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Przewodniczacy Rady Gminy Klembow
odpowiadajac na pismo z 10 marca br.!) oraz nawigzujac do artykutu pt. ,Beda wysiedlac
mieszkancoéw?” opublikowanego 19 maja br. na portalu ,Wiesci Podwarszawskie”?
dotyczacego planowanego przebiegu drogi ekspresowej S10 od autostrady A1l

do Obwodnicy Aglomeracji Warszawskiej, przekazuje ponizej kluczowe informacje

dotyczace planowania inwestycji drogowych na kolejne lata.

Na wstepie pragne zaznaczy¢ i podkreslic¢ kilka najistotniejszych kwestii. Przede wszystkim
dzigkujemy za przekazanie wszelkich uwag, zastrzezen i obaw. Sa dla nas szczegdlnie
wazne, gdyz zalezy nam na merytorycznej dyskusji i sprawnej komunikacji ze wszystkimi
zainteresowanymi przedmiotowq inwestycjq. Dlatego tez otwarcie i transparentnie
konsultujemy koncepcje powstania nowej drogi z potencjalnymi interesariuszami juz
na tak wczesnym etapie. Dotychczas taka forma wspotpracy nie byta praktykowana
w Generalnej Dyrekcji Drég Krajowych i Autostrad.

Wszystkim nam zalezy na zréwnowazonym rozwoju naszego kraju. Jednym z gtéwnych
czynnikow wptywajacych na rozwdj jest poprawa bezpieczenstwa ruchu drogowego,
efektywnosci transportu drogowego oraz zapewnienie swobodnego przeptywu o0séb,
towaréw i ustug. To wszystko wpltywa na wzrost konkurencyjnoéci oraz spéjnosci
gospodarczej, spotecznej i terytorialnej.

Wszystkie inwestycje drogowe musza przynosi¢ korzysci spoteczenstwu, ktore jest

gtownym beneficjentem powstajacej infrastruktury. Nie planujemy zadan inwestycyjnych

Y znak OR.0005.1.2021, data wptywu 15 marca br.
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pod dyktando subiektywnych intereséw, wbrew logicznym i merytorycznym argumentom.
Planujac droge, musimy jednak mierzy¢ sie z wieloma wyzwaniami i uwarunkowaniami
lokalnymi, ktore czesto sa ze sobg sprzeczne.

Na obecnym etapie planistycznym zalezy nam, aby zrobi¢ kolejny krok, tj. uzyskac
finansowanie na prace przygotowawcze dla odcinkéw budzacych najmniejsze kontrowersje.
Zaczniemy od kluczowych fragmentéw trasy, gwarantujacych funkcjonalnos¢ uktadu
drogowego. Znajac 0ogdlny przebieg danego odcinka drogi, bedziemy szukali precyzyjnych
rozwigzan, ktére przedstawione zostang interesariuszom, w tym przedstawicielom
jednostek samorzadu terytorialnego wszystkich szczebli. Tam, gdzie nie bgdzie aprobaty
dla zaproponowanego przebiegu nowej trasy, bedziemy prowadzi¢ dalsze analizy
oraz dialog.

Mamy $wiadomos¢ tego, ze planowane zamierzenie budzi juz na tym etapie, nie zawsze
uzasadnione, watpliwosci. W zwigzku z tym ponizej przekazujge usystematyzowane
informacje dotyczace planowania przedmiotowej inwestycji drogowej oraz podjetych

dotychczas dziatan.

GDDKIA planuje i realizuje spojna sie¢ drog krajowych

W swych dziataniach skupiamy sie na rozwoju i utrzymaniu sieci drég krajowych w Polsce.
Stuzy¢ to ma zapewnieniu najlepszego mozliwego poziomu funkcjonowania drég krajowych
oraz statego podnoszenia poziomu bezpieczenstwa ruchu drogowego. Wymaga to prac nad
spéjnym i kompleksowym rozwojem sieci drogowej, z uwzglednieniem funkcji jej
poszczegdlnych elementoéw. Koncentrujemy sie nie tylko na ulepszaniu istniejacych
rozwigzan komunikacyjnych, ale rowniez na budowie nowych potaczen oraz wskazywaniu
kierunkéw rozwoju infrastruktury drogowej na kolejne dekady. W tym procesie

odpowiadamy za planowanie, przygotowanie, realizacje, zarzadzanie i utrzymanie.

Skad pomyst na OAW?

