Studium Techniczno-Ekonomiczne wraz z uzyskaniem decyzji
o srodowiskowych uwarunkowaniach zgody na realizacje przedsiewziecia
dla budowy Obwodnicy Srédmiescia Szczecina (Trasa Srednicowa) — etap VI
od wezta ,tekno” (ul. Wojska Polskiego do ul. 26 Kwietnia)
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2. Cel, zakres i efekt zadania inwestycyjnego

Celem niniejszego zadania inwestycyjnego jest opracowanie wstepnych zatozen
i mozliwosci technicznych wykonania VII etapu obwodnicy $réodmiejskiej Szczecina, wraz
z uzyskaniem decyzji o Srodowiskowych uwarunkowaniach dla przedmiotowego zadania.

Zakres zadania inwestycyjnego zostat okreslony jako: poczatek w miejscu zakoriczenia
etapu VI (obecnie w fazie wykonania projektu budowlanego), koniec zadania na wezle
drogowym w rejonie ul. 26 Kwietnia (lokalizacja wezta okreslona w MPZP).

Zgodnie z przyjetymi zapisami SIWZ oraz zapisami Studium kierunkdw i rozwoju miasta
Szczecina przyjeto nastepujgce parametry techniczne do projektowania:



- klasa drogi - gtéwna ruchu przyspieszonego oznaczona
symbolem "GP",

- szerokosc¢ pasa drogowego - minimum 40,0 m,

- odlegtos¢ miedzy skrzyzowaniami - 1000m (600m — w wyjgtkowych przypadkach),
- szerokos¢ jezdni -2x8,0m,

- szerokosc¢ pasa ruchu -2x3,5m,

- predkosc¢ projektowa -70 km/h,

- predkos¢ miarodajna - 80 km/h,

- przewidywany ruch -KR 3,

- szerokos¢ drogi rowerowej -2,00 m,

- szeroko$¢ chodnika - 2,00 m.

Zamierzony efekt zadania inwestycyjnego zaktada przeniesienie potokéw ruchu
pojazdéw samochodowych na projektowang obwodnice i odcigzenie uktadu ulic Pogodna,
tekna i Turzyna. Przeniesienie ruchu tranzytowego przez w/w dzielnice miasta, poprawe
bezpieczenstwa ruchu drogowego oraz poprawe skomunikowania dla ruchu lokalnego.
Dodatkowym aspektem zamierzenia jest poprawa dojazdu do Stadionu Miejskiego.

Dtugos$é projektowanego odcinka wynosi okoto 1800m.

3. Opis stanu istniejacego, uwarunkowania terenowe i gruntowe dla opracowania
wariantow

Miejsce poczatku opracowania zlokalizowane jest w rejonie istniejgcego przejazdu
kolejowego w ciggu ulicy Lindego. Planowany teren do wykorzystania pod Trase Srednicowa,
etap VII, zlokalizowany jest pomiedzy ulicami Sienkiewicza i Leszczyiskiego. Na
przedmiotowym terenie znajduje sie torowisko kolejowe linii kolejowej dwutorowej
(Szczecin-Police) oraz park. Nastepnie przewidziano do wykorzystania wiadukt w ciggu ulicy
Mickiewicza. Istniejagcy Wiadukt trzyprzestowy posiada wystarczajacg rozpietos¢ do
przeprowadzenia dwujezdniowego uktadu drogowego oraz do przeprowadzenia dwutorowej
linii kolejowej. W dalszym przebiegu przewidziano do wykorzystania tereny pomiedzy linig
kolejowa/ parkiem po wschodniej stronie toréw a ulica Twardowskiego. Ulica
Twardowskiego zostanie przebudowana w ramach odrebnego opracowania na wysokosci
Stadionu Miejskiego a zamierzeniem projektantdw byto zminimalizowanie robdt straconych
na tym odcinku projektowanej obwodnicy. Pomiedzy ulicami Mickiewicza i Jagiellonska
znajdujg sie tereny ogroddéw dziatkowych, ktére przewidziano do likwidacji jako kolidujgce
z planowana Trasa Srednicowa. Na wysokosci bramy gtéwnej stadiony zaplanowano
zlokalizowanie ktadki dla pieszych umozliwiajgcej przejscie nad projektowang trasg oraz nad
torowiskiem kolejowym w strone miasta z jednoczesng mozliwoscig zejscia na teren
przystanku kolejowego Turzyn. Na odcinku pomiedzy ulicami Jagielloriskg a 26 Kwietnia
przewidziano do wykorzystania teren wzdtuz ulicy Twardowskiego z zamiarem likwidacji



