2. OSNOVE ZA IZRADU PRETHODNE STUDIJE OPRAVDANOSTI

2.1. Lakonske osnove

Prethodna studija opravdanosti kao obavezan dokument zasnovan na Generalnom projektu
predviden je Clanom 48., stav 2. Zakona o izgradnji objekata (Sluzbeni glasnik Republike
Srbije, broj 44/95, 24/96 i 16/97).

Sluzbenim glasnikom Republike Srbije, broj 39, od 10. Septembra 1999. godine donet je
PRAVILNIK O SADRZAJU | OBIMU PRETHODNE STUDIJE OPRAVDANOSTI.

U izradi Prethodne studije opravdanosti UMP-a sadrzaj dat u citiranom PRAVILNIKU
postovan je u maksimalno mogucoj meri uz neophodno prilagodavanje specificnostima
koje su karakteristiCne za projekte PUTNE INFRASTRUKTURE, a takode i specificnostima
koje su karakteristi¢ne za projekte GRADSKIH SAOBRACAJNICA.

2.2. Osnovne planske pretpostavke o dinamici realizacije projekta i 2040 godisnjem periodu
eksploatacije UMP-a

2.2.1. Moguce opcije realizacije projekta UMP-a

Na osnovu rezultata UrbanistiCko-saobracajne studije utvrdeno je da je zna¢aj UMP-a u
reSavanju problema u odvijanju saobracaja relativno razliCit po pojedinim funkcionalnim
celinama. Ova Cinjenica ukazuje da postoje objektivni argumenti da se projekat UMP-a
moze realizovati i korak po korak, tj. po ETAPAMA.

Funkcionalne celine (delovi UMP-a) su po znaCaju u reSavanju problema saobracaja
rangirani na sledeci nacin:

= PRVIPRIORITET: Deo UMP-a od T, do Hipodroma (ulaz u tunel “Dedinje”);

= DRUGI PRIORITET: Deo UMP-a od ulaza u tunel “Sumice” do PanCevackog mosta;

= TRECIPRIORITET: Deo UMP-a od Hipodroma (ulaz u tunel “Dedinje”) do ulaza u tunel
“Sumice”;

S obzirom na definisani relativni saobracajni prioritet pojedinih funkcionalnih celina delova
UMP-a u realizaciji tretiranog projekta realno se namec¢u DVE OPCIJE i to:

= PRVA OPCIJA: kojom se podrazumeva REALIZACIJA KOMPLETNOG PROJEKTA UMP-
a na ukupnoj duzini od T, do Pancevackog mosta,

* DRUGA OPCIJA: kojom se podrazumeva ETAPNA REALIZACIJA PROJEKTA UMP-a.
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Etapna realizacija se moze izvesti na sledece nacine:
(1) Kroz TRI KORAKA-ETAPE i to:

a) U prvoj etapi izgradnja prve funkcionalne celine, tj. dela od T, do Hipodroma
(ulaz u tunel “Dedinje”);

b) Uv drugoj etapi izgradnja tre¢e funkcionalne celine, tj. dela od ulaza u tunel
“Sumice” do Pancevackog mosta;

c) U treéoj etapi izgradnja druge funkvcionalne celine, tj. dela od Hipodroma (ulaz u
tunel “Dedinje”) do ulaza u tunel “Sumice”;

(2) Kroz DVA KORAKA-ETAPE i to:

a) U prvoj etapi izgradnja prve funkcionalne celine, tj. dela od T, do Hipodroma
(ulaz u tunel “Dedinje”);

b) U drugoj etapi izgradnja trece i druge funkcionalne celine, tj. dela od ulaza
u tunel “Sumice” do Panéevagkog mosta i dela od Hipodroma (ulaz u tunel
“Dedinje”) do ulaza u tunel “Sumice”;

ili pak

a) U prvoj etapi izgradnja prve i tre¢e funkcionalne celine, f;j. delav\ od T, do
Hipodroma (ulaz u tunel “Dedinje”) i dela od ulaza u tunel “Sumice” do

Pancevackog mosta;

b) U drugoj etapi izgradnja druge funkgionalne celine, tj. dela od Hipodroma (ulaz
u tunel “Dedinje”) do ulaza u tunel “Sumice”;

2.2.2. Utvrdeni scenariji ekonomskog vrenovanja projekta UMP-a

S obzirom na nalaze UrbanistiCko-saobrac¢ajne studije, tj. s obzirom na saobracéajne i planerske
argumente, logicno su se nametnuli sledeci scenariji ekonomskog vrednovanja projekta UMP-a.

|. SCENARIJ EKONOMSKOG VREDNOVANjA U SLUCAJU REALIZACIJE KOMPLETNOG
PROJEKTA UMP-a na ukupnoj duzini od T, do Pancevackog mosta:

Il. SCENARIJ EKONOMSKOG VREDNOVANJA U SLUCAJU ETAPNE REALIZACIJA
PROJEKTA. Scenarij ekonomskog vrednovanja u slu¢aju etapne realizacije projekta
sprovodi se u dve opcije i to:

A. Opcija koja podrazumeva da se u prvoj ETAPI gradi samo prva funkcionalna
celina UMP-a, tj. deo od T, do Hipodroma (ulaz u tunel “Dedinje”);

B. Opcija koja podrazumeva da se u prvoj ETAPI grade prva i tre¢a funkcionalna
celina, UMP—a,v tj. deo od T, do Hipodroma (ulaz u tunel “Dedinje”) i deo od
ulaza u tunel “Sumice” do Pancevackog mosta;
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2.2.3. Inicijalni planerski period priprema za izgradnju, izgradnje i 20-to godisnje eksploatacijie UMP-a za utvrdene 2.3, Informaciona osnova na kojoj se zasniva Prethodna studija opravdanosti

sGenarije eknnumskug vrednuvanja Sprovodenje proracuna odgovarajuc¢ih pokazatelja, relevantnih u proceduri ekonomskog

2.2.3.1. Za scenarij vrednovanja u slu¢aju kompletne realizacije projekta UMP-a vrednovanja, bazirano je na sledecim izvorima:

na celoj duzini od T, do Pancevackog mosta = Podacima o saobraéajnim parametrima utvrdenim u Urbanisti¢ko saobracajnoj studiji
UMP-3a;
a) Bazna godina za analizu saobracajnih tokova je 2002. godina.
= Podacima o troSkovima za realizaciju projekta UMP-a utvrdenim u Generalnom projektu

b) Inicijalni period priprema za izgradnju je od 2003. do prve polovine 2007. godine. UMP-3a;

= Podacima o broju saobracajnih nezgoda (ukupno i po teZini) na mrezi gradskih

c) Inicijalni period izgradnje UMP-a je od druge polovine 2005. godine (poCetak na e ‘ : s 0L PR es <
saobracajnica po godinama iz odgovarajucih zvani¢nih izvestaja Policije;

prvom funkcionalnom delu) do kraja 2009. godine.

= Podacima o prosecnim cenama ¢asa putnika po svrhama putovanja na bazi podataka

d) Inicijalni period 20-to godiSnje eksploatacije-upotrebe relevantnih mreza gradskih Republickog statistickog zavoda i podacima Narodne Banke Srbije;

saobracajnica bez UMP-a i sa UMP-om je od poCetka 2010. do kraja 2029. godine.
= Podacima o reprezentativnim markama PA i BUS, njihovim cenama i troSkovima

2.2.3.2. Za scenarij vrednovanja u slucaju etapne realizacije projekta UMP-a eksploatacije po jednom voznom kilometru, cenama pneumatika, naftnih derivata, ulja
) . i dr. iz Republi¢kog statistiCkog zavoda, od proizvodaca i dilera reprezentativnih vozila,
A. OpCIja kOJom se u PRVOJ ETAP' GRADI SAMO PRVA FUNKCIONALNA CELINA proizvodaéa pneumatika’ le_a | drug|h privrednih Organizacija_

UMP-a, tj. deo od T, do Hipodroma (ulaz u tunel “Dedinje”).
= Podacima o proseCnim troSkovima saobracajnih nezgoda primenom analitickih

a) Bazna godina za analizu saobrac¢ajnih tokova je 2002. godina. obrazaca i na bazi statistiCkih podataka Republi¢kog statistickog zavoda.