Juz w 2011 r. w ramach Koncepcji Przestrzennego Zagospodarowania Kraju 2030 zostata
zaproponowana ,duza” obwodnica Warszawy. Zatozono wowczas, ze ring o parametrach
autostrady otaczajacy Warszawe powinien powsta¢ juz do 2030 r. Waznym impulsem
ukierunkowujacym przyszte rozwigzania byla podjeta w 2017 r. inicjatywa® zwiazana
z budowg Centralnego Portu Komunikacyjnego (CPK). Potencjalna lokalizacja CPK
zlokalizowanego na zachodnich obrzezach aglomeracji warszawskiej, wymaga
odpowiedniego skomunikowania droggq o wysokich parametrach. Potrzeba taka zostata

dostrzezona® takze w Strategii Zréwnowazonego Rozwoju Transportu do 2030 r., ktéra

3) Uchwatg nr 173/2017 Rady Ministrow z 7 listopada 2017 r. przyjeta zostata Koncepcja przygotowania i realizacji

Inwestycji Port Solidarno$¢ - Centralny Port Komunikacyiny dla Rzeczypospolitej Polskiej
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wskazywata koniecznos¢ realizacji ringu  wokot  Warszawy, przechodzacego
w sgsiedztwie CPK.

Dostrzegajac kierunki wskazane w strategicznych dokumentach, uwzgledniajac naszg
ustawowgq role w ksztattowaniu sieci drog krajowych, zainicjowaliSmy proces zwigzany
z planowaniem przedmiotowej inwestycji. Przejscie z etapu analiz strategicznych
do konkretnych prac projektowych wymaga dziatan posrednich, ktére pozwolg wskazaé
kierunki w dalszym cyklu przygotowania inwestycji. Daje to mozliwos¢ przeprowadzenia
pierwszych analiz, oceny zasadnosci inwestycji oraz okreslenia zatozen do kolejnych,

juz bardziej szczegotowych etapéw prac przygotowawczych.

Mazowsze i aglomeracja warszawska potrzebuja w perspektywie najblizszych lat
rozwigzan komunikacyjnych usprawniajacych ruch

W wojewddztwie mazowieckim nalezy dostosowac sie¢ drogowq do ciggle wzrastajacych
potrzeb komunikacyjnych. Potudniowa Obwodnica Warszawy (POW) czy planowana
Wschodnia Obwodnica Warszawy (WOW) to inwestycje niezbedne, ale usprawnig one
gtéwnie dojazd z obszaru aglomeracji do réznych dzielnic Warszawy oraz ruch miedzy
dzielnicami. Juz obecnie wystepuja zatory komunikacyjne na drogach ekspresowych
w Warszawie (S2 i S8). Jest to zwigzane z tym, ze odcinki te sg wykorzystywane przede
wszystkim w potgczeniach miejskich, ale takze w komunikacji tranzytowej. Mieszanie sie
réznych potokow ruchu (lokalnego i tranzytowego) jest bardzo niebezpieczne i z tego
powodu, szczegdlnie na drodze ekspresowej S8, czesto wystepujg kolizje i wypadki.
Sytuacja ta jest réwniez niekorzystna, jesli chodzi o prowadzenie niezaktéconego ruchu
w relacjach ponadlokalnych, krajowych. Domkniecie ekspresowej obwodnicy Warszawy
po zakonczeniu realizacji POW i WOW nie rozwigze w przysztosci wszystkich potrzeb
komunikacyjnych. Dla bezpiecznej i komfortowej obstugi komunikacyjnej nie tylko samej
Warszawy, ale aglomeracji warszawskiej i Mazowsza, potrzebna jest budowa tzw. ringu
aglomeracyjnego zbierajacego ruch na zewnetrz stolicy. Taki ring zlokalizowany
w oddaleniu od granic Warszawy zapewni obstuge relacji tranzytowych na wszystkich

kierunkach.

Potrzeby i oczekiwania a uwarunkowania przestrzenne

Powszechne jest oczekiwanie, aby podrézowac szybko, bezpiecznie, komfortowo i Zeby
podréz odbywata sie w sposob ptynny. Aby to osiggnad, trzeba w wielu miejscach w Polsce
zbudowa¢ nowe potaczenia drogowe oraz przebudowac istniejgce drogi. Szczegdlnie
dotyczy to aglomeracji miejskich. Dzieki nowym i przebudowanym potaczeniom drogowym
poprawi sie bezpieczenstwo i warunki ruchu, skréci sie czas przejazdu, zapewni
sie lepsze skomunikowanie miejscowosci, a takze poprawi sie dostepnos¢ komunikacyjna,

z ktérej nie zawsze jestedmy zadowoleni.



Obecny system planowania przestrzennego w Polsce nie tworzy jasnej, hierarchicznej
struktury dokumentdéw planistycznych, co oznacza, ze tego typu opracowania na poziomie
krajowym i wojewddzkim nie determinuja wprost zapiséw dokumentéw na poziomie gmin.
Wiekszos¢ powierzchni kraju nie jest pokryta miejscowymi planami zagospodarowania
przestrzennego (MPZP), co czesto podaje sie za przyczyng powstawania rozproszonej
zabudowy, utrudniajacej wyznaczanie sladéw nowych inwestycji drogowych. Jednak MPZP
nie sg skutecznym narzedziem ochrony przed rozproszona presja urbanizacyjng, gdyz
w juz obowiazujacych MPZP istnieje znaczaca nadpodaz gruntéw budowlanych. Z kolei
proces inwestycyjny na terenach nieobjetych MPZP odbywa si¢ na podstawie  decyzji
o warunkach zabudowy, co jeszcze bardziej zwieksza powierzchnie terenéw, ktére moga
zosta¢ poddane presji urbanizacyjnej, tworzac duze obszary nieefektywnie rozproszonej
zabudowy.