garazy blaszanych zlokalizowanych po obu stronach ulicy. Jednoczesnie postanowiono
zachowac istniejgce budynki ustugowe zlokalizowane przy u. Twardowskiego. Na potudnie
od ul. 26 Kwietnia znajdujg sie ogrédki dziatkowe. Na terenie ogrodéw dziatkowych w planie
miejscowym jest przewidziane wykonanie wezta drogowego.

Na catej dtugosci projektowanej trasy znajduje sie linia napowietrzna 110kV dwutorowa.
Projektowany przebieg nowej Trasy Srednicowej w zatozeniu przebiega réwnolegle
do przedmiotowej linii napowietrznej oraz wykorzystuje korytarz terenowy wspdlnie z linig
kolejowa. Wykonanie wspdlnego korytarza terenowego dla jezdni, torowiska kolejowego
i linii napowietrznej wysokiego napiecia wptynie na usystematyzowanie zagospodarowania
przestrzennego tego rejonu miasta i wprowadzi tad przestrzenny.

Dla projektowanego przebiegu trasy wykonano badania gruntowo-wodne. Dla wszystkich
otwordw geotechnicznych zlokalizowanych wzdtuz projektowanego przebiegu trasy
wykonano odwierty do poziomu 5 oraz 7 m ppt. W otworach wiertniczych nie stwierdzono
wystepowania wod gruntowych. Warunki gruntowe sg na catej trasie dobre, we wszystkich
odwiertach stwierdzono wystepowanie gruntéw piaszczystych, niewysadzinowych.

4. Oddziatywanie na srodowisko oraz pozyskanie nieruchomosci

Dla projektowanego przedsiewziecia przygotowano Karte Informacyjng Przedsiewziecia.
W karcie informacyjnej przedstawiono zakres oddziatywania na srodowisko w aspektach
oddziatywania na tereny prawem chronione, na wody gruntowe oraz oddziatywania na faune
i flore. Zakres oddziatywania gtdwnie mierzony jest przez oddziatywanie akustyczne.
Z powodu przekroczenia dopuszczalnych norm hatasu dla poczatkowego odcinka
projektowanej Obwodnicy Srédmiejskiej konieczne bedzie wykonanie ekranéw akustycznym
na odcinku ul. Lindego — Mickiewicza oraz w rejonie Szpitala. Pozostate tereny znajdujgce sie
w okolicy projektowanej trasy nie podlegajg ochronie akustycznej. Przedmiotowe zadanie
nie koliduje z terenami Natura 2000 ani z innymi formami ochrony przyrody ozywionej
i nieozywionej. Przedmiotowe zagadnienie nie bedzie wywierato wptywu na wody
podziemne. Catos¢ trasy posiadaé bedzie odwodnienie w postaci kanalizacji deszczowej przez
co nie wptynie na lokalne stosunki gruntowo wodne. Jednoczesnie gtebokie wystepowanie
wod gruntowych réwniez zapewnia bezpieczenstwo inwestycji.

Dla projektowanego zadania wykonano analize stanéw prawnych nieruchomosci
przeznaczonych pod planowane przedsiewziecie. Projektowane rozwigzania we wszystkich
wariantach przebiegajg w 97% po gruntach nalezgcych do Miasta oraz do Skarbu Paristwa.