= Podacima GSP-a, Autobuske stanice i Direkcije za javni gradski transport putnika o

b) Inicijalni period priprema za izgradnju je od 2003 do pocetka druge polovine 2005. W
autobuskom saobracaju.

godine.

= Podacima iz studije Saobracajnog fakulteta pod nazivom: “Istrazivanje karakteristika

c) Inicijalni period izgradnje UMP-a je od druge polovine 2005. do kraja 2007. godine. saobracaja na podru&ju grada Beograda’ iz 2002 godine.

d) Inicijalni period 20-to godiSnje eksploatacije-upotrebe relevantnih mreza gradskih = Podacima iz “Studije opravdanosti mosta Cukarica — Centar sa rekonstrukcijom
saobracajnica bez UMP-a i sa UMP-om je od poCetka 2008. do kraja 2027. godine. postojecih saobracéajnica u zoni Hipodroma”, Juginus, 2000. godine.

B. Opcija kojom se u PRVOJ ETAPI GRADI PRVA | TRECA FUNKCIONALNA CELINA » Podacima iz Studije “Istrazivanje karakteristika transportnih zahteva, transportne
UMP-a, tj. deo od T, do Hipodroma (ulaz u tunel “Dedinje”) i deo od ulaza u tunel ponude, efikasnosti i kvaliteta sistema javnog masovnog prevoza putnika u Beogradu”,
“Sumice” do Pan&evagkog mosta. Saobracajni fakultet, Beograd, 2002.g.

a) Bazna godina za analizu saobracéajnih tokova je 2002 godina. 2 4 Primﬂﬂjﬂna metﬂdﬂlﬂgija
b) Inicijalni period priprema za izgradnju je od 2003. do kraja 2006. godine. Eunkcionalno vrednovanje

Za ocenu uslova odvijanja saobrac¢aja na razmatranim mrezama, bez UMP-a i sa UMP-om,
primenjen je metod poredenja veliina saobracajnih parametara utvrdenih u Urbanisti¢ko
saobracajnoj studiji sa odgovaraju¢im repernim vrednostima saobracajnih parametara na
osnovu kojih su u teoriji saobra¢ajnog toka definisane Sestostepene skale nivoa usluge (A,
B, C, D, E i F). Kriterijumi u oceni uslova saobracaja su: brzina toka (za autoput), brzina
putovanja (za gradske magistrale) i vremenski gubici na semaforisanim raskrsnicama (za
gradske saobracajnice, tj. ulice |-og reda).

c) Inicijalni period izgradnje UMP-a je od druge polovine 2005. (pocCetak na prvom
funkcionalnom delu) do kraja 2008. godine.

d) Inicijalni period 20-to godiSnje eksploatacije-upotrebe relevantnih mreza gradskih
saobracajnica bez UMP-a i sa UMP-om je od pocetka 2009. do kraja 2028. godine.




Ekonomsko vrednovanje

S obzirom da za uslove saobracaja na mrezi gradskih saobracajnica ne postoje opste
prilagodeni modeli za analizu ekonomskih troSkova upotrebe-eksploatacije relevantnih
mreza to je, za analizu ekonomskih troSkova upotrebe-eksploatacije relevantnih mreza bez
UMP-a i sa UMP-om, u okviru ove studije bilo neophodno razviti odgovarajuce troskovne
modele.

U definisanju modela za pojedine vrste troSkova upotrebe-eksploatacije razmatranih mreza,
koriS€eni su i modeli koji su razvijeni za uslove saobracaja na vangradskim mrezama, uz
odgovarajuce prilagodavanje uslovima saobracaja za gradske mreze. Ovo se odnosi na
troSkovne modele za analizu troSkova eksploatacije motornih vozila i za analizu troSkova
odrzavanja mreze.

Za pojedine vrste troSkova upotrebe-eksploatacije, kao sto su:

- troSkovi eksploatacije vozila u uslovima ciklicnih promena brzina izazvanih zastojima
(vremenskim gubicima) na semaforisanim raskrsnicama,

- troSkovi vremena putnika u funkciji vremenskih gubitaka vozila na semaforisanim
raskrsnicama i

- troSkovi izazvani saobracajnim nezgodama,
razvijeni su originalni troSkovni modeli.
Poredenjem ekonomskih troSkova upotrebe-eksploatacije relevantnih mreza, bez UMP-a i
mreza sa UMP-om, utvrdene su direkine ekonomske koristi koje se oCekuju u eksploataciji
mreze sa UMP-om.

Finansijski iznosi troSkova za izgradnju UMP-a definisani su u Generalnom projektu, a
ekonomski iznosi analizirani su u ovoj Studiji u okviru proracuna ISR i NSV.

Primenom COST-BENEFIT metode, na osnovu ekonomskih troSkova i direktnih ekonomskih
koristi, utvrdene su nominalne vrednosti pokazatelja ISR (interne stope rentabiliteta) i NSV
(neto sadasnje vrednosti).

Pocetna (osnovna) ocena ekonomske opravdanosti ulaganja investicija u realizaciju projekta
UMP-a izvrSena je poredenjem nominalnih vrednosti ISR sa OCK (oportunitetnom cenom
kapitala) i NSV sa nulom.

Nominalne vrednosti ISR i NSV podvrgnute su analizi OSETLjIVOSTI s obzirom na moguc¢u
NEIZVENOST u ostvarenju Generalnim projektom predvidenih ekonomskih troSkova za
realizaciju projekta UMP-a i s obzirom na neizvesnost u ostvarenju ocCekivanih direktnih
ekonomskih koristi. Poredenjem ekstremnih vrednosti ISR sa OCK i NSV sa nulom stvoreni
su argumenti za analizu osetljivosti poCetne (osnovne) ocene ekonomske opravdanosti.
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Nakon sprovedenog testa osetljivosti kojim su utvrdene grani¢ne (pesimisticke i optimisticke)
vrednosti pokazatelja za ISR (min ISR i max ISR) i NSV (min NSV i max NSV), u ocenu
ekonomske opravdanosti uklju¢ene su i tzv. INDIREKTNE EKONOMSKE KORISTI koje
se oCekuju od ulaganja u projekat UMP-a. Ovim su stvoreni svi neophodni argumenti
za zavrSnu ocenu ekonomske opravdanosti ulaganja u realizaciju projekta UMP-a i za
definisanje zaklju€aka prethodne studije opravdanosti.
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3 RH.EVANTNE MREzE GHADSKIH SAUBRAGAJNIGA BEZ UMFa I SA UMP-[lm (9) Planirana mreza po GP-u (stanje 2021.g.) sa UMP-om (nulta varijanta) na ukuprloj
' duzini (varijanta prelaska ADE po GP-u) optere¢ena matricom PA 2021., tzv. MREZA
SA INVESTICIJOM u kompletan UMP u 2021.g., (scenario 1303);
31 RB'BVH"I"B Mreze u mﬂdﬂhrﬂﬂju Saﬂhraﬂa]mh param&tara (10) Planirana mreza po GP-u (stanje 2021.g.) sa UMP-om na ukupnoj duzini (varijanta 1,
. . o . , . pomerenog prelaska Save na $pic ADE) optereéena matricom PA 2021., tzv. MREZA
Ove mreze su definisane u UrbanistiCko-saobraéajnoj studiji. Na ovim mrezama, kao SA INVESTICIJOM u kompletan UMP u 2021.g., (scenario 1304);
varijantnim saobracajnim ponudama, modelirana je saobracajna fraznja u jutarnjem vrSnom
Casu radnog dana za dva vremenska preseka (2002. i 2021. godina). (11) Planirana mreza po GP-u (stanje 2021.g.) sa UMP-om (varijanta 1) na prvoj
funkcionalnoj celini (od T, do Hipodroma) opterecena matricom PA 2021, tzv. MREZA
U narednom pregledu izlozene su varijante relevantnih mreza na kojima su kalibrisane SA INVESTICIJOM u etapnu gradnju UMP-a u 2021.g., (scenario 1304/1);
matrice saobracCajnih parametara s obzirom na saobracajnu traznju u jutarnjem vrSnom
Casu radnog dana za 2002. i 2021. godinu. (12) Planirana mreza po GP-u (stanje 2021.g.) sa UMP-om (varijanta 1) na prvoj i trecoj
funkcionalnoj celini (od T6 do Hipodroma i od ulaza u tunel “Sumice” do Pan&evagkog
To su: mosta) optereéena matricom PA 2021., tzv. MREZA SA INVESTICIJOM u etapnu

gradnju UMP-a u 2021.g., (scenario 1304/2);