Niekontrolowany proces suburbanizacji stref podmiejskich, o skali niespotykanej w innych
krajach europejskich, tworzy konfliktogenne $rodowisko, w ktérym nie ma mozliwosci
wyznaczenia $ladu nowej, duzej inwestycji drogowej bez istotnej kolizji i oddziatywania
na obszary zabudowy. Jednoczesnie brakuje efektywnych narzedzi planistyczno-prawnych

umozliwiajacych skuteczne zachowanie rezerw terenowych pod inwestycje liniowe.

Dlaczego ring? Jakie kraje takie ringi maja?
Budowa zewnetrznych obwodnic jest zasadna, gdy miasta sie rozrastajq i jednoczesnie
stanowig centrum gospodarcze regionu - a stolica takie kryteria spetnia. Obwodnice
zlokalizowane na granicy miasta stuzg do obstugi ruchu miedzydzielnicowego, tak aby nie
byto koniecznoéci przejazdu przez centrum. Natomiast dla ruchu tranzytowego buduje
sie obwodnice zewnetrzne, biegnace w oddaleniu od centrum stolicy. Takie rozwigzania
mozna zobaczy¢ w stolicach rozwinietych krajow. Tam obwodnice sg drogami o wysokiej
klasie technicznej i przekroju dwujezdniowym, z wieloma pasami ruchu w danym kierunku:
—  Madryt z 3,3 mIn mieszkancéw - autostrada i droga ekspresowa 2x3°) oraz 2x4°%
w odlegtosci 10-20 km od centrum,
- Rzym z 2,8 min mieszkancow - autostrada i droga ekspresowa 2x3 w odlegtosci
10-15 km od centrum,
—  Paryz z 2,2 min mieszkancéw - droga ekspresowa 2x2”) w odlegtosci 15-30 km
od centrum,
- Londyn z 8,9 mln mieszkancéw - autostrada i droga ekspresowa 2x4 oraz 2x5%

w odlegtosci 25-40 km od centrum,

3 trzy pasy ruchu w obu kierunkach
8 cztery pasy ruchu w obu kierunkach
"' dwa pasy ruchu w obu kierunkach
® pie¢ paséw ruchu w obu kierunkach



Berlin z 3,7 mIn mieszkancow - autostrada 2x3 i droga ekspresowa 2x2 w odlegtosci

20-30 km od centrum.

W krajach, ktére pdézniej dotgczyty do Unii Europejskiej, takie inwestycje wokdt stolic

sq realizowane i obecnie wiele sposrdd nich ma juz oddane do ruchu fragmenty obwodnic,

a kolejne sa planowane:

Budapeszt z 1,7 miIn mieszkancow - autostrada i droga ekspresowa 2x3 oraz 2x2
w odlegtosci 15-20 km od centrum,

Praga z 1,3 min mieszkancéw - droga ekspresowa 2x2 w odlegtosci 10-15 km
od centrum,

Sofia z 1,3 miIn mieszkancéw - autostrada i droga ekspresowa 2x3 w odlegtosci
7-13 km od centrum,

Bratystawa z 0,45 min mieszkancow - autostrada 2x2 w odlegtosci 10-15 km

od centrum.

Etapy realizacji inwestycji od pomystu do rozpoczecia budowy

Cykl przygotowania inwestycji drogowej sktada sie z wielu etapéw, a okres ich trwania jest

zdecydowanie diuzsze niz samo wykonanie inwestycji. Kazdy nastepny etap przygotowania

inwestycji prowadzony jest w oparciu o dane o wiekszym poziomie szczegdtowosci,

prowadzac do finalnego rozwigzania objetego robotami budowlanymi. Realizacja OAW ma

przed sobg jeszcze wiele etapow i decyzji. Najwazniejsze z nich przedstawione w kolejnosci

chronologicznej obejmuja:

1.

Studium  techniczno-ekonomiczno-srodowiskowe z  elementami  koncepcji
programowej (STEé—R) - to opracowanie przedstawiajgce wariantowo przyszig
inwestycje. Czes¢ kluczowych elementdéw zostanie juz zaprezentowana w kazdym
z rozwigzan szczegétowo (droga, obiekty inzynierskie, urzadzenia ochrony
srodowiska).

Decyzje o S$rodowiskowych uwarunkowaniach (DSU), ktéra wyda wiasciwy
miejscowo Regionalny Dyrektora Ochrony Srodowiska. W ramach postepowania
administracyjnego prowadzone sg konsultacje spoteczne. DSU wskazuje jeden
optymalny wariant do dalszych prac.

