotominem), co uwzgledniono
w KPZK 2030 z tym, ze wybrano znacznie dalszy przebieg na wysokosci Puttuska,
Wyszkowa i Ttuszcza (niestety mocno kolizyjny z obszarami Natura 2000);

e pasmo urbanistyczne otwockie Warszawa — Jézeféw — Otwock — Karczew potaczone
z pasmami obszaré4w Natura 2000 ,Dolina érodkowego Swidra” oraz ,Bagno
Catowanie”/, Ostoja Bagno Catowanie”, powodujace konieczno$¢ odsuniecia AOW na
wysoko$¢ co najmniej rejonu Pilawy, co uwzgledniono w KPZK 2030 jedynie w zakresie
pasma urbanistycznego, ale nie uwzgledniono w zakresie ww. pasm przyrodniczych,
wybierajac przebieg AOW kolizyjny z tymi obszarami Natura 2000;

® pasmo urbanistyczne Warszawa — Piastéw — Pruszkéw — Brwinéw — Milanéwek —
Grodzisk, powodujace konieczno$¢ odsunigecia AOW na wysoko$¢ co najmniej rejonu
Jaktorowa (za Grodziskiem Mazowieckim), co uwzgledniono w KPZK 2030 z tym, ze
wybrano nieco dalszy przebieg na wysokoéci Zyrardowa (przypuszczalnie zgodny
z przebiegiem obecnej zachodniej obwodnicy Zyrardowa w ciagu drogi krajowej nr 50).

Jak wida¢, przebieg AOW przyjety w KPZK 2030 nie jest zgodny z ww. zalozeniami
i uwarunkowaniami na nastepujacych newralgicznych odcinkach lokalizacyjnych, a wiec
powinien by¢ tam skorygowany:
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e odcinek Puttusk — Wyszkéw koliduje z kompleksem obszaréw Natura 2000 ,, Dolina
Dolnej Narwi” / ,Puszcza Biata” / ,Dolina Dolnego Bugu” / , Ostoja Nadbuzanska”,
przy czym istnieje mozliwos¢ catkowitego ominiecia tego kompleksu przez przesuniecie
AOW blizej Warszawy na wysoko$¢ Serocka;

¢ odcinek Minsk Maz. — Géra Kalwaria réwniez koliduje z obszarami Natura 2000, mimo
istnienia prostego, alternatywnego rozwiagzania omijajacego te obszary, przesuwajacego
AOW dalej od Warszawy w rejon Siennicy, Pilawy i Konar;

e odcinek Gréjec — Zyrardéw — Sochaczew bedzie potozony zbyt daleko CPK, co
spowoduje niekorzystne funkcjonalnie przecigzenie dojazdowego odcinka autostrady
A2 Wiskitki — Barandéw, a wigc pozadane byloby przesuniecie AOW blizej Warszawy,
wilasnie w rejon CPK (Baranowa) i Jaktorowa.

Warto w tym miejscu wspomnie¢, ze w przypadku nowej drogi tak wysokiej klasy
zdecydowanie lepszym rozwigzaniem jest budowa nowej autostrady po catkowicie
nowej trasie, omijajacej gesta zabudowe i biegnacej niezaleznie od drdg istniejacych, niz
podejmowanie prob wykorzystania jakichkolwiek drég istniejacych w tym trasowaniu,
skutkujacych zwykle masowymi protestami spotecznymi. Wynika to z niedopasowania
parametrow technicznych autostrady i drog istniejacych, a ponadto wiaze sie z faktem, ze
istniejace drogi z reguly przecinajg gesta zabudowe wiejska i miejska. Niestety, bardzo czesty
btad w podejséciu zarzadcoéw szlakéw transportowych do planowania inwestycji (nie tylko
drogowych) polega na odrzuceniu juz na wstepie nowego przebiegu trasy, a preferowaniu
modernizacji istniejacej trasy komunikacyjnej. Zarzadca przyjmuje przy tym bledne zatozenie
wejsciowe, ze modernizacja (rozbudowa) istniejacego szlaku bedzie tatwiejsza do wykonania
i tafisza. Jest dokladnie odwrotnie: przy przyjeciu znacznego podwyzszenia jakosci szlaku
transportowego tatwiejsza i tansza (w polskich warunkach) jest budowa nowego szlaku obok
istniejacego. Wykazaty to niezbicie liczne studia wykonane w odniesieniu do autostrad i drog
ekspresowych, budowanych obecnie prawie bez wyjatku po nowych sladach. W odniesieniu
do AOW oznacza to, ze w jej trasowaniu nie nalezy ,trzymac si¢ kurczowo” przebiegu np.
drogi krajowej nr 50 na odcinku Sochaczew — Géra Kalwaria — Minisk Maz. — Lochéow, na co
niestety wskazuje przebieg AOW naszkicowany w KPZK 2030.