(1) Postoje¢a mreza (stanje 2002.g.) bez UMP-a, opterecena matricom PA 2002., tzv.
MREZA BEZ INVESTICIJA u UMP u 2002.g., (scenario 200);

(2) Postojeca mreza (stanje 2002.9.) sa UMP-om na prvoj funkcionalnoj celini (od T,
do Hipodroma) optereéena matricom PA 2002., tzv. MREZA SA INVESTICIJOM u
etapnu gradnju UMP-a u 2002.g., (scenario 301);

(3) Postoje¢a mreza (stanje 2002.g.) sa UMP-om na prvoj i trecoj funkcionalnoj celini
(od T, do Hipodroma i od ulaza u tunel “Sumice” do Pan&evackog mosta) optere¢ena
matricom PA 2002., tzv. MREZA SA INVESTICIJOM u etapnu gradnju UMP-a u
2002.g., (scenario 302);

(4) Postoje¢a mreza (stanje 2002.g.) sa UMP-om na ukupnoj duzini optere¢ena matricom
PA 2002., tzv. MREZA SA INVESTICIJOM u kompletan UMP u 2002.g., (scenario
303);

(5) Postoje¢a mreza (stanje 2002.g.) bez UMP-a, opterecena matricom PA 2021., tzv.
MREZA BEZ INVESTICIJA u 2021.g., (scenario 500);

(6) Planirana mreza po GP-u (stanje 2021.g.) bez UMP-a, optere¢ena matricom PA
2021., tzv. MREZA BEZ INVESTICIJA u UMP u 2021.g., (scenario 1200);

(7) Planirana mreza po GP-u (stanje 2021.g.) sa UMP-om (nulta varijanta) na prvoj
funkcionalnoj celini (od T, do Hipodroma) opterecena matricom PA 2021., tzv. MREZA
SA INVESTICIJOM u etapnu gradnju UMP-a u 2021.g., (scenario 1301);

(8) Planirana mreza po GP-u (stanje 2021.g.) sa UMP-om (nulta varijanta) na prvoj i trecoj
funkcionalnoj celini (od T, do Hipodroma i od ulaza u tunel “Sumice” do Pan&evackog
mosta) optereCena matricom PA 2021., tzv. MREZA SA INVESTICIJOM u etapnu
gradnju UMP-a u 2021.g., (scenario 1302);
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Sematski prikaz relevantne mreze sa usvojenom varijantom UMP-a
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3.3. Ucesce osnovnih kategorija gradskih saohracajnica u relevantnim mrezama po duzini

linkova

Relevantna | Autoput gsgfrZ?e Gradske saobracajnice UMP | UKUPNO

mreza (km) (km) (saobracajnice | reda) (km) | (km) (km)
200 77,46 445,56 241,99 - 765,01
301 77,46 445,56 235,99 16,94 775,95
302 77,46 445,38 235,69 24,62 783,15
303 77,46 444,58 235,53 34,10 791,67
500 77,46 444,23 241,39 - 763,08
501 77,46 444,67 233,15 16,94 772,22
502 77,46 444,69 232,85 24,62 779,62
503 77,46 443,89 232,69 34,10 788,14
1200 77,52 526,37 394,21 - 998,10
1301 77,52 525,58 395,08 16,66 | 1014,84
1302 76,58 525,38 393,64 2586 | 1021,46
1303 76,58 524,78 391,96 35,34 | 1028,66
1304 76,58 521,85 394,12 32,92 | 102547
1304/1 76,58 522,64 392,87 16,57 | 1 008,66
1304/2 76,58 522,45 391,44 25,78 | 1016,25

Napomena: DuzZina osnovnih kategorija saobracajnica u prethodnoj tabeli data je po
linkovima (duzina deonice izmedu dve raskrsnice u jednom smeru)

Primarna putna i uli€na mreza na podrucju GP

K . i Postoje¢a duzina | Planirana duzina | lIzgradnja | Rekonstrukcija
ategorija saobracajnice (km) 2021.g. (km) (km) (km)

Obilazni autoput 22,8 53,4 30,6 -
Gradski autoput 32,2 32,2 - -
Magistrale 183,1 233,3 50,2 22,0
Ulice | reda 190,8 212,4 21,6 50,4
Ulice Il reda 246,0 275,1 29,1 2,6
Ukupno 674,9 806,4 131,5 75,0
Planirani koridori 56,6




A, OPSTE KARAKTERISTIKE DOSTIGNUTIH SAOBRAGAINIH TOKOVA NA
POSTOJEGOJ MREZI GRADSKIH SAOBRAGAJNICA

S obzirom da se osnovni pokazatelji uslova odvijanja saobracaja na relevantnim mrezama
bez UMP-a i sa UMP-om, koji su dati u UrbanistiCko-saobrac¢ajnoj studiji, odnose na jutarniji
vrsSni ¢as radnog dana, to je za prevodenje ovih pokazatelja na PGDS neophodno utvrditi
odnose izmedu veliina saobracaja u jutarnjem vrSnom €asu radnog dana i PGDS-a.

Ovi odnosi su zavisni od:

= OpStih karakteristika Casovnih osciliranja veliCine saobracaja u periodu radnog dana,
ti. od odnosa izmedu veli€ine saobraéaja u jutarnjem vrSnom ¢€asu (41 ) | prosenog
dnevnog saobracaja radnog dana (PDS_).

= Opstih karakteristika dnevnih oscilacija veli€ina saobra¢aja u periodu sedmice, tj.
odnosa izmedu prosecnog dnevnog saobracaja radnog dana (PDS_)) i prosecnog
dnevnog saobracaja u sedmnici (PDS. ).

= Opstih karakteristika po pitanju odnosa izmedu veli€ina prose¢nog dnevnog saobracaja
u sedmici (PDS,,) i PGDS-a

Na osnovu raspolozivih podataka iz UrbanistiCko saobracajne studije i podataka drugih
istraZivanja saobracajnih tokova vrsenih u Beogradu u koje spada i “Studija opravdanosti
za objekat mosta Cukarica-Centar sa rekonstrukcijom postojeéih saobracajnica u zoni
Hipodroma” iz 2000.g., kao i studije Saobraéajnog fakulteta iz 2002. godine pod nazivom:
“Istrazivanje karakteristika saobracaja na podrucju grada Beograda”, izvedene su opste
karakteristike saobracajnih tokova koje su potrebne u procedurama analize ekonomskih
troSkova upotrebe relevantnih mreza, a prikazane su u narednim poglavljima.