Elementy koncepcji programowej, w ktorych uscisleniu podlegajg rozwigzania
wskazane w DSU oraz wariantowane sa wybrane elementy inwestycji (np. typy
weztow, obiektéw inzynierskich itp.).

Program funkcjonalno-uzytkowy (PFU), ktéry jest niezbednym elementem
opisujacym zakres i wymagania dla przetargu na inwestycje prowadzong
w systemie Projektuj i buduj.

Przetarg na zaprojektowanie i roboty budowalne, w ktérym bedzie wybrany

wykonawca projektu budowlanego oraz samych robot,



6. Projekt budowalny opracowany przez wybranego wykonawce, przedstawiajacy
wszystkie szczegoly inwestycji wypracowane i zatwierdzone na wczesniejszych
etapach.

7. Decyzja o zezwoleniu na realizacje inwestycji drogowej (ZRID) zatwierdzajaca
ostatecznie wszystkie szczegoty inwestycji. Podczas tej procedury prowadzone
sg rowniez konsultacje spoteczne.

Dopiero po wydaniu decyzji ZRID moga rozpoczac sie roboty budowalne.

Kazdy z tych etapdw to konieczno$¢ poszukiwania kompromiséw uwzgledniajacych
oczekiwania, czesto przeciwstawne, wielu stron i interesariuszy. Dlatego bardzo wazne jest
wspolne poszukiwanie rozwigzan i prowadzenie dialogu juz na poczatkowych etapach
przygotowania inwestycji. Wiasnie dlatego umozliwiliSmy wszystkim zainteresowanym
zapoznanie sie z wynikami naszych prac, juz na tak wczesnym etapie. Przedstawilismy
ogdblne kierunki dla planowanej inwestycji, ktore w toku catego procesu, konsultacji,
uzgodnien, wyewoluujg do rozwigzan akceptowalnych. Sprecyzowane i uszczegdtowione

rozwigzania pojawig sie dopiero na kolejnym etapie prac projektowych.

Studium korytarzowe drogi ekspresowej S10 i OAW

Studium korytarzowe jest pierwszg dokumentacjg, okreslajacq lokalizacje korytarza terenu
pod nowe zamierzenie drogowe. Stuzy wstepnej ocenie zasadnosci zamierzenia
inwestycyjnego dla inwestora oraz jego dalszego uszczegdtawiania.

Przez ponad rok przygotowywalismy Studium korytarzowe dla odcinka drogi ekspresowej

S10 od autostrady Al do OAW oraz samej OAW, ktdérg tworzy autostrada A50 i droga
ekspresowa S50. Prace zakonczyliSmy w czerwcu 2019 r. Studium korytarzowe jest
podstawowym dokumentem, kompleksowo przedstawiajgcym nowe, drocgowe zamierzenie
inwestycyjne. W pierwszym etapie (Studium sieciowe) przeprowadziliSmy szereg analiz,
obejmujacych rézne aspekty funkcjonowania sieci drogowej i regionu, w tym analize:
1) warunkéw spoteczno-gospodarczych w rozpatrywanym obszarze w ujeciu
krajowym, wojewddzkim, powiatowym i gminnym;
2) strategii europejskich, krajowych i regionalnych w zakresie infrastruktury
drogowej oraz programow rozwojowych;
3) problemoéw komunikacyjnych zidentyfikowanych na przedmiotowym obszarze;
4) rozwiazan planistycznych na szczeblu krajowym, wojewddzkim i gminnym;
5) istniejacej sieci transportowej;
6) mozliwosci przebiegu nowych tras w odniesieniu do istniejgcego i planowanego
zagospodarowania terenu oraz uwarunkowan przyrodniczych.
Obszar prowadzonych analiz obejmowat ponad 20 tys. km2 na terenie wojewodztwa
kujawsko-pomorskiego i mazowieckiego, w tym 26 powiatéw i 192 gminy. W ramach prac
nad mozliwymi przebiegami planowanej inwestycji wytrasowalismy ponad 3 tys. km

rozwigzan. Ten etap opracowania pozwolit wskazac kierunki rozwoju docelowej sieci drdg
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krajowych w analizowanym obszarze i stanowit podstawe do wyznaczenia wstepnych
korytarzy.
W ramach analiz dokonaliSmy oceny powyzszych rozwigzan pod katem zagadnien
kluczowych dla funkcjonowania sieci drogowej, tj.:

1) tworzenia potaczen drogowych dla strategicznych celéw kraju;

2) optymalizacji sieci drog krajowych;

3) minimalizacji wptywu na obszary zurbanizowane i skupiska zabudowy,

a w efekcie minimalizacji potencjalnych konfliktéw spotecznych;

4) minimalizacji wptywu na obszary cenne przyrodniczo;

5) rozktadu ruchu w horyzoncie prognostycznym.
W efekcie wypracowali$my cztery propozycje wariantdw do dalszych analiz na etapie
Studium korytarzowego. Przy wyznaczaniu przebiegu poszczegolnych rozwigzan
przeprowadzilismy wielowymiarowa analize obszaru znajdujacego sie w zakresie
inwestycji, uwzgledniajac m.in. zidentyfikowane potrzeby jednostek samorzgadowych oraz
podmiotéw zainteresowanych inwestycjg, uwarunkowania terenowe, geologiczne i wodne.

