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Obwodnica Północna Aglomeracji Trójmiejskiej
droga o ruchu przyspieszonym S-6, na odcinku od Obwodnicy Trójmiasta (od ul. Morskiej 
w Gdyni) w kierunku północno-zachodnim z ominięciem miasta Rumi do Redy do połączenia z drogą krajową nr 6 i drogą wojewódzką nr 216.

Lokalizacja 
Inwestycja zlokalizowana jest w województwie pomorskim, w północnej części trójmiejskiego obszaru metropolitalnego. 

Położona jest na obszarze: 

· Miasta Gdyni, 

· Gminy Kosakowo,

· Miasta Rumi,

· Miasta Redy, 

na terenie powiatów gdyńskiego grodzkiego oraz ziemskich wejherowskiego i puckiego. 

Znaczenie

Obwodnica Północna Aglomeracji Trójmiejskiej ma kluczowe znaczenie dla rozwiązania problemów komunikacyjnych miast, gmin i powiatów składających się na trójmiejską metropolię.

Dla obszaru Miasta Gdyni, Rumi i Redy budowa trasy OPAT jest niezbędnym warunkiem efektywności układu ulicznego, polepszenia warunków ruchu tranzytowego i wewnętrznego oraz odciążenia śródmiejskich odcinków, którymi przebiega obecnie droga krajowa nr 6.

Potrzeba inwestycji

Potrzeba tej inwestycji wynikła z następujących przesłanek: 

· ukształtowanie naturalne wpłynęło na utworzenie pasmowego układu ulic 
z niekorzystną dominacją głównej trasy, 

· ruch lokalny i tranzytowy odbywa się przede wszystkim w ciągu drogi krajowej nr 6 przechodzącej przez centra miast jak ulice: Morska i Obwodnica Trójmiasta w Gdyni, Sobieskiego i Grunwaldzka w Rumi, Wejherowska i Gdańska w Redzie, a ponadto 
w Redzie w ciągu drogi wojewódzkiej nr 216 jako ulica Pucka, 

· wzrosła wypadkowość na trasie tranzytowej biegnącej przez centra miast, spowodowana zwiększonym natężeniem ruchu. 

· rezerwy przepustowości drogi krajowej i dróg dojazdowych wyczerpują 
się, a w godzinach szczytu zbliżają się do 0%,

· wraz ze zmniejszaniem się przepustowości dróg, prędkość przejazdu zmniejsza się 
a czas podróży wydłuża, 

· na wielu skrzyżowaniach i między nimi występują stałe lub chwilowe przeciążenia 
i spiętrzenia ruchu, 

· ciężki i intensywny ruch drogowy na istniejącej trasie powoduje szybką degradację nawierzchni i konieczność jej częstych remontów. 

Planowana inwestycja ma na celu:

· sprawne połączenie północno-zachodniej części województwa pomorskiego z metropolią,

· stworzenie dogodnego tranzytowego ciągu komunikacyjnego w kierunku Szczecina, głównie dla ciężkich pojazdów,

· usprawnienie dojazdu do atrakcyjnych turystycznie terenów Półwyspu Helskiego 
i Pobrzeża Kaszubskiego,

· zmniejszenie uciążliwości ruchu tranzytowego w centrach miast: Gdyni, Rumi 
i Redy, (obecnie to  60 tysięcy pojazdów/dobę),
· odciążenie dróg lokalnych w gminie Kosakowo od występującego ruchu kołowego spowodowanego nieprzejezdnością głównego ciągu drogi nr 6 
w Gdyni, Rumi i Redzie, 

· wyprowadzenie ruchu samochodowego z zatłoczonych ulic miast 
i zapewnienie jego płynności,

· zapewnienie obsługi dzielnicy portowo – przemysłowo – składowej, dojazd do portu od strony Szczecina.

W oparciu o porozumienie podpisane w dniu 24 maja 2007 roku przez 13 samorządów 
w obecności Ministra Transportu, które dotyczyło podjęcia starań na rzecz przygotowania do realizacji budowy Obwodnicy Północnej Aglomeracji Trójmiejskiej, przystąpiono do opracowania Studium Techniczno - Ekonomiczno - Środowiskowego (STEŚ).

