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1. WPROWADZENIE

PRZEDMIOT OPRACOWANIA

Przedmiotem opracowania jest „Studium techniczno-ekonomiczne na budowę obwodnicy Rajgrodu w ciągu drogi krajowej Nr 61 (Warszawa) - Łomża – Augustów. Obwodnica ta planowana jest jako droga klasy GP (główna ruchu przyspieszonego) na minimalnych parametrach trasy ekspresowej S, docelowo dwujezdniowej.

FORMALNA PODSTAWA OPRACOWANIA

Opracowanie pt. „Studium techniczno-ekonomiczne na budowę obwodnicy Rajgrodu w ciągu drogi krajowej Nr 61 (Warszawa) - Łomża – Augustów, wykonane zostało w wyniku wygranego przetargu w oparciu o umowę Nr 6/DP/2006 zawartą w dniu 30 stycznia 2006 r. i umowę Nr 21/DP/2008 zawartą w dniu 29 października 2008 r. pomiędzy Generalną Dyrekcja Dróg Krajowych i Autostrad Oddział w Białymstoku ul. Zwycięstwa 2 a Biurem Planowania Rozwoju Warszawy Spółka Akcyjna.

CEL I ZAKRES OPRACOWANIA

Studium stanowić będzie jedną z faz przygotowania dokumentacji projektowej dla budowy obwodnicy w ciągu drogi nr 61 klasy GP (główna ruchu przyspieszonego) na parametrach trasy ekspresowej. Opracowanie bezpośrednio posłuży do przygotowania materiałów do wniosku o uzyskanie decyzji o uwarunkowaniach środowiskowych wraz z Raportem o oddziaływaniu na środowisko na podstawie STE zatwierdzonego przez KOPI.

W szczególności celem opracowania jest:

· przedstawienie rozwiązań projektowych w układzie wielowariantowym do wyboru przebiegu trasy do dalszych opracowań projektowych,

· ustalenie trasy obwodnicy w planie sytuacyjnym,

· ustalenie przejazdów drogowych w ciągach dróg poprzecznych do obwodnicy,

· ustalenie dróg zbiorczych równoległych do obwodnicy dla sprowadzenia ruchu lokalnego 
i gospodarczego do węzłów lub przejazdów gospodarczych,

· opracowanie schematów węzłów drogowych,

· opracowanie przekrojów podłużnych wariantów obwodnicy,

· opracowanie przekrojów normalnych,

· określenie typów obiektów inżynierskich: wiaduktów, mostów oraz obiektów dla przejść zwierząt, 

· opracowanie części ekonomicznej,

· opracowanie części ruchowej,

W ramach opracowania wykonano ekspertyzy środowiskowe i raport oddziaływania na środowisko.

Całość pracy wykonano wykorzystując następujące programy komputerowe:

Microstation

ArcView

InRoads

Draft Work

Descartes

EMME/2

Word

Excel

Corel.

MATERIAŁY WYJŚCIOWE

W opracowaniu wykorzystane zostały następujące źródła informacji i materiały wyjściowe:

· Studium uwarunkowań i kierunków zagospodarowania przestrzennego miasta i gminy Rajgród, Rajgród 2001 rok.

· Wizje w terenie.

· Raport oddziaływania na środowisko dla przebudowy drogi krajowej nr 61 Warszawa-Augustów- odcinek przejścia przez Rajgród od km 230+656 do km 235+173.50 do wniosku o wydanie decyzji o warunkach zabudowy i zagospodarowania terenu, Mosty Katowice, 2002 rok.

· Kotlina Biebrzańska i Biebrzański Park Narodowy – Monografia przyrodnicza – Aktualny stan, walory, zagrożenia i potrzeby czynnej ochrony środowiska, praca zbiorowa –Wydawnictwo Ekonomia i Środowisko, Białystok 2004.

· Strony Internetowe Miasta i Gminy Rajgród.

Strony internetowa www.wrotapodlasia.

· Strony internetowe WIOŚ Białystok i Olsztyn.

OPIS ZADANIA INWESTYCYJNEGO

Projektowana obwodnica Rajgrodu w ciągu drogi krajowej nr 61 położona jest na terenie województwa podlaskiego w powiecie grajewskim, przebiega przez teren miasta i gminy Rajgród. W gminie mieszka obecnie około 6200 osób, w samym Rajgrodzie około 2000 osób.

Województwo podlaskie położone jest w północno – wschodniej części Polski. Sąsiaduje z województwami: warmińsko – mazurskim, mazowieckim i na krótkim odcinku z lubelskim. 

Na północnym-wschodzie województwo graniczy z Litwą, a na wschodzie z Białorusią.

Powiat Grajewski położony jest w północno – zachodniej części województwa podlaskiego i graniczy 
z województwem warmińsko-mazurskim (z powiatem Ełckim, gminą Prostki).

Miasto i gmina Rajgród sąsiaduje z gminą – Grajewo, (powiat Grajewo) Prostki (powiat Ełk) i Bargłów Kościelny (powiat Augustów).

Zgodnie z aktualnie obowiązującą klasyfikacją droga krajowa Nr 61 jest drogą główną

ruchu przyspieszonego (GP). Zgodnie z zamówieniem Inwestora, tj. GDDKiA Oddział Białystok w niniejszym studium przyjęto podniesienie parametrów obwodnicy do klasy drogi ekspresowej (S) o prędkości projektowej Vp - 100 km/godz, prędkości miarodajnej Vm - 110 km/godz. 

Droga ta będzie prowadziła przede wszystkim ruch w relacjach Warszawa - Jabłonna – Legionowo – Serock – Różan – Ostrołęka – Łomża – Grajewo – Augustów.

Na całej długości obwodnica będzie miała kontrolowaną akcesję ograniczającą włączenia do trasy tylko do powiązań na węzłach. Na analizowanym odcinku nie przewiduje się lokalizacji MOP, niecelowej z punktu widzenia środowiskowego. 

2. 
PODSTAWOWE PARAMETRY TECHNICZNE

Zakłada się następujące parametry techniczne obwodnicy:

· klasa drogi – S,

· prędkość projektowa – 100 km/h,

· prędkość miarodajna – 110 km/h

· szerokość pasa ruchu 3,5 m,

· szerokość pasa dzielącego (wraz z opaskami 0,5 m) – 4,0 m,

· szerokość pasa awaryjnego – 2,5 m,

· szerokość pobocza gruntowego – 1,25 m,

· szerokość pasa drogowego – 50 ÷ 70 m (max 100 m),

· obciążenie nawierzchni – 115 kN/oś,

ruch kategorii KR6.

Korytarz projektowanej obwodnicy krzyżować się będzie z drogami powiatowymi należącymi do klasy dróg zbiorczych (Z) oraz drogami gminnymi należącymi do klasy dróg lokalnych i dojazdowych (L i D), 
o nawierzchni utwardzonej i nieutwardzonej. Budowa obwodnicy będzie wymagała wykonania przełożeń niektórych przecinających ją dróg oraz wybudowania na niektórych odcinkach dróg serwisowych, dla obsługi terenu i uzyskania powiązań z istniejącym układem lokalnym i zapewnieniem dojazdu do działek położonych po obu stronach projektowanej obwodnicy.

Przyjęto następujące podstawowe parametry techniczne dla tych dróg:

· Drogi powiatowe

· klasa drogi – Z,

· prędkość projektowa – 50 km/h, 60 km/h

· szerokość pasa ruchu 3,0 m,

· szerokość jezdni – 1 x 5,5 m,

· szerokość pobocza gruntowego – 1,25 m,

· szerokość pasa drogowego – min 20 m,

· obciążenie nawierzchni – 100 kN/oś,

· skrajnia pionowa – 4,60 m.

· Drogi gminne

· klasa drogi – L, D,

· prędkość projektowa – 50 km/h, 30 km/h,

· szerokość pasa ruchu 3,0 m, 2,5 m,

· szerokość pobocza gruntowego – 1,00 m,

· szerokość pasa drogowego – min 15 m,

· obciążenie nawierzchni – 80 kN/oś,

· skrajnia pionowa – 4,50 m,

3. 
WSTĘPNE WARIANTY PRZEBIEGU TRASY

Podstawą do konstrukcji wariantów w I etapie studium były:

· analiza dotychczasowych opracowań planistycznych i projektowych,

· robocze spotkania z władzami samorządowymi miasta i gminy Rajgród,

· wizje w terenie,

· mapy w skali 1: 25 000, 1: 10 000 oraz zdjęcia lotnicze,

· nadesłane opinie.

Na schemacie 1 przedstawiono układ komunikacyjny ze „Studium uwarunkowań i kierunków zagospodarowania przestrzennego miasta Rajgród”. Wstępne opisane poniżej warianty obwodnic przedstawiono na schemacie 2. Kopie nadesłanych opinii w kolejnych etapach prac nad wariantami umieszczono na końcu opracowania.
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Schemat 1. Studium uwarunkowań i kierunków zagospodarowania przestrzennego miasta 
i gminy Rajgród
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Schemat 2. Wstępne warianty obwodnicy drogi nr 61


Po przeanalizowaniu wszystkich opinii oraz przeprowadzeniu konsultacji i spotkań roboczych do dalszych analiz opracowano sześć wariantów przedstawionych na rysunku nr 1.

Zmodyfikowano wariant 1 poprzez postulowane odsunięcie początkowego odcinka od zabudowy w miejscowości Tama, dodano zmodyfikowany wariant ze „Studium uwarunkowań...” oraz dwa nowe warianty rozpoczynające się w rejonie miejscowości Bełda.

 Zgodnie z problematyką 1-szej fazy STEŚ materiały przedstawione zostały w skali 1:25 000. 

Były to warianty, które nie uzyskały zdecydowanie negatywnej opinii organów ochrony środowiska 
i przedstawicieli samorządów lokalnych.

Wariant 1. Wariant najkrótszy, najbliższy istniejącej drogi nr 61. Początek obwodnicy w miejscowości Tama po południowej stronie istniejącego skrzyżowania z drogą powiatową nr 1787 B (granica województwa – Czarna Wieś – droga nr 61) i drogą powiatową nr 1216 B (Tajno – Orzechówka - Woznawieś – droga nr 61). Dalej po nowym przebiegu do przecięcia z istniejącą drogą i połączenia 
z projektowanym obejściem miejscowości Barszcze. Powiązanie z Rajgrodem przez węzeł z drogą powiatową 1792 B oraz przez węzeł Barszcze.

Wariant 2. Początek jak w wariancie 1, w miejscowości Tama, w rejonie skrzyżowania dróg powiatowych 1787 i 1216, dalej po południowej stronie stawów i miejscowości Wojdy. W rejonie kolonii Rajgród przecięcie z istniejącą drogą i połączenia z projektowanym obejściem miejscowości Barszcze (jak w wariancie 1). Powiązanie z Rajgrodem przez dwa węzły, na początku trasy w rejonie miejscowości Tama, na końcu trasy w rejonie miejscowości Barszcze (gmina Bargłów Kościelny, powiat Augustów).

Wariant 3 i 3a. Początek obwodnicy w rejonie miejscowości Bełda od km 226+500, wzdłuż drogi powiatowej nr 1794 B (Bełda – Skoczek – Kozłówka – Kuligi), przez dukt leśny do połączenia 
z wariantem 2, dalej jak wariant 2. W wariancie 3a przez dukt leśny bliższy istniejącej drogi nr 61. Powiązanie z Rajgrodem przez dwa węzły, na początku trasy w rejonie miejscowości Bełda oraz na końcu w miejscowości Barszcze (gmina Bargłów Kościelny, powiat Augustów).

Wariant 4 i 4a. Warianty nawiązujące do przebiegów ze „Studium uwarunkowań...” Wariantowany odcinek w rejonie stawów Wojdy. Początek w rejonie miejscowości Tama koniec jak w wariancie 1.

W wariancie 4 powiązanie z Rajgrodem przez dwa węzły na - początku trasy w rejonie miejscowości Tama oraz na końcu w miejscowości Barszcze (gmina Bargłów Kościelny, powiat Augustów). 

W wariancie 4a przez węzeł z drogą powiatową nr 1792B w rejonie stawów Wojdy i przez węzeł 
w miejscowości Barszcze.

CHARAKTERYSTYKA ZAGOSPODAROWANIA I UŻYTKOWANIA TERENU W OTOCZENIU ANALIZOWANYCH WARIANTÓW

STAN ISTNIEJĄCY ZAGOSPODAROWANIA PASA PLANOWANEJ TRASY I JEJ OTOCZENIA

Wariant 1 najkrótszy prowadzony jest od węzła w miejscowości Tama przez obrzeża lasu, dalej równolegle do istniejącej drogi (która pozostaje do obsługi ruchu lokalnego) przez fragment „zalądowiony” jeziora Rajgrodzkiego, następnie przez tereny rolne po południowej stronie miasta, przekracza rzekę Jegrznię i włącza się od strony południowej do istniejącej drogi 61. Przechodzi na stronę północną i przez tereny upraw rolnych dochodzi do węzła „Barszcze”.

Wariant 2 prowadzony jest od węzła w miejscowości Tama skrajem lasu, następnie przez tereny leśne do stawów rybnych w miejscowości Wojdy, dalej wchodzi na tereny łąkowe funkcjonujące jako pastwiska w dolinie rzeki Jegrzni. W rejonie kolonii Rajgród włącza się do istniejącej drogi nr 61 i dalej jak w wariancie 1 przez tereny rolne do węzła „Barszcze”

Warianty 3 i 3a obchodzą od strony południowej miejscowości Bełda, przez tereny rolne dochodzą do lasu, tu dwoma korytarzami przecinają las, dochodzą do miejscowości Wojdy i po śladzie wariantu 2 łączą się z istniejącą drogą 61.

Wariant 4 prowadzony jest po prostej łączącej drogę 61 w linii prostej od miejscowości Tama do wschodniej granicy miasta. Wariant ten przechodzi przez tereny użytkowane jako pola uprawne i przecina układ urbanistyczny wsi Wojdy, ponadto przechodzi przez powierzchnię stawu. Jest to wariant przyjęty w „Studium uwarunkowań…”. 

Wariant 4a jest odmianą wariantu 4 nawiązującego do „Studium...” odejście na południe w miejscowości Tama i przesunięcie środkowego fragmentu na północ).

Tak jak wariant 4 przechodzi najpierw przez tereny leśne a potem aż do stawów przez tereny użytkowane jako pola uprawne.

Wszystkie warianty kolidują z istniejącą zabudową (obiekty mieszkalne i niemieszkalne). Liczbę kolizji oszacowano w oparciu o skalę 1: 10 000 i podano w tabeli charakteryzującej warianty [Tabela 2].


ZAGOSPODAROWANIE WEDŁUG DOKUMENTÓW PLANISTYCZNYCH

Na terenie miasta i gminy obowiązującym dokumentem planistycznym jest: 

Studium uwarunkowań i kierunków zagospodarowania przestrzennego miasta i gminy Rajgród, zatwierdzone uchwałą nr XXV/184/01 Rady Miejskiej w Rajgrodzie z dnia 26 października 2001 roku.

Tereny analizowane w studium przeznaczono pod strefę funkcjonalną miasta oraz pod zaplecze dla funkcji turystycznej i wypoczynkowej zlokalizowanej w rejonie jezior. 

INFORMACJE O WYDANYCH DECYZJACH O WARUNKACH ZABUDOWY
I ZAGOSPODAROWANIA TERENU I POZWOLEŃ NA BUDOWĘ

W obrębie analizowanych wariantów obwodnicy Rajgrodu zarejestrowano 5 wydanych w ostatnim czasie decyzji. Informacje zestawiono w poniższej tabeli:

Tabela 1. Wykaz decyzji o warunkach zabudowy i zagospodarowania terenu i pozwoleń na budowę

	Lp.
	Numer decyzji
	Data decyzji
	Typ
	Uwagi
	Obręb
	Numer działki
	Gmina

	1
	39/2004
	23.03.2004
	bud. gosp.
	
	Rajgród
	1093
	miasto Rajgród

	2
	230/2006
	13.07.2006
	budowa stodoły
	z infrastrukturą
	Rybczyzna
	4
	gmina Rajgród

	3
	280/2006
	31.07.2006
	bud. mieszk.
	rozbudowa
	Wojdy
	10, 9/6
	gmina Rajgród

	4
	warunki w toku
	
	siedlisko
	uzgodnienia GDDKiA
	Rajgród
	1355
	miasto Rajgród

	5
	warunki w toku
	
	gospodarstwo agroturystyczne
	
	Rajgród
	235/3
	miasto Rajgród



 ANALIZA PORÓWNAWCZA WARIANTÓW

Analiza porównawcza obejmowała następujące elementy;

· długość trasy,

· liczbę węzłów,

· odległość między węzłami wjazdowymi do Rajgrodu od zachodu i od wschodu,

· odległość węzłów od centrum miasta,

· geometria trasy (możliwość osiągnięcia zalecanych wielkości promieni łuków poziomych),

· kolizje z zabudową (obiekty mieszkalne i niemieszkalne).

Charakterystykę wariantów w ww. kategoriach przedstawia poniższa tabela:

Tabela 2. Charakterystyka wariantów obwodnicy

	Wyszczególnienie
	Charakterystyka wariantów obwodnicy Rajgrodu

	
	Wariant 1
	Wariant 2
	Wariant 3
	Wariant 3a
	Wariant 4
	Wariant 4a

	Długość – od m. Bełda do węzła „Barszcze” (km)
	14,7
	15,2
	16,4
	16,0
	14,0
	14,4

	w tym odc. nowe
	11,6
	13,3
	15,9
	15,5
	12,2
	12,5

	Liczba węzłów
	2
	2
	2
	2
	2
	2

	Odległość między węzłami
	6,5
	10,3
	14,9
	14,5
	8,8
	6,5

	Odległość węzła na obwodnicy od Rajgrodu
	0,7
	2,0
	3,9
	3,9
	2,0
	1,0

	Promień łuku poziomego:
	
	
	
	
	
	

	minimalny
	1000
	1200
	1500
	1500
	1500
	1500

	maksymalny
	2500
	3400
	3400
	3400
	2500
	2500

	Kolizje z zabudową – obiekty mieszkalne i niemieszkalne (szt.)
	14
	9
	5
	5
	12
	6


Z powyższych danych wynika, że:

· długość trasy obwodnicy jest najmniejsza w wariantach 1, 4 i 4a,

· we wszystkich wariantach liczba węzłów jest taka sama,

· korzystna lokalizacja węzłów najbliżej miasta powoduje, że najlepsze są warianty 1 i 4a,

· w wariantach 1 i 2 minimalny promień łuku poziomego jest mniejszy od zalecanego przez Zleceniodawcę (1500 m), jednak zgodny z Rozporządzeniem
 

· w wariantach 3, 3a, 4, 4a minimalny promień łuku jest zgodny z zaleceniem Zleceniodawcy,

· w liczbie kolizji z zabudową (obiekty mieszkalne i niemieszkalne) warianty można podzielić na dwie grupy, grupa o mniejszej liczbie kolizji (do 6 szt.) - warianty 3, 3a, 4a , grupa o liczbie 9 –14 szt. – warianty 1, 2 i 4.

ANALIZA ZBIORCZA

Dokonano kwalifikacji punktowej wariantów w poszczególnych kategoriach. Przypisano punkty od 1 do 6 (najwyższe dla najkorzystniejszych wariantów).

Tabela 3. Zbiorcza analiza funkcjonalna wariantów

	Kategoria
	Wariant 1
	Wariant 2
	Wariant 3
	Wariant 3a
	Wariant 4
	Wariant 4a

	Długość obwodnicy
	5
	5
	4
	4
	6
	5

	Liczba węzłów
	6
	6
	6
	6
	6
	6

	Odległość węzła od centrum Rajgrodu
	6
	3
	1
	1
	3
	5

	Minimalny promień łuku poziomego
	4
	5
	6
	6
	6
	6

	Kolizje z zabudową
	3
	4
	6
	6
	3
	5

	Razem
	24
	23
	23
	23
	24
	27

	Miejsce
	2
	3
	4
	4
	3
	1


Z powyższej analizy wynika następująca hierarchizacja wariantów:

· 1 miejsce – wariant 4a

· 2 miejsce – wariant 1,

· 3 miejsce – wariant 2 i 4

· 4 miejsce - wariant 3 i 3a

4. 
ANALIZA ŚRODOWISKOWA

CHARAKTERYSTYKA ŚRODOWISKA ORAZ PRZEWIDYWANYCH EMISJI I ODDZIAŁYWAŃ PRZEDSIĘWZIĘCIA NA ŚRODOWISKO

4.1.1. Geomorfologia

Analizowany obszar położony jest na pograniczu dwóch jednostek geomorfologicznych. Są to: Pojezierze Ełckie i Kotlina Biebrzy. 

Pojezierze Ełckie stanowi wysoczyznę polodowcową poprzecinaną dolinami rzek z zagłębieniami wytopiskowymi o powierzchni falistej, genetycznie związaną ze zlodowaceniem środkowopolskim. 

W obszarze analizowanych przebiegów obwodnicy, w strefie Pojezierza Ełckiego występują następujące formy morfologiczne: 

· zdenudowane wzgórza moren czołowych o względnych wysokościach 4.0 – 8.0 m,

· Jezioro Rajgrodzkie i Jezioro Dręstwo, 

· rzeka Jerzgnia –odcinek rzeki łączący Jezioro Rajgrodzkie z Jeziorem Dręstwo,

· doliny drobnych cieków i rowów melioracyjnych,

· zagłębienia wytopiskowe wypełnione wodą.

Kotlina Biebrzy jest rozległą bagienną doliną uformowaną w okresie ostatniego zlodowacenia (zlodowaceń Wisły). Przekrój geologiczny przez Kotlinę Biebrzy Środkowej i Dolnej wg. H. Banaszuk ilustruje schemat 3. W jej obrębie występują:

· rozlegle obniżenia dolinne podmokle o płaskim dnie,

· równiny piaszczyste – sandrowe.

Wszystkie warianty obwodnicy omijają Rajgród po jego południowej stronie. 

Wariant 3 i 3a omijające miejscowość Bełda przechodzą przez Kotlinę Biebrzańską przecinają kanały 
i wchodzą na Pojezierze Ełckie.

Warianty 1, 2, 4 biegną po pofalowanej powierzchni wysoczyzny morenowej. 

W wariantach 1 i 4 trasa przechodzi przez obecnie „zalądowiony” południowy fragment Jeziora Rajgrodzkiego.

Wszystkie warianty przecinają dolinę rzeki Jegrzni.

Geologia 

W strefie posadowienia w obszarze wysoczyzny występują następujące grunty:

· utwory akumulacji lodowcowej i wodnolodowcowej tj.

· piaski, żwiry i pospółki, 

· gliny, piaski gliniaste i gliny piaszczyste z domieszką kamieni. 

Są to grunty korzystne dla inwestycji drogowych.

W przypowierzchniowej warstwie gruntów w Kotlinie Biebrzy występują:

· grunty organiczne o różnym stopniu rozkładu i zmiennej miąższości (torfy, gytie, kreda jeziorna) – grunty o dużej ściśliwości, nieskonsolidowane, nawodnione - grunty niekorzystne, 

· mułki oraz piaski z domieszką humusu - grunty o dużej ściśliwości, nieskonsolidowane, nawodnione - grunty niekorzystne, 

· grunty mineralne wykształcone jako piaski drobne i średnie, lokalnie – grunty na ogół nośne, jednak nośność uzależniona od stopnia zagęszczenia i nawodnienia. 

Trudne warunki charakteryzują obszary położone w Kotlinie Biebrzy. W podłożu występują grunty nienośne o nie zawsze zdefiniowanej miąższości. 

4.1.2. Surowce mineralne 

W rejonie analizowanych przebiegów obwodnic nie występują udokumentowane złoża surowców. Planowane obwodnice nie kolidują z terenami górniczymi.

4.1.3. Wody podziemne

Warunki występowania wody gruntowej ściśle związane są z budową geologiczną Kotliny Biebrzańskiej i Pojezierza Ełckiego. W Kotlinie poziom wody utrzymuje się w utworach łatwo przepuszczalnych (piaskach, żwirach, torfach) na głębokości poniżej 1 m. Na Pojezierzu Ełckim, głębokość poza dolinami rzek i zagłębieniami wytopiskowymi zwierciadło pierwszego poziomu wodonośnego występuje poniżej 3 m ppt.
. W obrębie nieprzepuszczalnych glin spotyka się izolowane soczewki wodonośne.

Miasto i gmina położone są na obszarze głównego czwartorzędowego zbiornika wód podziemnych w Polsce (GZWP); nr 217 – „Pradolina rzeki Biebrzy” oraz fragmencie trzeciorzędowego zbiornika wód podziemnych.

W zachodniej stronie miasta zlokalizowane jest ujęcie wody na potrzeby konsumpcyjne miasta. Wokół ujęcia na podstawie dokumentacji hydrogeologicznej powstał projekt wyznaczenia strefy ochrony bezpośredniej i pośredniej. 

4.1.4. Wody powierzchniowe

Miasto i gmina położone są w zlewni rzeki Biebrza. 

Głównym zbiornikiem wód powierzchniowych w analizowanym terenie jest Jezioro Rajgród i Jezioro Dręstwo. Wody obu jezior łączy rzeka Jegrznia. W analizowanym obszarze występują również drobne cieki i sieć rowów melioracyjnych i kanałów.

4.1.5. Gleby

Tereny rolne, przez które prowadzone są obwodnice to grunty orne kl. V i VI.

4.1.6. Szata roślinna. Siedliska przyrodnicze

W obszarze analiz dominują tereny leśne i rolne.