4.1, Opsti odnosi izmedu velicina Saobracaja u jutarnjem vrSnom casu radnog dana i prosecnog
godiSnjeg dnevnog Saobracaja

Koriséenjem raspolozivih podataka iz navedenih studija opsti odnosi izmedu veli€ina
saobracaja u jutarnjem vrSnom ¢€asu radnog dana i PGDS-a izvedeni su kroz sledeca Cetiri
koraka:
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(1) U prvom koraku utvrdeni su opsti odnosi izmedu veli€ina saobracaja u jutarnjem vrSnom
Casu radnog dana i prose¢nog dnevnog saobracaja radnog dana, koji glase:

a) Za putni¢ke automobile
Qes vl

Foonm—e
Fad PDS'I'.J'- KL | FI'-".'-‘[ =0075

b) Za autobuse
Qg vl
F;'.l R | — .
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(2) U drugom koraku utvrdeni su opsti odnosi izmedu veli€ina prose¢nog dnevnog saobracaja
radnog dana i prosecnog dnevnog saobracaja u periodu sedmice, koji glase:

a) Za putni¢ke automobile

PDSc, in
Fragp =5 .
PDE"l-;. . Fpa pp =11
b) Za autobuse
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e ‘1‘-}HE!LZ!~' Do, Faus g =11

(3) U tre¢em koraku utvrdeni su opsti odnosi izmedu veli€ina prose¢nog dnevnog saobracaja
u periodu sedmice i PGDS-a, koji glase:

a) Za putnicke automobile
I:'.[:"S'E'.-'-. o
o 10 = 5rmo— F
PDS, . =PGDS,, . ™™ PGDS,, . pa D = |

b

b) Za autobuse
I’”HHIH T

PDS, s oy = PGDS, . Faus 1p =1

(4) U Cetvrtom koraku utvrdeni su opsti odnosi izmedu veli¢ina saobrac¢aja u jutarnjem
vrSnom Casu radnog dana i PGDS-a, koji glase:

a) Za putni¢ke automobile

Ko vl = Fa vt “Feaso “ Fen Kopy g =0.075x11x1 Ky, o = 00825
b) Za autobuse
Kpnswll = Fops vl * Fevssn * Faps on. Kge g = 0= L1xl K e vg = 011
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4.2, Prosecan broj putnika u putnickim vozilima po svrhama putovanja u vrSnim Gasovima (jutar- b) U ostalim (van vrSnim) €asovima radnog dana na mrezi u postojecem stanju Nog
o N . v v ws,. = 1071 (zglobnih=508, solo=563), sa prosednom popunjenos$éu oko 45%.
nji i popodnevni) i ostalim (van vrSnim) casovima radnog dana

5 = prosec¢no 50 putnika u autobusu i to:
Koriséenjem raspolozivih podataka iz “Studije opravdanosti mosta Cukarica — Centar sa

rekonstrukcijom postojecih saobrac¢ajnica u zoni Hipodroma”, Juginus, 2000. godine, zatim - 15 sa svrhom POSAO (oko 30% od prose¢nog broja putnika u autobusu),

iz podataka iz matrijala pod naslovom “Definisanje uslova za raspisivanje javnog oglasa - 5 sa svrhom ODLASKOM U SKOLU/FAKULTET (oko 10% od prose¢nog broja putnika
za ostvarivanje prava prevoza na gradskim i prigradskim linijama na teritoriji Beograda”, u autobusu),

Juginus-TIM, iz 2002. godine, kao i iz studije “IstraZzivanje karakteristika transportnih - 15 sa svrhom OBAVLJANJE PRIVATNOG POSLA (oko 30% od prose¢nog broja
zahteva, transportne ponude, efikasnosti i kvaliteta sistema javnog masovnog prevoza putnika u autobusu),

putnika u Beogradu”, Saobracajni fakultet, Beograd, 2002.g. izvedeni su odgovori na - 15 sa svrhom OSTALO (oko 30% od prosecnog broja putnika u autobusu).

naslovom postavljena pitanja i to:

(1) Za putnicke automobile

a) U vrénim €asovima radnog dana
= 2% PA u kojima je prose&no 1,6 putnika sa svrhom SLUZBENO PUTOVANE;
= 78% PA u kojima je prosecno 1,3 putnika sa svrhom POSAO;
= 20% PA u kojima je prosec¢no 1,8 putnika sa svrhom OSTALO;

b) U ostalim (van vrSnim) asovima radnog dana
= 1% PA u kojima je prose&no 1,6 putnika sa svrhom SLUZBENO PUTOVANE;
» 10% PA u kojima je prosecno 1,3 putnika sa svrhom POSAO;
» 89% PA u kojima je prosec¢no 1,8 putnika sa svrhom OSTALO;

(2) Za autobuse

a) U vrsnim (jutarnjim) Casovima radnog dana na mreZi u postojecem stanju N, .

wis,.. = 1343 (zglobnih=780, solo=563), sa proseénom popunjeno$éu oko 90%.
= prosec¢no 100 putnika u autobusu i to:

- 35 sa svrhom POSAO (oko 35% od prose¢nog broja putnika u autobusu),

- 15 sa svrhom ODLASKA U SKOLU/FAKULTET (oko 15% od prosec¢nog broja putnika
u autobusu),

- 35 sa svrhom OBAVLJANJE PRIVATNOG POSLA (oko 35% od prose¢nog broja
putnika u autobusu),

- 15 sa svrhom OSTALO (oko 15% od prosecnog broja putnika u autobusu),




5. OSNOVNI PODAGI IZ GENERALNOG PROJEKTA ZA USVOJENU VARIJANTU
UMP-a

Generalnim planom Beograda 2021. godine predvideno je formiranje unutrasnjeg
magistralnog poluprstena (UMP) oko centralne zone koju €ine staro jezgro Beograda,
buduci centar u savskom amfiteatru stari i novi centar u Novom Beogradu.

Cilj izrade generalnog projekta je obezbedenje projektne i studijske dokumentacije koja ¢e
predstavljati tehniCku proveru i razradu koncepcije za saobracajnicu “Unutrasnji magistralni
poluprsten” (UMP) koja je predlozena Generalnim planom Beograda 2021. godine.

Na osnovu rezultata istrazivanja (studija) i Generalnog projekta predlozena su resSenja
i doneta odluka o: optimalnom koridoru, geometrijskim poprecnim profilima, lokacijama
i koncepcijama ukrsnih mesta, funkcionalnom i prostornom odnosu prema postoje¢im
i budu¢im urbanistiCkim sadrzajima, tretmanu razliCitih vidova gradskog saobracaja,
koncepciji upravljanja saobracajem duz koridora i u njegovom uticajnom podrucju, uslovima
eksploatacije, funkcionalnom i prostornom odnosu prema postoje¢im i budu¢im komunalnim
sistemima i sl.

Pored navedenih zahteva Generalni projekat nudi optimizaciju faze dalje razrade UMP-a
koje Ce se sprovoditi kroz urbanistiCku dokumentaciju i projekte.

Unutrasnji magistralni poluprsten treba da stvori uslove alternativnog medusobnog
povezivanja pojedinih delova grada obodom centralnog podrucja ¢ime ¢e se $tititi centralno
podrucje od lokalnog tranzitnog saobracaja, a njegovom izgradnjom stvorice se i uslovi za
postupno prilagodavanje osnovne ulicne mreze UMP-u.

Polaznu osnovu za izradu Generalnog projekta predstavljali su programski uslovi proistekli
iz planske dokumentacije (GP Beograda 2021. godine), studije gradske saobracajne
mreze, studije pojedinih komunalnih sistema, podataka o postojeCem stanju urbanisticke
nadgradnje i komunalnih sistema.

Za potrebe Generalnog projekta izradene su pratece studije:
- urbanisticko-saobracajna studija,
- geotehnicka studija
- studija klimatskih parametara,
- studija hidroloskih i hidrografskih parametara,
- analiza uticaja na Zivotnu sredinu i
- studija uticaja na infrastrukturne i komunalne sisteme.
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5.1. Osnovne postavke datih resenja

Projektnim zadatkom investitora definisani su obim i struktura projektne dokumentacije.