5. Prognoza ruchu

Dla przedmiotowego zadania wykonano makro i mikro symulacje ruchu. Dane wejsciowe
opracowano na podstawie przeprowadzonych badan natezen ruchu jesienig 2015 roku.
Pierwotnie obcigzono projektowany ukfad w skali makro dla przedmiotowego uktadu ulic w
rejonie. Dla uzyskanych wynikéw przeprowadzono mikrostymulacje warunkéw ruchowych
wystepujacych na wezle na ul. 26 Kwietnia. Dla przedmiotowego odcinka trasy przewiduje
sie natezenie ruchu w roku 2030 na poziomie 14350 poj./dobe. Udziat pojazdéw ciezarowych
na przedmiotowym odcinku wynosi ponizej 10%.

Po opracowaniu wynikédw analizy ruchowej stwierdzono ze ksztatt wezta w rejonie
ul. 26 Kwietnia przewidziany w planie miejscowym nie jest adekwatny do prognozowanych
potokéw ruchu. Dlatego przewidziano wykonanie korekty tacznic projektowanego wezta
drogowego w taki sposéb aby odcigzy¢ w mozliwie maksymalny sposéb planowana
sygnalizacje swietlng na skrzyzowaniu z ul. 26 Kwietnia. Gtdwne potoki ruchu przewidziane
sg z kierunku pétnocnego w kierunku zachodnim (Pogodno).

W analizie ruchowej sprawdzono tez wariant z realizacjg ukfadu jednojezdniowego dla
przedmiotowego odcinka. Jednak natezenie ruchu dla ukfadu jednojezdniowego nie zapewni
optymalnej swobody ruchu ktéra ksztattuje sie na poziomie swobody C i D (gdzie E jest
najnizszg wartoscia).

6. Opis wariantéw

Majac na uwadze powyzsze ograniczenia terenowe i w/w zatozenia opracowano 3 warianty
przebiegu trasy réznigce sie gtdwnie skomunikowaniem z terenami przylegtymi.

Wariantnr 1

Wariant rozpoczyna sie w miejscu potaczenia z etapem nr VI. Istniejgcy przejazd w
ul. Lindego przewidziano do likwidacji. W celu przeprowadzenia ruchu pieszego
i rowerowego w ciggu ul. Lindego zaprojektowano wykonanie tunelu pod trasg $rednicows.
Tunel zostanie wyposazony w rampy zjazdowe dla rowerzystéw i inwalidéw po obu stronach
trasy. W ramach projektu zaprojektowano wykonanie remontu ul. Sienkiewicza na catej
dtugosci wraz z wykonaniem skrzyzowan wyniesionych na wszystkich potaczeniach z ulicami
poprzecznymi. W zwigzku z tym na catej dtugosci ulicy planuje sie wykonanie strefy ruchu
uspokojonego a ruch rowerowy zostanie poprowadzony na zasadach ogdlnych. Z powodu
koniecznosci pomieszczenia w jednej przestrzeni Trasy Srednicowej oraz linii kolejowej
planuje sie przesuniecie torowiska kolejowego w strone wschodnig i zlokalizowanie go
w czesci parku. Torowisko kolejowe bedzie wykorzystywac wiadukt w ul. Mickiewicza a tory