Pod uwage wzieto wydzielone, w miejscowych planach zagospodarowania przestrzenneqo

oraz w studiach uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego

poszczegodlnych jednostek samorzadu terytorialnego, rezerwy terendw pod drogowe

korytarze. Trasowanie wariantow przeprowadzilismy z uwzglednieniem istniejacej sieci
drog krajowych i wojewodzkich. Oczywistym byta proba wykorzystania paséw drogowych
istniejacych drdg, jak réwniez istniejacych weztdw drogowych wraz z analizg mozliwosci
ich rozbudowy. Przebiegi nowych drég prowadzono tak, aby w jak najmniejszym stopniu
ingerowac w istniejace skupiska zabudowan oraz minimalizowac:

1) liczbe wyburzen;

2) negatywne oddziatywanie, jakie wywotujg pojazdy poruszajgce sie po drogach;

3) rozdzielenie struktur osadniczych poszczegolnych obszaréw zabudowy.
Innym aspektem rzutujgcym na wariantowanie byly obszary chronione i cenne
przyrodniczo, ktdre ze wzgledu na przepisy Unii Europejskiej czesto wptywaja na lokalizacje
drég. W analizowanym zakresie inwestycji znalazty sie obszary, ktére miaty istotny wplyw
na ksztalt rozpatrywanych opcji przebiegu. W szczegdlnosci dotyczy to regionu Warszawy
i jej okolic. Obszary te sq mocno zurbanizowane, a duza koncentracja skupisk ludnosci
W znacznej mierze ogranicza mozliwosci poprowadzenia korytarzy.
W szczegolnosci dotyczy to terendéw potozonych na potudnie od Warszawy. Natomiast
na zachédd od Warszawy gtéwnym czynnikiem wptywajacym na mozliwosci trasowania jest
Kampinoski Park Narodowy. Na ksztattowanie przebiegow trasy istotnie wptynety rowniez
rzeki (Wista, Narew i Bug). Rownoczesnie poszukiwalismy takich rozwigzan, aby w jak
najmniejszym stopniu kolidowaty z istniejaca siecig kolejowg, lasami, ciekami, ujeciami
wody, osuwiskami oraz omijaty tereny wojskowe, lotniska, wysypiska, obiekty sakralne,

osrodki zdrowia, budynki oswiaty i zabytki.



Analizy przestrzenne w ramach opracowania prowadzone byty z wykorzystaniem narzedzi
CAD? i GIS'9, do ktérych wykorzystano:

1) dane pozyskane z zasobow Gldwnego Urzedu Geodezji i Kartografii (Baza
Danych Obiektéw Topograficznych, mapy topograficzne, ortofotomapy,
numeryczny model terenu);

2) dane pozyskane z zasobdéw Generalnej Dyrekcji Ochrony Srodowiska (obszary
chronione, korytarze ekologiczne);

3) dane pozyskane z Centralnej Bazy Danych Geologicznych (mapa geologiczna
Polski, ztoZza kopalin, tereny i obszary gérnicze, osuwiska, obszary zagrozone
podtopieniami);

4) dane pozyskane z zasobdw Panstwowego Gospodarstwa Wodnego Wody Polskie
(mapy ryzyka powodziowego);

5) dane z realizowanych/planowanych inwestycji drogowych;

6) dane wilasne (wyniki Generalnego Pomiaru Ruchu z 2015 r., statystyki
bezpieczenstwa ruchu drogowego, informacje z Banku Danych Drogowych);

7) materiaty planistyczno-urbanistyczne w postaci studiéw uwarunkowan
i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego poszczegdélnych gmin.

Na potrzeby Studium korytarzowego wykonano prognoze ruchu metoda modelowania
ruchu z wykorzystaniem Krajowego Modelu Ruchu. W obszarze analizy model ruchu
uszczegotowiliSmy i uzupetnilismy o planowane lub realizowane autostrady, drogi
ekspresowe oraz inne planowane kluczowe inwestycje.
Dla rozpatrywanych opcji inwestycyjnych wykonalismy analize kosztéw i korzysci. Analiza
pozwolita oceni¢ kazdy z wariantdw pod katem kosztéw i korzysci spotecznych,
efektywnosci ekonomicznej i zasadnosci realizacji. DokonaliSmy réwniez oceny
bezpieczenstwa ruchu drogowego, ktéra wykazata, ze wszystkie warianty pod tym
wzgledem sa dopuszczalne. Wszystkie rozwigzania przyczyniaja sie do redukcji wypadkow,
rannych i ofiar Smiertelnych.
W kolejnej fazie dla opracowanych czterech wariantow inwestycji przeprowadziliSmy
pordwnawcza analize wielokryterialng. Analiza taka daje mozliwos¢ bezposredniego
odniesienia do siebie réznych kryteridow, trudno poréwnywalnych ze sobg, a majacych
znaczacy wptyw na realizacje i eksploatacje przedrﬁiotowej inwestycji. Oceny dokonano
w ramach 4 grup kryteridw i 19 kryteriéow czastkowych:
1) grupa kryteridow srodowiskowych i spotecznych - to zestaw cech obejmujacych dane
dotyczace $rodowiska przyrodniczego i spotecznego, oceniane w ramach 5 kryteriow

czastkowych;