Generalnim planom Beograda 2021. god. dati su neophodni programski uslovi a prate¢im
studijama definisani su svi ostali parametri neophodni za izradu Generalnog projekta.

Koridor trase UMP-a u potpunosti je definisan Generalnim planom Beograda (2021. god.), a
Generalnim projektom je trebalo izvrSiti tehni€ku proveru i razradu vec definisane koncepcije
za ovu saobracajnicu.

Kao osnovne postavke, pored uslova zadatih Generalnim planom i parametara definisanih
prate¢im studijama vodilo se raCuna da se:

- posebno u zonama vecih ukrsnih mesta maksimalno Kkoristi raspolozivo gradsko
gradevinsko zemljiste, Stiti postojeca infrastruktura, prirodna i kulturna dobra kao i
oformljene ili planirane prostorne urbanistic¢ke celine,

- u koridoru trase UMP-a moze se korektno ostvariti vodenje planiranog Sinskog sistema
kao i dogradnja delova osnovne uli¢ne mreze.

9.2. Osnovne karakteristike trase i ukrsnih mesta

5.2.1. Potez od saobracajnice T_ do ulice Agostina Neta

Na ovom potezu svi horizontalni i vertikalni elementi trase sa neznatnim izmenama (u zoni
ukrsnog mesta sa ulicom ToSin Bunar) usaglaseni su sa projektovanim i izvedenim stanjem
saobracajnice 2a-2a.

9.2.2. Potez od ulice Agostina Neta do ulaza u tunel “Dedinje” (TopCider)

Obzirom na specifi¢nosti i posebne karakteristike ovog poteza bilo je neophodno da se
pored detaljne analize zadatog koridora istraZe i druge mogucnosti a posebno koridor u zoni
brodogradilista i donjeg $pica Ade Ciganlije sa dve podvarijante sa ulazom u tunel “Senjak”
i u tunel “Dedinje” u Topcideru (GP Beograd-2021).

Obzirom na potrebu vodenja Sinskog sistema (LRT-a) u zoni premoS¢avanja reke Save
posebno su (u varijantama sa mostom) analizirani konstruktivni sistemi sa vodenjem Sinskog
vozila i peSaka (biciklista) u istoj ravni sa kolovoznim povrSinama i sa denivelisanjem Sinskog
i peSackog saobracaja u odnosu na motorni saobracaj.




U svim reSenjima (sa mostom) bilo je neophodno osetno podizanje nivelete, kako bi se na
korektan nacin ostvarila ukrsna mesta i potrebna premosc¢avanja (na desnoj obali Save)
a posebno u varijantama denivelisanog vodenja Sinskog sistema, kao i relativno manjeg
ugrozavanja rekreativne zone Ade Ciganlije.

Ovakva postavka uslovljavala je nepovoljna reSenja ukrsnih mesta na levoj obali Save
a posebno povrsinsku raskrsnicu sa ulicom Jurija Gagarina kao i vodenje Sinskog vozila
(LRT-a).

Generalnim projektom ispitana je i moguc¢nost vodenja trase tunelom ispod reke Save.

Razmatranjem viSe varijanata doSlo se do zaklju¢ka da je (samo) u koridoru po Generalnom
planu moguce ostvariti reSenje sa “potoplijenim” tunelom sa po dve tunelske cevi za
motorna vozila, posebnom cevi za Sinsko vozilo i dve denivelisane komore za infrastrukturu
i evakuaciju.

Dato reSenje pored negativnih ocena vezanih za sistem vodosnabdevanja, remecenje
rezima toka (i podzemnih tokova), zastitu priobalja (pojava velikih voda u vreme izgradnje),
problema vezanih za izvodenje u zoni korita reke Save a posebno na delu Ade Ciganlije,
kao i saobracajnih problema (reSenja na levoj obali — kao i kod reSenja sa mostom) i
relativno povoljne cene izgradnje nije prihvac¢eno od strane obradivaca Generalnog projekta
i Struénog saveta.

Posebno su bile negativhe ocene obradivaca analize Zivotne sredine.
Na ovom potezu obradeno je viSe varijanata a u Generalnom projektu su prezentovane:

1) Varijanta V u koridoru zadatom Generalnim planom Beograda 2021. god. sa
podvarijantama:

a) sa premoSc¢avanjem reke Save,
b) sa tunelom ispod reke Save i Ade Ciganlije,
C) sa povezivanjem obe podvarijante (sa mostom i sa tunelom) na tunel “Senjak”
2) Varijanta V, sa koridorom: zona Zeleznicke stanice Novi Beograd,
brodogradilidte, $pic Ade Ciganlije, Bulevar Vojvode Mi$i¢a sa ulazom u tunel
“Dedinje” u TopCideru i podvarijantama V, _— sa ulazom u tunel “Senjak”.
Nakon obavljenog vrednovanja svih predlozenih reSenja od strane obradivaca studija i
Generalnog projekta kao i Struénog saveta Investitora, kao najpovoljnije reSenje Investitoru

je predlozena Varijanta V,, s tim Sto je neznatna prednost data reSenju sa ulazom u tunel
“Dedinje” u Topc&ideru u odnosu na reSenje u tunel “Senjak”.

PRETHODNA STUDIJA OPRAVDANOSTI

Osnovne prednosti varijante V, (Spic Ade Ciganlije) u odnosu na re$enje po varijantama V,
(most i tunel) €ine:
- kraca trasa
- povoljniji horizontalni i vertikalni elementi
- povoljnija urbanistiCko-saobracajna reSenja na celom potezu a posebno na levoj obali
Save (Novi Beograd)
- povoljnije vodenje Sinskog sistema (LRT)
- povoljniji je odnos prema turistiCko-rekreativnim lokalitetima Ade Ciganlije i Hipodroma,
- stvoreni su uslovi za povoljnija reSenja premoS¢avanja reke Save kao i povezivanje
postojece i planirane osnovne ulicne mrezZe na celom potezu.

Osnovnim geometriskim profilom definisane su tri saobracajne trake po smeru za motorna
vozila na celom potezu kao i “bastica” za Sinska vozila (LRT) u zoni premoS¢avanja Save.

5.2.3. Potez od ulaza u tunel “Dedinje” u TopEideru do ulaza u tunel “Sumice”

Na ovom potezu trasa je poloZena u zadatom koridoru sa izuzetkom podvarijanti vodenih
kroz tunel “Senjak”.

Niveletu kao i postavku reSenja ukrsnog mesta “Stara Autokomanda” uslovili su zeleznicki
tuneli u zoni ulaza na stadion sportskog drustva “Partizan”.

Osnovna karakteristika ovog poteza a posebno deonice izmedu “stare Autokomade” i Ustanicke
ulice je veliki obim rusenja stambenih i poslovnih objekata odnosno troSkovi eksproprijacije, kao i
potreba za dogradnjom delova nove ulicne mreze i servisnih traka uz autoput.

Datim reSenjima ukrsnog mesta u zoni Autoputa ostvarene su denivelisane veze kako sa
autoputem tako i sa ostalom primarnom ulichom mrezom.

5.2.0. Potez od ulaza u tunel “Sumice” do Pangevatkog mosta

Na ovom potezu trasa u potpunosti prati zadati koridor UMP-a sa tri karakteristicne
gradevinske i funkcionalne celine.

1) Deonica od Ustanicke ulice do Juznog bulevara
Na ovoj deonici usvojeno je reSenje sa plitkim tunelom koje u odnosu na povrsinsko vodenje
trase ima viSe prednosti:

- saCuvana je prostorno-ambijentalna celina ovog lokaliteta,

- smanjen je obim ru$enja stambenih i poslovnih objekata u koridoru trase (koja bi morala
biti u useku),

- povoljniji su vertikalni elementi trase kao i

- stvorene su mogucnosti da se pogodnim izborom nacina izvodenja radova (otvoreni
iskop), prostor iznad tunelskih cevi dodatno iskoristi (parkinzi, magacini, poslovni
prostor i sl.).