Reasumujac, z powyzszych ogoélnych zalozeni i uwarunkowan wynika, ze nalezatoby
przyja¢ wstepnie:

e przebieg AOW po stronie wschodniej wzgledem Wyszogrodu, stronie potudniowej
wzgledem Plonska, Pultuska i Wyszkowa, wschodniej wzgledem Minska
Mazowieckiego, poétnocnej wzgledem Gréjca, wschodniej wzgledem Zyrardowa
i Sochaczewa oraz po stronie zachodniej wzgledem CPK (Baranowa);

e przeciecie przez AOW obszaréw Natura 2000 w dolinie Wisty z powodu braku
omijajacego rozwiazania alternatywnego; chodzi tu gtéwnie o obszar Natura 2000 pod
nazwa ,,Dolina Srodkowej Wisty” rozciagajacy sie od Ptocka do Putaw oraz o powigzany
z nim obszar ,,Kampinoska Dolina Wisly” rozciagajacy sie od Ptocka do L.omianek;

e rezygnacje z osobnych mostéw nad Narwig i Bugiem (w przypadku przebiegu AOW
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blisko Pultuska i Wyszkowa) i zastapienie ich jednym mostem nad Narwig (Zalewem
Zegrzynskim) (Czudek 1981; Madaj 2003) bezposrednio na potudnie od Serocka, co
wiaze si¢ z istnieniem rozwigzania alternatywnego omijajacego podwdjny obszar
Natura 2000 ,,Dolina Dolnego Bugu” / , Ostoja Nadbuzanska”, rozciagajacy sie od Kani
Polskiej (4 km powyzej ujécia Bugu do Narwi) az do granicy z Biatorusia;

e ominiecie przez AOW pozostatych obszaréw Natura 2000, w tym zwtlaszcza kluczowych
w wyznaczaniu przebiegu AOW obszaréw Natura 2000 ,Puszcza Kampinoska”,
,Dolina Srodkowego Swidra” oraz ,Bagno Catowanie”/,Ostoja Bagno Catowanie”;
jednoczesnie nalezaloby zapewni¢, w miare mozliwosci, odlegtos¢ AOW od granic
omijanych obszaréw nie mniejsza niz 1 km, co istotnie zredukowatoby oddziatywania
posrednie nowej drogi na te obszary.

Optymalny przebieg AOW (wstepna lokalizacja)