9 CAD (Computer Aided Design) - zastosowanie sprzetu i oprogramowania komputerowego w projektowaniu
technicznym. Systemy CAD stuzg gtéwnie do projektowania i tworzenia rysunkéw technicznych w trzech lub
dwdch wymiarach, precyzyjnego modelowania ztozonych obiektdw wraz z ich wymiarowaniem.
10 GIS (Geographic Information System) - system stuzacy do wprowadzania, gromadzenia, przetwarzania oraz
wizualizacji danych geograficznych. Systemy GIS stuzg do modelowania wiekszej ilosci obiektdéw, badania relacji
pomiedzy nimi oraz relacji wzajemnego potozenia obiektdw (topologia).
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2) grupa kryteriow technicznych - to zestaw cech ruchowych, inzynierskich
i planistycznych, oceniane w ramach 5 kryteriéow czastkowych;

3) grupa kryteriow ekonomicznych - to zestaw cech obejmujacych naktady
inwestycyjne, wskazniki ekonomiczne, oceniane w ramach 5 kryteriéw
czastkowych;

4) grupa kryteriéw sieciowych - to zestaw cech definiujacych sie¢ drég oraz jej wptyw
na otoczenie, oceniane w ramach 4 kryteriow czgstkowych.

Studium korytarzowe, zakonczone w czerwcu 2019 r., wykazato zasadno$¢ zamierzenia
inwestycyjnego i pozwolito wskaza¢ kierunek do dalszego uszczegolawiania na kolejnych
etapach prac projektowych. Na podstawie przeprowadzonych analiz w ramach Studium
korytarzowego wskazalismy optymalny wariant inwestycji. Bezdyskusyjnym jest zatem
fakt, ze przy takim zasiegu inwestycji (ok. 400 km) i duzej liczbie interesariuszy, pojawig
sie stanowiska negujace zaproponowane rozwigzania. Czesto sg to stanowiska wzajemnie
sie wykluczajace lub wskazujgce propozycje nieakceptowalne przez pozostate strony.
Jest to aspekt, ktéry towarzyszy wszystkim nowym inwestycjom, szczegdlnie w przypadku
poczatkowego etapu ich przygotowania.

Posiadamy w swoich szeregach specjalistow z wielu branz zwigzanych z przygotowaniem
i realizacjg inwestycji drogowych. Kierunkowe wyksztatcenie naszych pracownikéw oraz ich
wieloletnie doswiadczenie zawodowe zwigzane weryfikacjga i oceng opracowan
planistycznych i projektowych na wszystkich etapach procesu inwestycyjnego, pozwala

na wykonywanie przez nas prac studialnych w zakresie studiéw korytarzowych.

Strategiczne Studium Lokalizacyjne Inwestycji CPK

Odcinek drogi ekspresowej S10 oraz autostrada A50 i droga ekspresowa S50 stanowig
wazny element infrastruktury transportowej dla obstugi planowanego CPK. Wykonane dla
tych inwestycji drogowych Studium korytarzowe stanowito baze dla opracowania
Strategicznego Studium Lokalizacyjnego Inwestycji Centralnego Portu Komunikacyjnego
(SSL). Proces opracowania i konsultacji SSL prowadzita spotka celowa CPK Sp. z o.o.
Projekt SSL zostat poddany konsultacjom w I kwartale 2020 r. Wprowadzone w SSL zmiany
szczegotowo opisano w raporcie z konsultacji spotecznych. W IV kwartale 2020 r. CPK
prowadzit drugi etap konsultacji spotecznych catego zamierzenia inwestycyjnego w ramach
strategicznej oceny oddziatywania na srodowisko (SO0S). Caly powyzszy proces opisany

jest szczegdtowo na dedykowanej stronie internetowej CPK!Y),

Spotkania z jednostkami samorzadu terytorialnego
Waznym elementem catego procesu inwestycyjnego jest wymiana informacji miedzy nami