Przedmiotem opracowania jest 

Studium Techniczno - Ekonomiczno - Środowiskowe „Obwodnicy Północnej Aglomeracji Trójmiejskiej”– drogi o ruchu przyspieszonym S-6, na odcinku od Obwodnicy Trójmiasta (od ul. Morskiej w Gdyni) w kierunku północno - zachodnim z ominięciem miast Rumi i Redy do połączenia z drogą krajową nr 6 i drogą wojewódzką nr 216. Projektowana trasa OPAT jest drogą ekspresową klasy S.

Podstawą opracowania STEŚ jest zawarta umowa nr KB/S19/UP/147/W/2008 z dnia 01.09.2008 r. pomiędzy: Zamawiającym - Gminą Miasta Gdyni, reprezentującą porozumienie 13 samorządów:
· Samorządu Województwa Pomorskiego,

· Gminy Miasta Gdyni,

· Gminy Miasta Rumia,

· Gminy Kosakowo,

· Gminy Miasta Redy,

· Powiatu Wejherowskiego,

· Gminy Miasta Wejherowo,

· Powiatu Puckiego,

· Gminy Puck,

· Gminy Miasta Puck,

· Gminy Miasta Hel,

· Gminy Miasta Jastarni,

· Gminy Miasta Władysławowo,

a Wykonawcą - Konsorcjum Firm: WYG International Sp. z o.o.

Program działań  
1. Studium Techniczno - Ekonomiczno - Środowiskowe (etap I i II) OPAT w zakresie: 
· opracowanie wariantów trasy, 

· wstępna analiza, konsultacje, zbieranie opinii, 

· analizy społeczne, ekonomiczne i środowiskowe, 

· wybór i ocena najkorzystniejszych wariantów, 

· Materiałów do decyzji o środowiskowych uwarunkowaniach przedsięwzięcia. 

2. Koncepcja programowa drogi. 

3. Projekt budowlany i wykonawczy (PB i PW), 

4. Zezwolenie na realizację inwestycji drogowej (ZRID) – decyzja Wojewody, 

5. Pozyskanie funduszy na budowę, 

6. Wykup gruntów pod inwestycję, 

7. Wybór wykonawcy (budowa OPAT). 

Zakres wykonany
Studium Techniczno Ekonomiczno - Środowiskowe (zwane dalej STEŚ) w zakresie:


1) STEŚ – etap I,
2) STEŚ etap II,
3) Materiały do decyzji o środowiskowych uwarunkowaniach zgody na realizację  przedsięwzięcia.
Zakres do wykonania
1) Koncepcja programowa,

2) Projekt budowlano-wykonawczy.

STUDIUM TECHNICZNO – EKONOMICZNO – ŚRODOWISKOWE (rozwiązania techniczne)

Zawartość dokumentacji
STEŚ etap I 
· Wstępna analiza wariantów.

· Analizy i prognozy ruchu.

· Badania geologiczne.

· Konsultacje społeczne.

· Analiza środowiskowa.

· Inwentaryzacja przyrodnicza.

· Uzgodnienia i opinie.

· Wybór wariantów do etapu II

STEŚ etap II
· Uszczegółowienie wybranych wariantów.

· Prognozy ruchu.

· Organizacja i bezpieczeństwo ruchu.

· Dokumentacja geologiczno-inżynierska.

· Kwerenda i badania archeologiczne.

· Raport oddziaływania na środowisko.

· Szacunek kosztów inwestycji.

· Analiza ekonomiczna.

· Uzgodnienia i opinie.

· Podsumowanie i wnioski.

ROZWIĄZANIA  TECHNICZNE - Trasa
STEŚ etap I
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Kartogram ruchu w 2009 roku
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STEŚ etap I
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WARIANTY TRASY
A B C D E F
KONSULTACJE  SPOŁECZNE
                                                                                      STEŚ etap I      
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1. 
25.02.2009r.
 
–  Gdynia 

2.
03.03.2009r.
 
–  Reda 

3.
18.03.2009r.
 
–  Dębogórze (gm. Kosakowo)

4. 
02.04.2009r.
 
–  Rumia

5.
21.04.2009r.
 
–  Reda

6.
05.05.2009r.
 
–  Gdynia Chylonia

7.
07.05.2009r.
 
–  Rumia

8.
20.06.2009r.

–  Władysławowo, Chałupy 

9.
30.06.2009r.
 
–  Dębogórze (gm. Kosakowo)

10. 15.09.2009r. 
–  Gdynia (spotkanie zamykające)

Razem 655 uczestników 10 spotkań 
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WNIOSKI Z KONSULTACJI  SPOŁECZNYCH
· Obawy mieszkańców: hałas, zanieczyszczenie.                      
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· Odsunąć OPAT od zabudowań mieszkalnych.