Najcenniejsze elementy naturalnej szaty roślinnej w analizowanym rejonie to:

· zwarty kompleks leśny boru świeżego i boru mieszanego z sosną III I IV klasy wiekowej,

· lasy siedlisk bagiennych - olsy i bory mieszane bagienne z olszą i brzozą w okolicach wsi Wojdy, 

· użytki zielone w dolinie Jegrzni w postaci zmeliorowanych wilgotnych łąk i pastwisk, 

· nieużytki rolnicze w zabagnionych obniżeniach bezodpływowych porośnięte zespołami roślinności bagiennej –szuwarów trzcinowych.

Cennym obiektem zieleni jest zachowany układ przestrzenny części ozdobno-użytkowej założenia dworsko-parkowego we wsi Wojdy. Zachowała się część sadów, nasadzenia otulinowe (aleja dębowa), stawy z groblami porośnięte szuwarami trzcinowiskami.

Warianty 3 i 3a obwodnicy prowadzone są przez tereny leśne na odcinku około 6 km, następnie wzdłuż stawów rybnych we wsi Wojdy, do rzeki Jegrzni.

Pozostałe warianty przechodzą obrzeżem kompleksu leśnego (2) lub przez mniejsze powierzchnie leśne (1).

Warianty 4 i 4 a przecinają jeden z osuszonych stawów rybnych.

4.1.7. Fauna. Szlaki migracji

Na analizowanym terenie lasy i jeziora są istotnym miejscem dla świata zwierzęcego. Występuje tu większość gatunków fauny Kotliny Biebrzańskiej. W lasach występują dziki, łosie, sarny, jelenie, wilki ponadto jeże, kretowate, ryjówkowate, nornikowate i myszowate. Występują również gatunki charakterystyczne dla pojezierzy, w tym gatunki chronione i rzadkie, jak ptaki drapieżne – orzeł przedni, orlik grubodzioby, orlik krzykliwy, rybołów, myszołów włochaty.

W lasach wokół miejsc gniazdowania wyznaczono strefy ochronne, a lasy uznano za ochronne. Na terenach rolnych często pojawiają się zające. Licznie występują bobry.

Projektowana obwodnica Rajgrodu w każdym z wariantów przecina lasy oraz dolinę rz. Jerzgni – główne szlaki migracji i tereny lęgowe. 

4.1.8. 
Krajobraz. Walory rekreacyjne

Pod względem krajobrazowym na analizowanym obszarze wyróżniają się:

· naturalne kompleksy leśne, 

· krajobraz rzeźby młodoglacjalnej o pofalowanej powierzchni poprzecinanej jeziorami o urozmaiconej linii brzegowej , bądź zagłębieniami wytopiskowymi, 

· dolina Jegrzni z rzeką meandrującą i bogatym otoczeniem brzegów,

· założenie dworskie ze stawami rybnymi i parkiem krajobrazowym we wsi Wojdy. 

Lasy, jeziora i rzeka Jegrznia wyróżniają się istotnymi walorami krajobrazowo-rekreacyjnymi. Wokół jezior rozwija się budownictwo rekreacyjne. Lasy stanowią miejsce rekreacji pieszej. 

Wieś Wojdy ze swoim zabytkowym założeniem przestrzennym oraz pojedynczymi obiektami architektury i budownictwa stanowi spójny element krajobrazu kulturowego rozpatrywanego terenu.

Wszystkie warianty obwodnicy Rajgrodu naruszają tereny lasów. Do fragmentacji dużych terenów leśnych doprowadzi poprowadzenie trasy zgodnie z wariantem 3 i 3a.

W krajobraz kulturowy ingerują warianty 4 i 4a.

Wszystkie warianty przecinają dolinę rz. Jegrzni. Warianty 1, 3 i 3a przecinają dolinę w rejonach znaczących krajobrazowo. 

4.1.9. Przyrodnicze obiekty i obszary chronione

Rezerwat Przyrody – Czapliniec Bełda

Rezerwat Czapliniec – Bełda obejmuje tereny leśne położone po południowej stronie drogi 61, pomiędzy miejscowością Bełda i miejscowością Tama. Rezerwat powstał w 1930 roku, prawnie został potwierdzony w roku 1958 w celu ochrony kolonii lęgowej czapli siwej. Przedmiotem ochrony są również siedliska boru sosnowego i torfowiska przejściowego z wieloma rzadkimi gatunkami roślin, na których to siedliskach osiadła czapla.

Pod koniec lat siedemdziesiątych ub. stulecia czaple opuściły teren rezerwatu, przeniosły się w pobliże zatoki Jeziora Rajgrodzkiego, zakładając gniazda na wysokich sosnach. Rezerwat nadal istnieje, jego wartością są 200 – letnie sosny, 150-letnie świerki, oraz zagłębienia wytopiskowe, torfowiska 
z gatunkami roślinności chronionej. Obecnie północna granica rezerwatu bezpośrednio sąsiaduje 
z drogą 61.

Warianty 3 i 3a przechodzące przez las w pobliżu rezerwatu przecinając szlaki migracyjne fauny doprowadzą do defragmentacji terenów leśnych. Znacznie zmniejszy się baza zasilająca rezerwat. 

Warianty 1,2,4 i 4a rozpoczynają swój bieg w ciągu drogi 61 w odległości około 300m na wschód od rezerwatu. W miejscu tym planowany jest węzeł.

Warianty te nie przecinają jednak szlaków migracyjnych, których elementem jest Rezerwat.

Obszar Chronionego Krajobrazu „Pojezierze Rajgrodzkie” 

Obszar Chronionego Krajobrazu „Pojezierze Rajgrodzkie” obejmuje dużą część gminy Rajgród. 

Aktualną Podstawą Prawną jest Rozporządzenie nr 12/05 wojewody Podlaskiego z dnia 25 lutego z 2005 roku w sprawie Obszaru Chronionego Krajobrazu „Pojezierze Rajgrodzkie” położonego na terenie woj. podlaskiego ( Dz. Urz. Woj. Podlaskiego nr 54 z 8 marca 2005 r., poz. 725). 

Wszystkie warianty przechodzą przez obszar Chronionego Krajobrazu „Pojezierze Rajgrodzkie”.

Ustalenia ochronne w § 4 pkt 1.4 wprowadzają zakaz „…wykonywania prac ziemnych trwale zniekształcających rzeźbę terenu, z wyjątkiem prac związanych z zabezpieczeniem przeciwsztormowym lub przeciwosuwiskowym lub utrzymaniem, budową, odbudową, naprawą lub remontem urządzeń wodnych.”.

Na w/w punkt zwrócono uwagę również przy opiniowaniu wstępnych wariantów obwodnicy w Biurze Ochrony Środowiska Podlaskiego Urzędu Wojewódzkiego (delegatura w Łomży).

Pomniki przyrody 

Na terenie gminy i miasta Rajgród pomniki przyrody nie występują.

Natura 2000 – Biebrzański Park Narodowy 

Najbliższy obszar Natura 2000 znajduje się w odległości około 8 km od terenu analizy. Obejmuje on obszar Biebrzańskiego Parku Narodowego wraz z otuliną. Jest to obszar zarówno specjalnej ochrony ptaków jak i specjalnej ochrony siedlisk o symbolu PLC 200001, DOLINA BIEBRZY.

Tereny analizy, poprzez położenie w Kotlinie Biebrzańskiej tej samej jednostce geograficzno-przyrodniczej, co obszar Natura 2000, poprzez środowisko wodno-roślinne są również powiązane z terenami Parku.

WARUNKI ŻYCIA

4.1.10. Zanieczyszczenie powietrza

Informacje uzyskane od Podlaskiego Wojewódzkiego Inspektora Ochrony Środowiska – delegatura w Łomży w dniu 29.05.2006 podają wielkości zanieczyszczenia powietrza przez: dwutlenek azotu, dwutlenek siarki, pył zawieszony PM10. Wielkości te nie przekraczają 40% dopuszczalnej normy. Jedynie pył zawieszony osiąga 75% dopuszczalnego poziomu.

Na podstawie w/w. poziomów tła oraz na podstawie potencjalnych natężeń ruchu dla analizowanych wariantów można stwierdzić, że nie wystąpi znaczne pogorszenie stanu czystości powietrza w otoczeniu tras.

Planowane obwodnice Rajgrodu stworzą korzystniejszą sytuację higieny atmosfery w mieście, wyprowadzając ciężki ruch samochodowy z centrum zwartej zabudowy w przewadze chronionej ( zabudowa mieszkaniowa).

4.1.11. Hałas

W bezpośrednim sąsiedztwie drogi 61 przekraczane są dopuszczalne normy hałasu dla znajdujących się w ich otoczeniu obiektów chronionych.

Pomiary hałasu z 2002 roku (Raport oddziaływania na środowisko dla przebudowy drogi krajowej nr 61 Warszawa-Augustów - odcinek przejścia przez Rajgród od km 230+656 do km 235+173.50 do wniosku o wydanie decyzji o warunkach zabudowy i zagospodarowania terenu, Mosty Katowice, 2002 rok) wykazały znaczne przekroczenia hałasu przy ulicy Warszawskiej ( droga 61 w granicach miasta). Średnie natężenie hałasu w dzień wynosiło 72dB, w porze nocnej 68,7 dB (norma odpowiednio 60 i 50 dB).

W granicach Rajgrodu droga jest prawie na całej długości zabudowana. Obiektom usługowym towarzyszy zabudowa mieszkaniowa. W bezpośrednim otoczeniu wzdłuż planowanych obwodnic drogi 61 zwarta zabudowa mieszkaniowa jednorodzinna, czy zabudowa siedliskowa występuje na terenie wsi Wojdy. Starano się trasować warianty dróg w odległości bezpiecznej dla zabudowy.

ŚRODOWISKO KULTUROWE. ZABYTKI

W rejonie przebiegów wariantów obwodnicy znajdują się następujące dobra kultury podlegające ochronie:

· Zabytkowy układ urbanistyczny Rajgrodu,

· Założenie dworsko-ogrodowe wsi Wojdy – ochroną został objęty układ przestrzenny najstarszej części wsi z zabytkowymi zabudowaniami gospodarczymi – młyn wodny wraz z otoczeniem.

Na trasie obwodnicy w stwierdzono następujące stanowiska archeologiczne:

· Rajgród  obozowisko kultury niemeńskiej – mezolit, brąz, 

· Rajgród  obozowisko kultury perstuńskiej- paleolit,

· Rajgród  obozowisko kultury janisławickiej – mezolit,

· Rajgród – Tama  obozowisko późny paleolit,

· Rybczyzna obozowisko kultury niemeńskiej, jaćwieskiej.

Przed realizacją przedsięwzięcia na etapie wydania decyzji lokalizacyjnej konieczne będzie przeprowadzenie uzupełniających badań rozpoznawczych i sondażowych.


ANALIZA PORÓWNAWCZA WARIANTÓW

Analiza porównawcza obejmowała:

przyrodnicze tereny chronione,

· środowisko przyrodnicze, warunki życia

· obiekty kultury – zabytki.

Charakterystykę wariantów w ww. kategoriach przedstawiają poniższe tabele:

Tabela 4. Przyrodnicze tereny chronione

	Obszar chroniony 
	Wariant 1
	Wariant 2
	Wariant 3
	Wariant 3a
	Wariant 4
	Wariant 4a

	Rezerwat Bełda –Czapliniec
	
	
	Bariera pomiędzy rezerwatem a dużym kompleksem leśnym
	
	

	OCHK „Pojezierza Rajgrodzkiego”
	Wariant najkrótszy – 5km w całości w OCHK
 w tym 1 km przez las
	8 km - w całości w OCHK w tym ok.3 km przez las lub skrajem lasu
	14 km w całości w OCHK w tym 6,5 km przez las
	13 km w całości w OCHK w tym 6,5 km przez las
	6 km w całości przez OCHK w tym 500 m przez las
	5,5 km w całości w OCHK w tym 500m przez las

	Ocena zbiorcza 
	Wariant 1 najkorzystniejszy, warianty 4 i 4a porównywalne .Warianty 3 i 3a ze względu na wyraźną kolizję z lasami klasyfikowane są na miejscu ostatnim. 



Tabela 5. Środowisko przyrodnicze

	Element środowiska
	Wariant 1
	Wariant 2
	Wariant 3
	Wariant 3a
	Wariant4
	Wariant 4a

	Powierzchnia ziemi 
	Początkowy odcinek wariantów 3 i 3a biegnie przez kotlinę Biebrzańską przecinając cieki powierzchniowe (kanały i rowy), dalsze odcinki wszystkich wariantów biegną terenem o pagórkowatej powierzchni.

	Geologia 
	W podłożu torfy podścielone gytią 
	

	Wody podziemne 
	500 m od ujęcia wody w Rajgrodzie 
	
	
	
	ujęcie wody w Bełdzie

	
	Cały teren położony jest na obszarze głównego zbiornika wód podziemnych „Dolina Biebrzy”.

	Wody powierzchniowe 
	Dolina rzeki Jerzgnia –wcięta w wysoczyznę, meandrująca.



	Tereny rolne 
	Droga biegnie przez tereny łąkowe i użytki zielone klas IV-V.

Tereny rolne, przez które prowadzona jest trasa posiada gleby V i VI klasy.

	Roślinność siedliska przyrodnicze 
	Przecina kompleks leśny w rejonie Rajgrodu, oraz łąki i łęg w dolinie rz. Jegrzni.
	Przecina kompleks leśny w rejonie Rajgrodu, w rejonie m. Wojdy obrzeżnie oraz łąki i łęg w dolinie rz. Jegrzni.
	Przecinają centralnie kompleks leśny w rejonie m. Tama, zbliżają się do rezerwatu, przecinają tereny łęgowe w dolinie rz. Jegrzni.
	Przecinają kompleks leśny w rejonie Rajgrodu oraz osuszone stawy w m. Wojdy. 

	Fauna;szlaki migracji 
	Warianty przecinają szlaki migracyjne oparte o lasy w rejonie m. Tama oraz dolinę rz. Jegrzni. W rejonie m. Tama szlak jest przecięty istniejącą drogą 61, natomiast w rejonie doliny posiada jeszcze cechy naturalne.

	Krajobraz
	Biegnie przez tereny silnie zantropogenizowane. 
	Wkracza na tereny wartościowych kompleksów leśnych. 
	Przecina ukształtowany krajobraz kulturowy.

	Ocena zbiorcza 
	Warianty 1 i 2 generalnie porównywalne. Warianty 3 i 3a bardzo kolizyjne – przecinają duży kompleks lasu, warianty 4 i 4a ingerują w przestrzeń kulturową z elementami przyrodniczymi. 


Tabela 6. Warunki życia

	Warunki życia
	Wariant 1
	Wariant 2
	Wariant 3
	Wariant 3a
	Wariant 4
	Wariant 4a

	Klimat akustyczny
	
	Zagrożona hałasem zabudowa wsi Wojdy i wsi Ryboczyzna. 
	Zagrożona hałasem zabudowa wsi Wojdy.

	Zanieczyszczenie powietrza 
	
	Zagrożona zabudowa wsi Wojdy i wsi Ryboczyzna.
	Zagrożona zabudowa wsi Wojdy. 

	Ocena zbiorcza 
	Warianty 1 i 2 korzystniejsze ze względu na odległość od zwartej zabudowy wsi.


Obiekty kultury – zabytki 

Warianty różnicuje przejście przez wieś Wojdy – zabytkowy układ urbanistyczny oraz niektóre obiekty wpisane do Rejestru Zabytków. Warianty 2, 3 i 3a kolidują ze stanowiskami archeologicznymi.


Analiza zbiorcza

Dokonano kwalifikacji punktowej według następujących zasad:

· W ramach każdej kategorii dokonano uszeregowania wariantów w poszczególnych podkategoriach

· Przypisano punkty od 1do 6 (najwyższe walory środowiskowe).

Tabela 7. Zbiorcza analiza środowiskowa wariantów

	Podkategoria
	Wariant 1
	Wariant 2
	Wariant 3
	Wariant 3a
	Wariant 4
	Wariant 4a

	Rezerwat Bełda Czapliniec
	6 
	4
	6
	5
	2
	1

	OCHK „Pojezierze Rajgrodzkie”
	1
	4
	5
	6
	2
	1

	Przyrodnicze obszary chronione - łącznie
	7
	8
	11
	11
	4
	2

	Powierzchnia ziemi 
	2
	2
	2
	2
	4
	4

	Gleby 
	2
	2
	2
	2
	2
	2

	Wody podziemne 
	2
	2
	2
	2
	2
	2

	Wody powierzchniowe 
	2
	2
	3
	3
	3
	3

	Roślinność;siedliska przyrodnicze 
	2
	3
	6
	5
	3
	3

	Fauna; szlaki migracji 
	3
	3
	6
	6
	3
	3

	Krajobraz 
	1 
	2
	6
	6
	5
	4

	Środowisko przyrodnicze - łącznie
	14
	16
	27
	26
	22
	25

	Klimat akustyczny 
	1
	3
	2
	3
	4
	4

	Zanieczyszczenie powietrza 
	1
	3
	2
	3
	4
	4

	Warunki życia - łącznie
	2
	6
	4
	6
	8
	8

	Obiekty zabytkowe
	
	
	
	4
	6
	6

	Stanowiska archeologiczne 
	
	4
	4
	4
	
	

	Dobra kultury - łącznie
	
	4
	4
	8
	6
	6



Punktacja wariantów w poszczególnych kategoriach.

Tabela 8. Zestawienie wyników analizy środowiskowej

	Kategoria
	Wariant 1
	Wariant 2
	Wariant 3
	Wariant 3a
	Wariant 4
	Wariant 4a

	Przyrodnicze obszary chronione
	7
	8
	11
	11
	4
	2

	Środowisko przyrodnicze
	14
	16
	27
	26
	25
	27

	Warunki życia
	2
	6
	4
	6
	8
	8

	Dobra kultury
	
	4
	4
	8
	6
	6

	RAZEM
	23
	34
	46
	51
	42
	43

	Miejsce 
	1
	2
	5
	6
	3
	4


Z powyższej analizy wynika następująca hierarchizacja wariantów:

· 1 miejsce (najkorzystniejszy środowiskowo) – wariant 1,

· 2 miejsce wariant 2,

· 3 miejsce wariant 4,

· 4 miejsce wariant 4a,

· 5 i 6 warianty 3 i 3a.

Ilustracją graficzną do analizy jest schemat 3 (przekrój geologiczny przez Kotlinę Biebrzy Środkowej 
i Dolnej wg H. Banaszuk
) oraz rysunek 2. 
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Schemat 3. Przekrój geologiczny przez Kotlinę Biebrzy

5. WYNIKI ANALIZ WARIANTÓW WSTĘPNYCH 

Przeprowadzona analiza wariantów oraz proces uzgodnień i opinii wykazały, że nie ma wariantu, który nie wzbudzałby zastrzeżeń. Dotyczy to zwłaszcza elementów środowiskowych.

Uzyskane opinie oraz notatki ze spotkań roboczych formułowały uwagi i zalecenia dotyczące korekt przebiegów projektowanej obwodnicy, kolejności preferowania wariantów, zaleceń dotyczących dodatkowych badań i zabezpieczeń (np. przeprowadzenie ratowniczych badań archeologicznych, konieczność budowy ekranów akustycznych) czy też wręcz wykluczenia wariantów z dalszych analiz ze względu na skalę i zakres zagrożeń.

Wykluczające się w niektórych przypadkach opinie dotyczące analizowanych wariantów spowodowały, że do końca analizy tj do posiedzenia ZOPI w dniu 1 sierpnia 2006 r. rozpatrywano wszystkie warianty (uwzględniając głównie uwagi odnośnie korekt przebiegu) i poddano je analizie środowiskowej.

Ocena funkcjonalna wariantów obwodnicy wykazała, że ze względu na:

· najbliższą miastu lokalizację węzłów najkorzystniejsze są warianty 1 i 4a,

· długość trasy (koszty budowy) korzystniejsze są warianty 1, 4 i 4a

· zastosowane parametry techniczne (zastosowanie wielkości zalecanych) korzystniejsze są warianty 3, 3a, 4, 4a,

· kolizje z zabudową (obiekty mieszkalne i niemieszkalne) korzystniejsze są warianty 4a, 3, 3a. 

Zbiorcza ocena funkcjonalna wykazała następującą hierarchizację wariantów:

· wariant 4a,

· wariant 1,

· warianty 4 i 2,

· warianty 3 i 3a.

Analiza środowiskowa wykazała, że rozpatrując:

· przyrodnicze tereny chronione tj. Rezerwat Bełda-Czapliniec i OCHK „Pojezierza Rajgrodzkiego”- najkorzystniejszy jest wariant 4a, potem wariant 4, warianty 1 i 2 są porównywalne, warianty 3 i 3a klasyfikują się na miejscu ostatnim,

· środowisko przyrodnicze (powierzchnia ziemi, geologia, wody podziemne i powierzchniowe, tereny rolne, roślinność siedliska przyrodnicze, fauna szlaki migracji, krajobraz) warianty 1 i 2 są generalnie porównywalne, warianty 3 i 3a bardzo kolizyjne, warianty 4 i 4a ingerują w przestrzeń kulturową,

· warunki życia (klimat akustyczny, zanieczyszczenie powietrza) warianty 1 i 2 są korzystniejsze od pozostałych,

· obiekty kultury, zabytki warianty różnicuje przejście przez wieś Wojdy, zabytkowy układ urbanistyczny Rajgrodu oraz niektóre obiekty wpisane do Rejestru Zabytków, warianty 2, 3 i 3a kolidują ze stanowiskami archeologicznymi.

Zbiorcza analiza środowiskowa wykazała następującą hierarchizację wariantów:

· wariant 1.

· wariant 2,

· wariant 4 i 4a,

· wariant 3 i 3a.

ANALIZA RUCHOWA

RUCH DROGOWY W STANIE ISTNIEJĄCYM

Natężenia ruchu dobowego na drodze nr 61 na odcinku Grajewo - Rajgród i Rajgród - Augustów określone zostały w toku GPR2005. Dane zestawiono poniżej:

Tabela 9. Ruch drogowy w stanie istniejącym

	Odcinek
	Pojazdy samochod. ogółem
	Rodzajowa struktura ruchu pojazdów samochodowych

	
	
	Motocykle
	Sam. osob. mikrobusy
	Lekkie sam. ciężarowe (dostawcze)
	Sam. ciężarowe
	Autobusy
	Ciągniki rolnicze
	Rowery

	
	
	
	
	
	bez przycz.
	z przycz.
	
	
	

	
	SDR
	SDR
	SDR
	SDR
	SDR
	SDR
	SDR
	SDR
	SDR

	7
	8
	9
	10
	11
	12
	13
	14
	15
	16

	GRAJEWO-RAJGRÓD
	4352
	21
	3112
	532
	255
	317
	85
	30
	45

	RAJGRÓD-AUGUSTÓW
	5182
	16
	3705
	710
	285
	326
	119
	21
	105


METODA OBLICZEŃ PROGNOSTYCZNYCH

Prognozy ruchu drogowego dla drogi nr 61 wykonano na podstawie modelu ruchu przekazanego przez Biuro Studiów GDDKiA 13 czerwca 2006 r. w siedzibie GDDKiA w Warszawie. Model ten wymaga, żeby prognozy ruchu opracowywane były dla całej sieci drogowej kraju, jaka będzie funkcjonować w poszczególnych okresach prognozy. Jest to szczególnie istotne w sytuacjach, gdy prognozujemy ruch dla drogi, w pobliżu której planowane są realizacje autostrad lub dróg ekspresowych. Zastosowany model oblicza w pierwszej kolejności więźby ruchu dla podróży o różnym zasięgu (ruch wewnętrzny w Polsce, ruch do i z Warszawy, ruch zagraniczny) dla każdego horyzontu czasowego i dla poszczególnych kategorii pojazdów (ruch lekki i ruch ciężki) i. Obliczone więźby ruchu są następnie rozkładane na całą sieć drogową.

W opracowaniu prognozy ruchu wykonano dla 2 horyzontów czasowych: 2014 i 2034 r. 

Założenia rozwoju sieci drogowej dla tych okresów prognostycznych wynikają z modelu GDDKiA. W obszarze niniejszych analiz, kluczowym elementem planowanych zmian w sieci drogowej jest realizacja trasy ekspresowej S-8, która w istotny sposób wpływa na wielkości ruchu prognozowane dla drogi nr 61.

Model ruchu krajowego przekazany przez BS GDDKiA, opracowany w roku 2004, kalibrowany był wynikami GPR 2000. Ze względu na dostępność wyników GPR 2005 w momencie opracowywania prognoz ruchu, podjęto próbę skalibrowania modelu ruchu GDDKiA na rok 2005. Na podstawie pomiarów GPR 2005 dla dróg krajowych oraz wybranych dróg wojewódzkich w obszarze opracowania oraz warszawskiego węzła drogowego dokonano kalibracji więźb ruchu lekkiego i ciężkiego. W efekcie wieloiteracyjnej kalibracji uzyskano lepszą zbieżność modelowych natężeń ruchu z wielkościami pomierzonymi w ramach GPR 2005. 

Skalibrowany model ruchu na rok 2005 został zastosowany jako model bazowy do prognoz ruchu na okresy prognostyczne 2014 i 2034 r. Do skalibrowanych więźb roku 2005 zastosowano osobne wskaźniki wzrostu ruchu lekkiego oraz ciężkiego w następujących relacjach: ruch wewnętrzny w Polsce (bez ruchu w Warszawie oraz do i z Warszawy), ruch do i z Warszawy, ruch zagraniczny (osobno do i z krajów Unii Europejskiej oraz pozostałych krajów). Wskaźniki wzrostu ruchu w wymienionych wyżej relacjach zostały przedstawione w tabeli.