beda zlokalizowane w przestach nr 1 i 2. Trasa Srednicowa bedzie natomiast przebiegac¢
w przestach wiaduktu nr 2 i 3. W ciagu ul. Mickiewicza planuje sie poszerzenie wiaduktu
o obustronne drogi rowerowe oraz chodniki. W miejscu istniejgcych ogrodéw dziatkowych
na wysokosci ul. Twardowskiego zaplanowano wykonanie tgcznicy bezposredniej dla
potaczenia trasy z ul. Twardowskiego. Wezet ten posiadaé bedzie ograniczone relacje skretne
i wigzac sie bedzie tylko z potgczeniem jezdni zlokalizowanej w kierunku potudniowym.
Dla jezdni zlokalizowanej w kierunku poétnocnym nie przewidziano wykonania facznic
z powodu ograniczen terenowych i lokalizacji linii kolejowej. Na wysokosci wyjscia gtdwnego
ze Stadionu Miejskiego zaprojektowano wykonanie ktadki dla pieszych taczacg park,
przystanek kolejowy oraz Stadion. Projektowana ktadka bedzie posiada¢ rampy najazdowe
dla rowerzystédw i niepetnosprawnych po obu swych krancach, natomiast nad peronem
kolejowym zaprojektowano wykonanie windy. W dalszym przebiegu zaprojektowano
wykonanie wiaduktu nad projektowang obwodnicg i linig kolejowg w ciggu ul. Jagiellonskie;j.
W rejonie przedmiotowego wiaduktu przewiduje sie do wykonania zmiane przebiegu
ul. Twardowskiego wraz z wyprowadzeniem w formie wezta z ul. Witkiewicza. Rozwigzanie
to pozwoli na skomunikowanie stadionu z ul. Jagiellonskg. W dalszym przebiegu
ul. Twardowskiego zaprojektowano wykonanie drogi rowerowej wzdtuz jezdni oraz
wykonanie prostopadtych miejsc postojowych. W rejonie sklepu meblowego planuje sie
wykonanie wiaduktu drogowego nad jezdnig. Wiadukt ten pozwoli na skomunikowanie
terendw zlokalizowanych pomiedzy etapem VI a linig kolejowg z ul. Twardowskiego.

Wezet z ul. 26 Kwietnia zaprojektowano w formie przewidzianej w MPZP. Wezet w tej
formie posiada tgcznice potbezposrednia w kierunku centrum miasta. Dla ul. 26 Kwietnia
zaplanowano pozostawienie rezerwy terenowej dla linii tramwajowej (linia tramwajowa nie
wchodzi w zakres niniejszego opracowania).

Wariant nr 2

Wariant rozpoczyna sie w sposéb identyczny jak wariant nr 1 wraz z wykonaniem tunelu
w ciggu ul. Lindego. Nastepnie wariant w celu zminimalizowania zajetosci terenu na
wysokosci parki i ul. Sienkiewicza zaprojektowano wykonanie podwdéjnego tunelu pod linig
kolejowg. W tym wariancie linia kolejowa bedzie posiada¢ praktycznie identyczny przebieg
jak obecnie. Nastepnie trasa bedzie przebiegaé¢ pod ul. Mickiewicza ponizej istniejgcego
terenu co bedzie wigzac sie ze wzmocnieniem istniejgcych fundamentéw. Dla ul. Mickiewicza
podobnie jak dla wariantu nr 1 zaprojektowano wykonanie poszerzenia obustronnego
obiektu mostowego w celu przeprowadzenia drég rowerowych i chodnikéw. Dla
przedmiotowego wariantu nie ma mozliwosci wykonania pofaczenia projektowanej
obwodnicy drogowej z ul. Mickiewicza z powodu znacznej réznicy wysokosci pomiedzy Trasg
Srednicowa zlokalizowang w gtebokim wykopie a ul. Mickiewicza. W dalszym przebiegu
zaprojektowano podobnie jak dla wariantu nr 1 wykonanie kfadki dla pieszych na wysokosci
stadionu wraz z pochylniami na obu jej koAcach. Nastepnie Trasa Srednicowa zostanie
zlokalizowana w podwdéjnym tunelu na wysokosci ul. Jagielloriskiej aby mogta zostaé



ponownie przeprowadzona pod linig kolejowa. Nad tunelem i linig kolejowg planuje sie
wykonanie wiaduktu drogowego w ciggu ul. Jagielloniskiej. Dla przedmiotowego wariantu
rowniez w tym miejscu nie ma mozliwosci wykonania pofaczenia z ul. Jagielloriskg z powodu
koniecznosci pokonania ponad 12 m réznicy wysokosci. W dalszym przebiegu projektowane
rozwigzania sg tozsame z wariantem nr 1. Wezet na ul. 26 Kwietnia zostat przeprojektowany
jako bardziej optymalny pod wzgledem przepustowosci, zrezygnowano z wykonanie tgcznicy
kierujgcej ruch w strone centrum z powodu zwiekszonych potokdéw ruchu w strone Pogodna.
Jednoczesnie wezet w takiej konfiguracji zajmuje znacznie miej miejsca na terenie ogroddéw
dziatkowych.