Z powyzszych ogolnych uwarunkowan i wstepnych zatozen funkcjonalno-technicznych
i przestrzenno-srodowiskowych wynika, ze skorygowany (wzgledem KPZK 2030) przebieg
orientacyjny AOW stanowilby linie osiowa przebiegajaca w poblizu nastepujacych
miejscowosci: Czerwinsk n. Wista — Naruszewo — Michatowek koto Zatusk — Piescirogi
koto Nasielska — Karolino i Arciechéw koto Serocka — Wola Rasztowska (Emilianow) koto
Radzymina - Ostrowek koto Ttuszcza — Stanistawow — Stara Niedziatka i Osiny koto Miniska
Mazowieckiego —Siennica — Lipowki koto Pilawy — Konary — Chynéw — Kopana koto Tarczyna
—Bukdwka koto Zabiej Woli - Jaktoréw — Barandw — Teresin — Tutowice — Czerwinsk n. Wisla,
czyli w przyblizeniu wzdluz odpowiednich fragmentéw droég krajowych i wojewodzkich nr
50, 705, 570, 571, 622 i 635. Przy przyjeciu tak wytrasowanej AOW jej dtugos¢ wyniostaby
okoto L=270 km, co oznacza, Ze jej srednie oddalenie od punktu centralnego aglomeracji
warszawskiej wyniostoby okoto R=L/2m=43 km. W ciagu tak wytrasowanej AOW wystapityby
trzy duze obiekty mostowe: most nad Wistg koto Czerwinska o dtugosci ok. 1400 m, most
nad Zalewem Zegrzynskim koto Serocka/Arciechowa o dtugosci ok. 800 m oraz most nad
Wista koto Potyczy/Wysoczyna o dtugosci ok. 1400 m.

W stosunku przebiegu AOW przedstawionego w KPZK 2030 nastapitoby skrécenie
dtugosci tej obwodnicy o okoto 40 km (czyli o ok. 15%), a skorygowany przebieg AOW
bylby jeszcze bardziej zblizony do przebiegu istniejagcej DOW, czyli AOW praktycznie
zastapitaby DOW. Ten krotszy wariant powinien by¢ zatem przyjety jako podstawowy
w dalszych studiach korytarzowych, prowadzacych do ustalenia optymalnego przebiegu
AOW, w sytuacji, w ktdrej rzad zdecydowalby sie na realizacje AOW. Nie bez znaczenia jest
tez tu czynnik ekonomiczny: przyjecie wariantu krétszego zmniejszyloby koszty budowy
AOW szacunkowo z ok. 8,3 mld zt do ok. 7,2 mld zt (przy przyjeciu jednostkowych kosztow
drogowych na poziomie 25 mln zt za 1 km autostrady oraz odpowiednich kosztéw obiektow
mostowych, w tym zwlaszcza mostéw nad duzymi rzekami — ok. 4000 zt/m?).
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Oczywiscie w ewentualnych, nastepnych krokach milowych w przygotowaniu realizacji
tak duzej inwestycji nalezatoby rozpatrzyc¢ wiele szczegotowych wariantéw przebiegu AOW,
stworzonych nie tylko na bazie ww. ogélnych uwarunkowan przestrzenno-$rodowiskowych,
lecz réwniez prognoz ruchu i bardziej szczegdtowych analiz $rodowiskowych. Te
szczegdtowe analizy wariantowania lokalizacji AOW powinny by¢ ujete w ewentualnym
raporcie o oddzialywaniu inwestycji na srodowisko [Podrecznik... 2008], stanowigcym
zatacznik do wniosku o wydanie decyzji o $rodowiskowych uwarunkowaniach (DSU).
Dopiero wariant wskazany do realizacji w DSU bedzie niewatpliwie optymalnym wariantem
przebiegu AOW.

Analiza przestrzenno-komunikacyjna

Azeby kierowcy chetnie korzystali z obwodnicy miasta, czas przejazdu obwodnica
powinien by¢ krétszy, albo co najmniej réwny czasowi przejazdu przez miasto. Ta rdznica
czasowa zwieksza sie na korzys¢ obwodnicy, jesli przyjmiemy dla obwodnicy wyzsza klase
techniczng, od ktdrej zalezy predkos¢ ruchu niz klasa dla trasy przez miasto [Datka 1999;
Gaca 2008; Suchorzewski 1977, 1992]. Poniewaz konkurencja dla AOW bedzie EOW, to
wyzsza klasa dla AOW oznacza autostrade, a nie droge ekspresowa, jak przyjmuja niektorzy
specjalisci (Ruszajq prace 2018).