Ukrsno mesto sa Juznim bulevarom reseno je denivelisanjem i pogodnim uklapanjem u vec¢
definisana reSenja ulice Gospodara Vuci¢a i Juznog bulevara.

2) Deonica od Juznog bulevara do ulice Dimitrija Tucovica

Na ovoj deonici, s obzirom na specificnost lokaliteta i pogodnu konfiguraciju, predlozeno je
denivelisano resenje, s tim da se tranzitni saobracaj vodi sa dve tunelske cevi sa po dve
saobracajne trake po smeru, a kontakt sa ulicama Ziékom i Vojislava lliéa kao i Bulevarom
kralja Aleksandra, ostvaruje povrsinski vodenom trasom koja je u podpunosti usaglasena sa
vazecim planskim aktima.

Ukrsno mesto sa ulicom Dimitrija Tucovi¢a reSeno je denivelisanjem (most) i sa obostranim
prikljuccima (uliv, izliv) preko postoje¢ih bocnih (paralelnih) saobracajnica povezanih
povrSinskim raskrsnicama (semaforizovane) na ulicu Dimitrija Tucovica.

3) Deonica od ulice Dimitrija Tucovi¢a do Panevackog mosta
Ova deonica najve¢im delom koristi koridor Severnog bulevara koji na celom potezu ima
raspolozivi regulacioni profil od oko 23m.

S obzirom na potrebu da se saobracaj sa naseljenog prostora iznad Severnog bulevara
prihvati bez kontakta na UMP, nedovoljan regulacioni profil ove saobracajnice, potrebe
za jaCim peSackim kretanjima u zoni oko groblja, kao i zZelju da se maksimalno saCuvaju
postojeci zasadi platana (posadeni 1951. god.), na ovom delu je neophodno porusiti
stambene objekte sa desne strane (loSeg kvaliteta) i na taj nacin stvoriti uslove da se:

- ostvari pun profil UMP-a,

- ostvare korektne pesSacke povrSine u zoni groblja,
- maksimalno sacuvaju postojeci platani,

- oformi servisna saobracajnica i

- omoguci zasad jo$ jednog niza platana

Ukrsna mesta sa ulicama Baje Sekuli¢a i novoformirane servisne saobrac¢ajnice neophodno
je denivelisati u odnosu na UMP.

Ukrsna mesta sa ulicom Mije KovacCeviCa i Partizanski put reSeno je denivelisanjem
(premoScavanjem) sa direktnim prikljuécima na UMP uz neophodnu rekonstrukciju kruznog
toka kod Bogoslovije kao i autobuskog i tramvajskog terminala.

Trasa UMP-a zavrSena je na pocetku navoza na Pancevacki most.

Ukupna duzina trase UMP-a je 17200 m.

Ukrsna mesta sa ulicom 29. novembar i Spoljnom magistralnom tangentom definisani su
vazecim planskim aktima.
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9.3. Programsko projektni elementi

Za dimenzionisanje osnovnih elemenata popre¢nog profila usvojeni su iz urbanisti¢ko
saobracajne studije sledeci programsko — projektni elementi :

1.

2.

10.

11.

Rang saobracajnice: gradska magistrala

Racunska brzina: V. =80 km/h
Racunska brzina na rampama: V_=40 (30) km/h
Dozvoljena brzina: V, =60 (50) km/h

Maksimalni poduzni nagib:

- na osnovnoj trasi : i = 9% (6%)
- na rampama : i =7%
- zaLRT: i _6%

max =

Broj voznih traka:

- od T-6 do ul. ToSin Bunar 2+2 (3+3)
- od ul. ToSin Bunar do ul. Pastroviceve 3+3

- od ul. Pastrovi¢eve do PanC. mosta  2+2 (3+3)
Sirina vozne trake t,=3,50m
Sirina trake za prestrojavanje t = 3,00 m

Sirina vozne trake na rampama:

- jednosmerne jednotracne rampe t =450m

- jednosmerne dvotrane rampe t=2x3,25m
- dvosmerne dvotraéne rampe t=2x3,25m
Sirina trake za ubrzanje/usporenje t,=35m
Sirina srednje razdelne trake:

- na denivelisanim deonicama t =1,50m

- na deonicama sa povrsinskim raskrsnicama t =4,50 m




12. StajalisSte javnog gradskog prevoza :
stajaliSte za autobuse u niSama :

minimalne duzine 35,00 m

minimalne Sirine 3,00 m
LRT — posebno telo (bastica) u sredini

minimalne Sirine 8,50 m

srediSna stajalista duzine 50-100 m

Sirina platforme 5,00 (4,00) m

13. Poprecni profil UMP — a projektovati sa dva odvojena kolovoza na celom potezu od

saobracajnice T do PanCevackog mosta

Svi horizontalni i vertikalni elementi trase usaglaseni su sa definisanim osnovnim progrmsko-

projektnim elementima (UrbanistiCko-saobracajna studiija).

5.4, Troskovi izgradnje

3.4.1. Struktura troSkova za realizaciju usvojene varijante V.

Obracun povrsina za reSenje sa mostom preko Spica Ade Ciganlije

DEONICA st. povrSine m? Pos. r;;rzostor zemljiste m?
Od T, do ul Prol. Solidarnosti

1. (km 4+900 ) 890 - 152 820
2. | Od km 4+900 do tunela Dedinje 1020 4 650 114 220
3, (B)goAgLr‘;%kf’mg”de do autoputa 28 650 6 140 138 880
4 Od autoputa Beograd - Ni$ do 38 950 16 890 133 570
" | PanCevackog mosta **17 600
UKUPNO: 69 510 27 680 556 470
**17 600

2.43.

** PovrSina zemljiSta koja se privremeno izuzima u toku izgradnje
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9.4.2. Orijentacioni pregled troSkova na inzenjerskim konstrukcijama - mostovi -

T, —Agostina Neta

Nadvoznjak “D. Lekiéa — Spanca”  (25m)

Nadvoznjak “Generala Nedeljkovi¢a”  (25m)
Vijadukt “ToSin bunar” (190+70=260m)
UKUPNO:

Od Agostina Neta do ulaza u tunel “Dedinje”

Varijanta “Jurija Gagarina” (400+800=1200m)
Most “Spic” (900m)
Petlja “Radnicka” (400+400+700=1500m)
Vijadukt “Senjak” (350m)

Petlja “Senjak”
Vijadukt “Topcider”

(320+850=1170m)

UKUPNO:

Potez od izlaska iz tunela “Dedinje” do ulaska u tunel “Sumice”

Vijadukt “Autokomanda” (549+384+100=1033m)
Vijadukt “Auto put” (817+1224+371=2412m)

UKUPNO:
Potez od Ustanicke do Pancevackog mosta - kraj trase
Vijadukt “Juzni bulevar” (102m)
Vijadukt “Dimitrija Tucovi¢a” (190m)

Vijadukt “Mije Kovacevica” (337+336+240=913m)
UKUPNO:

TRASA V, -$pic Ade
Tunel “Dedinje”

UKUPNO:

tunel Dedinje (V,iV,) (1615m)

- tunel Sumice (577m)
- tunel Vracar (703m)

UKUPNO:
- tunel Sava (V) (1990m)

UKUPNO:

130 635 €
130 625 €
3319250 €
3 580 500 €

31311 250 €

76 545 000 €

13128 750 €

34 800 000 €

8 400 000 €

15 750 000 €
179 935 000 €

16 160 700 €
23 508 000 €
39 668 700 €

1629 900 €
3 030 500 €
9511 800 €
14 169 200 €

3 580 500 €
179 935 000 €
39 668 700 €
14 169 200 €
237 353 400 €

Orijentacioni pregled troskova na inzenjerskim konstrukcijama - tuneli -

21015120 €
9541737 €
11 456 554 €
42012411 €

67 660 000 €
109 672 411 €




5.4.4, Orijentacioni troSkovi delova trase na tlu bez infrastrukture, saobracajne signalizacie i opreme

Potez od saobracajnice T, do ulice Agostina Neta duzine 4 000 m.