Wariant nr 3

Wariant rozpoczyna sie w sposéb identyczny jak wariant nr 1 i 2. Na dalszym przebiegu
wykorzystuje sie rozwigzania z wariantu nr 1. W rejonie wiaduktu drogowego nad
ul. Mickiewicza wykorzystuje sie réwniez rozwigzanie przedstawione w wariancie nr 1 z tg
réznicg ze tuz przed wiaduktem doprojektowano droge rowerowg réwnolegty
do planowanej trasy srednicowej przebiegajacg pod wiaduktem uniwersyteckim. Na terenie
ogrodow dziatkowych zlokalizowanych przy ul. Twardowskiego planuje sie wykonanie kfadki
na wysokosci wyjscia ze stadionu oraz podobnie jak w wariancie nr 1 wykonanie nowego
peronu przystanku kolejowego Pogodno wraz z dojsciem na w/w ktadke. W rejonie ulicy
Jagielloniskiej zaplanowano wykonanie wezta drogowego wykorzystujgcego wiadukt nad
w ciggu ul Jagiellonskiej. Proponowany wezet bedzie posiadad tgcznice typu karo. W dalszym
przebiegu wariant nr 3 jest identyczny z wariantem nr 2 i posiada zoptymalizowane tgcznice
na wezle z ul. 26 Kwietnia. Wezet ten réwniez zostanie wykonany z rezerwg terenu pod
przyszte wykonanie trasy tramwajowej i zintegrowanego wezta komunikacyjnego. Dla catej
dtugosci przedmiotowego wariantu przewiduje sie wykonanie drogi rowerowe] oraz
dodatkowe wyjscie z terenu stadionu w strone ul. Jagielloniskiej.

7. Podsumowanie i wnioski

Dla przedmiotowej analizy pojawity sie postulaty aby pofaczyé trase srednicowg etap VII
z mozliwie najwiekszg iloscig ulic poprzecznych. Nalezy zwréci¢ uwage na Warunki
techniczne jakim powinny odpowiada¢ drogi publiczne i ich usytuowanie, ktére przewidujg
dla drogi klasy GP odlegtos¢ pomiedzy skrzyzowaniami na poziomie 1000 metréw
z wyjatkowym dopuszczeniem pojedynczych odlegtosci pomiedzy skrzyzowaniami
na poziomie 600m. W zwigzku z tym niemozliwym jest wykonanie pofaczen jednoczesnie
z ul. Mickiewicza i Jagielloriskg a w poszczegdlnych wariantach konieczne byto wybranie
jednego z potaczen. Analiza ruchowa nie wskazuje, ktore z potgczen z projektowanym
etapem VIl jest bardziej optymalne z punktu widzenia ruchowego, zatem nalezy przyja¢,
ze oba rozwigzania sg réwnowazne. Jedynie dla wariantu nr 2 ktéry znajduje sie w wiekszosci



swego przebiegu w tunelu lub w gtebokim wykopie nie ma technicznej mozliwosci potgczenia
projektowanej trasy z ulicami poprzecznymi za pomoca facznic drogowych.

Wybdr wariantu

Po przeanalizowaniu rozwigzan projektowych trzech wariantéw, uwzgledniajgc przede
wszystkim koszt inwestycji, powigzanie z istniejgcym uktadem drogowym oraz kolizje
z istniejgcg zabudowag preferowany jest wariant nr 3 jako rozwigzanie najkorzystniejsze.