Najmniejsze réznice czasowe w przejazdach obwodnicg i trasg przez miasto wystepuja
dla $rednicowych relacji tranzytowych. Badanie tych réznic mozna zatem ograniczy¢ do
kilku krytycznych relacji srednicowych, pomijajac relacje z duza zmiang geograficznego
kierunku ruchu miedzy wlotem i wylotem z miasta. W przypadku AOW dla ustalonego
powyzej skorygowanego przebiegu orientacyjnego zbadano krytyczne relacje tranzytowe
wzdtuz tras A2-A2, A2-S8, S8-S8, S7-57, S7-S8 i S17-S7, a wyniki tych analiz przedstawiono
w ponizszej tabeli 1 [Kondracki 2001; Krystek 2008; Prawo Budowlane i rozporzadzenia
w sprawie warunkow technicznych], przy czym przyjeto, ze strumien samochodow
osobowych na AOW bedzie sie poruszat ze $rednig predkoscia 130 km/h (ruch swobodny),
ana EOW predkos¢ ta wyniesie 80 km/h (srednio-wysoka kongestia).

Z tabeli 1. wynika, ze przy przyjeciu $redniego zatloczenia na drogach wlotowych do
Warszawy i na EOW czas przejazdu przez drogowy wezet warszawski dla wybranych relacji
$rednicowych bedzie krétszy srednio 11 minut (0,18 h), jesli kierowca wybierze AOW zamiast
EOW. Jednoczeénie dla relacji S8-S8, prawie idealnie $srednicowej (tj. dzielacej AOW na dwie
polowy), czasy przejazdu obiema drogami beda praktycznie réwne sobie (réznica wyniesie
0,01 h, czyli 0,6 minuty). Oznacza to, ze budowa AOW ma sens, a jej celowosc i stopien
pilnosci beda sie stopniowo zwigksza¢ w miare przechodzenia od $redniego do wysokiego
zattoczenia na EOW, co pozostaje w zwigzku z prognozowanym dalszym zwiekszaniem sig¢
ruchu na EOW i powstawaniem coraz wigkszych korkow na tej drodze.
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Tabela 1. Poréwnanie czaséw przejazdu drogami AOW i EOW dla wybranych relacji srednicowych
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A2-A2 Baranow; Stara Niedziatka; ptd. 113 87 0,87 1,09 +0,22
A2-A2 Barandw; Stara Niedziatka; ptn. 157 87 1,21 1,09 -0,12
A2-S8 Baranow; Emiliandéw; ptd. 153 71 1,18 0,89 -0,29
A2-S8 Baranow; Emiliandw; pin. 117 71 0,90 0,89 -0,01
S8-58 Bukoéwka; Emiliandw; ptd. 136 74 1,05 0,93 -0,12
$8-S8 Bukéwka; Emilianéw; pin. 134 74 1,03 0,93 -0,10
S7-S7 Kopana; Michatéwek; zach. 96 92 0,74 1,15 +0,41
S7-S7 Kopana; Michatéwek; wsch. 174 92 1,34 1,15 -0,19
S7-S8 Kopana; Emilianéw; ptd. 120 80 0,92 1,00 +0,08
S7-S8 Kopana; Emiliandéw; ptn. 150 80 1,15 1,00 -0,15
S17-S7 Lipowki; Michatéwek; zach. 147 114 1,13 1,43 +0,30
S17-S7 Lipéwki; Michatowek; wsch. 123 114 0,95 1,43 +0,48
RAZEM (dla relacji krotszych w parach) 703 518 5,41 6,48 +1,07
SREDNIO (na 1 relacje krétsza w parze) 117 86 0,90 1,08 +0,18

Objasnienia:

* w kolejnosci zachdd - wschéd albo potudnie - pétnoc

** wraz z odpowiednimi fragmentami drég wlotowych i wylotowych z Warszawy miedzy AOW i EOW

Mozna przyja¢ wstepne zatozenie, ze w pierwszej kolejnosci nalezatoby wybudowac

te odcinki AOW, na ktorych czastkowy efekt komunikacyjny (w postaci odcigzenia EOW)

zostanie zmaksymalizowany. Poniewaz efekt ten jest zalezny od réznic czasowych podanych

w powyzszej tablicy (wskazujacych, dla ktorych relacji sa korzystniejsze przejazdy AOW

wzgledem alternatywnych przejazdéw przez EOW), to wynika stad, ze w pierwszej kolejnosci

nalezatoby wybudowac odcinki AOW stanowigce pétobwodnice potudniowo-zachodnig od
Starej Niedziatki/Minska Maz. (A2) na wschodzie przez Kopana/Tarczyn (S7) i Baranow/
CPK (A2) do Michatéwka/Zatusk (S7) na pdtnocy, przy czym wskazany bylby podziat na

obwodnice potudniowg A2-A2 (etap 1) oraz zachodnig A2-S7 (etap 2). W trzecim etapie
nalezatoby dobudowa¢ odcinek od Michatéwka/Zatusk (S7) do Emilianowa/Radzymina

(S8), a dopiero w koricowym etapie 4 — brakujacy odcinek od Emilianowa/Radzymina (S8)
do Starej Niedziatki/Minska Maz. (A2).
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Z powyzszej analizy wynika, Ze istotnym elementem w projektowaniu AOW jest
zapewnienie statej przewagi czasowej AOW wzgledem EOW, co oznacza, ze nalezy przyja¢,
ze w calym okresie uzytkowania na AOW nie wystapi wysoka kongestia (np. poziomy
swobody C-F), zwiekszajaca znaczaco czasy przejazdu. W pierwszym podejéciu oznacza
to, ze AOW powinna by¢ budowana jako droga o przekroju 2x2 pasy ruchu z rezerwa na
docelowa rozbudowe do przekroju 2x3 pasy, i ze AOW powinna by¢ autostrada bezptatng
do czasu osiagniecia wysokiego zattoczeniana EOW. W dalszych, bardziej zaawansowanych
analizach (z wykorzystaniem prognostycznych modeli ruchu) sprawa ta powinna by¢
wyjasniona w odniesieniu do kazdego z przyjetych szczegdtowych wariantéw lokalizacji
AOW.

Podsumowanie

Z powyzszego ogolnego przegladu funkcjonalnych, przestrzennych i ekologicznych
aspektow budowy AOW jako zewnetrznej autostradowej obwodnicy Warszawy wynika, ze
idea budowy AOW przedstawiona w KPZK 2030 ma sens, ale budowa takiej obwodnicy jest
celowa dopiero wtedy, gdy zostanie przyjety skorygowany, krotszy przebieg AOW, przed-
stawiony powyzej, korzystniejszy z punktu widzenia uzytkownikéw nowej drogi, inwestora
i ochrony srodowiska. Przebieg ten nalezy traktowac jako orientacyjny i o bardzo duzym
stopniu uproszczenia, ktory jako taki moze ulec znaczacym zmianom, jesli w dalszych pra-
cach przygotowawczych zostang uwzglednione wszystkie szczegoétowe aspekty sprawy.

Tym niemniej przebieg ten dobrze byltoby przyja¢ przy okazji aktualizacji dokumentéw
planistycznych, w tym zwtaszcza w nastepnej wersji KPZK oraz w nastepnej wersji planu
wojewodztwa. Jednoczes$nie wskazane jest ujecie tej obwodnicy w transportowych planach
rozwojowych, w tym zwlaszcza w aktualizacji Rozporzadzenia Rady Ministrow w sprawie
autostrad i drog ekspresowych oraz w kolejnej wersji PBDK (na lata 2024-2030). W obec-
nej wersji Rozporzadzenia jest juz zapisany fragment zewnetrznej obwodnicy Warszawy
w postaci odcinka planowanej drogi S10 miedzy Nowym Dworem Mazowieckim (57) a Wo-
fominem (S8). W $wietle powyzszych analiz fragment ten nalezatoby zastapi¢ pelng AOW
o numerze np. A50.