Tabela 10. Wskaźniki wzrostu ruchu

	Wskaźniki wzrostu w stosunku do roku 2005
	Rok 2014
	Rok 2034

	Wzrost PKB 
	1,523
	3,621

	Wzrost ruchu pojazdów lekkich w Polsce
	1,480
	2,363

	Wzrost ruchu pojazdów ciężkich w Polsce
	1,411
	1,890

	Wzrost ruchu pojazdów lekkich do i z Warszawy
	1,646
	2,930

	Wzrost ruchu pojazdów ciężkich do i z Warszawy
	1,509
	2,174

	Wzrost ruchu pojazdów do i z krajów Unii Europejskiej
	1,551
	3,146

	Wzrost ruchu pojazdów do i z pozostałych krajów 
	1,423
	3,377


Podstawą obliczeń wskaźników była przybliżona prognoza wzrostu PKB, oparta na dostępnych materiałach oraz własnych uproszczonych założeniach (dla okresów po roku 2025). Wskaźniki wzrostu ruchu pojazdów lekkich w wewnętrznym ruchu krajowym były liczone jako iloczyn rocznego wzrostu PKB przez wskaźnik korygujący przyjęty dla kolejnych okresów pięcioletnich następująco: 1,00 (lata 2006-2010), 0,85 (lata 2011-2015), 0,70 (lata 2016-2020), 0,50 (lata 2021-2025) oraz 0,4 (lata 2026-2035). Dla ruchu ciężkiego przyjęto wskaźnik korygujący w stosunku do wzrostu PKB wynikający z przewidywanego w strategiach rozwoju systemu transportowego kraju spadku transportochłonności. Przyjęto następujące wskaźniki korygujące, (które odejmowane są od rocznego wskaźnika wzrostu PKB) w kolejnych pięciolatkach: 0% (lata 2006-2010), 2% (lata 2011-2015), 3% (lata 2016-2035). 

Wskaźniki wzrostu ruchu do i z Warszawy zostały obliczone oddzielnie ze względu na prognozy rozwoju Warszawy. Wg danych prognostycznych Biura Naczelnego Architekta M. St. Warszawy (opracowanych w roku 2005) przewidywany wzrost liczby ludności oraz miejsc pracy w Warszawie osiągnie do roku 2025 wartości: 38% (ludność) oraz 30% (miejsca pracy). Wskaźniki te zostały przetransponowane na dodatkowy wzrost ruchu z użyciem współczynników korygujących; wartości 0,8 dla ruchu lekkiego w odniesieniu do wzrostu ludności oraz wartości 0,5 dla ruchu ciężkiego w odniesieniu do wzrostu liczby miejsc pracy. Otrzymano w ten sposób wskaźniki dodatkowego wzrost ruchu do i z Warszawy ponad wzrost ruchu wynikający ze wzrostu PKB, obliczony w sposób opisany powyżej. Iloczyn tych wskaźników daje w rezultacie wynikowe wskaźniki wzrostu ruchu lekkiego i ruchu ciężkiego do i z Warszawy. Wobec braku danych po roku 2025, dla okresów późniejszych przyjęto wskaźniki jak dla roku 2025.

Wskaźniki wzrostu ruchu zagranicznego do i z krajów Unii Europejskiej przyjęto jednakowe dla pojazdów lekkich i ciężkich na poziomie 5% w latach 2006 – 2015, na poziomie 4% w latach 2016-2025 oraz na poziomie 3% w latach 2026-2035. Wskaźniki wzrostu ruchu zagranicznego do i z pozostałych krajów przyjęto o 1% mniejsze: na poziomie 4% w latach 2006 – 2015, na poziomie 3% w latach 2016-2025 oraz na poziomie 2% w latach 2026-2035.

Operacje ma macierzach i rozkład więźb ruchu na sieć drogową Polski w analizowanych wariantach w poszczególnych okresach prognostycznych wykonano przy pomocy kanadyjskiego programu EMME/2, którego BPRW S.A. jest licencjonowanym użytkownikiem.

PROGNOZY RUCHU NA OBWODNICY RAJGRODU

Zastosowano uproszczoną metodę szacowania wielkości ruchu na planowanej obwodnicy (zgodnie z „Instrukcją oceny efektywności ekonomicznej przedsięwzięć drogowych i mostowych (IBDiM, Warszawa marzec 2006, rozdział 7.2.2)

SDR na odcinku Grajewo – Augustów w latach 2014 i 2034

W prognozie sieciowej ruchu wykonanej na podstawie modelu ruchu GDDKiA, opisanej w punkcie dotyczącym metody obliczeń prognostycznych nie ma zróżnicowania wielkości ruchu przed i za Rajgrodem. Przyjęto więc że prognozowana wielkość ruchu odpowiada natężeniu ruchu dobowego dla odcinków zarówno przed jak i za Rajgrodem.

Prognozowana była oddzielnie wielkość ruchu pojazdów lekkich (samochodów osobowych i lekkich ciężarowych) i ciężkich (ciężarowych bez przyczep, ciężarowych z przyczepami i autobusów). Wielkości ruchu (łącznie w obu kierunkach) dla celów analiz ekonomicznych określono dla roku 2014 i 2034, dla celów analiz środowiskowych również dla roku 2024 i zestawiono w tabeli:

Tabela 11. Prognozowany SDR na drodze nr 61 na odcinku Grajewo - Augustów 

	Rodzaj pojazdów
	ROK

	
	2014
	2024
	2034

	Pojazdy lekkie
	4000
	5000
	5800

	Pojazdy ciężkie
	1200
	1400
	1600

	Ruch całkowity
	5200
	6400
	7400


Dalszego podziału pojazdów lekkich i ciężkich na poszczególne kategorie pojazdów dokonano na podstawie struktury procentowej kategorii pojazdów określonej dla ruchu dobowego na drodze 61 w ramach pomiaru GPR 2005. I tak samochody osobowe stanowią 88%, a lekkie samochody ciężarowe pozostałe 12% pojazdów lekkich. Natomiast na pojazdy ciężkie składają się w 41% samochody ciężarowe bez przyczepy, w 43% samochody ciężarowe z przyczepą i w pozostałych 16% autobusy.

Liczba ludności Rajgrodu w latach 2014 i 2034

Przyjęto ze liczba ludności Rajgrodu do roku 2014 nie wzrośnie o więcej niż 10%, a do roku 2034 o więcej niż 30% w stosunku do stanu istniejącego. Przy założeniu dla stanu istniejącego liczby mieszkańców na 2000 osób, daje to w roku 2014 maksymalnie ok. 2200 mieszkańców, a w roku 2034 ok. 2600 mieszkańców.

Oszacowanie wielkości ruchu kierującego się na obwodnicę

Na podstawie ww. instrukcji określono dla lat prognozy, dla poszczególnych kategorii pojazdów, udział i wielkość ruchu kierującego się na obwodnicę. Wyniki zestawiono w tabelach [Tabela 12] i [Tabela 13].

Tabela 12. Oszacowanie średniego ruchu na obwodnicy Rajgrodu w roku 2014

	Rodzaj pojazdu
	Ruch przed

miastem
	Ruch za

miastem
	Ruch

średni
	Współczynnik

udziału
	Ruch na

obwodnicy

	Samochody osobowe
	3520
	3520
	3520
	0,94
	3309

	Samochody dostawcze
	480
	480
	480
	0,95
	456

	Samochody ciężarowe bez przyczep
	490
	490
	490
	0,99
	485

	Samochody ciężarowe 
z przyczepami
	520
	520
	520
	0,99
	515

	Autobusy
	190
	190
	190
	0,99
	188

	Suma
	5200
	5200
	5200
	
	4953


Tabela 13. Oszacowanie średniego ruchu na obwodnicy Rajgrodu w roku 2034

	Rodzaj pojazdu
	Ruch przed miastem
	Ruch za miastem
	Ruch 

średni
	Współczynnik

udziału
	Ruch na

obwodnicy

	Samochody osobowe
	5100
	5100
	5100
	0,93
	4743

	Samochody dostawcze
	700
	700
	700
	0,94
	658

	Samochody ciężarowe bez przyczep
	660
	660
	660
	0,99
	653

	Samochody ciężarowe 
z przyczepami
	690
	690
	690
	0,99
	683

	Autobusy
	250
	250
	250
	0,99
	248

	Suma
	7400
	7400
	7400
	
	6985


Ruch w godzinach szczytu

Dla roku 2034 oszacowano ruch w godzinie szczytu w miejscu rozgałęzienia trasy na dotychczasową i planowaną obwodnicę. Przyjęto, że ruch szczytowy stanowi 7 % ruchu dobowego na obwodnicy, zaś 8,5 % ruchu dobowego na odgałęzieniach do miasta.

Wyniki przedstawiono na schemacie 4.
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Schemat 4. Prognoza ruchu na węzłach obwodnicy Rajgrodu w ciągu drogi nr 61 – rok 2034

OKREŚLENIE POZIOMÓW SWOBODY RUCHU

Przyjęto następujące założenia:

· Współczynnik przeliczeniowy na pojazdy umowne dla pojazdów ciężkich (samochody ciężarowe bez przyczep, samochody ciężarowe z przyczepami i autobusy) wynosi 1,5,

· Godzinowe natężenie ruchu na obwodnicy wynosi 7 % ruchu dobowego,

· Godzinowy współczynnik nierównomierności wynosi 0,95,

· Przepustowość drogi jednojezdniowej dwupasowej wynosi 2200 p.u./h,

· Prędkość miarodajna – 110 km/h

Tabela 14. Poziom swobody ruchu na obwodnicy Rajgrodu w latach 2014 i 2034.

	Rok
	SO
	SCL (SD)
	SCbP
	SCzP
	A
	SDR
	Pu
	Qh
	Q15
	C

(2 pasy)
	Q15/C
	PSR

(Vs=110km/h)

	2014
	3309
	456
	485
	515
	188
	4953
	5547
	388
	409
	2200
	0,186
	A

	2034
	4743
	658
	653
	683
	248
	6985
	7777
	544
	573
	2200
	0,260
	A


6. 
 OPIS TECHNICZNY WYBRANYCH WARIANTÓW OBWODNICY

WPROWADZENIE

Zgodnie z wnioskami z posiedzenia ZOPI, które odbyło się w dniu 1 sierpnia 2006 r, II etap studium w zakresie uszczegółowienia rozwiązań oraz wykonania materiałów o uzyskanie decyzji o środowiskowych uwarunkowaniach, obejmuje warianty 4, 4a, 2 i 1 (z uwzględnieniem wniosków wysuniętych w dyskusji oraz maksymalnym ograniczeniem kolizji).

Wszystkie cztery analizowane warianty obwodnicy Rajgrodu od strony zachodniej wyprowadzone są na obwodnicę m. Bełda a od strony wschodniej na obwodnicę m. Barszcze.

Opracowana w skali 1: 5 000 koncepcja obejmuje odcinek od miejscowości Tama – od km 230+500 pikietaża istniejącej drogi nr 61 do węzła „Barszcze”.

Analiza ruchowa i ekonomiczna dokonana została dla w/w wariantów oraz dla wariantu „0” 

Wariant „O” - jest to wariant polegający na nie podejmowaniu przedsięwzięcia i pozostawieniu istniejącej drogi krajowej nr 61 wg dotychczasowego przebiegu.

Oznacza to prowadzenie ruchu zewnętrznego tranzytowego przez centrum miasta Rajgród trasą, która nie posiada parametrów odpowiadających klasie tej drogi (głównej ruchu przyspieszonego) takich jak przekrój, odległości między skrzyżowaniami, bliskość zabudowy itp. Na powiązania zewnętrzne nakłada się obsługa powiązań lokalnych oraz obsługa pojedynczych zabudowań i obiektów.

Stan techniczny drogi istniejącej jest również niezadowalający. Mimo prowadzonej obecnie modernizacji (wzmocnienie nawierzchni, przebudowa infrastruktury technicznej, budowa kanalizacji deszczowej w latach 2006 – 2007) nie poprawi to warunków obsługi i bezpieczeństwa ruchu. Nadal nie zostanie wyeliminowany z miasta ruch zewnętrzny tranzytowy i nie zostanie ograniczona dostępność do trasy, będzie występowała duża ilość punktów kolizji ze względu na wjazdy do posesji, możliwość przekraczania jezdni przez pieszych w dowolnym miejscu, dużą różnorodność uczestników ruchu - samochody osobowe, ciężarowe, autobusy, rowerzyści, ciągniki itd.

OBSŁUGA TERENÓW PRZYLEGŁYCH DO OBWODNICY I PRZEKROJE NORMALNE

Kontrolowana akcesja do trasy wyklucza możliwość obsługi przyległego terenu bezpośrednio od trasy. Dlatego wzdłuż trasy zaprojektowano jezdnie serwisowe, które umożliwią taką obsługę. Jezdni serwisowych nie zaprojektowano w przypadku przejścia przez tereny leśne bądź, jeśli obsługa przyległych terenów w stanie istniejącym odbywa się od innych dróg. Jezdnie serwisowe mają szerokość 5,0 m i nie będzie na nich prowadzona komunikacja autobusowa. Jezdnie serwisowe prowadzone są w odległości 10 m od jezdni głównych (odległość od krawędzi i pasa awaryjnego do krawędzi jezdni serwisowej).

Na obwodnicy nie będzie przystanków komunikacji autobusowej.

Przekroje normalne obwodnicy i tras przejazdów drogowych zostały pokazane na 

rysunku nr 11 .

Dla obwodnicy docelowo przyjmuje się w przekroju normalnym szerokość jezdni 2x7 m (2x2 pasy ruchu, szerokość pojedynczego pasa ruchu 3,5 m), pas dzielący szerokości 4,0 m, pasy awaryjne 2x2,5 m oraz pobocza gruntowe szerokości 2x1,25 m. Szerokość pasa drogowego bez jezdni bocznych 50,0 m. W przypadku obustronnych jezdni bocznych – 70,0 m.

Zgodnie z postulatem GDDKiA z grudnia 2006 r. zwiększono w wariantach preferowanych (wariant 4a i wariant 1) szerokość projektowanego pasa drogowego w liniach rozgraniczających z uwagi na wprowadzenie pasów izolacyjnych zieleni wzdłuż trasy na odcinkach poza leśnych. 

Dla dróg powiatowych przyjmuje się szerokość jezdni 6,0 m (1x2 pasy ruchu), szerokość pasa ruchu 3,0 m, pobocza gruntowe 1,25 m. Na obiektach inżynierskich przewiduje się obustronne chodniki szerokości 1,5 m. Szerokość pasa drogowego 20, 0 m.

Dla dróg gminnych przyjmuje się szerokość jezdni 5,0 m (1x2 pasy ruchu), szerokość pasa ruchu 2,5 m, pobocza gruntowe 1,0 m. Na obiektach inżynierskich przewiduje się obustronne chodniki szerokości 1,5 m. Szerokość pasa drogowego 15, 0 m.

MIEJSCA OBSŁUGI PODRÓŻNYCH

Koncepcja nie zakłada lokalizacji miejsc obsługi podróżnych przy analizowanym odcinku obwodnicy.

KONCEPCJA PRZEBIEGU OBWODNICY

Wariant 1

Wariant 1 tak jak i wszystkie pozostałe warianty ze względu na istniejące jezioro Rajgrodzkie zlokalizowany jest po południowej stronie miasta Rajgród. 

Początek (wspólny dla wszystkich wariantów analizowanych w II etapie studium) przed miejscowością Tama – km 230+500 istniejącego pikietaża, koniec analizowanego odcinka w węźle „Barszcze” w km 241+090. Długość obwodnicy w tym wariancie wynosi 10,59 km. 

Początkowy odcinek obwodnicy prowadzony jest przez obrzeża lasu - na długości ok. 500 m po północnej stronie istniejącej drogi. Dojazd do leśniczówki Pikły nową lokalną drogą równoległą do obwodnicy potem na północ w kierunku oczyszczalni do drogi powiatowej nr 1787B powyżej Tamy. Dalej po nowym śladzie (odsunięcie na południe od istniejącej zabudowy w Tamie zgłoszone w opiniach) a następnie na długości około 1,0 km we wspólnym korytarzu z istniejącą drogą po jej południowej stronie. Droga istniejąca pozostaje do obsługi ruchu lokalnego.

Następnie biegnie w kierunku południowo-wschodnim przez tereny rolne, przecina dolinę rzeki Jegrzni, dalej w kierunku północno wschodnim do przecięcia z istniejącą drogą nr 61. Przechodzi na stronę północną i przez tereny rolne w nawiązaniu do osi projektowanej obwodnicy miejscowości Barszcze dochodzi do węzła „Barszcze” (ten ostatni odcinek jest we wszystkich wariantach jednakowy).

Na przecięciu z drogą powiatową nr 1792B w km 234+175 (przełożoną zgodnie z postulatem GDDKiA z grudnia 2006 r.) projektuje się węzeł „Rajgród”, typu WB z kolizjami na drodze powiatowej zapewniający podstawowe powiązanie z miastem. Lokalizacja węzła „Barszcze” była ustalona w dotychczasowych opracowaniach i adaptowana w niniejszym studium. W studium zgodnie z postulatem GDDKiA z grudnia 2066 r. opracowano także dwie odmiany węzła „Barszcze” jako trójwlotowego z jego przesunięciem o kilkaset metrów na zachód od przecięcia się trasy obwodnicy z istniejącą drogą krajową nr 61 (na tym przecięciu zaprojektowano przejazd drogowy). Takie rozwiązanie węzła dotyczyć może każdego z wariantów. 

Ilustrują to arkusze 7 i 8 dołączone do rysunku 3.

Odmiana 1 wariantowego rozwiązania węzła „Barszcze” zakłada wyniesienie niwelety obwodnicy i przeprowadzenie drogi gminnej do miejscowości Solistówki oraz łącznicy węzła dołem.

Odmiana 2 zakłada realizację węzła typu trąbka po wschodniej stronie drogi gminnej do miejscowości Solistóki z powiązaniem z istniejącą drogą nr 61 przez skrzyżowanie typu rondo.

Przejazdy drogowe górą (nad trasą) projektuje się:

· na przecięciu z drogą powiatową nr 1787 B i 1216 B (wraz z przesunięciem skrzyżowania na południe dla powiązania z południową jezdnią serwisową obwodnicy) ,

· na przecięciu z ul. Leśną ,

· na przecięciu z ul. Warszawską (na długości około 0,5 km odgięcie istniejącej drogi na południe),

· na przecięciu z drogą gminną w rejonie miejscowości Solistówka.

Wzdłuż trasy zaprojektowano drogi serwisowe na następujących odcinkach:

· północna strona obwodnicy

· od km 234+200 (rejon węzła z drogą powiatową nr 1792B) do km 234+940

· od km 237+120 (ul. Warszawska) do km 240+345. 

· południowa strona obwodnicy

· od km 230+915 do km 233+955

· od km 234+200 do km 235+000

· od km 236+190 do km 236+850.

W analizowanym pasie drogi w odległości 40 m od zewnętrznej krawędzi jezdni występuje kilka posesji, które można zakwalifikować do zabudowy mieszkaniowej jednorodzinnej lub zabudowy zagrodowej. Na odcinku od km 233+300 do 233+800 trasa znajduje się w sąsiedztwie istniejących zabudowań, koliduje z 13 budynkami (3 mieszkalne, 10 gospodarczych) oraz z planowanym siedliskiem na działce nr 1355 (w trakcie realizacji). W rejonie km 236+150 obwodnica przebiega w sąsiedztwie wydanej dla działki nr 1093 decyzji na budynek gospodarczy (decyzja Nr 39/2004).

Plan sytuacyjny trasy dla wariantu 1 w skali 1: 5 000 przedstawia rysunek 3.

Wariant 2

Początek przed miejscowością Tama – km 230+500 istniejącego pikietaża, koniec w węźle „Barszcze” w km 241+538. Długość obwodnicy w tym wariancie wynosi 11,04 km .

Początkowy odcinek obwodnicy prowadzony jest przez obrzeża lasu (jednakowo we wszystkich wariantach) do węzła „Rajgród”. Dojazd do leśniczówki Pikły jak w wariancie 1. W tym wariancie długość tego początkowego odcinka wynosi ok. 1 km. Dalej biegnie po nowym śladzie przez las (ok. 3,5 km) i skrajem lasu po południowej stronie stawów rybnych w miejscowości Wojdy a następnie łukiem w kierunku północno - wschodnim przez tereny łąkowe i rolne do przecięcia z istniejącą drogą nr 61. Dalej jak w wariancie 1 do węzła „Barszcze”. Węzeł „Barszcze” może mieć także dwie odmiany takie jak dołączono do wariantu 1, co ilustrują arkusze 7 i 8 zamieszczone na końcu wariantu 1. 

Węzeł „Rajgród” typu WB zlokalizowany jest w tym wariancie na przecięciu z drogami powiatowymi 
nr 1787B i 1216B (km 231+400).

Przejazdy drogowe górą (nad trasą) projektuje się:

· na przecięciu z drogą powiatową nr 1792B z mostem przez rzekę Jegrznię,

· na przecięciu z ul. Warszawską (odgięcie istniejącej drogi na południe jak w wariancie 1), 

· na przecięciu z drogą gminną w rejonie miejscowości Solistówka.

Wzdłuż trasy zaprojektowano drogi serwisowe na następujących odcinkach:

· północna strona obwodnicy:

· od km 231+550 do km 234+200 (ul. Warszawska),

· od km 234+300 do km 240+800,

· południowa strona obwodnicy:

· od km 230+900 do km 234+300 (ul. Warszawska).

W analizowanym wariancie w rejonie km 230+700 obwodnica koliduje z 7 obiektami (4 mieszkalne, 
3 gospodarcze) położonymi w odległości 40 m od zewnętrznej krawędzi jezdni. Nie ma kolizji z wydanymi decyzjami. 

Wariant koliduje z trzema stanowiskami archeologicznymi w rejonie km 235+000 zlokalizowanymi na osi trasy.

Plan sytuacyjny trasy dla wariantu 2 w skali 1: 5 000 przedstawia rysunek 4.
Wariant 4

Początek przed miejscowością Tama – km 230+500 istniejącego pikietaża, koniec w węźle „Barszcze” w km 240+715. Długość obwodnicy w tym wariancie wynosi 10,22 km.

Początkowy odcinek obwodnicy do węzła „Rajgród” typu WB zlokalizowanego na przecięciu z drogami powiatowymi nr 1787 B i 1216 B (km 231+360) przebiega przez teren zalesiony po północnej stronie istniejącej drogi (na długości ok. 1 km) Dojazd do leśniczówki Pikły jak w wariancie 1. Dalej po nowym śladzie (jak w wariancie 1 i 4a odsunięcie na południe od istniejącej zabudowy w miejscowości Tama zgłoszone w opiniach) i dalej po prostej do przecięcia z drogą nr 61 na km 236+750, dalej jak we wszystkich wariantach do węzła „Barszcze”.

Węzeł „Barszcze” może mieć także dwie odmiany takie jak dołączono do wariantu 1, co ilustrują arkusze 7 i 8 zamieszczone na końcu wariantu 1.

Przejazdy drogowe górą (nad trasą) projektuje się:

· na przedłużeniu ul. Leśnej ,

· na przecięciu z ul. Warszawską (odgięcie istniejącej drogi na południe jak w wariancie 1), 

· na przecięciu z drogą gminną w rejonie miejscowości Solistówka.

W rejonie stawów Wojdy trasa przebiega na estakadzie na długości około 800 m, powiązania z drogą powiatową nr 1792 B poprzez jezdnie serwisowe i drogi lokalne.

Wzdłuż trasy zaprojektowano drogi serwisowe na następujących odcinkach:

· północna strona obwodnicy:

· od km 233+250 do km 233+900,

· od km 234+570 do km 234+850,

· od km 236+800 (ul. Warszawska) do km 240+420.

· południowa strona obwodnicy:

· od km 231+800 do km 233+150 (ul. Leśna),

· od km 234+600 do km 236+500.

W analizowanym pasie drogi w odległości 40 m od zewnętrznej krawędzi jezdni obwodnica koliduje z 10 obiektami (3 mieszkalne, 7 gospodarczych). Nie ma kolizji z wydanymi decyzjami.

Plan sytuacyjny trasy dla wariantu 4 w skali 1:5 000 przedstawia rysunek 5.
W wariancie tym występują kolizje z dwoma stanowiskami archeologicznymi przy ul. Leśnej w rejonie km 233+150 obwodnicy.

Wariant 4a

Początek przed miejscowością Tama – km 230+500 istniejącego pikietaża, koniec w węźle „Barszcze” w km 240+836. Długość obwodnicy w tym wariancie wynosi 10,34 km.

Początkowy odcinek obwodnicy przebiega przez teren zalesiony. Na długości ok. 500 m po północnej stronie istniejącej drogi. Dojazd do leśniczówki Pikły jak w wariancie 1. Dalej po nowym śladzie (odsunięcie na południe od istniejącej zabudowy w Tamie zgłoszone w opiniach), po północnym obrzeżu terenów gytii i kredy obszaru zalądowionego jeziora Rajgrodzkiego. Jest to spełnienie wniosków zgłoszonych na konsultacjach społecznych o rozważenie kompilacji wariantu 1 i wariantu 4a (początkowy odcinek wg. wariantu 1, środkowy wg. wariantu 4a. Dalej trasa biegnie przez tereny rolne, nieużytki, pastwiska do przecięcia z istniejącą drogą krajową nr 61. Dalej jak w wariancie 1 w odległości około 250 m na zachód od przecięcia z drogą powiatową nr 1792B projektuje się węzeł „Rajgród” typu trąbka zapewniający podstawowe powiązanie z miastem. Jest to zgodne z postulatem GDDKiA z grudnia 2006 r. o nie łączeniu węzła z drogą powiatową.