a poszczegdlnymi samorzadami i spotecznosciami lokalnymi. Budowanie poprawnych

1 https://www.cpk.pl/pl/inwestycja/o-ss



relacji i wspdtpraca przynosi korzysci wszystkim interesariuszom. Planowane zamierzenia
maja tez bowiem znaczenie dla regiondw i spotecznosci lokalnych, na terenie ktérych moga
byé potencjalnie zlokalizowane. W zwigzku z tym w dniach 25-27 stycznia br.
zorganizowaliSmy spotkania informacyjne z przedstawicielami wiadz poszczegélnych
jednostek samorzadu terytorialnego. Podczas spotkan zaprezentowalismy szczegétowo
zaawansowanie prac przygotowawczych i wyniki analiz dla drogi ekspresowej
S10 na odcinku od autostrady A1 do OAW, OAW w ciggu drogi ekspresowej S50 na odcinku
A2 (CPK) - Wyszogrod - Serock - A2 (Minsk Mazowiecki) oraz OAW w ciggu autostrady A50
na odcinku na odcinku A2 (CPK) - Géra Kalwaria - A2 (Minsk Mazowiecki). Podsumowanie

spotkan zamiesciliSmy na naszej stronie internetowej!?).

Kolejne dziatania

Wszyscy zgadzamy sie co do koniecznosci zrealizowania tej inwestycji. Jest to jedna
z kluczowych inwestycji transportowych nie tylko w skali regionu, ale catego kraju.
Potwierdzity to roéwniez przeprowadzone analizy, ktére wykazaty szereg korzysci
uzytkownikdw analizowanych korytarzy. Potrzeba realizacji drogi ekspresowej S10 i OAW
bedzie odczuwalna z kazdym kolejnym rokiem i wzrastajacq mobilnoscia mieszkancow
i uzytkownikéw drég. Mamy swiadomos¢, ze wskazane rozwigzania budza w niektérych
miejscach kontrowersje i obawy lokalnych mieszkancéw. Chcemy uszczegotowic niezbedne
dane, dokona¢ lokalnych inwentaryzacji, poznaé¢ mozliwe warianty nie tylko samej
inwestycji, ale catej towarzyszacej infrastruktury. Pozwoli to oceni¢ i poréwnacé na duzo
wiekszym  poziomie szczeg6towosci zaproponowane  rozwigzania oraz  ocenic
ich akceptowalnos¢ spoteczna. Przeprowadzone analizy, zaréwno w Studium korytarzowym
jak i w Strategicznym Studium Lokalizacyjnym (SSL) CPK, dajg mozliwosci do przesunie¢,
ktére pozwola poszukacd satysfakcjonujacych rozwigzan na kolejnym etapie prac.
Prowadzenie dalszych prac projektowych dotyczacych budowy drogi ekspresowej S10
i OAW bedzie prowadzone po zabezpieczeniu srodkéw finansowych na ten cel. Przyznanie
tych srodkdéw w powigzaniu ze wstepng akceptacja spoteczng umozliwi prowadzenie prac
i poszukanie rozwigzan kompromisowych juz w przeciggu 2-3 lat.

W oparciu o wykonane analizy skierowaliSmy do Ministra Infrastruktury Programy
Inwestycji dla drogi ekspresowej S10 i OAW. Uzgodnienie Programéw Inwestycji pozwoli
na rozpoczecie kolejnego etapu prac - wytonienia w drodze przetargu wykonawcow
STES-R wraz z materiatami niezbednymi do uzyskania decyzji o uwarunkowaniach
$rodowiskowych. Cata inwestycja podzielona zostanie na krétsze niz w Studium
korytarzowym odcinki (ok. 50 km), dla ktérych beda prowadzone rdwnolegte prace
i wariantowania. Pozwoli to na precyzyjne i juz na poziomie lokalnym rozpatrzenie

wszystkich pojawiajacych sie obecnie pytan i watpliwosci.

12) https://www.gddkia.gov. pl/pl/a/40773/510-i-Obwodnica-Aglomeracji-Warszawskiej-podsumowanie-spotkan-
z-samorzadami
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W ramach STES-R prowadzi¢ bedziemy prace majgace na celu okreslenie
najkorzystniejszego przebiegu planowanych inwestycji. W trakcie opracowania STES-R
przeanalizujemy wszelkie dostepne rozwigzania uwzgledniajace m.in. potrzeby lokalnych
spotecznosci, poszanowanie przyrody i dobr kultury, przy zachowaniu wymogow
ekonomicznych, ruchowYch i technologicznych.

Uwagi zgtoszone podczas konsultacji SSL CPK, a takze opinie i kierowane do nas
stanowiska przekazemy wykonawcy STES-R do wykorzystania w pracach projektowych,
tak aby zminimalizowac¢ Zzrédto potencjalnych konfliktéw spotecznych i poszukiwaé
rozwigqzan optymalnych.