Z powyzszych analiz wynika réwniez, ze dalsze zblizanie AOW do Warszawy nie jest
praktycznie wykonalne ze wzgledu na wysoka kolizyjnos¢ z zabudowa mieszkaniowa i ob-
szarami cennymi srodowiskowo, w tym przede wszystkim z Kampinoskim Parkiem Naro-
dowym. Oznacza to, ze zatozone przez GDDKIiA badanie optymalnego oddalenia AOW od
miasta doprowadzi prawdopodobnie do przyjecia przebiegu zblizonego do przedstawione-
go w KPZK 2030, albo wynikajacego z powyzszych rozwazan.

Z przeprowadzonych analiz wynika rowniez, ze konieczne jest zapewnienie wysokich
predkosci ruchu na AOW w dlugiej perspektywie czasowej, co oznacza projektowanie tej
drogi na przekréj docelowy 2x3 pasy, zapewniajacy wysoka swobode ruchu. Ptatnosé na tej
obwodnicy powinna nastapi¢ jak najpdzniej, najlepiej dopiero po wyczerpaniu przepusto-
wosci EOW (w godzinach szczytu), co automatycznie zapewni duze potoki ruchu na AOW.
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Dla przebiegu AOW skorygowanego wzgledem KPZK 2030 etapowanie najkorzystniejsze
z punktu widzenia maksymalizacji czastkowego efektu komunikacyjnego polegatoby na
rozpoczeciu budowy od odcinka potudniowego, taczacego oba ramiona autostrady A2
(zachodnie ze wschodnim), a nastepnie dobudowywaniu kolejnych odcinkéw, poczynajac
od zachodu przez péinoc do koncowego odcinka pétnocno-wschodniego.
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The advisability of the construction of a motorway ring road around Warsaw

ABSTRACT

Many large cities have road bypass systems consisting of at least one external ring road, most often implemented
in the motorway standard. According to the current Polish National Road Construction Program (PBDK), by the end
of 2025 the internal Warsaw bypass (EOW) should be completed, which could be followed by starting the construction
of an external motorway bypass along the route preliminarily designated in the National Spatial Development Concept
(KPZK 2030). However, many specialists are not convinced of the need to build such a motorway bypass of Warsaw
(AOW).

The aim of this paper is to investigate whether the construction of the AOW is advisable, i.e. whether it makes
sense, taking into account existing and future spatial conditions, in particular those in the fields of transport and the
environment. For the purposes of this investigation, it is necessary to clarify the location of the bypass and determine
the future road layout within which the AOW could potentially function. With such input data, it is possible to perform
a spatial and transport analysis which will allow the key question regarding the advisability of building the AOW to
be answered.

As a result of the analysis of general spatial and environmental conditions, a shortening of the AOW by about
40 km (c. 15%) was proposed in relation to its course presented in the KPZK 2030, thus reducing the estimated costs of
construction from approx. PLN 8.3 billion up to approx. PLN 7.2 billion.

As part of the spatial and transport analysis for such a corrected course of the AOW, the time differences were
calculated for journeys by this bypass and through the city for basic diametrical transit relations. It turned out that the
transit time via the Warsaw road node for these diametrical relations would be shorter by, on average, 11 minutes if the
driver chose the AOW instead of the EOW. This means that the construction of the AOW is expedient, and its degree of
urgency will increase along with the unavoidable increase in congestion on the EOW. The carried out analyses lead to a
general recommendation of adopting the abovementioned shortened course of the AOW in future updates of planning
and development documents. In particular, it is necessary to amend the regulation of the Council of Ministers regarding
motorways and expressways, replacing the approved fragment of the outer Warsaw bypass (S10 on the Nowy Dwor
Mazowiecki — Wotomin section) with the full Warsaw ring motorway (A50).

Key words: spatial planning, transport, road construction, motorways, express roads, ring roads, environment
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