W tym wariancie również węzeł „Barszcze” może mieć dwie odmiany, co ilustrują arkusze 7 i 8 dołączone przy wariancie 1. 

W wykonywanym równolegle z niniejszym studium opracowaniu dotyczącym obwodnicy Bargłowa Kościelnego zaproponowano zmodyfikowaną wersję rozwiązania węzła Barszcze. To rozwiązanie zaakceptowane przez GDDKiA Oddział w Białymstoku zostało wprowadzone do niniejszego studium w wariancie preferowanym jako najkorzystniejszy – w wariancie 4a.

Przejazdy drogowe górą (nad trasą) projektuje się:

· na przecięciu z drogą powiatową nr 1787 B i 1216 B (wraz z przesunięciem skrzyżowania na południe dla powiązania z południową jezdnią serwisową obwodnicy) ,

· na przecięciu z ul. Leśną ,

· na przecięciu z drogą powiatową nr 1792B,

· na przecięciu z ul. Warszawską (na długości około 0,5 km odgięcie istniejącej drogi na południe), 

· na przecięciu z drogą gminną w rejonie miejscowości Solistówka  (w zmienionym węźle Barszcze),

· na przecięciu z istniejącą drogą nr 61 (w rejonie lokalizacji poprzedniego węzła Barszcze).

Wzdłuż trasy zaprojektowano drogi serwisowe na następujących odcinkach:

· północna strona obwodnicy:

· od km 233+340 do km 233+750

· od km 234+930 do km 235+000,

· od km 235+000 do km 235+500,

· od km 236+500 (ul. Warszawska) do km 239+700 (nowy węzeł Barszcze).

· południowa strona obwodnicy:

· od km 231+000 do km 234+100 (droga powiatowa 1792B),

· od km 235+250 do km 236+600.

Trasa obwodnicy w tym wariancie koliduje z 2 budynkami mieszkalnymi położonymi w pasie 40 m od zewnętrznej krawędzi jezdni. Nie ma kolizji z wydanymi decyzjami.

Plan sytuacyjny trasy dla wariantu 4a w skali 1: 5 000 przedstawia rysunek 6.

Wariant 4b

Zgodnie z uwagami GDDKiA z grudnia 2006 r. ewentualną alternatywną dla węzła „Rajgród” zlokalizowanego w środku trasy w sąsiedztwie Rajgrodu może być węzeł zlokalizowany w miejscowości Tama, tak jak w wariancie 4. Rozwiązanie to nazwano wariantem 4b. Z wyjątkiem lokalizacji węzła trasa cała jak w wariancie 4a. Rejon węzła dla rozwiązania alternatywnego ilustrują dwa arkusze nr 7 i 8 rysunek 3.


OBIEKTY INŻYNIERSKIE

Koncepcja w zakresie obiektów inżynierskich zawiera określenie lokalizacji poszczególnych obiektów na podstawie planów sytuacyjnych w skali 1:5 000, określenie długości i szerokości każdego obiektu, powierzchni obiektu i kosztów budowy. 

Na rysunkach dołączonych do opracowania (rysunek 12) przedstawiono również widok boczny obiektu oraz podano informację dotyczącą konstrukcji ustroju niosącego, rodzaju posadowienia oraz rozpiętości przęseł.

Długość każdego obiektu została dostosowana do przekroju przeszkody pod obiektem, kąta przecięcia osi obiektu z osią przeszkody oraz usytuowania obiektu. 

Szerokości obiektów dostosowano do parametrów dróg ( przekrojów poprzecznych).

Wszystkie obiekty w ciągu trasy oraz łącznic są projektowane na obciążenie klasy A, a obiekty nad trasą klasy B.

W opracowaniu przyjęto następujące oznaczenia poszczególnych obiektów:



MD
–
most drogowy w ciągu projektowanej obwodnicy drogi 61



WD
–
wiadukt drogowy w ciągu projektowanej obwodnicy drogi nr 61



WN
–
wiadukt drogowy nad projektowaną obwodnicą

Numery dodane do symbolu obiektu (np. MD-1, WN-2) oznaczają kolejność obiektów w ciągu projektowanego odcinka, w rozbiciu na kategorie obiektów (mosty, wiadukty). 

Poszczególne obiekty zaznaczono na rysunkach planów sytuacyjnych wariantów w skali 1:5000 (rysunki 3, 4, 5, 6)

Zestawienie obiektów inżynierskich dla projektowanej obwodnicy przedstawia tabela [Tabela 15].

W tabeli umieszczono następujące informacje:

typy obiektów inżynierskich i ich ogólną lokalizację (kolumna 3, 4, 5).

główne składniki przekroju ruchowego dla obiektu (kolumna 6) oraz rodzaj przeszkody (kolumna 7)

rodzaj konstrukcji nośnej (kolumna 8)

długość, szerokość i powierzchnia obiektu (kolumna 10, 11, 12)

Wszystkie obiekty w ciągu trasy oraz łącznic zaprojektowano na klasę A wg PN-85/S-10030.

Szerokość i wysokość skrajni wg. „Rozporządzenia Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 2 marca 1999 r. w sprawie warunków technicznych jakim powinny odpowiadać drogi publiczne i ich usytuowanie”.

Woda z obiektów odprowadzana jest kolektorami do systemu odwodnienia drogi.

Kategoria geotechniczna posadowienia obiektu – druga.

Ze względu na budowę geologiczną – występowanie trudnych warunków posadowienia charakteryzujących obszary położone w kotlinie Biebrzy – (występowanie gruntów nienośnych głównie torfów) w studium zaproponowano rodzaj posadowienia obiektów – pale.

Tabela 15. Zestawienie obiektów inżynierskich

	
	
	Symbol 
	Pikietaż
	Rodzaj
	
	Rodzaj
	Rodzaj
	Rodzaj 
	Długość  
	Szerokość  
	Powierzchnia
	Koszt

	Wariant 
	Lp.
	obiektu
	proj.
	obiektu
	Droga na obiekcie
	przeszkody
	konstrukcji
	posadowienia
	obiektu
	obiektu
	obiektu
	[mln PLN]

	
	
	
	
	
	
	
	nośnej
	
	[ m ]
	[ m ]
	[ m2 ]
	

	1
	2
	3
	4
	5
	6
	7
	8
	9
	10
	11
	12
	13

	Wariant 1
	1
	WD-1
	230+850
	wiadukt 
	Obwodnica drogi nr 61

jezdnia 2x7,0 m+ pobocza 2,5 m + jezdnia serwisowa 7,0 m
+ chodniki 1,5 m
	przejście dla zwierząt
	Belki stalowe zespolone z płytą żelbet.
	pale
	224,0
	2 x 13,2
	5940
	35,64

	
	2
	WD-2
	231+368
	wiadukt nad
	Obwodnica drogi nr 61

jezdnia 2x7,0 m+ pobocza 2,5 m
	Droga powiatowa 1216 B
	Płyta żelbetowa lub belki prefabrykowane strunobetonowe typu T
	pale
	20,0
	2 x 13,2
	554
	2,33

	
	3
	WN-3
	233+164
	Wiadukt nad
	Ul. Leśna

jezdnia 6,0 m + chodniki 1,5 m
	Obwodnica drogi nr 61
	Płyta żelbetowa lub belki prefabrykowane strunobetonowe typu T
	pale
	66,0
	11,2
	750
	7,96

	
	4
	WN-4
	234+175
	Wiadukt 
	Droga powiatowa nr 1792 B

jezdnia 6,0 m + chodniki 1,5 m
	Obwodnica drogi nr 61
	Płyta żelbetowa lub belki prefabrykowane strunobetonowe typu T
	pale
	36,0
	11,2
	414
	1,86

	
	5
	MD-5
	235+930
	most
	Obwodnica drogi nr 61

jezdnia 2x7,0 m+ pobocza 2,5 m
	Rzeka Jegrznia
	belki prefabrykowane strunobetonowe typu T
	pale
	80,0
	2 x 13,2
	2138
	8,98

	
	6
	WN-6
	237+114
	Wiadukt 
	ul. Warszawska (istniejąca droga nr 61)

jezdnia 7,0 m + chodniki 1,5 m 
	Obwodnica drogi nr 61
	Płyta żelbetowa lub belki prefabrykowane strunobetonowe typu T
	pale
	38,0
	12,2
	476
	2,00

	
	7
	MD-7A
	239+641
	most
	Obwodnica drogi nr 61

jezdnia 2x7,0 m+ pobocza 2,5 m
	Rzeka Słuczka
	Płyta żelbetowa lub belki prefabrykowane strunobetonowe typu T
	pale
	22,0
	2x13,2
	608
	2,55

	
	8
	MD-7B
	239+655
	most
	Droga serwisowa obwodnicy

jezdnia 5,0 m + chodniki 1,5 m
	Rzeka Słuczka
	Płyta żelbetowa lub belki prefabrykowane strunobetonowe typu T
	pale
	22,0
	11,2
	258
	1,08

	
	9
	WN-8
	239+954
	Wiadukt nad
	Droga gminna

jezdnia 6,0 m + chodniki 1,5 m
	Obwodnica drogi nr 61
	Płyta żelbetowa lub belki prefabrykowane strunobetonowe typu T
	pale
	78,0
	11,2
	885
	3,72

	
	10
	WN-9
	240+825
	Wiadukt nad
	istniejąca droga nr 61

jezdnia 7,0 m + chodniki 1,5 m
	Obwodnica drogi nr 61
	Płyta żelbetowa lub belki prefabrykowane strunobetonowe typu T
	pale
	42,0
	12,2
	525
	2,20

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	Wariant 2
	1
	WD-1
	230+850
	Wiadukt
	Obwodnica drogi nr 61

jezdnia 2x7,0 m+ pobocza 2,5 m + jezdnia serwisowa 7,0 m
+ chodniki 1,5 m
	przejście dla zwierząt
	Belki stalowe zespolone z płytą żelbet.
	pale
	224,0
	2x13,2
	5940
	35,64

	
	2
	WD-2
	231+381
	Wiadukt
	Obwodnica drogi nr 61

jezdnia 2x7,0 m+ pobocza 2,5 m
	Droga powiatowa 1216 B
	Płyta żelbetowa lub belki prefabrykowane strunobetonowe typu T
	pale
	20,0
	2x13,2
	554
	2,33

	
	3
	MD-3A
	235+032
	most
	Obwodnica drogi nr 61

jezdnia 2x7,0 m+ pobocza 2,5 m
	Rzeka Jegrznia
	belki prefabrykowane strunobetonowe typu T
	pale
	80,0
	2x13,2
	2138
	9,62

	
	4
	MD-3B
	235+073
	most
	Droga serwisowa obwodnicy

jezdnia 5,0 m + chodniki 1,5 m
	Rzeka Jegrznia
	belki prefabrykowane strunobetonowe typu T
	pale
	80,0
	11,2
	907
	4,08

	
	5
	WN-4
	235+273
	Wiadukt nad
	Droga powiatowa nr 1792 B

jezdnia 6,0 m + chodniki 1,5 m
	Obwodnica drogi nr 61
	Płyta żelbetowa lub belki prefabrykowane strunobetonowe typu T
	pale
	66,0
	11,2
	750
	1,90

	
	6
	WN-5
	237+871
	Wiadukt nad
	ul. Warszawska (istn. droga nr 61)

jezdnia 7,0 m + chodniki 1,5 m
	Obwodnica drogi nr 61
	Płyta żelbetowa lub belki prefabrykowane strunobetonowe typu T
	pale
	36,0
	12,2
	451
	1,90

	
	7
	MD-7A
	240+090
	most
	Obwodnica drogi nr 61

jezdnia 2x7,0 m+ pobocza 2,5 m
	Rzeka Słuczka
	Płyta żelbetowa lub belki prefabrykowane strunobetonowe typu T
	pale
	22,0
	2x13,2
	608
	2,55

	
	8
	MD-7B
	240+090
	most
	Droga serwisowa obwodnicy

jezdnia 5,0 m + chodniki 1,5 m
	Rzeka Słuczka
	Płyta żelbetowa lub belki prefabrykowane strunobetonowe typu T
	pale
	22,0
	11,2
	258
	1,08

	
	9
	WN-8
	240+401
	Wiadukt nad
	Droga gminna

jezdnia 6,0 m + chodniki 1,5 m
	Obwodnica drogi nr 61
	Płyta żelbetowa lub belki prefabrykowane strunobetonowe typu T
	pale
	78,0
	11,2
	885
	3,72

	
	10
	WN-9
	241+274
	Wiadukt nad
	Istniejąca droga nr 61

jezdnia 7,0 m + chodniki 1,5 m
	Obwodnica drogi nr 61
	Płyta żelbetowa lub belki prefabrykowane strunobetonowe typu T
	pale
	42,0
	12,2
	525
	2,20


cd. tabeli 15.

	
	
	Symbol
	Pikietaż
	Rodzaj
	
	Rodzaj
	Rodzaj
	Rodzaj
	Długość
	Szerokość
	Powierzchnia
	Koszt

	Wariant
	Lp.
	obiektu
	proj.
	obiektu
	Droga na obiekcie
	przeszkody
	konstrukcji
	posadowienia
	obiektu
	obiektu
	obiektu
	[mln PLN]

	
	
	
	
	
	
	
	nośnej
	
	[ m ]
	[ m ]
	[ m2 ]
	

	Wariant 4
	1
	WD-1
	230+850
	wiadukt
	Obwodnica drogi nr 61

jezdnia 2x7,0 m+ pobocza 2,5 m + jezdnia serwisowa 7,0 m
+ chodniki 1,5 m
	przejście dla zwierząt
	Belki stalowe zespolone z płytą żelbet.
	pale
	224,0
	2 x 13,2
	5940
	35,64

	
	2
	WD-2
	231+359
	wiadukt
	Obwodnica drogi nr 61

jezdnia 2x7,0 m+ pobocza 2,5 m
	Droga powiatowa 1216 B
	Płyta żelbetowa lub belki prefabrykowane strunobetonowe typu T
	pale
	20,0
	2 x 13,2
	554
	2,33

	
	3
	WN-3
	233+156
	Wiadukt nad obwodnicą
	Ul. Leśna

jezdnia 6,0 m + chodniki 1,5 m
	Obwodnica drogi nr 61
	Płyta żelbetowa lub belki prefabrykowane strunobetonowe typu T
	pale
	34,0
	11,2
	392
	1,76

	
	4
	WD-4
	233+780 do 234+628
	wiadukt
	Obwodnica drogi nr 61

jezdnia 2x7,0 m + pobocza 2,5 m
	Stawy Wojdy i rzeka Jegrznia
	Belki stalowe zespolone z płytą żelbetową
	pale
	848,0
	2x13,2
	22414
	134,48

	
	5
	WN-5
	236+739
	Wiadukt nad obwodnicą
	ul. Warszawska (istniejąca droga nr 61)

jezdnia 7,0 m + chodniki 1,5 m
	Obwodnica drogi nr 61
	Płyta żelbetowa lub belki prefabrykowane strunobetonowe typu T
	pale
	38,0
	12,2
	476
	2,00

	
	6
	MD-6A
	239+266
	most
	Obwodnica drogi nr 61

jezdnia 2x7,0 m+ pobocza 2,5 m
	Rzeka Słuczka
	Płyta żelbetowa lub belki prefabrykowane strunobetonowe typu T
	pale
	22,0
	2x13,2
	608
	2,55

	
	7
	MD-6B
	239+266
	most
	Droga serwisowa obwodnicy

jezdnia 5,0 m + chodniki 1,5 m
	Rzeka Słuczka
	Płyta żelbetowa lub belki prefabrykowane strunobetonowe typu T
	pale
	22,0
	11,2
	258
	1,08

	
	8
	WN-7
	239+578
	Wiadukt nad obwodnicą
	Droga gminna

jezdnia 6,0 m + chodniki 1,5 m
	Obwodnica drogi nr 61
	Płyta żelbetowa lub belki prefabrykowane strunobetonowe typu T
	pale
	78,0
	11,2
	885
	3,72

	
	9
	WN-8
	240+450
	Wiadukt nad obwodnicą 
	Istniejąca droga nr 61

jezdnia 7,0 m + chodniki 1,5 m
	Obwodnica drogi nr 61
	Płyta żelbetowa lub belki prefabrykowane strunobetonowe typu T
	pale
	42,0
	12,2
	525
	2,20

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	Wariant 4a
	1
	WD-1
	230+850
	wiadukt
	Obwodnica drogi nr 61

jezdnia 2x7,0 m+ pobocza 2,5 m + jezdnia serwisowa 7,0 m
+ chodniki 1,5 m
	 przejście dla zwierząt 
	Belki stalowe zespolone z płytą żelbet.
	pale
	224,0
	2 x 13,2
	5940
	35,64

	
	2
	WD-2
	231+368
	wiadukt
	Obwodnica drogi nr 61

jezdnia 2x7,0 m+ pobocza 2,5 m
	Droga powiatowa 1216 B
	Płyta żelbetowa lub belki prefabrykowane strunobetonowe typu T
	pale
	20,0
	2 x 13,2
	554
	2,33

	
	3
	WN-3
	233+115
	Wiadukt nad
	Ul. Leśna

jezdnia 6,0 m + chodniki 1,5 m
	Obwodnica drogi nr 61
	Płyta żelbetowa lub belki prefabrykowane strunobetonowe typu T
	pale
	66,0
	11,2
	750
	3,38

	
	4
	WN-4a
	233+720
	Wiadukt nad
	Łącznica

jezdnia 7,0 m + chodniki 1,5 m
	Obwodnica drogi nr 61
	Płyta żelbetowa lub belki prefabrykowane strunobetonowe typu T
	pale
	33,6
	12,2
	410
	1,72

	
	5
	WN-4b
	234+070
	Wiadukt nad
	Droga powiatowa nr 1792 B
– węzeł „Rajgród”

jezdnia 6,0 m + chodniki 1,5 m
	Obwodnica drogi nr 61
	Płyta żelbetowa lub belki prefabrykowane strunobetonowe typu T
	pale
	38,0
	11,2
	437
	1,97

	
	6
	MD-5
	234+825
	most
	Obwodnica drogi nr 61

jezdnia 2x7,0 m+ pobocza 2,5 m
	Rzeka Jegrznia
	Prefabrykowane strunobetonowe typu T
	pale
	80,0
	2 x 13,2
	2138
	8,98

	
	7
	WN-6
	236+865
	Wiadukt nad
	ul. Warszawska (istniejąca droga nr 61)

jezdnia 7,0 m + chodniki 1,5 m
	Obwodnica drogi nr 61
	Płyta żelbetowa lub belki prefabrykowane strunobetonowe typu T
	pale
	38,0
	12,2
	476
	2,00

	
	8
	MD-7A
	239+380
	most
	Obwodnica drogi nr 61

jezdnia 2x7,0 m+ pobocza 2,5 m
	Rzeka Słuczka
	Płyta żelbetowa lub belki prefabrykowane strunobetonowe typu T
	pale
	22,0
	2x13,2
	608
	2,55

	
	9
	MD-7B
	239+390
	most
	Droga serwisowa obwodnicy

jezdnia 5,0 m + chodniki 1,5 m
	Rzeka Słuczka
	Płyta żelbetowa lub belki prefabrykowane strunobetonowe typu T
	pale
	22,0
	11,2
	258
	1,08

	
	10
	WN-8
	240+700
	Wiadukt nad
	Łącznica węzła i droga gminna

jezdnia 7,0 m + chodniki 1,5 m
	Obwodnica drogi nr 61
	Płyta żelbetowa lub belki prefabrykowane strunobetonowe typu T
	pale
	78,0
	11,2
	885
	3,72

	
	11
	WN-9
	240+570
	Wiadukt nad
	Istniejąca droga nr 61

jezdnia 7,0 m + chodniki 1,5 m
	Obwodnica drogi nr 61
	Płyta żelbetowa lub belki prefabrykowane strunobetonowe typu T
	pale
	42,0
	12,2
	525
	2,20


Łącznie przewiduje się:

· w wariancie 1 - budowę 10 obiektów inżynierskich w tym 3 mosty i 7 wiaduktów o łącznej powierzchni 12,55 tys.m2.

· w wariancie 2 - budowę 10 obiektów inżynierskich w tym 4 mosty i 6 wiaduktów o łącznej powierzchni 13,16 tys.m2.

· w wariancie 4 - budowę 9 obiektów inżynierskich w tym 2 mosty i 7 wiaduktów o łącznej powierzchni 32,05 tys.m2.

w wariancie 4a - budowę 11 obiektów inżynierskich w tym 3 mosty i 87 wiaduktów o łącznej powierzchni 13,32 tys.m2.

INNE OBIEKTY

Kolizje z urządzeniami elektroenergetycznymi

Z projektowaną budową obwodnicy (z jezdniami głównymi drogi lub jezdniami serwisowymi) krzyżują się, bądź kolidują w inny sposób, linie energetyczne o znaczeniu podstawowym. 

Miejsca kolizji występują:

Wariant 1 (10 kolizji) 

· km 231+825 – kolizja z jezdniami głównymi i jezdnią serwisową, 

· km 232+365 – kolizja z jezdniami głównymi i jezdnią serwisową, 

· km 233+545 – kolizja z jezdniami głównymi, jezdnią serwisową, 

· km 233+920 – kolizja z jezdniami głównymi i jezdnią serwisową w węźle „Rajgród”, 

· km 234+220 – kolizja z jezdniami głównymi i jezdniami serwisowymi w węźle „Rajgród”, 

· km 235+320 – kolizja z jezdniami głównymi,

· km 236+090 – kolizja z jezdniami głównymi i jezdnią serwisową, 

· km 237+540 – kolizja z jezdniami głównymi i jezdnią serwisową,

· km 237+890 – kolizja z jezdniami głównymi i jezdnią serwisową, 

· km 240+200 – kolizja z jezdniami głównymi i jezdnią serwisową.

Wariant 2 (6 kolizji) 

· km 235+130– kolizja z jezdniami głównymi i jezdnią serwisową,

· km 235+210– kolizja z jezdniami głównymi i jezdnią serwisową,

· km 236+680– kolizja z jezdniami głównymi i dwoma jezdniami serwisowymi,

· km 238+300 – kolizja z jezdniami głównymi i jezdnią serwisową,

· km 240+645– kolizja z jezdniami głównymi i jezdnią serwisową.

Wariant 4 (8 kolizji) 

· km 231+825– kolizja z jezdniami głównymi i jezdnią serwisową,

· km 234+280– kolizja z jezdniami głównymi w rejonie stawów Wojdy, 

· km 234+550– kolizja z jezdniami głównymi (projektowany odcinek obwodnicy na estakadzie) w rejonie stawów Wojdy oraz transformatorem, 

· km 235+210 – kolizja z jezdniami głównymi i jezdnią serwisową,

· km 235+560– kolizja z jezdniami głównymi i jezdnią serwisową,

· km 237+160– kolizja z jezdniami głównymi i jezdnią serwisową,

· km 237+510– kolizja z jezdniami głównymi i jezdnią serwisową,

· km 239+840– kolizja z jezdniami głównymi i jezdnią serwisową.

Wariant 4a (8 kolizji)

· km 231+820 – kolizja z jezdniami głównymi i jezdnią serwisową,

· km 234+000 – kolizja z jezdniami głównymi i jezdnią serwisową w węźle „Rajgród”,

· km 235+300 – kolizja z jezdniami głównymi i dwoma jezdniami serwisowymi, 

· km 235+690 – kolizja z jezdniami głównymi i jezdnią serwisową,

· km 237+290 – kolizja z jezdniami głównymi i jezdnią serwisową,

· km 237+630 – kolizja z jezdniami głównymi i jezdnią serwisową,

· km 239+950 – kolizja z jezdniami głównymi i jezdnią serwisową.

URZĄDZENIA OCHRONY ŚRODOWISKA

Analiza akustyczna wykazała, że we wszystkich wariantach znajdą się obiekty wrażliwe na hałas położone w odległości 130 m od osi projektowanej trasy. Odległość ta wyznacza maksymalny zasięg hałasu o poziomie równoważnym przekraczającym wartości dopuszczalne zarówno w okresie dziennym jak i nocnym.

W koncepcji przyjęto, iż wszystkie budynki, które znajdą się w odległości mniejszej niż 40 m od zewnętrznej krawędzi jezdni projektowanej obwodnicy, zostaną zlikwidowane.

W analizowanych wariantach w odległości większej niż 40 m a mniejszej niż 130 m od osi trasy znajdzie się szereg obiektów, które ze względu na prognozowane przekroczenia dopuszczalnych poziomów hałasu wymagać będą zabezpieczenia akustycznego.

W każdym przypadku zabezpieczenia te mogą polegać na:

a) zastosowaniu ekranów przeciwhałasowych,

b) zwiększeniu izolacyjności przegród zewnętrznych w budynkach.

Rozwiązaniem problemu może być także likwidacja obiektu narażonego na hałas poprzez likwidację (wykup) nieruchomości. 

W analizowanej sytuacji proponuje się zastosować ekrany przeciwhałasowe przy drodze:

· w wariancie 1 na odcinku 232+300 - 232+680 (ośrodek wypoczynkowy),

w wariancie 4 na odcinku 234+330 - 234+700 (zabudowa wsi Wojdy),

· w wariancie 4a na odcinku 234+400 - 234+700 (zabudowa wsi Wojdy),

przy czym ostateczną decyzję należy podjąć na dalszych etapach projektowania, a być może nawet na podstawie analizy porealizacyjnej. 