· Zabezpieczenia.

· Ochrona środowiska.

· Ludzie przed pieniędzmi!!
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Podjęte działania na I etapie STEŚ
· korekta dotychczasowych wariantów trasy,
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· wprowadzenie nowych wariantów,
· odsunięcie drogi od istniejącej zabudowy mieszkaniowej (w miarę możliwości),
· zmiana lokalizacji niektórych węzłów,
· wariantowanie trasy w przekroju podłużnym na terenie Gdyni,
· identyfikacja stanowisk przyrodniczych i określenie sposobów ich ochrony.
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Zalecane działania na etapie projektu budowlanego
· projekty ekranów akustycznych,
· zieleń izolacyjna,
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· lokalizacja wałów ziemnych, 
· maksymalne zawężenie pasa drogowego,
· ograniczenie niekorzystnego wpływu na zwierzęta, 
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(przejścia dla zwierząt, ogrodzenie drogi, siatki kierujące, zieleń osłonowa),
· budowa kanalizacji deszczowej lub rowów szczelnych na odcinkach ochrony wód podziemnych.
Wyniki konsultacji społecznych przedstawiono w Tomie IX.  

STEŚ etap II                    
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Warianty trasy
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Warianty trasy
	 
	WARIANT I
	WARIANT I
	WARIANT II
	WARIANT II

	 
	podstawowy
	alternatywa
	podstawowy
	alternatywa

	ilość węzłów
	8
	7
	6
	6

	przejście przez Gdynię
	płytki tunel
	jak w podst.
	głęboki tunel
	estakada

	Węzeł Ciechocino
	tylko rozplot
	jak w podst.
	rozbudowany-wszystkie relacje
	jak w podst.

	Węzeł Wejherowska
	"trąbka"
	rondo
	tylko rozplot
	jak w podst.


Wariant I charakteryzuje się dopasowaniem do lokalnych uwarunkowań przestrzennych 
i planistycznych. Posiada 8 węzłów drogowych i jest zgodny z dokumentami planistycznymi. Konsekwencją lepszego dostosowania do potrzeb lokalnych są gorsze parametry techniczne trasy. Na końcowym odcinku obniżono również prędkość projektową. 

Wariant II charakteryzuje się dużą płynnością przebiegu, wymaganą dla tranzytowej drogi ekspresowej. Zrezygnowano w nim z dwóch węzłów (Hutnicza i Dębogórze) oraz zwiększono promienie łuków poziomych. Na całej trasie występuje ta sama prędkość projektowa.

Na terenie Gdyni zakłada się dwie wersje przebiegu trasy w profilu podłużnym: droga 
w głębokim tunelu i jako rozwiązanie alternatywne droga na estakadzie. 

STEŚ etap II
PLAN SYTUACYJNY-WARIANT I 
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STEŚ etap II
PLAN SYTUACYJNY - WARIANT I 
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STEŚ etap II
PLAN SYTUACYJNY - WARIANT I 
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STEŚ etap II
PLAN SYTUACYJNY-WARIANT I 
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STEŚ etap II
PLAN SYTUACYJNY -WARIANT II
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STEŚ etap II
PLAN SYTUACYJNY - WARIANT II - alternatywa
Rozwiązanie alternatywne – estakada
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STEŚ etap II

PLAN SYTUACYJNY - WARIANT II
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STEŚ etap II
PLAN SYTUACYJNY - WARIANT II
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STEŚ etap II
PLAN SYTUACYJNY - WARIANT II
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Parametry techniczne projektowanej trasy
· Planowana Obwodnica będzie drogą klasy S (ekspresowa).

· Planuje się 2 jezdnie po 2 pasy z możliwością poszerzenia do 3 pasów.

· Długość trasy ok. 14,6 km.

· Skrzyżowania bezkolizyjne (węzły) w ilości 6 lub 8w zależności od wariantu.