W ramach STES-R opracujemy dokumentacje do wniosku o wydanie DSU z kilkoma
mozliwymi rozwigzaniami (wariantami tras) stanowigcymi kompromis pomiedzy
oczekiwaniami spotecznymi a uwarunkowaniami technicznymi, prawnymi, srodowiskowymi
i ekonomicznymi. Na pierwszym etapie opracowania dokumentacji projektowej
zorganizujemy spotkania informacyjne ze spoteczenstwem i interesariuszami. Nastepnie
wiadciwy miejscowo Regionalny Dyrektor Ochrony Srodowiska (RDOS) w toku procesu
wydawania DSU przeprowadzi konsultacje  spoteczne w mysl| ustawy
z dnia 3 pazdziernika 2008 r. o udostepnianiu informacji o $rodowisku i jego ochronie,
udziale spoteczenstwa w ochronie $rodowiska oraz o ocenach oddziatywania
na $rodowisko!®. RDOS poda do publicznej wiadomosci (np. na tablicy ogtoszen i stronie
internetowej RODS, stronie internetowej Centrum Informacji o Srodowisku) obwieszczenie
informujace o wszczeciu postepowania w sprawie wydania DSU, przystapieniu
do przeprowadzenia oceny oddzialywania na S$rodowisko, mozliwosci zapoznania
sie z dokumentacja sprawy oraz sktadania uwag i wnioskow w ustawowym terminie 21 dni.

Podkreslam, ze na obecnym etapie nie zostat okreslony dokladny przebieg inwestycii,

a od momentu zakonczenia Studium korytarzowego nie byly prowadzone zadne prace

projektowe. Do czasu rozpoczecia prac nad STES-R nie mozna przedstawi¢ wiecej
szczegotow dotyczacych planowanych inwestycji.

W wyniku dalszych prac projektowych, prowadzonych na wyzszym poziomie
szczegobtowosci, oraz zgtoszonych uwag, opinii i postulatéw interesariuszy mogq zaistnie¢
przestanki, ktére spowodujq konieczno$¢ korekty przyjetych na wstepie zatozen
i wypracowanych rozwigzan.

Ustalenie docelowego przebiegu inwestycji nastapi w procedurze wydania DSU przez
wiasciwego miejscowo RDOS, Rozwiazanie, dla ktérego zostanie wydana DSU, na kolejnym
etapie prac projektowych bedzie podlegato dalszym uszczegdtowieniom.

Naszym celem jest realizacja infrastruktury z maksymalnym poszanowaniem walorow
srodowiska przyrodniczego. Nalezy mie¢ swiadomos¢, ze trudno w tak skomplikowanych

uwarunkowaniach przestrzennych znalez¢ korytarz przebiegu nowej inwestycji, ktory nie

13 pz.U. z 2021 r. poz. 247



bedzie oddziatywat na poszczegdlne elementy $rodowiska. Dlatego tez bedziemy dazyc
do minimalizacji tego oddziatywania i stosowac rozwigzania, ktére pozwola skompensowac
ewentualne straty. Przy czym wielkosci poszczegolnych oddziatywan na srodowisko,
szczegoty zastosowanych rozwigzan chroniacych przyrode, zostang przedstawione dopiero
na kolejnym etapie prac przygotowawczych w ramach STES-R. Zalezy nam, aby dobra

kulturowe, przyrodnicze, tereny zielone oraz rekreacyjne zostaty zachowane.

Podsumowanie

» Zakonczyliémy wstepny etap prac. Przedstawilismy ich efekty poszczegdlnym
samorzadom, mieszkancom i opinii publicznej.

> Wszyscy wiemy i zgadzamy sie z tym, ze konieczna jest realizacja drogi
ekspresowej S10 i OAW.

» Na ten moment chcemy zrobi¢ pierwszy krok, pozna¢ mozliwe i realne przebiegi
nowej trasy, a nastepnie zapoznaé sie z uwagami interesariuszy i poszukac
akceptowalnych rozwigzan.

» Oczekujemy na realizacje inwestycji, ktéra usprawni komunikacje w centrum Polski.
To nasza odpowiedzialnos¢ przed kolejnymi pokoleniami.

> Patrzymy na transport w dalszej perspektywie, koncentrujac sie na kolejnych
krokach przygotowania inwestycji. Bedzie ona realizowana etapowo, zaczynajac
od odcinkow priorytetowych.

Musimy wykazac sie cierpliwoscig w oczekiwaniu na konkretne rozwigzania.
Kazdy proces inwestycyjny wymaga rzetelnej wspotpracy i zaufania.

> Wiecej szczegbtow dotyczacych inwestycji bedzie mozna uzyskaé na kolejnym
etapie prac przygotowawczych.

» Nie zmarnujmy tej szansy, czas biegnie bardzo szybko - zrébmy razem krok

do przodu.

Proces konsultacji SSL oraz dialog i spotkania z jednostkami samorzadu
terytorialnego pozwolity zidentyfikowac¢ dodatkowe wyzwania, ktére pojawia sie
na kolejnym etapie prac przygotowawczych (STES-R). Dlatego juz teraz
zdecydowaliémy, Zze przeanalizowane zostana mozliwosci wykorzystania
innych rozwiazan, niz tych wskazanych jako optymalne w Studium
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korytarzowym z 2019 r.
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