Dla pozostałych obiektów sposób ochrony przeciwhałasowej należy określić w analizie porealizacyjnej. Na obecnym etapie projektowania prognozy zagrożeń akustycznych są obarczone znaczną niepewnością, co wynika z odległego okresu prognozy ruchu, przewidywanego etapowego realizowania przedsięwzięcia (początkowo jedna jednia, a następnie - dopiero po roku 2034 druga) oraz stosukowo ogólnej skali opracowań planistycznych (1:5 000). 

PRZEKROJE PODŁUŻNE 

Profile podłużne poszczególnych wariantów obwodnicy przedstawiają rysunki 7, 8, 9, 10. Profile podłużne łącznic i przejazdów drogowych rysunki 7a, 8a, 9a, 10a. Dla dróg poprzecznych powiatowych Vp = 60 km/h dla dróg pozostałych Vp = 40 km/h.

Wariant 1 (rysunek 7).

Na początkowym odcinku trasa biegnie na nasypach (o wysokości od 3 do 6 metrów) przechodząc wiaduktem nad przejściem dla zwierząt oraz nad drogą powiatową nr 1216B następnie schodzi w dolinę stawów położonych po południowej stronie jeziora Rajgrodzkiego. Dalej wzdłuż istniejącej drogi na nasypie do rejonu ul. Leśnej, potem w poziomie terenu do km 234+700. Kolejny odcinek trasy biegnie na nasypie i wznosi się do mostu przez rzekę Jegrznię, potem w większości po terenie lub na niskich nasypach (km 237+600 do km 238+400) z wyjątkiem krótkich odcinków w płytkim (ok. 1,5 m) wykopie w rejonie km 236+800 i 237+500.

Wariant 2 (rysunek  8),

Na początkowym odcinku do km 231+700 trasa biegnie na nasypach o wysokości od 3 do 6 metrów przechodząc wiaduktem nad przejściem dla zwierząt oraz nad drogą powiatową nr 1216B (węzeł „Rajgród”), potem na odcinku około 200 metrów schodzi na poziom terenu i kolejno wznosi się od 
km 232+300 (nasyp 3 do 4 m).

Na dalszym odcinku aż do końca opracowania trasa biegnie w większości po terenie lub na niskich nasypach. Wyjątek stanowi nasyp przed mostem na rzece Jegrzni oraz ok. 200 metrowy odcinek 
w rejonie km 237+500 (nasyp 4,0 - 4,8 m)

Wariant 4 (rysunek  9)

Na początkowym odcinku trasa biegnie na nasypach o wysokości od 3 do 6 metrów przechodząc wiaduktem nad przejściem dla zwierząt oraz nad drogą powiatową nr 1216B (węzeł „Rajgród”) następnie schodzi w dolinę stawów położonych po południowej stronie jeziora Rajgrodzkiego. Dalej po terenie lub w niewielkich nasypach i wykopach do km 233+155, (gdzie nad trasą projektuje się przejazd drogowy w osi ul. Leśnej). W rejonie km 233+800 trasa wznosi się i przechodzi estakadą o długości 800 m nad stawami Wojdy i drogą powiatową nr 1792B. Na dalszym odcinku trasa biegnie w większości po terenie, na niskich nasypach i niewielkich wykopach (z wyjątkiem 200 metrowego odcinka w rejonie km 236+400 – nasyp 5-6 m). 

Wariant 4a (rysunek 10)

Na początkowym odcinku trasa biegnie na nasypach (o wysokości od 3 do 7 metrów) przechodząc wiaduktem nad przejściem dla zwierząt oraz nad drogą powiatową nr 1216B następnie schodzi na poziom terenu położony po południowej stronie jeziora Rajgrodzkiego i biegnie po terenie lub na niewielkich nasypach do km 234+300 (węzeł „Rajgród”). Potem wznosi się do mostu przez rzekę Jegrznię po zejściu z mostu w wykopie na odcinku około 400 m potem na odcinku ok. 100 m w 6 metrowym nasypie dalej biegnie w większości po terenie, na niskich nasypach i niewielkich wykopach.

KONSTRUKCJA NAWIERZCHNI

Konstrukcja nawierzchni została określona w oparciu o załączniki Nr 4 i 5 Rozporządzenia Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 2 marca 1999 r. w sprawie warunków technicznych, jakim powinny odpowiadać drogi publiczne i ich usytuowanie (Dz. U. Nr 43 z dn. 14 maja 1999 r. poz. 430).

W związku z brakiem badań technicznych podłoża gruntowego na trasach projektowanych wariantów przebiegu obwodnicy oraz przejazdach drogowych dróg powiatowych, gminnych i dojazdowych oraz zakładając że podłoże pod konstrukcją należy do grupy nośności G1 (pominięto ewentualne zabiegi zmierzające do wzmocnienia podłoża, jeżeli zalicza się ono do kategorii G2 ÷ G4) na obecnym etapie projektowania przyjęto:

· Dla obwodnicy drogi nr 61 jak dla drogi o kategorii ruchu KR6:

· warstwa ścieralna z betonu asfaltowego - 5 cm,

· warstwa wiążąca z betonu asfaltowego - 8 cm,

· podbudowa zasadnicza z betonu asfaltowego - 18 cm,

· podbudowa pomocnicza z kruszywa łamanego stabilizowanego mechanicznie -20 cm.

· Dla dróg  powiatowych jak dla dróg o kategorii ruchu KR4:

· warstwa ścieralna z betonu asfaltowego - 5 cm,

· warstwa wiążąca z betonu asfaltowego – 8 cm,

· podbudowa zasadnicza z betonu asfaltowego - 10 cm,

· podbudowa pomocnicza z kruszywa łamanego stabilizowanego mechanicznie - 20 cm.

· Dla dróg gminnych i dojazdowych jak dla dróg o kategorii ruchu KR1:

· warstwa ścieralna z betonu asfaltowego - 4 cm,

· warstwa wiążąca z betonu asfaltowego - 4 cm,

· podbudowa z kruszywa łamanego stabilizowanego mechanicznie - 20 cm.

ODWODNIENIE TRASY

6.1.1. Generalne zasady odwodnienia trasy

Generalnie przewiduje się odwodnienie trasy rowami otwartymi poza odcinkami trasy przebiegającymi przez tereny zabudowane, wiadukty, mosty, estakady oraz skomplikowane wysokościowo skrzyżowania. 

Wyżej wymienione obiekty odwadniane będą za pomocą rurociągów (kanałów krytych).  W miejscach skrzyżowań rowów z jezdniami projektowane będą przepusty.

Na obszarze przebiegu trasy przez tereny obszaru Natura 2000 („Ostoja Biebrzańska”), przewiduje się konieczność budowy szczelnych rowów odwadniających trasę. Dotyczy to wszystkich czterech wariantów przebiegu trasy.

W wariantach: I, IV i IVa – budowę rowów szczelnych przewiduje się na odcinku od km 230+800 do km 231+800; w wariancie II na odcinku od km 230+800 do km 232+300. Na pozostałych odcinkach trasy projektuje się rowy trawiaste (infiltracyjne).

Wody deszczowe odprowadzane rowami częściowo odparują a na odcinkach rowów trawiastych częściowo również przesiąkną do gruntu.

Reszta wody odpłynie do zbiorników retencyjnych.

Według Rozporządzenia Ministra Środowiska z dnia 24.07.2006 r. (Dz. U. Nr 137 poz. 984 z dnia 31.07.2006 r.), w sprawie warunków, jakie należy spełnić przy wprowadzeniu ścieków do wód lub do ziemi oraz w sprawie substancji szczególnie szkodliwych dla środowiska wodnego wody opadowe odprowadzane z dróg krajowych, wojewódzkich i powiatowych klasy G w ilości jaka powstaje z opadów o natężeniu co najmniej 15 l / sek. /1 ha powierzchni szczelnej powinny być oczyszczane w takim stopniu, aby wprowadzane do wód lub do ziemi nie zawierały substancji zanieczyszczających w ilościach przekraczających 100 mg / l zawiesin ogólnych oraz 15 mg / l węglowodanów ropopochodnych. 

Zatem wszystkie drobne deszcze o natężeniu do 15 l / sek. / ha powierzchni szczelnej oraz pierwsza fala deszczu o natężeniach większych będzie podlegała oczyszczeniu, gdy stężenie zawiesiny i węglowodanów ropopochodnych przekroczy wyżej podane normy dopuszczalne.

Pozostała cześć deszczu po przekroczeniu korony przelewu odpłynie do zbiornika retencyjnego.

 Wg Zarządzenia Nr 29 Generalnego Dyrektora Dróg Krajowych i Autostrad z dnia 30.10.2006 r. w sprawie wprowadzenia metodyki prognozowania zanieczyszczeń w ściekach drogowych do stosowania przy opracowaniu dokumentacji na zlecenie Generalnej Dyrekcji Dróg Krajowych i Autostrad wg tabeli 4.1 „Wielkość stężenia zawiesiny ogólnej w zależności od natężenia ruchu” dla natężenia ruchu 7 000 poj. / dzień – stężenie zawiesiny wynosi 78 mg / l. 

Stężenie to jest niższe od wartości dopuszczalnej Rozporządzeniem Ministra Środowiska, które wynosi 100 mg / l.

W ramach prowadzonych przez GDDKiA badań stężenia substancji ropopochodnych w ściekach deszczowych z dróg, stężenia węglowodanów ropopochodnych były mniejsze niż wartość dopuszczalna 15 mg / l. 

Ze względu jednak, że projektowana trasa przebiega przez wrażliwy środowiskowo teren oraz konieczność zachowania czystości występujących na tym obszarze odbiorników (jeziora i rzeki) gdzie zagrożenie i zanieczyszczenie węglowodanami ropopochodnymi może nastąpić nawet przy o wiele mniejszym niż dopuszczalne stężeniu zawiesin przyjęto konieczność zastosowania skutecznych urządzeń zatrzymujących i podczyszczających te związki.

Dla podczyszczenia ścieków deszczowych odprowadzanych siecią deszczową, przewiduje się zastosowanie separatorów zintegrowanych z osadnikiem, przeznaczonych do oddzielania piasku i zawiesin z wód deszczowych. Proponuje się separatory z bypasem np. Firmy Hauraton. Zgodnie z wytycznymi dystrybutora efekt pracy separatora określony jest z rozkładem opadu rocznego w zależności od intensywności deszczu.

Średnioroczny efekt pracy separatora wynosi 90 do 95% redukcji substancji ropopochodnych i zawiesiny.

Separatory usytuowane będą na wspólnej działce ze zbiornikiem retencyjnym. W przypadku stosowania pompowni przed pompownią, pomiędzy kanałem doprowadzającym a zbiornikiem. Do separatora kierowane będą deszcze o przepływach ≤15 l / sek. / ha powierzchni szczelnej. Przepływy o natężeniu większym niż 15 l / sek./ ha powierzchni szczelnej kierowane będą bypasem poza separator, bezpośrednio do zbiornika retencyjnego.

Na rynku jest dostępnych bardzo wiele separatorów koalescencyjnych lub lamelowych doposażonych w komorę szlamową, również produkcji krajowej między innymi separatory i osadniki EkolUnikon Sp. Z o.o.; AWAS Sp. Z o.o.; Labko itp.

Projektowane zbiorniki retencyjne pełnić będą funkcję wyłącznie retencyjną. Mają one za zadanie zmagazynowanie wody w czasie wystąpienia deszczu nawalnego i spłaszczenie fali odpływu wody do odbiornika. W czasie deszczu nawalnego, przekraczającego natężenie 15 l / sek. / ha powierzchni szczelnej, zbiorniki retencyjne pełnić będą również rolę zbiorników buforowych na wypadek awarii samochodów przewożących ropę, benzynę czy materiały niebezpieczne dla środowiska naturalnego.

Do obliczenia zbiorników retencyjnych przyjęto założenie, że jego pojemność powinna umożliwić przyjęcie wody deszczowej o objętości co najmniej 250m3 / ha powierzchni szczelnej. 

Średnią głębokość warstwy wodnej w zbiorniku przyjęto h = 1,2m; nachylenie skarp 1:2.
Odbiornikami wody oczyszczonej ze zbiorników będą lokalne rowy powierzchniowe, rzeki oraz otaczające tereny bagienne, leśne i mokradła.

6.1.2. Koncepcja odwodnienia trasy

Wariant 1

Odcinek 1 – od km 230+500 do km 231+370.

Odwodnienie częściowo rowem otwartym, częściowo kanałami krytymi (wiadukt) do separatora „0” zlokalizowanego w km 230+500, skąd woda oczyszczona odprowadzana będzie wspólnie z pozostałą wodą deszczową z odwodnienia tego odcinka trasy do pobliskich mokradeł i na tereny bagienne.

Odcinek 2 – od km 231+368 do km 232+950.

Odwodnienie rowami otwartymi do separatora i zbiornika retencyjnego nr 1 projektowanego jako wydzielona część istniejącego, naturalnego zbiornika poeksploatacyjnego kredy jeziornej i torfu. Separator i zbiornik zlokalizowany został w km ~232+150 w rejonie miasta Rajgród. Odprowadzenie oczyszczonych wód deszczowych na pobliskie mokradła.

Odcinek 3 – od km 232+950 do km 234+000.

Odwodnienie rowami otwartymi do separatora i zbiornika retencyjnego nr 2 zlokalizowanego w km 233+500 trasy, w rejonie miejscowości Podchoinki. Odprowadzenie oczyszczonych wód deszczowych do pobliskiego cieku wodnego.

Odcinek 4 – od km 234+000 do km 235+300.

Odwodnienie rowami otwartymi. Separator i zbiornik retencyjny nr 3 zlokalizowany w km 234+520. Odprowadzenie oczyszczonych wód deszczowych do pobliskich mokradeł.

Odcinek 5 – od km 235+300 do 236+600.

Odwodnienie rowami otwartymi. Separator i zbiornik retencyjny nr 4 zlokalizowany w km 235+590, w rejonie miejscowości Młynisko. Odprowadzenie oczyszczonych wód deszczowych do rzeki Jegrzni.

Odcinek 6 – od km 236+600 do 238+300.

Odwodnienie rowami otwartymi. Separator i zbiornik retencyjny nr 5 zlokalizowany w km 237+200 w rejonie skrzyżowania z istniejącą drogą nr 61. Odprowadzenie oczyszczonych wód deszczowych do istniejącego rowu otwartego.

Odcinek 7 – od km 238+300 do 240+900.

Odwodnienie rowami otwartymi. Separator i zbiornik retencyjny nr 6 zlokalizowany w km 239+340, na wysokości wsi Barszcze. Odprowadzenie oczyszczonych wód deszczowych do rzeki Słuczki.

Wariant 2

Odcinek 1 – od km 230+500 do km 231+200.

Odwodnienie częściowo rowem otwartym, częściowo kanałami krytymi (wiadukt) do separatora „0” zlokalizowanego w km 230+500, skąd woda oczyszczona odprowadzana będzie wspólnie z pozostałą wodą deszczową z odwodnienia tego odcinka trasy do pobliskich mokradeł i na tereny bagienne.

Odcinek 2 – od km 231+200 do 232+700.

Odwodnienie rowami otwartymi. Separator i zbiornik retencyjny nr 1 zlokalizowany w km 232+400. Odprowadzenie oczyszczonych wód deszczowych do pobliskiego wyrobiska poeksploatacyjnego kredy jeziornej i torfu.

Odcinek 3 – od km 232+700 do 233+700.

Odwodnienie rowami otwartymi. Separator i zbiornik retencyjny nr 2 zlokalizowany w km 233+400. Odprowadzenie oczyszczonych wód deszczowych do rzeki Jegrzni poprzez istniejący rów otwarty.

Odcinek 4 – od km 233+700 do 235+500.

Odwodnienie rowami otwartymi. Separator i zbiornik retencyjny nr 3 zlokalizowany w km 235+000. Odprowadzenie oczyszczonych wód deszczowych do rzeki Jegrzni poprzez istniejący rów otwarty.
Odcinek 5 – od km 235+500 do 237+500.

Odwodnienie rowami otwartymi. Separator i zbiornik retencyjny nr 4 zlokalizowany w km 236+300. Odprowadzenie oczyszczonych wód deszczowych do pobliskich cieków wodnych i do gruntu.

Odcinek 6 – od km 237+500 do 239+100.

Odwodnienie rowami otwartymi. Separator i zbiornik retencyjny nr 5 zlokalizowany w km 238+100. Odprowadzenie oczyszczonych wód deszczowych do gruntu.

Odcinek 7 – od km 239+100 do 241+270.

Odwodnienie rowami otwartymi. Separator i zbiornik retencyjny nr 6 zlokalizowany w km 240+000. Odprowadzenie oczyszczonych wód deszczowych do rzeki Słuczki.

Wariant 4

Odcinek 1 – od km 230 + 500 do km 231 + 350.

Odwodnienie częściowo rowem otwartym, częściowo kanałami krytymi (wiadukt) do separatora „0” zlokalizowanego w km 230 + 500, skąd woda oczyszczona odprowadzana będzie wspólnie z pozostałą wodą deszczową z odwodnienia tego odcinka trasy do pobliskich mokradeł i na tereny bagienne.

Odcinek 2 – od km 231 + 350 do 232 + 900.

Odwodnienie rowami otwartymi do separatora i zbiornika retencyjnego nr 1 zlokalizowanego w km 232 + 200 projektowanego jako wydzielona część istniejącego, naturalnego zbiornika poeksploatacyjnego kredy jeziornej i torfu. Odprowadzenie oczyszczonych wód deszczowych na pobliskie mokradła.

Odcinek 3 – od km 232 + 900 do 234 + 600.

Odwodnienie częściowo rowami otwartymi, częściowo kanałami krytymi (wiadukt). Separator i zbiornik retencyjny nr 2 zlokalizowany w km ~233 + 800. Odprowadzenie oczyszczonych wód deszczowych do istniejących stawów.

Odcinek 4 – od km 234 + 600 do 236 + 400.

Odwodnienie rowami otwartymi. Separator i zbiornik retencyjny nr 3 zlokalizowany w km 235 + 100. Odprowadzenie oczyszczonych wód deszczowych do rzeki Jegrzni.

Odcinek 5 – od km 236 + 400 do 237 + 800.

Odwodnienie rowami otwartymi. Separator i zbiornik retencyjny nr 4 zlokalizowany w km 236 + 900. Odprowadzenie oczyszczonych wód deszczowych do pobliskiego rowu otwartego.

Odcinek 6 – od km 237 + 800 do 240 + 450

Odwodnienie rowami otwartymi. Separator i zbiornik retencyjny nr 5 zlokalizowany w km 239 + 000. Odprowadzenie oczyszczonych wód deszczowych do istniejących cieków wodnych.

Wariant 4a

Odcinek 1 – od km 230 + 500 do km 231 + 300.

Odwodnienie trasy częściowo rowem otwartym, częściowo kanałami krytymi (wiadukt) do separatora „0” zlokalizowanego w km 230 + 500, skąd woda oczyszczona odprowadzana będzie wspólnie z pozostałą wodą deszczową z odwodnienia tego odcinka trasy do pobliskich mokradeł i na tereny bagienne.

Odcinek 2 – od km 231 + 300 do 233 + 000.

Odwodnienie trasy rowami otwartymi do separatora i zbiornika retencyjnego nr 1 zlokalizowanego 
w km ~232+200 projektowanego jako wydzielona część istniejącego, naturalnego zbiornika poeksploatacyjnego kredy jeziornej i torfu. Odprowadzenie oczyszczonych wód deszczowych na pobliskie mokradła.

Odcinek 3 – od km 233 + 000 do 234+700.

Odwodnienie rowami otwartymi. Separator i zbiornik retencyjny nr 2 zlokalizowany w km 233+900. Odprowadzenie oczyszczonych wód deszczowych do pobliskiego, istniejącego mokradła.

Odcinek 4 – od km 234 + 700 do 236 + 500.

Odwodnienie rowami otwartymi. Separator i zbiornik retencyjny nr 3 zlokalizowany w km 235+400. Odprowadzenie oczyszczonych wód deszczowych do rzeki Jegrzni.

Odcinek 5 – od km 236 + 500 do 237 + 800.

Odwodnienie rowami otwartymi. Separator i zbiornik retencyjny nr 4 zlokalizowany w km 236+900. Odprowadzenie oczyszczonych wód deszczowych do gruntu.

Odcinek 6 – od km 237 + 800 do 240 + 450.

Odwodnienie rowami otwartymi. Separator i zbiornik retencyjny nr 5 zlokalizowany w km 239+000. Odprowadzenie oczyszczonych wód deszczowych do pobliskich cieków wodnych.

6.1.3. Zestawienie objętości zbiorników retencyjnych i separatorów

Przyjęto założenie, że pojemność zbiornika retencyjnego powinna umożliwić przyjęcie wody o objętości co najmniej 250 m3/ha powierzchni szczelnej. Średnią głębokość warstwy wodnej w zbiorniku przyjęto 1,0m, nachylenie skarp 1:2.

Projektuje się w wariancie 1 i 2 po 7 sztuk zbiorników, w wariancie 4 i 4a – po 6. 

Obliczeniową pojemność zbiorników retencyjnych przedstawia tabela [Tabela 16], zestawienie projektowanych separatorów – tabela [Tabela 17]. Separatory usytuowane będą na wspólnej działce ze zbiornikiem retencyjnym; w przypadku stosowania pompowni – przed pompownią, pomiędzy kanałem doprowadzającym a zbiornikiem.

Obliczenie powierzchni zbiorników retencyjnych oraz wielkości działki pod zbiornik i separator przedstawia tabela [Tabela 18].

Tabela 16. Obliczeniowa pojemność zbiorników retencyjnych
	Lp.
	Nr zbiornika
	Objętość zbiornika w wariantach [m3]

	
	
	Wariant 1
	Wariant 2
	Wariant 4
	Wariant 4a

	1
	Nr 1
	1007
	975
	975
	1105

	2
	Nr 2
	683
	650
	1105
	1105

	3
	Nr 3
	850
	1175
	1175
	1175

	4
	Nr 4
	850
	1300
	910
	975

	5
	Nr 5
	1105
	1050
	1750
	1700

	6
	Nr 6
	1700
	1430
	-
	-

	7
	Razem
	6195
	6580
	5915
	6060

	
	Przyjęto
	6200
	6600
	6000
	6100


Tabela 17. Zestawienie projektowanych separatorów

	Lp.
	Nr separatora
	Obliczeniowa wydajność separatora w wariantach (l/s)

	
	
	Wariant 1
	Wariant 2
	Wariant 4
	Wariant 4a

	1
	S 0
	40
	40
	40
	40

	2
	S 1
	60
	60
	60
	66

	3
	S 2
	40
	40
	66
	66

	4
	S 3
	50
	70
	70
	70

	5
	S 4
	50
	80
	55
	60

	6
	S 5
	70
	65
	105
	102

	7
	S 6
	102
	86
	-
	-


Tabela 18. Obliczenie powierzchni zbiorników retencyjnych oraz wielkości działki pod zbiornik 
i separator

	Lp.
	Nr zbiornika (działki)
	Wariant trasy

	
	
	I
	II
	IV
	IVa

	
	
	Powierzchnia zbiornika (m2)
	Wielkość działki (ha)
	Powierzchnia

zbiornika
(m2)
	Wielkość działki (ha)
	Powierzchnia zbiornika 
(m2)
	Wielkość działki (ha)
	Powierzchnia zbiornika 
(m2)
	Wielkość działki (ha)

	
	
	
	wymiary (m)
	
	wymiary (m)
	
	wymiary (m)
	
	wymiary (m)

	1
	2
	3
	4
	5
	6
	7
	8
	9
	10

	1
	Z 1
	1000
	1400
	1000
	1400
	1000
	1400
	1100
	1500

	
	
	
	30 x 47
	
	30 x 47
	
	30 x 47
	
	30 x 50

	2
	Z 2
	700
	1000
	700
	1000
	1100
	1500
	1100
	1500

	
	
	
	25 x 40
	
	25 x 40
	
	30 x 50
	
	30 x 50

	3
	Z 3
	900
	1300
	1200
	1700
	1200
	1700
	1200
	1700

	
	
	
	26 x 50
	
	30 x 57
	
	30 x 57
	
	30 x 57

	4
	Z 4
	900
	1300
	1300
	1800
	900
	1300
	1000
	1400

	
	
	
	26 x 50
	
	30 x 60
	
	26 x 50
	
	30 x 47

	5
	Z 5
	1100
	1500
	1100
	1500
	1800
	2300
	1700
	2200

	
	
	
	30 x 50
	
	30 x 50
	
	38 x 60
	
	37 x 60

	6
	Z 6
	1700
	2200
	1500
	2000
	-
	-
	-
	-

	
	
	
	37 x 60
	
	33 x 60
	
	-
	
	-


6.1.4. 
Koszty odwodnienia trasy

Szacunkowe koszty odwodnienia trasy w poszczególnych wariantach przedstawia tabela [Tabela 19].