- na osnovnoj trasi izgradnja (m?2 69 300)
- na osnovnoj trasi rekonstrukcija (m? 19 250)
- dogradnja nove uliéne mreze  (m? 3 600)
UKUPNO:

Potez od ulice Agostina Neta do ulaza u tunel “Dedinje”
- Varijanta V, — tuneli (most)
- na osnovnoj trasi izgradnja (m2 58 700)
- dogradnja nove uliéne mreze  (m? 34 000)
UKUPNO:

Potez od izlaska iz tunela “Dedinje” do ulaza u tunel “Sumice”
- na osnovnoj trasi izgradnja (m2 31 250)
- dogradnja nove ulicne mreze i servisnih
saobracajnica uz autoput (m2 52 400)
UKUPNO:

Potez od Ustanicke do Pancevackog mosta — kraj trase
- na osnovnoj trasi izgradnja (m2 25 750)
- dogradnja nove uliéne mreze  (m? 29 100)
UKUPNO:

5.4.5, Sumarni pregled troskova izgradnje unutraSnjeg magistrainog poluprstena (UMP-a) po delovima koji predstavl-

jaju funkcionalne celing za varijantu V. (sa tunelom “Dedinje” - Topcider)

1) PRVA FUNKCIONALNA CELINA - od saobracajnice T, do ulaza u tunel “Dedinje’-

Topcider

- troskovi eksproprijacije
- inzenjerske konstrukcije — mostovi
- inzenjerske konstrukcije — tuneli
- saobracajne povrsine na tlu
ukupno :
nepredvideni troSkovi 20%
UKUPNO :

5400 000 €
460 000 €
260 000 €

6 120 000 €

4 640 000 €
2700000 €
7 340 000 €

2500 €

6 700 €
9200 €

2 100 000 €
2300000 €
4 400 000 €

15400 000 €
237 353 400 €
/

13 250 000 €
266 003 400 €
53 200 680 €
319 204 480 €
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2) DRUGA FUNKCIONALNA CELINA — od ulaza u tunel “Dedinje” do ulaza u tunel

“Sumice”

troSkovi eksproprijacije
inZenjerske konstrukcije — mostovi
inZenjerske konstrukcije — tuneli
saobracajne povrsine na tlu

ukupno:

nepredvideni troSkovi 20%

UKUPNO:

3) TRECA FUNKCIONALNA CELINA — od ulaza u tunel “Sumice” do Panéevackog mosta

troSkovi eksproprijacije
inZenjerske konstrukcije — mostovi
inZenjerske konstrukcije — tuneli
saobracajne povrsine na tlu

ukupno:

nepredvideni troSkovi 20%

UKUPNO:

9.4.7. Rekapitulacia troskova izgradnje unutrasnjeg magistrainog poluprstena od saobracajnice T, do Pancevackog

mosta za usvojenu varijanty V.

Trasa sa varijantom V. - preko Spica Ade (tunel “Dedinje”)

- TroSkovi eksproprijacije

- Inzenjerske konstrukcije — mostovi

- Inzenjerske konstrukcije — tuneli

- Saobracajne povrsine na tlu
ukupno:
nepredvideni troSkovi 20%
UKUPNO:

45 260 000 €
39 668 700 €
21015 300 €
9 200 000 €
115 144 000 €
23 028 800 €
138 172 800 €

77 790 000 €
14 169 200 €
20 998 100 €
4 400 000 €
117 357 300 €
23 471 460 €
140 828 760 €

138 450 000 €
291 191 300 €
42013412 €
26 850 000 €
498 504 712 €
99 600 942 €
598 105 654 €




9.9. Troskovi realizacije projekta po scenarijima ekonomskog vrednovanja i dinamika ulaganja

5.9.1. Ia scenario ekonomskog vrednovanja opravdanosti izgradnje kompletnog projekta UMP-a na ukupnoj duZini od

T. do Pancevackog mosta

- TroSkovi eksproprijacije

- InZenjerske konstrukcije — mostovi

- InZenjerske konstrukcije — tuneli

- Saobracajne povrsine na tlu
ukupno:

nepredvideni troSkovi 20%

UKUPNO:

0.9.2. Ia scenario ekonomskog vrednovanja opravdanosti etapne realizacije projekta UMP-a od T do ulaza u tunel

Dedinje

- TroSkovi eksproprijacije

- InZenjerske konstrukcije - mostovi

- InZenjerske konstrukcije - tuneli

- Saobracajne povrsine na tlu
ukupno:
nepredvideni troSkovi 20%
UKUPNO:

0.9.3. Ia scenario ekonomskog vrednovanja opravdanosti etapne realizacije projekta UMP-a od T do ulaza u tunel

Dedinje i od ulaza u tunel Sumice do Pancevatkog mosta

- TroSkovi eksproprijacije

- InZenjerske konstrukcije - mostovi

- InZenjerske konstrukcije - tuneli

- Saobracajne povrsine na tlu
ukupno:
nepredvideni troSkovi 20%
UKUPNO:

138 450 000 €
291191 300 €

42013412 €
26 850 000 €

498 504 712 €

99 600 942 €

598 105 654 €

15400 000 €
237 353 400 €
-€

13 250 000 €
266 003 400 €
53 200 680 €
319 204 480 €

93 190 000 €
251 522 600 €
20 998 100 €
17 650 000 €
383 360 700 €
76672 140 €
460 032 840 €
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9.6 Dinamika ulaganja po godinama i scenarijima ekonomskog vrednovanja

Na osnovu podataka dobijenih od Direkcije za gradevinsko zemljiSte i izgradnju Beograda
o inicijalnom planerskom periodu koji se odnosi na pripreme za gradnju i gradnju UMP-
a u celini i po etapama kao i na osnovu Generalnim projektom predvidenih troSkova za
realizaciju projekta po osnovnim pozicijama radova, definisana je dinamika ulaganja po
godinama za sve scenarije vrednovanja

o Za realizaciju prve funkcionalne Za _realizaciju_ prve i ftrece
Za _reallzacuu kompletnog celine UMP-a od T. do fu.nk0|onalne celine UMP-a od '_I'G_do
prOJ%kta LVJMP-a od T, do Hipodroma (ulaz uetunel Hlpodroma (ulaz u tunel “D_edlnje”)
Pancevackog mosta “Dedinje’) i od ulaza u tunel “Sumice” do
Pancevackog mosta
godina % godina % godina %
druga pol. 2005 7,9% druga pol. 2005 13,7% druga pol. 2005 9,9%
2006 18,7% 2006 37,3% 2006 24.2%
2007 23,8% 2007 48,9% 2007 31,1%
2008 24,6% > 100% 2008 34,9%
2009 25,0% 2 100%
2 100%
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6.1. Pokazatelji uslova odvijanja saohracaja koji su definisani u Urbanisticko-saobracajnoj studij

U narednom tabelarnom pregledu izloZzeni su osnovni podaci o uslovima odvijanja saobracaja
na relevantnim mrezama. Ovi pokazatelji predstavljaju uslove odvijanja saobracaja u
jutarnjem vrSnom Casu radnog dana za 2002 i 2021. godinu na razmatranim mreZzama bez
UMP-a i sa UMP-om u uslovima postojeceg stanja mreze za 2002.g. i u uslovima mreze

B. USLOVI ODVIJANJA SADBRAGAJA NA RELEVANTNIM MREZAMA

Uslovi odvijanja saobrac¢aja na relevantnim mrezama koji su istrazivani u Urbanisticko-
saobracajnoj studiji iskazani su kroz veliCine odgovarajucih saobracajnih parametara u jutarnjem
vrSnom Casu radnog dana za dva vremenska preseka, tj. za 2002 i 2021.g. Ovi vremenski preseci
su uslovljeni vremenskim okvirima aktuelnog GP-a i nisu podudarni sa vremenskim presecima

prve i dvadesete godine inicijalnog planerskog perioda eksploatacije projekta UMP-a. S obzirom

kakvi su predvideni po GP-2021.g.