· Prędkość dopuszczalna 100 km/h.
PRZEKRÓJ NORMALNY - zbliżenie
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Obiekty inżynierskie
WARIANT I
31 obiektów inżynierskich, w tym: 

· 1 płytki tunel w ciągu OPAT w Gdyni
o dł. 1319m, 

· 3 mosty w ciągu OPAT, 

· 5 wiaduktów w ciągu OPAT, 

· 3 duże przepusty pod OPAT, 

· 4 mosty drogowe, 

· 12 wiaduktów drogowych, 
· 1 wiadukt kolejowy, 

WARIANT II

27 obiektów inżynierskich w tym : 

· 1 głęboki tunel w ciągu OPAT w Gdyni o dł. 1373m (alternatywnie estakada 
o dł. 1295m),
· 1 most w ciągu OPAT, 

· 5 wiaduktów w ciągu OPAT, 

· 2 duże przepusty pod OPAT, 

· 14 wiaduktów drogowych, 

· 1 kładka dla pieszych, 

· 1 estakada w ciągu OPAT w Redzie o dł. 531m
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Przebudowa infrastruktury 1/2
Branża sanitarna: 

· odwodnienie drogi wraz z urządzeniami do retencji i oczyszczania wód opadowych,
budowa 11 (war.I) lub 10 (war.II) zbiorników retencyjnych, 

· przebudowa sieci wodociągowej, 

· przebudowa kanalizacji sanitarnej, 

· przebudowa sieci gazowej, 

· przebudowa sieci ciepłowniczej, 

· Przebudowa kanalizacji deszczowej,

· przebudowa sieci melioracji .
Branża teletechniczna: 

· budowa kanalizacji teletechnicznej,

· usunięcie kolizji z istniejącymi sieciami teletechnicznymi,

· przebudowie podlegają następujące urządzenia i linie telekomunikacyjne dla wariantu 
I i II: 

· linie doziemne kablowe i światłowodowe 18szt. 

· linie napowietrzne 2szt. 

Przebudowa infrastruktury 2/2
Branża elektryczna: 

· oświetlenie węzłów drogowych,

· doprowadzenie energii elektrycznej do zasilania urządzeń drogowych (np. stacje meteorologiczne, znaki zmiennej treści) oraz oświetlenia drogowego, 

· usunięcie kolizji linii elektroenergetycznych nN (niskiego napięcia), SN (średniego napięcia) i WN (wysokiego napięcia),

· Przebudowa urządzeń i linii elektroenergetycznych: 

· linie wysokiego napięcia WN-110kV 7szt. (wariant I), 

· linie wysokiego napięcia WN-110kV 6szt. (wariant II), 

· linie średniego napięcia SN-15kV 29szt.,
linie niskiego napięcia nN-0,4kV 8szt. 

Trasa w odniesieniu do obszarów chronionych przyroda
Ochrona przyrody 
Warianty projektowanej drogi nie kolidują z obszarami chronionymi, wymienionymi 
w Ustawie z dnia 16 kwietnia 2004 r. o ochronie przyrody (Dz. U. Nr 92, poz. 880 z poźn. zmianami). Najbliżej usytuowanymi formami ochrony przyrody są dwa parki krajobrazowe oraz obszar specjalnej ochrony ptaków Natura 2000 są to: 

· Trójmiejski Park Krajobrazowy usytuowany w kierunku południowo-wschodnim od wariantów projektowanej trasy (ok. 100 m od wariantu I i 700 m od wariantu II 
w najbliższym punkcie), 

· Nadmorski Park Krajobrazowy położony w kierunku południowo-wschodnim od planowanej inwestycji (3 km od Otuliny i ok. 4 km od parku). 

· Obszar Natura 2000 „Puszcza Darżlubska PLB 220007” położony częściowo na terenie OChK Puszczy Darżlubskiej na południowy zachód od projektowanej trasy. (300 m od wariantu I i II). 

Pozostałe obszary i obiekty chronione znajdujące się w strefie do 5 km od planowanej inwestycji to rezerwaty znajdujące się głównie w granicach Trójmiejskiego Parku Krajobrazowego oraz pomniki przyrody zlokalizowane w miejscowości Reda

Trasa w odniesieniu do obszarów chronionych - zabytki
Ochrona zabytków 

Żaden z proponowanych wariantów nie koliduje ani nie przebiega w bezpośrednim sąsiedztwie chronionych obiektów zabytkowych. 

Najbliżej usytuowanym obiektem jest zespół dworski o nr rej. 112a, zlokalizowany 
w odległości 340 m od planowanej inwestycji. Ze zgromadzonych materiałów wynika, iż w rejonie planowanej inwestycji nie występują również zabytki objęte ochroną konserwatorską na podstawie miejscowych planów zagospodarowania przestrzennego. Najbliżej usytuowanym zabytkiem jest budynek położony przy ulicy Chylońskiej 138. Znajduje się on w odległości ok. 150 m od planowanej obwodnicy. 