Tabela 19. Szacunkowe koszty odwodnienia trasy

	Lp.
	Wyszczególnienie
	Szacunkowy koszt w tys. zł

	
	
	Wariant 1
	Wariant 2
	Wariant 4
	Wariant 4a

	1
	2
	3
	4
	5
	6

	1
	Separatory do 105 l/s
	1400
	1400
	1200
	1200

	2
	Zbiorniki retencyjne
	1550
	1650
	1500
	1530

	3
	Rowy otwarte
	5250
	5350
	4600
	5050

	4
	Kanały kryte
	1300
	1300
	3000
	1300

	5
	Razem
	9500
	9700
	10 300
	9080

	6
	Przyjęto
	9500
	9700
	10 500
	9100


7. 
ETAPOWANIE REALIZACJI 

Prognozy i ocena przepustowości obwodnicy pozwoliły wyprowadzić następujące wnioski w zakresie etapowania jej przekroju:

· wielkości prognozowanego ruchu nie uzasadniają budowy obwodnicy w przekroju docelowym tj. 2x2 pasy ruchu w analizowanych horyzontach czasowych tj. (rok 2014 i 2034), w opracowaniu zaprojektowano korytarz, który umożliwia w przyszłości dobudowanie drugiej jezdni,

· przyjmuje się realizację obwodnicy o przekroju jednojezdniowym - 1x2 pasy ruchu z wykonaniem robót ziemnych dla przekroju docelowego,

· przyjmuje się realizację przejazdów drogowych nad trasą w rozwiązaniach docelowych (przez dwie jezdnie),

· węzły - są wszystkie relacje i połączenia z trasą główną , w obrębie węzłów dwie jezdnie trasy głównej,

· mosty i wiadukty zaprojektowano jako dwa niezależne obiekty pod każdą jezdnię co umożliwia realizację w etapie jednego z nich,

· niezależne przejście dla dużych zwierząt w rejonie km 230+850 – zakłada się realizację wiaduktu również pod jezdnią istniejącą, która pełnić będzie funkcję drogi serwisowej.

8. 
ORGANIZACJA I BEZPIECZEŃSTWO RUCHU DROGOWEGO

Dla zapewnienia wymaganego poziomu bezpieczeństwa ruchu drogowego w koncepcji obwodnicy uwzględniono:

· warunki połączeń dróg i dopuszczalne odstępy między węzłami lub skrzyżowaniami zgodne z rozporządzeniem,

· zaprojektowanie węzłów typu WB o bezkolizyjnie prowadzonych relacjach o dominującym natężeniu,

· środkowy pas dzielący szerokości 4 m umożliwiający umieszczenie na nim barier energochłonnych,

· odtworzenie szlaków migracji zwierząt przeciętych w wyniku budowy obwodnicy poprzez budowę niezależnego  podziemnego przejścia dla zwierząt,

· wydłużenie o ok. 10 m projektowanych obiektów mostowych umożliwiające przechodzenie zwierząt,

· oświetlenie węzłów na obwodnicy,

· bariery energochłonne obustronne przy nasypach powyżej 2,0 m oraz obok elementów konstrukcji inżynierskich przy odległości mniejszej niż 1,25 m od krawędzi pasa awaryjnego.

ANALIZA EKONOMICZNA

WPROWADZENIE

Analiza ekonomiczna dokonana została przez porównanie kosztów i nakładów dla pięciu wariantów:

Wariant „0” - bezinwestycyjny

Stara droga o przekroju 7,0 m z poboczami 2,0 m w terenie płaskim o prędkości projektowej 70 km/h, stan nawierzchni wg. SOSN - C.

Wariant 1 - inwestycyjny

Droga ekspresowa, docelowo dwujezdniowa o przekroju 2 x 7,0 m + 2 x 2,5 m, z poboczami utwardzonymi, o prędkości projektowej 100 km/h w terenie płaskim, stan nawierzchni wg. SOSN - A.

Do 2034 roku przewiduje się realizację jednej jezdni oraz robót ziemnych dla obu jezdni.

Wariant 1 tak jak i wszystkie pozostałe warianty ze względu na istniejące jezioro Rajgrodzkie zlokalizowany jest po południowej stronie miasta Rajgród. 

Początek (wspólny dla wszystkich wariantów analizowanych w II etapie studium) przed miejscowością Tama – km 230+500 istniejącego pikietażu, koniec analizowanego odcinka w węźle „Barszcze” w km 241+167. Długość obwodnicy w tym wariancie wynosi 10,67 km.

Droga istniejąca pozostaje do obsługi ruchu lokalnego.

Na przecięciu z drogą powiatową nr 1792 B (km 234+250) projektuje się węzeł „Rajgród”, typu WB 
z kolizjami na drodze powiatowej zapewniający podstawowe powiązanie z miastem. 

Przejazdy drogowe górą (nad trasą).

Wariant 2 - inwestycyjny

Droga ekspresowa, docelowo dwujezdniowa o przekroju 2 x 7,0 m + 2 x 2,5 m, z poboczami utwardzonymi, o prędkości projektowej 100 km/h w terenie płaskim, stan nawierzchni wg. SOSN - A.

Do 2034 roku przewiduje się realizację jednej jezdni oraz robót ziemnych dla obu jezdni.

Początek przed miejscowością Tama – km 230+500 istniejącego pikietażu, koniec w węźle „Barszcze” w km 241+538. Długość obwodnicy w tym wariancie wynosi 11,04 km.

Węzeł „Rajgród” typu WB zlokalizowany jest w tym wariancie na przecięciu z drogami powiatowymi 
nr 1787 B i 1216 B (km 231+400).

Wariant 4 - inwestycyjny

Droga ekspresowa, docelowo dwujezdniowa o przekroju 2 x 7,0 m + 2 x 2,5 m, z poboczami utwardzonymi, o prędkości projektowej 100 km/h w terenie płaskim, stan nawierzchni wg. SOSN - A.

Do 2034 roku przewiduje się realizację jednej jezdni oraz robót ziemnych dla obu jezdni.

Początek przed miejscowością Tama – km 230+500 istniejącego pikietażu, koniec w węźle „Barszcze” w km 240+715. Długość obwodnicy w tym wariancie wynosi 10,22 km.

Węzeł „Rajgród” typu WB zlokalizowany jest w tym wariancie na przecięciu z drogami powiatowymi nr 1787 B i 1216 B (km 231+400).

Przez stawy w miejscowości Wojdy trasa przebiega na estakadzie na długości około 800 m.

Wariant 4a - inwestycyjny

Droga ekspresowa, docelowo dwujezdniowa o przekroju 2 x 7,0 m + 2 x 2,5 m, z poboczami utwardzonymi, o prędkości projektowej 100 km/h w terenie płaskim, stan nawierzchni wg. SOSN - A.

Do 2034 roku przewiduje się realizację jednej jezdni oraz robót ziemnych dla obu jezdni.

Początek przed miejscowością Tama – km 230+500 istniejącego pikietaża, koniec w węźle „Barszcze” w km 240+870. Długość obwodnicy w tym wariancie wynosi 10,37 km.

Na przecięciu z drogą powiatową nr 1792 B projektuje się węzeł „Rajgród” typu WB z kolizjami na drodze powiatowej (km 234+250) zapewniający podstawowe powiązanie z miastem. 

Przejazdy drogowe górą (nad trasą).

Analizy dokonano na podstawie:

· „Instrukcji oceny efektywności ekonomicznej przedsięwzięć drogowych i mostowych” opracowanej przez Instytut Badawczy Dróg i Mostów, zgodnie z zaleceniami Banku Światowego z uwzględnieniem aktualizacji na 2006 rok,

· pomiarów ruchu na trasie,

· prognoz ruchu dla roku 2014, 2034 wykonanych w ramach niniejszego opracowania wg. metody opisanej w pkt. 9.1, które stały się podstawą do wyznaczenia średniorocznych obciążeń dobowych dla każdego rodzaju ruchu i każdego roku w latach 2014 – 2034,

· danych wejściowych, dotyczących kosztów jednostkowych robót wg cen 2006 r. i przewidzianych terminów rozpoczęcia i zakończenia inwestycji a także podziału nakładów na poszczególne lata cyklu inwestycyjnego.

Tabela 20. Prognoza i prędkości ruchu - istniejąca droga, odcinek granica opracowania - Barszcze (bez odcinka przez miasto) – Wariant 0

	Rok
	ŚREDNIOROCZNY RUCH DOBOWY W JEDN.RZECZ
	N1

poj/h
	N2

poj/h
	W0 - V km/h

	
	SO
	SD
	SCb
	SCp
	A
	suma
	
	
	SO,SD
	SC,A

	2014
	3520
	480
	490
	520
	190
	5200
	304
	57
	87,8
	73,2

	2015
	3586
	489
	497
	527
	193
	5292
	309
	58
	87,8
	73,2

	2016
	3653
	498
	505
	535
	195
	5386
	315
	59
	87,8
	73,2

	2017
	3721
	508
	512
	543
	198
	5482
	320
	60
	87,8
	73,2

	2018
	3791
	518
	520
	550
	201
	5580
	325
	60
	87,8
	73,2

	2019
	3862
	527
	528
	558
	203
	5679
	331
	61
	87,8
	73,2

	2020
	3934
	538
	536
	566
	206
	5780
	337
	62
	87,8
	73,2

	2021
	4008
	548
	544
	574
	209
	5883
	342
	63
	87,8
	73,2

	2022
	4083
	558
	552
	582
	212
	5987
	348
	64
	87,8
	73,2

	2023
	4159
	569
	560
	591
	215
	6094
	354
	65
	87,8
	73,2

	2024
	4237
	580
	569
	599
	218
	6202
	360
	66
	87,8
	73,2

	2025
	4316
	591
	577
	608
	221
	6313
	367
	67
	87,8
	73,2

	2026
	4397
	602
	586
	616
	224
	6425
	373
	68
	87,8
	73,2

	2027
	4479
	613
	595
	625
	227
	6539
	379
	69
	87,8
	73,2

	2028
	4563
	625
	604
	634
	230
	6656
	386
	70
	87,8
	73,1

	2029
	4649
	637
	613
	643
	233
	6774
	393
	71
	87,8
	73,1

	2030
	4735
	649
	622
	652
	237
	6895
	399
	72
	87,8
	73,1

	2031
	4824
	661
	631
	661
	240
	7018
	406
	73
	87,8
	73,1

	2032
	4914
	674
	641
	671
	243
	7143
	413
	74
	87,8
	73,1

	2033
	5006
	687
	650
	680
	247
	7270
	420
	75
	87,8
	73,1

	2034
	5100
	700
	660
	690
	250
	7400
	428
	76
	87,8
	73,1


Tabela 21. Prognoza i prędkości ruchu - istniejąca droga, odcinek przez miasto Rajgród – Wariant 0

	Rok
	ŚREDNIOROCZNY RUCH DOBOWY W JEDN.RZECZ
	N1

poj/h
	N2

poj/h
	W0 – V km/h

	
	SO
	SD
	SC
	SCc
	A
	suma
	
	
	SO,SD
	SC,A

	2014
	3520
	480
	490
	520
	190
	5200
	304
	57
	42,7
	42,7

	2015
	3586
	489
	497
	527
	193
	5292
	309
	58
	42,7
	42,7

	2016
	3653
	498
	505
	535
	195
	5386
	315
	59
	42,7
	42,7

	2017
	3721
	508
	512
	543
	198
	5482
	320
	60
	42,6
	42,6

	2018
	3791
	518
	520
	550
	201
	5580
	325
	60
	42,6
	42,6

	2019
	3862
	527
	528
	558
	203
	5679
	331
	61
	42,6
	42,6

	2020
	3934
	538
	536
	566
	206
	5780
	337
	62
	42,5
	42,5

	2021
	4008
	548
	544
	574
	209
	5883
	342
	63
	42,5
	42,5

	2022
	4083
	558
	552
	582
	212
	5987
	348
	64
	42,5
	42,5

	2023
	4159
	569
	560
	591
	215
	6094
	354
	65
	42,4
	42,4

	2024
	4237
	580
	569
	599
	218
	6202
	360
	66
	42,4
	42,4

	2025
	4316
	591
	577
	608
	221
	6313
	367
	67
	42,4
	42,4

	2026
	4397
	602
	586
	616
	224
	6425
	373
	68
	42,3
	42,3

	2027
	4479
	613
	595
	625
	227
	6539
	379
	69
	42,3
	42,3

	2028
	4563
	625
	604
	634
	230
	6656
	386
	70
	42,3
	42,3

	2029
	4649
	637
	613
	643
	233
	6774
	393
	71
	42,2
	42,2

	2030
	4735
	649
	622
	652
	237
	6895
	399
	72
	42,2
	42,2

	2031
	4824
	661
	631
	661
	240
	7018
	406
	73
	42,1
	42,1

	2032
	4914
	674
	641
	671
	243
	7143
	413
	74
	42,1
	42,1

	2033
	5006
	687
	650
	680
	247
	7270
	420
	75
	42,0
	42,0

	2034
	5100
	700
	660
	690
	250
	7400
	428
	76
	42,0
	42,0



Tabela 22. Prognoza i prędkości ruchu - S 61, odcinek: granica opracowania – Barszcze 
(warianty 1 i 4a) oraz odcinek: granica opracowania – Tama (warianty 2 i 4)

	Rok
	ŚREDNIOROCZNY RUCH DOBOWY W JEDN.RZECZ
	N1

poj/h
	N2

poj/h
	Winw - V km/h

	
	SO
	SD
	SCb
	SCp
	A
	suma
	
	
	SO,SD
	SC,A

	2014
	3520
	480
	490
	520
	190
	5200
	304
	57
	97,8
	75,4

	2015
	3586
	489
	497
	527
	193
	5292
	309
	58
	97,8
	75,4

	2016
	3653
	498
	505
	535
	195
	5386
	315
	59
	97,8
	75,4

	2017
	3721
	508
	512
	543
	198
	5482
	320
	60
	97,8
	75,4

	2018
	3791
	518
	520
	550
	201
	5580
	325
	60
	97,8
	75,4

	2019
	3862
	527
	528
	558
	203
	5679
	331
	61
	97,8
	75,4

	2020
	3934
	538
	536
	566
	206
	5780
	337
	62
	97,8
	75,4

	2021
	4008
	548
	544
	574
	209
	5883
	342
	63
	97,8
	75,4

	2022
	4083
	558
	552
	582
	212
	5987
	348
	64
	97,8
	75,4

	2023
	4159
	569
	560
	591
	215
	6094
	354
	65
	97,8
	75,4

	2024
	4237
	580
	569
	599
	218
	6202
	360
	66
	97,8
	75,4

	2025
	4316
	591
	577
	608
	221
	6313
	367
	67
	97,8
	75,4

	2026
	4397
	602
	586
	616
	224
	6425
	373
	68
	97,8
	75,4

	2027
	4479
	613
	595
	625
	227
	6539
	379
	69
	97,8
	75,4

	2028
	4563
	625
	604
	634
	230
	6656
	386
	70
	97,8
	75,3

	2029
	4649
	637
	613
	643
	233
	6774
	393
	71
	97,8
	75,3

	2030
	4735
	649
	622
	652
	237
	6895
	399
	72
	97,8
	75,3

	2031
	4824
	661
	631
	661
	240
	7018
	406
	73
	97,7
	75,3

	2032
	4914
	674
	641
	671
	243
	7143
	413
	74
	97,7
	75,3

	2033
	5006
	687
	650
	680
	247
	7270
	420
	75
	97,7
	75,3

	2034
	5100
	700
	660
	690
	250
	7400
	428
	76
	97,7
	75,3


Tabela 23. Prognoza i prędkości ruchu S 61, S 61, odcinek Tama – Barszcze (warianty 2 i 4)
	Rok
	ŚREDNIOROCZNY RUCH DOBOWY W JEDN.RZECZ
	N1

poj/h
	N2

poj/h
	Winw - V km/h

	
	SO
	SD
	SC
	SCc
	A
	suma
	
	
	SO,SD
	SC,A

	2014
	3309
	456
	485
	515
	188
	4953
	292
	56
	97,8
	78,2

	2015
	3369
	464
	493
	522
	191
	5039
	297
	57
	97,8
	78,2

	2016
	3430
	473
	500
	530
	193
	5127
	302
	58
	97,8
	78,2

	2017
	3493
	482
	508
	537
	196
	5216
	307
	59
	97,8
	78,2

	2018
	3556
	491
	516
	545
	199
	5307
	312
	60
	97,8
	78,2

	2019
	3621
	500
	524
	553
	201
	5399
	317
	61
	97,8
	78,2

	2020
	3686
	509
	533
	561
	204
	5493
	323
	62
	97,8
	78,2

	2021
	3753
	518
	541
	568
	207
	5589
	328
	63
	97,8
	78,2

	2022
	3822
	528
	550
	577
	210
	5686
	334
	63
	97,8
	78,2

	2023
	3891
	538
	558
	585
	213
	5785
	339
	64
	97,8
	78,2

	2024
	3962
	548
	567
	593
	216
	5885
	345
	65
	97,8
	78,2

	2025
	4034
	558
	576
	602
	219
	5988
	351
	66
	97,8
	78,2

	2026
	4107
	568
	585
	610
	222
	6092
	357
	67
	97,8
	78,2

	2027
	4181
	579
	594
	619
	225
	6198
	363
	68
	97,8
	78,2

	2028
	4257
	589
	604
	628
	228
	6306
	369
	69
	97,8
	78,2

	2029
	4335
	600
	613
	636
	231
	6416
	375
	70
	97,8
	78,1

	2030
	4413
	611
	623
	646
	235
	6528
	381
	71
	97,8
	78,1

	2031
	4494
	623
	633
	655
	238
	6642
	388
	72
	97,8
	78,1

	2032
	4575
	634
	643
	664
	241
	6757
	394
	74
	97,8
	78,1

	2033
	4658
	646
	653
	673
	245
	6875
	401
	75
	97,8
	78,1

	2034
	4743
	658
	663
	683
	248
	6995
	408
	76
	97,8
	78,1


Tabela 24. Prognoza i prędkości ruchu - istniejąca droga, odcinek Tama – Barszcze (bez miasta Rajgród) - dla wariantu 2 i wariantu 4

	Rok
	ŚREDNIOROCZNY RUCH DOBOWY W JEDN.RZECZ
	N1

poj/h
	N2

poj/h
	W0 - V km/h

	
	SO
	SD
	SCb
	SCp
	A
	suma
	
	
	SO,SD
	SC,A

	2014
	211
	24
	5
	5
	2
	247
	12
	1
	88,2
	73,4

	2015
	217
	25
	5
	5
	2
	253
	13
	1
	88,2
	73,4

	2016
	222
	25
	5
	5
	2
	260
	13
	1
	88,2
	73,4

	2017
	228
	26
	5
	5
	2
	267
	13
	1
	88,2
	73,4

	2018
	234
	27
	5
	5
	2
	274
	14
	1
	88,2
	73,4

	2019
	241
	28
	5
	5
	2
	281
	14
	1
	88,2
	73,4

	2020
	247
	28
	6
	6
	2
	289
	14
	1
	88,2
	73,4

	2021
	254
	29
	6
	6
	2
	296
	15
	1
	88,2
	73,4

	2022
	260
	30
	6
	6
	2
	304
	15
	1
	88,2
	73,4

	2023
	267
	31
	6
	6
	2
	312
	15
	1
	88,2
	73,4

	2024
	274
	32
	6
	6
	2
	320
	16
	1
	88,2
	73,4

	2025
	282
	33
	6
	6
	2
	328
	16
	1
	88,2
	73,4

	2026
	289
	34
	6
	6
	2
	337
	17
	1
	88,2
	73,4

	2027
	297
	35
	6
	6
	2
	346
	17
	1
	88,2
	73,4

	2028
	305
	36
	6
	6
	2
	355
	18
	1
	88,2
	73,4

	2029
	313
	37
	6
	6
	2
	364
	18
	1
	88,2
	73,4

	2030
	321
	38
	7
	7
	2
	374
	18
	1
	88,2
	73,4

	2031
	330
	39
	7
	7
	2
	384
	19
	1
	88,2
	73,4

	2032
	339
	40
	7
	7
	2
	394
	19
	1
	88,2
	73,4

	2033
	348
	41
	7
	7
	2
	404
	20
	1
	88,2
	73,4

	2034
	357
	42
	7
	7
	2
	415
	20
	1
	88,2
	73,4


Tabela 25. Prognoza i prędkości ruchu - istniejąca droga, odcinek przez miasto Rajgród (warianty 2 i 4)

	Rok
	ŚREDNIOROCZNY RUCH DOBOWY W JEDN.RZECZ
	N1
poj/h
	N2
poj/h
	W0 – V km/h

	
	SO
	SD
	SC
	SCc
	A
	suma
	
	
	SO,SD
	SC,A

	2014
	211
	24
	5
	5
	2
	247
	12
	1
	43,4
	43,4

	2015
	217
	25
	5
	5
	2
	253
	13
	1
	43,4
	43,4

	2016
	222
	25
	5
	5
	2
	260
	13
	1
	43,4
	43,4

	2017
	228
	26
	5
	5
	2
	267
	13
	1
	43,4
	43,4

	2018
	234
	27
	5
	5
	2
	274
	14
	1
	43,4
	43,4

	2019
	241
	28
	5
	5
	2
	281
	14
	1
	43,4
	43,4

	2020
	247
	28
	6
	6
	2
	289
	14
	1
	43,4
	43,4

	2021
	254
	29
	6
	6
	2
	296
	15
	1
	43,4
	43,4

	2022
	260
	30
	6
	6
	2
	304
	15
	1
	43,4
	43,4

	2023
	267
	31
	6
	6
	2
	312
	15
	1
	43,4
	43,4

	2024
	274
	32
	6
	6
	2
	320
	16
	1
	43,4
	43,4

	2025
	282
	33
	6
	6
	2
	328
	16
	1
	43,4
	43,4

	2026
	289
	34
	6
	6
	2
	337
	17
	1
	43,4
	43,4

	2027
	297
	35
	6
	6
	2
	346
	17
	1
	43,4
	43,4

	2028
	305
	36
	6
	6
	2
	355
	18
	1
	43,4
	43,4

	2029
	313
	37
	6
	6
	2
	364
	18
	1
	43,4
	43,4

	2030
	321
	38
	7
	7
	2
	374
	18
	1
	43,4
	43,4

	2031
	330
	39
	7
	7
	2
	384
	19
	1
	43,4
	43,4

	2032
	339
	40
	7
	7
	2
	394
	19
	1
	43,4
	43,4

	2033
	348
	41
	7
	7
	2
	404
	20
	1
	43,4
	43,4

	2034
	357
	42
	7
	7
	2
	415
	20
	1
	43,4
	43,4


Tabela 26. Prognoza i prędkości ruchu droga dojazdowa, odcinek węzeł Rajgród - miasto Rajgród – (warianty 1 i 4a)

	Rok
	ŚREDNIOROCZNY RUCH DOBOWY W JEDN. RZECZ
	N1

poj/h
	N2

poj/h
	W0 - V km/h

	
	SO
	SD
	SCb
	SCp
	A
	suma
	
	
	SO,SD
	SC,A

	2014
	211
	24
	5
	5
	2
	247
	12
	1
	88,2
	73,4

	2015
	217
	25
	5
	5
	2
	253
	13
	1
	88,2
	73,4

	2016
	222
	25
	5
	5
	2
	260
	13
	1
	88,2
	73,4

	2017
	228
	26
	5
	5
	2
	267
	13
	1
	88,2
	73,4

	2018
	234
	27
	5
	5
	2
	274
	14
	1
	88,2
	73,4

	2019
	241
	28
	5
	5
	2
	281
	14
	1
	88,2
	73,4

	2020
	247
	28
	6
	6
	2
	289
	14
	1
	88,2
	73,4

	2021
	254
	29
	6
	6
	2
	296
	15
	1
	88,2
	73,4

	2022
	260
	30
	6
	6
	2
	304
	15
	1
	88,2
	73,4

	2023
	267
	31
	6
	6
	2
	312
	15
	1
	88,2
	73,4

	2024
	274
	32
	6
	6
	2
	320
	16
	1
	88,2
	73,4

	2025
	282
	33
	6
	6
	2
	328
	16
	1
	88,2
	73,4

	2026
	289
	34
	6
	6
	2
	337
	17
	1
	88,2
	73,4

	2027
	297
	35
	6
	6
	2
	346
	17
	1
	88,2
	73,4

	2028
	305
	36
	6
	6
	2
	355
	18
	1
	88,2
	73,4

	2029
	313
	37
	6
	6
	2
	364
	18
	1
	88,2
	73,4

	2030
	321
	38
	7
	7
	2
	374
	18
	1
	88,2
	73,4

	2031
	330
	39
	7
	7
	2
	384
	19
	1
	88,2
	73,4

	2032
	339
	40
	7
	7
	2
	394
	19
	1
	88,2
	73,4

	2033
	348
	41
	7
	7
	2
	404
	20
	1
	88,2
	73,4

	2034
	357
	42
	7
	7
	2
	415
	20
	1
	88,2
	73,4


KOSZTY UŻYTKOWNIKÓW I ŚRODOWISKA

8.1.1. Koszty eksploatacji

Podstawą obliczenia kosztów eksploatacji były:

· wskaźniki jednostkowych kosztów eksploatacji każdej kategorii pojazdów, przypisane odpowiednim prędkościom podróży, wyrażone zł/pojkm wg IBDiM – 2006 dla terenu płaskiego i dla nawierzchni w stanie A dla wariantu 1 oraz w stanie B w wariancie 0,

· średnioroczny dobowy ruch i prędkość na trasie,

· długość trasy.

· Roczne koszty eksploatacji dla każdego roku w okresie analizy pokazuje 10 tabel (w egz. archiwalnym). 

8.1.2. Koszty czasu

Podstawą do wyznaczania kosztów czasu były:

· jednostkowe koszty czasu pasażerów samochodów osobowych i autobusów,

· jednostkowe koszty czasu traconego przez kierowców samochodów dostawczych, ciężarowych i autobusów,

· średnie napełnienie samochodu osobowego – 1,5 osoby a autobusu – 12 osób,

· struktura rodzajowa ruchu pojazdów,

· długość odcinków i prędkości ruchu na tych odcinkach.

Roczne koszty czasu pokazuje 30 tabel (w egz. archiwalnym).