. . “ . . . v . . T rt P P
da je za primenu troskovnih modela u proceduri ekonomskog vrednovanja potrebna Sira lista Opis mreze Kategoria | TISport Poome | iskorisenie | brgin PA
pokazatelja o uslovima saobracaja na relevantnim mrezama, to je osim UrbanistiCko saobracajne (scenario) saobracajnice | | (TH,,;) kapa«/:iteta u yoir;ii)
. . . . v . . . vozh % V (km/h
studije, za njeno kompletiranje oslonac trazen i u drugim studijama. Autoput 87 1878 4 265.5 6 20.44
Postojeca mreza (stanje 2002.g.) bez
S - - : L : - er. 251480,5 9746,0 55 25,80
Postupak definisanja kompletne liste pokazatelja, za prvu i dvadesetu godinu inicijalnog UMP-a, optere¢ena matricom PA 2002., magistrala ' ; '
. . . . raaska
planerskog perioda eksploatacije UMP-a, koji su neophodni za proceduru ekonomskog 2. MREZZ(Q)ZBEZ E’S“C\fjifz'ég)” UMP u g 104 857,6 6 950,8 50 15,08
vrednovanja sproveden je kroz tri koraka i to: e UKUPNO 4435259 20 962,3
. C v . . . Postoje¢a mreza (stanje 2002.g.) sa UMP- Autoput 785405 1767,2 60 44,44
(1) U prvom koraku (poglavlje 6.1.) izlozeni su pokazatelji uslova saobracaja na om na prvoj funkcionalnoj celini (od T, do ar. 225 264.6 74759 . 30.15
relevantnim mrezama koji su dobijeni u UrbanistiCko-saobracajnoj studiji, a koji se Hipodroma) opterecena matricom PA 2002., (—7adistrala
odnose na 2002.g. i 2021.g. tzv. MREZA SA INVESTICLIOM u etapnu - |__saobr il W © oo
. . v . . . . raanju -au .g., (scenario
(2) U drugom koraku (poglavlje 6.2.) izvr$ena je dopuna liste neophodnih pokazatelja grachy 9 ( )| UKuPNO 399 260.6 120068
.. . . . Postoje¢a mreza (stanje 2002.g.) sa Autoput 79 867,2 1851,8 62 43,13
uslova saobracaja u 2002.g. i 2021.g. na mrezama koje su relevantne za utvrdene UMP-om na prvoj i tre¢oj funkcionalnoj Gr. 260 047.0 7 4892 5 3472
scenarije ekonomskog vrednovanja, celini (0d T, do Hipodroma i od ulazau I —Eg5E 90611 25603 p” 500
(3) U treéem koraku (poglavlje 6.3.) veliine iz dopunjene liste neophodnih pokazatelja Optt‘é’::éei:’:;‘;‘frifgmpgchgggkﬁgvmﬁg?z N : : :
uslova saobracaja koje su se odnosile na 2002.g. i 2021.g. prilagodene su PRVOJ i SA INVESTICIJOM u etapnu gradnju UMP- | UKUPNO 430529,3 11901,3
DVADESETOJ godini inicijalnog planerskog perida eksploatacije UMP-a i to: a u 2002.g.. (scenario 302)
Autoput 78 965,0 1685,3 59 46,85
A 7 . k k d . lucai l .. KOMPLETNOG Postoje¢a mreza (stanje 2002.g.) sa UMP- Gr.
. Za scenario ekonomskog vrednovanja u slucaju realizacije ETNOG om na ukupnoj duzini opterecena matricom | _magistrala 266 689,1 72684 50 30,58
PROJEKTA UMP-a na ukupnoj duzini od T, do PanCevackog mosta, inicijalni PA 2002., tzv. MREZA SA INVESTICIJOM u | Gradska
6 b 87 100,8 2379,0 37 36,61
planerski period eksploatacije je: kompletan UMP u 2002.g., (scenario 303) U;TJOPI:I.O 132 7540 3307
- Prva godina =2010 ' '
. : Autoput 141 807,6 1976,1 78 71,76
— Dvadeseta godina =2029. Planirana mreza po GP-u (stanje 2021.g.) or
. . . bez UMP-az opterec¢ena matricom PA 2021., "E?gié”f"'" 490 201,2 13 276,2 72 36,92
B. Za scenario ekonomskog vrednovanja u slu¢aju ETAPNE REALIZACIJE PROJEKTA. tzv. MR%/Z*PEZ('NVEST'E';& l)l UMP u e 216 148,7 7601,3 53 28,44
.. . . . .. . . .g., (scenario :
a) Opcija za scenario ekonomskog vrednovanja etapne realizacija projekta koja 9 UKUPNO 848 157,5 228536
podrazumeva da se u prvoj ETAPI gradi samo prva funkcionalna celina UMP- Planirana mreza po GP-u (stanje 2021.g.) Autoput 121 039,8 1640,7 67 73,77
; ; “ iMia?Y  imiAi ; ; ; sa UMP-om na ukupnoj duzini (varijanta Gr.
a, tj. deo c?_d _T(? do Hipodroma (ulaz u tunel “Dedinje”), inicijalni planerski period somerenog prelaska Save na Spic ADE) o 4927975 10 768.0 57 4576
eksploa’:)acue Je-d_ 2008 optere¢ena matricom PA 2021., tzv. MREZA Gsr:gslr(a 190 599,7 49214 41 38,73
- Prva godina = : SA INVESTICIJOM u kompletan UMP u -
- Dvadeseta godina —2027 2021.4.. (scenario 1304) UKUPNO 804 437,0 17 330,1
.. . ) . D . . Planirana mreza po GP-u (stanje 2021.9.) Autoput 131212,3 19258 72,7 68,13
b) Opcija za scenario ekonomskog vrednovanja etapne realizacije projekta koja sa UMP-om na prvoj funkcionalnoj celini (od G 178 8195 12726 S8 4248
podrazumeva da se u prvoj ETAPI grade prva i treca funkcionalna celina UMP-a, tj. T, do Hipodroma) opterecena matricom PA | magistrala ' ' ’ '
deo od T, do Hipodroma (ulaz u tunel “Dedinje”) i deo od ulaza u tunel “Sumice” do eégil"gt;‘gn'}"uREiﬂAP?:‘Jg\éEf;'C(';(?e'\r’]'afio saobr, 202 3784 53933 426 37,52
Pancevackog mosta, inicijalni planerski period eksploatacije je: 1304/1) ' UKUPNO 812410,2 18 591,7
- Prva godina =2009. Planirana mrezZa po GP-u (stanje 2021g.) Aug)put 130 883,7 1877,2 73,6 69,72
. _ sa UMP-om na prvoj i tre¢oj funkcionalnoj o 481 783,1 1 115,3 64,9 43,34
_ - Dva(_jeseta_ 9Odma _202_8- o _ _ B celini (od T, do Hipodroma i od ulaza u magistrala 1894170 S 1103 e 706
Prilagodavanje veliCina na prvu godinu izvrSeno je postupkom interpolacije, a tunel “Sumice” do Pangevackog mosta) saobr ' ' : '
ril vanie n v t inu izvréeno i tupkom ekstr laciie. optere¢ena matricom PA 2021, tzv. MREZA SA
prilagodavanje na dvadesetu godinu Seno je postupkom ekstrapolacije INVESTICIOM u etapnu gradnju UMP-a u UKUPNO 802 083.8 185017
2021., (scenario 1304/2)
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