Trasa w odniesieniu do obszarów chronionych - archeologia
Stanowiska archeologiczne 

Opisywana inwestycja drogowa, przebiega w większości przez tereny wcześniej rozpoznane archeologicznie w ramach AZP (Archeologicznego Zdjęcia Polski) - arkusze: 
06-41, 06-42 i 07-42 z 1986 r. Nie ma zasadniczej różnicy pomiędzy wariantami, jeżeli chodzi o wejścia na stanowiska archeologiczne. Zinwentaryzowane stanowiska archeologiczne pokazano na rysunkach OG-2.1 „Plan sytuacyjny – zbiorczy wariant I” i OG-2.2 „Plan sytuacyjny – zbiorczy wariant II

Zajętość terenu
W ramach inwestycji OPAT zajęty teren będzie obejmował m.in.: trasę zasadniczą, drogi poprzeczne, dojazdowe i technologiczne, węzły drogowe, skrzyżowania, obiekty inżynierskie, zbiorniki retencyjne, ekrany akustyczne, pasy zieleni izolacyjnej i krajobrazowej. 
	wariant I
	wariant II

	gmina
	[ha]
	gmina
	[ha]

	Gdynia
	42
	Gdynia
	51

	Kosakowo
	45
	Kosakowo
	49

	Rumia
	57
	Rumia
	52

	Reda
	118
	Reda
	120

	Cała trasa
	262
	Cała trasa
	272


Koszt inwestycji – wariant I
W wariancie I całkowity koszt inwestycji budowy OPAT wynosi:
1 319.81 mln zł. netto (1 623.36 mln zł. brutto). 

W wariancie I alternatywnym, w którym zamiast węzła z kilkoma obiektami na końcu trasy w Redzie jest rondo, całkowity koszt inwestycji wynosi 1 283.02 mln zł. netto (1 578.11 mln zł. brutto).

Koszt inwestycji –wariant II
W wariancie II całkowity koszt inwestycji budowy OPAT wynosi 1 283.31 mln zł. netto (1 578.48 zł. brutto). 

W wariancie II alternatywnym, w którym zamiast głębokiego tunelu na początku trasy 
w Gdyni jest estakada, całkowity koszt inwestycji wynosi 1 197.68 mln zł. netto (1 473.15 mln zł. brutto). Wariant ten nie uzyskał akceptacji mieszkańców na etapie konsultacji społecznych.

Wariant II jest tańszy w realizacji od wariantu I, gdyż posiada mniejszą ilość węzłów, co bezpośrednio przekłada się na koszt ich budowy (łącznice, obiekty, oświetlenie, wyposażenie drogi).

Warianty alternatywne są tańsze w budowie od wariantów podstawowych, ponieważ przyjęto w nich tańsze inwestycyjnie rozwiązania , pogarszające jednak bądź to walory techniczno-użytkowe (wariant I – rondo zamiast węzła, bądź odbiór społeczny (wariant II – estakada zamiast węzła).

Analiza ekonomiczna
· Ogólny ekonomiczny wpływ projektu na otoczenie - korzystny. Najbardziej korzystnym 
z punktu widzenia efektów ekonomicznych jest wariant II. 

· Wartość zdyskontowanych ekonomicznych korzyści w całym okresie eksploatacji wyniesie 6 124 511 063,59 zł, co jest wartością wysoką i potwierdza konieczność realizacji tej inwestycji.

· Ekonomiczna zdyskontowana wartość netto projektu (wskaźnik ENPV) przy uwzględnieniu nakładów inwestycyjnych oraz kosztów utrzymania infrastruktury wynosi 4 467 890 295,44 zł i również rekomenduje projekt do realizacji.

· Współczynnik B/C (korzyści/koszty) wynosi 10,58 – korzyści wynikające z realizacji inwestycji przewyższają koszty związane z jej wprowadzeniem.

· Ekonomiczna wewnętrzna stopa zwrotu z inwestycji EIRR wynosi 23,77% 
i przewyższa przyjętą w analizach 5% społeczną stopę dyskonta.

Wszystkie wskaźniki ekonomiczne jednoznacznie wskazują na konieczność realizacji inwestycji. 
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