8.1.3. Koszty wypadków

Koszty wypadków wyznaczono na podstawie:

· współczynników ryzyka dla określonych rodzajów dróg, ich klas technicznych oraz rodzaju skrzyżowań wg. IBDiM - 2006,

przyjęto: W0
 – 0,248 dla drogi 7,0 m poza miastem i 0,426 w mieście

W1
– 0,124 dla trasy S 7,0+2x2,0 m

· jednostkowego kosztu wypadku drogowego wynoszącego od 660 926 zł w roku 2014 do 999 737 zł w roku 2034,

· średniorocznych dobowych obciążeń ruchu na odcinku o określonej długości.

Roczne koszty wypadków pokazuje 10 tabel (w egz. arch.).

8.1.4. Koszty emisji spalin

Podstawą obliczenia kosztów emisji spalin były:

· wskaźniki jednostkowych kosztów emisji spalin każdej kategorii pojazdów, przypisane odpowiednim prędkościom podróży, wyrażone w zł/pojkm wg. IBDiM -2006 dla terenu płaskiego i dla nawierzchni w dobrym stanie,

· średnioroczny dobowy ruch i prędkość na trasie,

· struktura rodzajowa ruchu pojazdów

· długość trasy.

Roczne koszty eksploatacji dla każdego roku w okresie analizy podaje 10 tabel (w egz. archiwalnym). 

8.1.5. 
Koszty użytkowników i środowiska

Roczne koszty użytkowników i środowiska podają tabele [Tabela 27] – [Tabela 31].

Tabela 27. Koszty użytkowników i środowiska w tys. PLN – Wariant 0

	Rok
	Eksploatacji
	Czasu
	Wypadków
	Emisji spalin
	Ogółem

	2014
	69816
	16665
	3304
	344
	90129

	2015
	70887
	16990
	3422
	350
	91649

	2016
	72019
	17731
	3545
	355
	93651

	2017
	73173
	18523
	3674
	361
	95730

	2018
	74341
	19331
	3807
	366
	97846

	2019
	75529
	20178
	3946
	372
	100025

	2020
	76732
	21083
	4090
	378
	102283

	2021
	77958
	22010
	4240
	384
	104592

	2022
	79204
	22980
	4397
	390
	106970

	2023
	80484
	24016
	4559
	396
	109454

	2024
	81770
	25242
	4729
	402
	112143

	2025
	83078
	26361
	4905
	408
	114752

	2026
	84412
	27497
	5088
	415
	117411

	2027
	85763
	28389
	5226
	421
	119799

	2028
	87135
	29551
	5400
	428
	122513

	2029
	88535
	30761
	5578
	434
	125308

	2030
	89953
	31974
	5759
	441
	128127

	2031
	91399
	33253
	5944
	448
	131044

	2032
	92862
	34534
	6134
	455
	133985

	2033
	94356
	35884
	6327
	453
	137020

	2034
	100537
	37236
	6524
	459
	144757


Tabela 28. Koszty użytkowników i środowiska w tys. PLN – Wariant 1

	Rok
	Eksploatacji
	Czasu
	Wypadków
	Emisji spalin
	Ogółem

	2014
	38295
	11200
	1646
	290
	51432

	2015
	38933
	11656
	1713
	250
	52552

	2016
	39583
	12132
	1782
	254
	53751

	2017
	40243
	12630
	1854
	258
	54986

	2018
	40915
	13148
	1930
	262
	56255

	2019
	41598
	13690
	2009
	266
	57563

	2020
	42293
	14256
	2092
	270
	58910

	2021
	42999
	14846
	2178
	275
	60298

	2022
	43717
	15463
	2268
	279
	61728

	2023
	44448
	16107
	2362
	284
	63201

	2024
	45191
	16781
	2460
	288
	64720

	2025
	45947
	17484
	2563
	293
	66287

	2026
	46716
	18217
	2671
	297
	67901

	2027
	47498
	18861
	2755
	302
	69415

	2028
	48288
	19601
	2858
	307
	71054

	2029
	49097
	20345
	2965
	312
	72718

	2030
	49919
	21108
	3075
	317
	74418

	2031
	50753
	21900
	3187
	322
	76162

	2032
	51603
	22702
	3303
	327
	77936

	2033
	52469
	23734
	3422
	332
	79957

	2034
	53348
	18218
	3544
	337
	75448



Tabela 29. Koszty użytkowników i środowiska w tys. PLN – wariant 2

	Rok
	Eksploatacji
	Czasu
	Wypadków
	Emisji spalin
	Ogółem

	2014
	51955
	12133
	1753
	245
	66086

	2015
	52608
	12639
	1823
	249
	67319

	2016
	53490
	13168
	1897
	253
	68808

	2017
	54386
	13721
	1974
	257
	70338

	2018
	55297
	14298
	2055
	261
	71911

	2019
	56224
	14901
	2139
	265
	73530

	2020
	57167
	15531
	2227
	270
	75195

	2021
	58126
	16190
	2319
	274
	76909

	2022
	59102
	16879
	2415
	278
	78674

	2023
	60094
	17598
	2515
	283
	80490

	2024
	61103
	18496
	2620
	287
	82506

	2025
	62130
	19289
	2729
	292
	84440

	2026
	63174
	20065
	2843
	297
	86379

	2027
	64236
	20681
	2933
	301
	88151

	2028
	65315
	21495
	3044
	306
	90160

	2029
	66414
	22345
	3158
	311
	92228

	2030
	67532
	23203
	3276
	316
	94326

	2031
	68668
	24084
	3396
	321
	96469

	2032
	69825
	24988
	3520
	326
	98659

	2033
	71001
	25915
	3647
	331
	100895

	2034
	72198
	26867
	3777
	337
	103179


Tabela 30. Koszty użytkowników i środowiska w tys. PLN - Wariant 4

	Rok
	Eksploatacji
	Czasu
	Wypadków
	Emisji spalin
	Ogółem

	2014
	49263
	11263
	1632
	228
	62386

	2015
	49872
	11733
	1698
	232
	63534

	2016
	50708
	12225
	1767
	235
	64935

	2017
	51559
	12738
	1839
	239
	66375

	2018
	52424
	13274
	1914
	243
	67854

	2019
	53303
	13835
	1992
	247
	69377

	2020
	54198
	14420
	2074
	251
	70943

	2021
	55109
	15032
	2160
	255
	72555

	2022
	56034
	15672
	2249
	259
	74214

	2023
	56976
	16340
	2342
	263
	75922

	2024
	57934
	17173
	2440
	267
	77814

	2025
	58908
	17910
	2542
	271
	79632

	2026
	59899
	18631
	2649
	276
	81455

	2027
	60907
	19205
	2733
	280
	83125

	2028
	61931
	19962
	2836
	285
	85014

	2029
	62974
	20752
	2943
	289
	86958

	2030
	64035
	21549
	3052
	294
	88930

	2031
	65114
	22368
	3164
	299
	90945

	2032
	66212
	23208
	3279
	303
	93003

	2033
	67329
	24070
	3398
	308
	95106

	2034
	68465
	24955
	3520
	313
	97253



Tabela 31. Koszty użytkowników i środowiska w tys. PLN - Wariant 4a

	Rok
	Eksploatacji
	Czasu
	Wypadków
	Emisji spalin
	Ogółem

	2014
	37727
	10885
	1600
	282
	50494

	2015
	38355
	11328
	1665
	253
	51602

	2016
	38995
	11791
	1732
	257
	52776

	2017
	39645
	12275
	1802
	261
	53984

	2018
	40306
	12778
	1876
	266
	55226

	2019
	40979
	13305
	1953
	270
	56507

	2020
	41663
	13855
	2033
	274
	57825

	2021
	42359
	14429
	2117
	278
	59182

	2022
	43066
	15029
	2204
	283
	60581

	2023
	43785
	15654
	2296
	287
	62022

	2024
	44517
	16309
	2391
	292
	63509

	2025
	45261
	16992
	2491
	297
	65041

	2026
	46018
	17705
	2595
	301
	66620

	2027
	46787
	18331
	2677
	306
	68101

	2028
	47566
	19049
	2778
	311
	69704

	2029
	48362
	19773
	2882
	316
	71332

	2030
	49171
	20514
	2988
	321
	72995

	2031
	49992
	21284
	3098
	326
	74700

	2032
	50829
	22064
	3210
	331
	76435

	2033
	51681
	23067
	3326
	336
	78410

	2034
	52547
	17706
	3444
	342
	74039


8.1.6. Roczne efekty dla użytkowników i środowiska

Roczne efekty w wariantach podają tabele [Tabela 32] ÷ [Tabela 35].

Tabela 32. Roczne efekty w tys. PLN – Wariant 1

	Rok
	Eksploatacji
	Czasu
	Wypadków
	Emisji spalin
	Ogółem

	2014
	31521
	5465
	1657
	54
	38698

	2015
	31954
	5334
	1709
	100
	39097

	2016
	32436
	5598
	1763
	101
	39899

	2017
	32930
	5892
	1819
	103
	40744

	2018
	33427
	6183
	1877
	104
	41591

	2019
	33931
	6488
	1937
	106
	42462

	2020
	34439
	6828
	1999
	107
	43373

	2021
	34959
	7164
	2063
	109
	44294

	2022
	35486
	7517
	2129
	111
	45243

	2023
	36035
	7909
	2197
	112
	46254

	2024
	36579
	8462
	2268
	114
	47423

	2025
	37131
	8877
	2341
	116
	48465

	2026
	37696
	9279
	2417
	117
	49510

	2027
	38265
	9528
	2472
	119
	50384

	2028
	38847
	9950
	2542
	121
	51459

	2029
	39438
	10416
	2613
	122
	52589

	2030
	40033
	10867
	2684
	124
	53709

	2031
	40646
	11353
	2757
	126
	54882

	2032
	41259
	11832
	2831
	128
	56049

	2033
	41887
	12150
	2905
	121
	57063

	2034
	47189
	19018
	2980
	122
	69309


Tabela 33. Roczne efekty w tys. PLN - Wariant 2

	Rok
	Eksploatacji
	Czasu
	Wypadków
	Emisji spalin
	Ogółem

	2014
	17861
	2196
	1551
	99
	21707

	2015
	18279
	2290
	1599
	101
	22268

	2016
	18529
	2387
	1648
	102
	22667

	2017
	18787
	2501
	1699
	104
	23092

	2018
	19044
	2608
	1752
	105
	23510

	2019
	19305
	2720
	1807
	107
	23939

	2020
	19565
	2851
	1864
	108
	24387

	2021
	19831
	2973
	1922
	110
	24836

	2022
	20102
	3102
	1982
	111
	25297

	2023
	20390
	3251
	2045
	113
	25798

	2024
	20667
	3247
	2109
	114
	26137

	2025
	20948
	3388
	2176
	116
	26628

	2026
	21238
	3604
	2244
	118
	27204

	2027
	21526
	3846
	2293
	119
	27785

	2028
	21820
	4010
	2356
	121
	28307

	2029
	22121
	4172
	2419
	123
	28835

	2030
	22421
	4333
	2484
	124
	29362

	2031
	22730
	4519
	2549
	126
	29924

	2032
	23038
	4690
	2614
	128
	30469

	2033
	23355
	4887
	2680
	121
	31043

	2034
	28339
	5068
	2747
	122
	36276


Tabela 34. Roczne efekty w tys PLN - Wariant 4

	Rok
	Eksploatacji
	Czasu
	Wypadków
	Emisjispalin
	Ogółem

	2014
	22567
	3383
	1759
	125
	27835

	2015
	23060
	3525
	1815
	127
	28528

	2016
	23388
	3675
	1873
	129
	29065

	2017
	23725
	3842
	1933
	131
	29631

	2018
	24062
	4005
	1995
	133
	30195

	2019
	24404
	4176
	2059
	135
	30773

	2020
	24746
	4367
	2125
	137
	31375

	2021
	25097
	4554
	2194
	139
	31983

	2022
	25453
	4749
	2265
	141
	32607

	2023
	25828
	4967
	2338
	143
	33276

	2024
	26193
	5048
	2414
	145
	33800

	2025
	26564
	5266
	2493
	147
	34470

	2026
	26945
	5558
	2574
	149
	35227

	2027
	27326
	5862
	2632
	151
	35971

	2028
	27714
	6104
	2707
	153
	36679

	2029
	28111
	6348
	2783
	155
	37397

	2030
	28508
	6592
	2860
	158
	38118

	2031
	28916
	6863
	2938
	160
	38877

	2032
	29324
	7121
	3017
	162
	39624

	2033
	29743
	7408
	3097
	156
	40404

	2034
	34981
	7680
	3177
	157
	45995


Tabela 35. Roczne efekty w tys. PLN - Wariant 4a

	Rok
	Eksploatacji
	Czasu
	Wypadków
	Emisji spalin
	Ogółem

	2014
	34104
	6097
	1791
	71
	42063

	2015
	34577
	6380
	1849
	105
	42911

	2016
	35102
	6677
	1908
	107
	43793

	2017
	35639
	7006
	1969
	109
	44722

	2018
	36179
	7331
	2033
	110
	45653

	2019
	36728
	7674
	2098
	112
	46612

	2020
	37282
	8052
	2166
	113
	47613

	2021
	37847
	8428
	2237
	115
	48627

	2022
	38421
	8823
	2309
	117
	49670

	2023
	39018
	9258
	2385
	119
	50780

	2024
	39610
	9856
	2463
	120
	52050

	2025
	40211
	10318
	2544
	122
	53196

	2026
	40827
	10770
	2628
	124
	54348

	2027
	41446
	11062
	2688
	126
	55322

	2028
	42079
	11533
	2765
	128
	56505

	2029
	42724
	12049
	2844
	130
	57747

	2030
	43372
	12551
	2924
	131
	58978

	2031
	44039
	13090
	3004
	133
	60267

	2032
	44707
	13622
	3086
	135
	61551

	2033
	45392
	14002
	3169
	129
	62691

	2034
	50899
	20747
	3253
	130
	75028


NAKŁADY

Podstawą do ustalenia kosztów realizacji trasy były przedmiary robót wykonane dla poszczególnych jej elementów.

Nakłady na realizację ustalono na podstawie „Biuletynu Cen Scalonych” obowiązujących w I półroczu 2006 roku.

Przy określaniu nakładów przyjęto następujące założenia:

· w robotach ziemnych dla przekroju dwujezdniowego na drodze nr 61 przy formowaniu nasypów oraz wymianie gruntów o słabej nośności uwzględniono transport mas ziemnych z odległości 15 km,

· w robotach nawierzchniowych dla jednej jezdni na drodze nr 61 uwzględniono:

· nawierzchnie trasy wg KR-6 dla trasy głównej

· nawierzchnie dla łącznic wg. KR4

· nawierzchnie dróg dojazdowych wg KR1

· w kosztach uwzględniono doprowadzenie nośności podłoża gruntowego do grup G-1,

· uwzględniono opłaty za zajęcie gruntów leśnych i rolnych dla przekroju dwujezdniowego na drodze nr 61 wyznaczone na podstawie aktualnych cen (wg GUS):

· drewno – 131,35 zł/m3
· żyto – 27,88 zł/ dt

· w organizacji ruchu uwzględniono:

· sygnalizację świetlną na skrzyżowaniach,

· informacje drogowskazowe na węzłach,

· oznakowanie pionowe i poziome.

· w kosztach wykupu trenów uwzględniono tereny w liniach rozgraniczających

Wykaz robót do wykonania zestawiono w tabeli [Tabela 36] a wykaz nakładów na realizację (bez podatku VAT) w tabeli [Tabela 37].

Tabela 36. Zestawienie robót do wykonania

	Wyszczególnienie
	Wariant 1
	Wariant 2
	Wariant 4
	Wariant 4a

	
	Ilość jednostek

	Odtworzenie trasy [km]
	10,67
	11,04
	10,22
	10,37

	Usunięcie humusu [ha]
	42,36
	43,2
	40
	41,34

	Powierzchnia lasów do wycięcia [ha]
	13,6
	25,5
	14,7
	16,4

	Roboty ziemne-wykop [ tys m3]
	230,8
	196,4
	187,9
	193,2

	Roboty ziemne-wykop na odkład [ tys m3]
	138
	78
	42
	48

	Roboty ziemne-nasyp [tys m3]
	972
	1020,2
	890,4
	680

	Nawierzchnia  ciężkie [m2]
	147070
	154200
	142620
	156100

	Nawierzchnia łącznic [m2]
	6000
	4200
	4200
	7000

	Nawierzchnia dróg dojazdowychL [m2]
	47750
	44000
	41500
	46375

	Obiekty mostowe nowoprojekt.[m2] 
	 
	 
	 
	 

	Bariery ochronne [m]
	7760
	7360
	7580
	8490

	Ekrany dzwiękochłonne [m]
	330
	0
	300
	300

	Humusowanie [ha]
	10,06
	10,6
	9,3
	10,03

	Wykup gruntów [ha]
	55,6
	60,8
	54,7
	52,1

	Wykup nieużytków [ha]
	26,5
	20,9
	31,2
	33,4

	Wykup budynków ogółem
	 
	 
	 
	 

	- mieszkalnych [szt.]
	2
	4
	3
	0

	- pozostałych [szt.]
	5
	3
	7
	0

	Pasy zieleni  [ha]
	14,9
	12,8
	11,9
	12,6



Tabela 37. Zestawienie kosztów zadania inwestycyjnego

	Lp.
	Rodzaj pracy
	Wariant 1
	Wariant 2
	Wariant 4
	Wariant 4a

	 
	 
	 w tys. zł
	 w tys. zł
	 w tys. zł
	 w tys. zł

	I.
	STUDIA, DOKUMENTACJA, PRACE PRZYGOTOWAWCZE
	34320,6
	37497,8
	35184,7
	33790,2

	1.
	Prace badawcze i sporządzenie dokumentacji
	8925,0
	9125,0
	9320,0
	8905,0

	1.1.
	Prace studialne
	200,0
	200,0
	200,0
	200,0

	1.2.
	Pomiary geodezyjne
	600,0
	700,0
	600,0
	600,0

	1.3.
	Inwentaryzacja istniejących obiektów
	25,0
	15,0
	20,0
	5,0

	1.4.
	Dokumentacja geologiczna, hydrogeologiczna
	100,0
	110,0
	100,0
	100,0

	1.5
	Dokumentacja inwestycji
	8000,0
	8100,0
	8400,0
	8000,0

	2.
	Przyjęcie i przygotowanie terenu
	25395,6
	28372,8
	25864,7
	24885,2

	2.1.
	Dokumentacja prawno-wywłaszczeniowa
	185,0
	171,0
	182,0
	179,0

	2.2.
	Wykup terenu
	19330,0
	20330,0
	19530,0
	18970,0

	2.3.
	Wykup obiektów i odszkodowania
	1200,0
	1600,0
	1200,0
	800,0

	2.4.
	Opłaty za zajęcie gruntów rolnych i leśnych
	4680,6
	6271,8
	4952,7
	4936,2

	II
	PRACE ZASADNICZE
	188127,2
	221903,8
	264941,2
	193297,1

	1.
	Roboty przygotowawcze
	2077,8
	1808,0
	1872,1
	1824,4

	1.1.
	Odtworzenie trasy
	12,0
	12,4
	11,5
	11,7

	1.2.
	Przygotowanie terenu pod budowę (wycinki, odhumusowanie)
	1290,9
	1420,5
	1235,6
	1287,8

	1.3.
	Przełożenie urządzeń obcych
	775,0
	375,0
	625,0
	525,0

	2.
	Roboty drogowe
	145459,4
	180145,8
	163909,2
	151480,7

	2.1.
	Roboty ziemne
	66566,4
	101474,0
	89064,2
	71418,4

	2.2.
	Odwodnienie
	9500,0
	9700,0
	10300,0
	9080,0

	2.3.
	Nawierzchnie i podbudowy
	52654,3
	53918,8
	50048,5
	55416,9

	2.4.
	Roboty wykończeniowe
	10882,7
	9437,0
	8748,5
	9271,4

	2.5
	Urządzenia bezpieczeństwa ruchu
	5156,0
	4916,0
	5048,0
	5594,0

	2.6
	Oświetlenie (węzły)
	700,0
	700,0
	700,0
	700,0

	3.
	Roboty inżynierskie
	39600,0
	39950,0
	98260,0
	39092,0

	3.1.
	Obiekty mostowe (mosty, wiadukty, itp.)
	39600,0
	39950,0
	98260,0
	39092,0

	3.2.
	Ściany oporowe
	0,0
	0,0
	0,0
	0,0

	4.
	Obiekty i urządzenia służące ochronie środowiska 
	990,0
	0,0
	900,0
	900,0

	4.1.
	Ekrany akustyczne
	990,0
	0,0
	900,0
	900,0

	4.2.
	Wymiana okien
	0,0
	0,0
	0,0
	0,0

	5.
	Zagospodarowanie drogi
	0,0
	0,0
	0,0
	0,0

	5.1.
	Telefonia alarmowa, MOP
	0,0
	0,0
	0,0
	0,0

	III.
	OBIEKTY INŻYNIERSKIE
	1300,0
	1300,0
	1300,0
	1300,0

	1.
	Obiekty tymczasowe obciążające inwestora wraz z kosztem ich likwidacji
	 
	 
	 
	 

	1.1.
	Organizacja ruchu na czas budowy
	300,0
	300,0
	300,0
	300,0

	1.2.
	Urządzenia zaplecza zamawiającego
	1000,0
	1000,0
	1000,0
	1000,0

	IV.
	NADZÓR I OBSŁUGA INWESTORSKA
	1800,0
	1800,0
	2200,0
	1800,0

	4.1.
	Nadzór inwestorski własny
	1200,0
	1200,0
	1500,0
	1200,0

	4.21.
	Nadzór inwestorski zlecony
	600,0
	600,0
	700,0
	600,0

	 
	RAZEM
	225547,8
	262501,5
	303625,9
	230187,3

	V.
	REZERWA NA ROBOTY NIEPRZEWIDZIANE 5%
	11277,4
	13125,1
	15181,3
	11509,4

	 
	KOSZT OGÓŁEM
	236825,2
	275626,6
	318807,2
	241696,7

	 
	 
	 
	 
	 
	 

	 
	KOSZT w mln/km
	22,20
	24,97
	31,19
	23,31


Tabela 38. Nakłady drogowo-mostowe - Wariant 0

	Rok
	Nakłady
	Remonty
	Utrzymanie
	Razem
tys. zł

	
	
	Okresowe
	Cząstkowe
	bieżące
	

	
	
	drogi
	mosty
	drogi
	mosty
	drogi
	mosty
	

	2010
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	0

	2011
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	0

	2012
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	0

	2013
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	0

	2014
	 
	 
	 
	 
	 
	794
	5
	800

	2015
	 
	8836
	99
	 
	 
	 
	 
	8935

	2016
	 
	 
	 
	 
	 
	794
	5
	800

	2017
	 
	 
	 
	 
	 
	794
	5
	800

	2018
	 
	 
	 
	 
	 
	794
	5
	800

	2019
	 
	 
	 
	1364
	50
	 
	 
	1413

	2020
	 
	 
	 
	 
	 
	794
	5
	800

	2021
	 
	 
	 
	 
	 
	794
	5
	800

	2022
	 
	8836
	99
	 
	 
	 
	 
	8935

	2023
	 
	 
	 
	 
	 
	794
	5
	800

	2024
	 
	 
	 
	 
	
	794
	5
	800

	2025
	 
	 
	 
	 
	 
	794
	5
	800

	2026
	 
	 
	 
	1364
	50
	794
	 
	2208

	2027
	 
	 
	 
	 
	 
	794
	5
	800

	2028
	 
	 
	 
	 
	 
	794
	5
	800

	2029
	 
	8836
	99
	 
	 
	 
	 
	8935

	2030
	 
	 
	 
	 
	 
	794
	5
	800

	2031
	 
	 
	 
	 
	 
	794
	5
	800

	2032
	 
	 
	 
	 
	 
	794
	5
	800

	2033
	 
	 
	 
	1364
	50
	 
	 
	1413

	2034
	 
	 
	 
	 
	 
	794
	5
	800

	C
	0
	26508
	297
	4091
	149
	12711
	78
	43834


Tabela 39. Nakłady drogowo-mostowe – Wariant 1

	Rok
	Nakłady
	Remonty
	Utrzymanie
	Razem

tys zł

	
	
	Okresowe
	Cząstkowe
	bieżące
	

	
	
	drogi
	mosty
	drogi
	mosty
	drogi
	mosty
	

	2010
	30000
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	30000

	2011
	60000
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	60000

	2012
	70000
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	70000

	2013
	76825
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	76825

	2014
	 
	 
	 
	 
	 
	1040
	210
	1250

	2015
	 
	 
	 
	 
	 
	1040
	210
	1250

	2016
	 
	 
	 
	 
	 
	1040
	210
	1250

	2017
	 
	 
	 
	 
	 
	1040
	210
	1250

	2018
	 
	 
	 
	 
	 
	1040
	210
	1250

	2019
	 
	 
	 
	1834
	1999
	 
	 
	3832

	2020
	 
	 
	 
	 
	 
	1040
	210
	1250

	2021
	 
	 
	 
	 
	 
	1040
	210
	1250

	2022
	 
	
	 
	 
	 
	1040
	210
	1250

	2023
	 
	11523
	3990
	 
	 
	 
	 
	15513

	2024
	 
	 
	 
	 
	
	1040
	210
	1250

	2025
	 
	 
	 
	 
	 
	1040
	210
	1250

	2026
	 
	 
	 
	
	 
	1040
	210
	1250

	2027
	 
	 
	 
	 
	 
	1040
	210
	1250

	2028
	 
	 
	 
	 
	 
	1040
	210
	1250

	2029
	 
	
	 
	1834
	1999
	 
	 
	3832

	2030
	 
	 
	 
	 
	 
	1040
	210
	1250

	2031
	 
	 
	 
	 
	 
	1040
	210
	1250

	2032
	 
	 
	 
	 
	 
	1040
	210
	1250

	2033
	 
	11523
	3990
	 
	 
	 
	 
	15513

	2034
	 
	 
	 
	 
	 
	1040
	210
	1250

	C
	236825
	23046
	7979
	3667
	3998
	17680
	3563
	296757


Tabela 40. Nakłady drogowo-mostowe - Wariant 2

	Rok
	Nakłady
	Remonty
	Utrzymanie
	Razem

tys zł

	
	
	Okresowe
	Cząstkowe
	bieżące
	

	
	
	drogi
	mosty
	drogi
	mosty
	drogi
	mosty
	

	2010
	35000
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	35000

	2011
	70000
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	70000

	2012
	80000
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	80000

	2013
	90627
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	90627

	2014
	 
	 
	 
	 
	 
	1103
	211
	1314

	2015
	 
	 
	 
	 
	 
	1103
	211
	1314

	2016
	 
	 
	 
	 
	 
	1103
	211
	1314

	2017
	 
	 
	 
	 
	 
	1103
	211
	1314

	2018
	 
	 
	 
	 
	 
	1103
	211
	1314

	2019
	 
	 
	 
	1942
	2009
	 
	 
	3950

	2020
	 
	 
	 
	 
	 
	1103
	211
	1314

	2021
	 
	 
	 
	 
	 
	1103
	211
	1314

	2022
	 
	
	 
	 
	 
	1103
	211
	1314

	2023
	 
	12223
	4010
	 
	 
	 
	 
	16233

	2024
	 
	 
	 
	 
	
	1103
	211
	1314

	2025
	 
	 
	 
	 
	 
	1103
	211
	1314

	2026
	 
	 
	 
	
	 
	1103
	211
	1314

	2027
	 
	 
	 
	 
	 
	1103
	211
	1314

	2028
	 
	 
	 
	 
	 
	1103
	211
	1314

	2029
	 
	
	 
	1942
	2009
	 
	 
	3950

	2030
	 
	 
	 
	 
	 
	1103
	211
	1314

	2031
	 
	 
	 
	 
	 
	1103
	211
	1314

	2032
	 
	 
	 
	 
	 
	1103
	211
	1314

	2033
	 
	12223
	4010
	 
	 
	 
	 
	16233

	2034
	 
	 
	 
	 
	 
	1103
	211
	1314

	C
	275627
	24447
	8019
	3883
	4018
	18750
	3580
	338323


Tabela 41. Nakłady drogowo-mostowe - Wariant 4

	Rok
	Nakłady
	Remonty
	Utrzymanie
	Razem

tys zł

	
	
	Okresowe
	Cząstkowe
	bieżące
	

	
	
	drogi
	mosty
	drogi
	mosty
	drogi
	mosty
	

	2010
	40000
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	40000

	2011
	80000
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	80000

	2012
	100000
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	100000

	2013
	98807
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	98807

	2014
	 
	 
	 
	 
	 
	1012
	450
	1461

	2015
	 
	 
	 
	 
	 
	1012
	450
	1461

	2016
	 
	 
	 
	 
	 
	1012
	450
	1461

	2017
	 
	 
	 
	 
	 
	1012
	450
	1461

	2018
	 
	 
	 
	 
	 
	1012
	450
	1461

	2019
	 
	 
	 
	1771
	4288
	 
	 
	6059

	2020
	 
	 
	 
	 
	 
	1012
	450
	1461

	2021
	 
	 
	 
	 
	 
	1012
	450
	1461

	2022
	 
	
	 
	 
	 
	1012
	450
	1461

	2023
	 
	11224
	8559
	 
	 
	 
	 
	19783

	2024
	 
	 
	 
	 
	
	1012
	450
	1461

	2025
	 
	 
	 
	 
	 
	1012
	450
	1461

	2026
	 
	 
	 
	
	 
	1012
	450
	1461

	2027
	 
	 
	 
	 
	 
	1012
	450
	1461

	2028
	 
	 
	 
	 
	 
	1012
	450
	1461

	2029
	 
	
	 
	1771
	4288
	 
	 
	6059

	2030
	 
	 
	 
	 
	 
	1012
	450
	1461

	2031
	 
	 
	 
	 
	 
	1012
	450
	1461

	2032
	 
	 
	 
	 
	 
	1012
	450
	1461

	2033
	 
	11224
	8559
	 
	 
	 
	 
	19783

	2034
	 
	 
	 
	 
	 
	1012
	450
	1461

	C
	318807
	22448
	17117
	3542
	8576
	17202
	7642
	395335


Tabela 42. Nakłady drogowo-mostowe - Wariant 4a

	Rok
	Nakłady
	Remonty
	Utrzymanie
	Razem

tys zł

	
	
	Okresowe
	Cząstkowe
	bieżące
	

	
	
	drogi
	mosty
	drogi
	mosty
	drogi
	mosty
	

	2010
	30000
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	30000

	2011
	60000
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	60000

	2012
	70000
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	70000

	2013
	81697
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	81697

	2014
	 
	 
	 
	 
	 
	1085
	218
	1304

	2015
	 
	 
	 
	 
	 
	1085
	218
	1304

	2016
	 
	 
	 
	 
	 
	1085
	218
	1304

	2017
	 
	 
	 
	 
	 
	1085
	218
	1304

	2018
	 
	 
	 
	 
	 
	1085
	218
	1304

	2019
	 
	 
	 
	1903
	2083
	 
	 
	3986

	2020
	 
	 
	 
	 
	 
	1085
	218
	1304

	2021
	 
	 
	 
	 
	 
	1085
	218
	1304

	2022
	 
	
	 
	 
	 
	1085
	218
	1304

	2023
	 
	12033
	4158
	 
	 
	 
	 
	16191

	2024
	 
	 
	 
	 
	
	1085
	218
	1304

	2025
	 
	 
	 
	 
	 
	1085
	218
	1304

	2026
	 
	 
	 
	
	 
	1085
	218
	1304

	2027
	 
	 
	 
	 
	 
	1085
	218
	1304

	2028
	 
	 
	 
	 
	 
	1085
	218
	1304

	2029
	 
	
	 
	1903
	2083
	 
	 
	3986

	2030
	 
	 
	 
	 
	 
	1085
	218
	1304

	2031
	 
	 
	 
	 
	 
	1085
	218
	1304

	2032
	 
	 
	 
	 
	 
	1085
	218
	1304

	2033
	 
	12033
	4158
	 
	 
	 
	 
	16191

	2034
	 
	 
	 
	 
	 
	1085
	218
	1304

	C
	241697
	24067
	8316
	3806
	4166
	18448
	3713
	304213


PARAMETRY EKONOMICZNE

Oznaczenia:

r
- stopa dyskontowa = 6%

n
- kolejny okres okresu obliczeniowego

Vr
- czynnik dyskontujący = (1 + r)-n
B
- oszczędności w kolejnym roku

C
- nakłady w kolejnym roku

NV
- korzyści netto = B - C

NPV
- aktualne korzyści netto tj. zdyskontowane wartości NV w ciągu okresu obliczeniowego

EIRR
- wewnętrzna stopa zwrotu określana przez stopę dyskontową, dla której NPV = 0

B(r)
- korzyści zdyskontowane

C(r)
- nakłady

T
- okres zwrotu nakładów

e(r) 
- wskaźnik efektywności

8.1.7. Aktualne korzyści netto

NPV(r) = ( NVi (r)

NPV(6) =   236,8 mln zł – wariant 1


NPV(6) =       4,5 mln zł – wariant 2


NPV(6) =     29,5 mln zł – wariant 4


NPV(6) =   285,2 mln zł – wariant 4a


8.1.8. Wewnętrzna stopa zwrotu - EIRR

EIRR = 14,65 % - wariant 1

EIRR =   6,19 % - wariant 2

EIRR =   7,01 % - wariant 4

EIRR = 16,24 % - wariant 4a

8.1.9. Efektywność ekonomiczna inwestycji
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e(6) = 2,09 – wariant 1

e(6) = 1,02 – wariant 2

e(6) = 1,10 – wariant 4

e(6) = 2,35 – wariant 4a

Obliczenia parametrów podają tabele:[Tabela 43] – [Tabela 46].

Tabela 43. Analiza ekonomiczna nakładów i korzyści - korzyści netto – Wariant 1



EIRR = 14,64%

T = 6,83 lat
	Rok
	Nakłady 
	Oszczędności
	Korzyści
	Roczne zdyskontowane korzyści netto

	 
	C
	B
	NV
	0,06
	0,10
	0,15
	0,20
	0,30
	0,40
	0,5
	0,1464

	2010
	30000
	 
	-30000
	-30000,0
	-30000,0
	-30000,0
	-30000,0
	-30000,0
	-30000,0
	-30000,0
	-30000,0

	2011
	60000
	 
	-60000
	-56603,8
	-54545,5
	-52173,9
	-50000,0
	-46153,8
	-42857,1
	-40000,0
	-52339,1

	2012
	70000
	 
	-70000
	-62299,8
	-57851,2
	-52930,1
	-48611,1
	-41420,1
	-35714,3
	-31111,1
	-53265,7

	2013
	76825
	 
	-76825
	-64503,9
	-57719,9
	-50513,8
	-44459,0
	-34968,2
	-27997,5
	-22763,0
	-50995,1

	2014
	450
	38698
	38248
	30295,7
	26123,6
	21868,2
	18445,0
	13391,5
	9956,2
	7555,1
	22146,4

	2015
	-7686
	39097
	46783
	34959,0
	29048,6
	23259,5
	18801,1
	12600,0
	8698,6
	6160,7
	23630,0

	2016
	450
	39899
	39449
	27810,3
	22268,2
	17055,1
	13211,5
	8173,0
	5239,3
	3463,3
	17381,6

	2017
	450
	40744
	40295
	26798,2
	20677,5
	15148,2
	11245,5
	6421,6
	3822,5
	2358,3
	15487,1

	2018
	450
	41591
	41141
	25812,3
	19192,5
	13449,0
	9568,0
	5043,4
	2787,7
	1605,3
	13793,5

	2019
	2419
	42462
	40043
	23701,3
	16982,1
	11382,7
	7760,6
	3776,0
	1938,1
	1041,6
	11711,2

	2020
	450
	43373
	42923
	23967,9
	16548,7
	10609,9
	6932,3
	3113,6
	1483,9
	744,3
	10950,6

	2021
	450
	44294
	43844
	23096,5
	15367,1
	9424,0
	5900,9
	2446,4
	1082,7
	506,9
	9757,5

	2022
	-7686
	45243
	52928
	26303,7
	16864,5
	9892,6
	5936,2
	2271,8
	933,6
	407,9
	10275,1

	2023
	14713
	46254
	31541
	14787,5
	9136,2
	5126,2
	2947,9
	1041,4
	397,4
	162,1
	5341,3

	2024
	450
	47423
	46973
	20776,2
	12369,4
	6638,6
	3658,6
	1193,0
	422,7
	160,9
	6939,0

	2025
	450
	48465
	48015
	20035,1
	11494,5
	5900,8
	3116,5
	938,1
	308,6
	109,7
	6187,3

	2026
	-958
	49510
	50469
	19866,7
	10983,4
	5393,3
	2729,7
	758,4
	231,7
	76,8
	5673,1

	2027
	450
	50384
	49934
	18543,6
	9879,1
	4640,1
	2250,7
	577,2
	163,8
	50,7
	4896,3

	2028
	450
	51459
	51009
	17870,7
	9174,4
	4121,8
	1915,9
	453,6
	119,5
	34,5
	4363,1

	2029
	-5103
	52589
	57692
	19067,9
	9433,1
	4053,7
	1805,8
	394,6
	96,5
	26,0
	4304,7

	2030
	450
	53709
	53259
	16606,3
	7916,6
	3254,1
	1389,2
	280,2
	63,7
	16,0
	3466,5

	2031
	450
	54882
	54432
	16011,5
	7355,4
	2892,0
	1183,2
	220,3
	46,5
	10,9
	3090,5

	2032
	450
	56049
	55599
	15429,0
	6830,1
	2568,7
	1007,1
	173,1
	33,9
	7,4
	2753,7

	2033
	14099
	57063
	42964
	11247,9
	4798,2
	1726,1
	648,5
	102,9
	18,7
	3,8
	1856,2

	2034
	450
	69309
	68859
	17006,7
	6991,0
	2405,5
	866,2
	126,9
	21,4
	4,1
	2595,1

	NPV
	 
	 
	 
	236587
	89318
	-4808
	-51750
	-89045
	-98702
	-99368
	0

	B/C
	 
	 
	 
	2,09
	1,45
	0,97
	0,70
	0,41
	0,27
	0,19
	1,00


Tabela 44. Analiza ekonomiczna nakładów i korzyści - korzyści netto - Wariant 2



EIRR = 5,97%

T = 16,75 lat

	Rok
	Nakłady 
	Oszczędności
	Korzyści
	Roczne zdyskontowane korzyści netto

	 
	C
	B
	NV
	0,06
	0,10
	0,15
	0,20
	0,30
	0,40
	0,5
	0,0597

	2010
	35000
	 
	-35000
	-35000,0
	-35000,0
	-35000,0
	-35000,0
	-35000,0
	-35000,0
	-35000,0
	-35000,0

	2011
	70000
	 
	-70000
	-66037,7
	-63636,4
	-60869,6
	-58333,3
	-53846,2
	-50000,0
	-46666,7
	-66056,5

	2012
	80000
	 
	-80000
	-71199,7
	-66115,7
	-60491,5
	-55555,6
	-47337,3
	-40816,3
	-35555,6
	-71240,2

	2013
	90627
	 
	-90627
	-76091,8
	-68089,1
	-59588,5
	-52445,9
	-41250,2
	-33027,2
	-26852,3
	-76156,7

	2014
	514
	21707
	21193
	16786,9
	14475,2
	12117,2
	10220,4
	7420,3
	5516,7
	4186,3
	16806,0

	2015
	-7622
	22268
	29890
	22335,4
	18559,2
	14860,5
	12012,0
	8050,2
	5557,5
	3936,1
	22367,1

	2016
	514
	22667
	22153
	15617,2
	12505,0
	9577,5
	7419,1
	4589,6
	2942,2
	1944,9
	15643,9

	2017
	514
	23092
	22578
	15015,6
	11586,1
	8487,9
	6301,1
	3598,2
	2141,8
	1321,4
	15045,5

	2018
	514
	23510
	22996
	14428,1
	10727,9
	7517,5
	5348,2
	2819,1
	1558,2
	897,3
	14460,9

	2019
	2537
	23939
	21401
	12667,5
	9076,3
	6083,6
	4147,7
	2018,1
	1035,8
	556,7
	12699,9

	2020
	514
	24387
	23873
	13330,5
	9204,0
	5901,0
	3855,6
	1731,7
	825,3
	414,0
	13368,4

	2021
	514
	24836
	24322
	12812,7
	8524,8
	5227,9
	3273,5
	1357,2
	600,6
	281,2
	12852,8

	2022
	-7622
	25297
	32918
	16359,5
	10488,8
	6152,7
	3692,0
	1412,9
	580,6
	253,7
	16415,3

	2023
	15433
	25798
	10364
	4859,2
	3002,2
	1684,5
	968,7
	342,2
	130,6
	53,3
	4877,2

	2024
	514
	26137
	25623
	11333,2
	6747,4
	3621,3
	1995,7
	650,8
	230,6
	87,8
	11378,4

	2025
	514
	26628
	26114
	10896,4
	6251,4
	3209,2
	1694,9
	510,2
	167,9
	59,6
	10942,9

	2026
	-894
	27204
	28099
	11060,9
	6115,1
	3002,8
	1519,8
	422,3
	129,0
	42,8
	11111,3

	2027
	514
	27785
	27271
	10127,4
	5395,4
	2534,2
	1229,2
	315,3
	89,4
	27,7
	10176,4

	2028
	514
	28307
	27793
	9737,1
	4998,8
	2245,8
	1043,9
	247,1
	65,1
	18,8
	9787,0

	2029
	-4985
	28835
	33820
	11177,8
	5529,8
	2376,3
	1058,6
	231,3
	56,6
	15,3
	11238,3

	2030
	514
	29362
	28848
	8995,0
	4288,1
	1762,6
	752,5
	151,8
	34,5
	8,7
	9046,2

	2031
	514
	29924
	29410
	8651,1
	3974,2
	1562,6
	639,3
	119,0
	25,1
	5,9
	8702,9

	2032
	514
	30469
	29955
	8312,7
	3679,9
	1384,0
	542,6
	93,3
	18,3
	4,0
	8364,8

	2033
	14819
	31043
	16224
	4247,4
	1811,9
	651,8
	244,9
	38,9
	7,1
	1,4
	4275,2

	2034
	514
	36276
	35762
	8832,4
	3630,7
	1249,3
	449,9
	65,9
	11,1
	2,1
	8892,8

	NPV
	 
	 
	 
	-745
	-72269
	-114739
	-132925
	-141248
	-137119
	-129956
	0

	B/C
	 
	 
	 
	1,00
	0,69
	0,47
	0,34
	0,20
	0,13
	0,09
	1,00


Tabela 45. Analiza ekonomiczna nakładów i korzyści - korzyści netto – Wariant 4



EIRR = 6,92%


T = 14,46 lat

	Rok
	Nakłady
	Oszczędności
	Korzyści
	Roczne zdyskontowane korzyści netto

	
	C
	B
	NV
	0,06
	0,10
	0,15
	0,20
	0,30
	0,40
	0,5
	0,0692

	2010
	40000
	 
	-40000
	-40000,0
	-40000,0
	-40000,0
	-40000,0
	-40000,0
	-40000,0
	-40000,0
	-40000,0

	2011
	80000
	 
	-80000
	-75471,7
	-72727,3
	-69565,2
	-66666,7
	-61538,5
	-57142,9
	-53333,3
	-74823,7

	2012
	100000
	 
	-100000
	-88999,6
	-82644,6
	-75614,4
	-69444,4
	-59171,6
	-51020,4
	-44444,4
	-87477,9

	2013
	98807
	 
	-98807
	-82960,4
	-74235,3
	-64967,3
	-57180,1
	-44973,7
	-36008,5
	-29276,2
	-80841,9

	2014
	662
	27835
	27173
	21523,4
	18559,4
	15536,1
	13104,2
	9513,9
	7073,3
	5367,5
	20793,7

	2015
	-7474
	28528
	36002
	26902,6
	22354,3
	17899,2
	14468,3
	9696,3
	6694,0
	4741,0
	25767,4

	2016
	662
	29065
	28403
	20022,9
	16032,7
	12279,4
	9512,1
	5884,4
	3772,2
	2493,5
	19013,3

	2017
	662
	29631
	28969
	19266,1
	14865,7
	10890,6
	8084,8
	4616,7
	2748,1
	1695,5
	18137,6

	2018
	662
	30195
	29533
	18529,2
	13777,3
	9654,3
	6868,4
	3620,4
	2001,2
	1152,3
	17294,1

	2019
	4645
	30773
	26127
	15464,7
	11080,5
	7427,0
	5063,6
	2463,8
	1264,6
	679,6
	14309,9

	2020
	662
	31375
	30713
	17150,1
	11841,3
	7591,8
	4960,4
	2227,9
	1061,8
	532,6
	15733,2

	2021
	662
	31983
	31321
	16499,7
	10977,9
	6732,3
	4215,5
	1747,7
	773,4
	362,1
	15006,6

	2022
	-7474
	32607
	40081
	19918,9
	12770,9
	7491,4
	4495,3
	1720,3
	707,0
	308,9
	17960,8

	2023
	18983
	33276
	14293
	6701,0
	4140,1
	2323,0
	1335,9
	471,9
	180,1
	73,4
	5990,4

	2024
	662
	33800
	33139
	14657,2
	8726,4
	4683,4
	2581,1
	841,6
	298,2
	113,5
	12990,5

	2025
	662
	34470
	33808
	14106,9
	8093,4
	4154,8
	2194,3
	660,5
	217,3
	77,2
	12395,3

	2026
	-746
	35227
	35973
	14160,7
	7828,8
	3844,3
	1945,7
	540,6
	165,2
	54,8
	12335,8

	2027
	662
	35971
	35309
	13112,6
	6985,7
	3281,1
	1591,5
	408,2
	115,8
	35,8
	11324,7

	2028
	662
	36679
	36017
	12618,4
	6478,0
	2910,4
	1352,8
	320,3
	84,4
	24,4
	10804,3

	2029
	-2876
	37397
	40274
	13311,0
	6585,1
	2829,8
	1260,6
	275,5
	67,4
	18,2
	11299,5

	2030
	662
	38118
	37456
	11679,0
	5567,6
	2288,6
	977,0
	197,1
	44,8
	11,3
	9829,0

	2031
	662
	38877
	38215
	11241,2
	5164,1
	2030,4
	830,7
	154,7
	32,6
	7,7
	9379,3

	2032
	662
	39624
	38962
	10812,2
	4786,3
	1800,1
	705,8
	121,3
	23,8
	5,2
	8943,9

	2033
	18369
	40404
	22035
	5768,6
	2460,8
	885,2
	332,6
	52,8
	9,6
	2,0
	4730,9

	2034
	662
	45995
	45333
	11196,3
	4602,5
	1583,7
	570,3
	83,5
	14,1
	2,7
	9103,3

	NPV
	 
	 
	 
	27211
	-65928
	-122030
	-146841
	-160064
	-156823
	-149295
	0

	B/C
	 
	 
	 
	1,09
	0,76
	0,52
	0,37
	0,22
	0,15
	0,10
	1,00


Tabela 46. Analiza ekonomiczna nakładów i korzyści - korzyści netto - Wariant 4a



EIRR = 15,65%

T = 6,39 lat

	Rok
	Nakłady 
	Oszczędności 
	Korzyści
	Roczne zdyskontowane korzyści netto
	 
	 
	 

	 
	C
	B
	NV
	0,06
	0,10
	0,15
	0,20
	0,30
	0,40
	0,5
	0,1565

	2010
	30000
	 
	-30000
	-30000,0
	-30000,0
	-30000,0
	-30000,0
	-30000,0
	-30000,0
	-30000,0
	-30000,0

	2011
	60000
	 
	-60000
	-56603,8
	-54545,5
	-52173,9
	-50000,0
	-46153,8
	-42857,1
	-40000,0
	-51880,2

	2012
	70000
	 
	-70000
	-62299,8
	-57851,2
	-52930,1
	-48611,1
	-41420,1
	-35714,3
	-31111,1
	-52335,7

	2013
	81697
	 
	-81697
	-68594,1
	-61379,9
	-53716,9
	-47278,2
	-37185,6
	-29772,8
	-24206,4
	-52814,7

	2014
	504
	42063
	41559
	32918,5
	28385,2
	23761,4
	20041,9
	14550,9
	10818,1
	8209,2
	23230,8

	2015
	-7632
	42911
	50542
	37768,2
	31382,8
	25128,5
	20311,8
	13612,5
	9397,6
	6655,8
	24429,0

	2016
	504
	43793
	43289
	30517,2
	24435,6
	18715,1
	14497,5
	8968,5
	5749,2
	3800,4
	18091,7

	2017
	504
	44722
	44218
	29407,5
	22690,8
	16623,2
	12340,4
	7046,9
	4194,7
	2588,0
	15979,0

	2018
	504
	45653
	45149
	28327,1
	21062,4
	14759,3
	10500,2
	5534,8
	3059,3
	1761,6
	14107,5

	2019
	2573
	46612
	44039
	26066,4
	18676,7
	12518,5
	8535,0
	4152,8
	2131,5
	1145,5
	11898,3

	2020
	504
	47613
	47109
	26305,6
	18162,7
	11644,7
	7608,4
	3417,2
	1628,6
	816,9
	11005,5

	2021
	504
	48627
	48123
	25350,5
	16866,8
	10343,7
	6476,8
	2685,2
	1188,3
	556,3
	9720,8

	2022
	-7632
	49670
	57302
	28477,2
	18258,1
	10710,1
	6426,8
	2459,5
	1010,7
	441,6
	10008,5

	2023
	15392
	50780
	35388
	16591,4
	10250,7
	5751,6
	3307,5
	1168,4
	445,9
	181,8
	5344,6

	2024
	504
	52050
	51546
	22798,7
	13573,6
	7284,9
	4014,7
	1309,1
	463,9
	176,6
	6731,2

	2025
	504
	53196
	52692
	21986,3
	12613,9
	6475,5
	3420,0
	1029,4
	338,7
	120,3
	5949,7

	2026
	-904
	54348
	55252
	21749,9
	12024,5
	5904,5
	2988,5
	830,3
	253,7
	84,1
	5394,5

	2027
	504
	55322
	54818
	20357,4
	10845,4
	5094,0
	2470,8
	633,7
	179,8
	55,6
	4627,8

	2028
	504
	56505
	56001
	19619,7
	10072,3
	4525,2
	2103,5
	498,0
	131,2
	37,9
	4087,9

	2029
	-4949
	57747
	62695
	20721,6
	10251,2
	4405,3
	1962,4
	428,9
	104,9
	28,3
	3957,2

	2030
	504
	58978
	58474
	18232,4
	8691,8
	3572,8
	1525,2
	307,7
	69,9
	17,6
	3191,3

	2031
	504
	60267
	59763
	17579,6
	8075,8
	3175,2
	1299,0
	241,9
	51,0
	12,0
	2820,2

	2032
	504
	61551
	61047
	16940,7
	7499,3
	2820,4
	1105,8
	190,1
	37,2
	8,2
	2490,9

	2033
	14778
	62691
	47913
	12543,6
	5350,9
	1924,9
	723,2
	114,8
	20,9
	4,3
	1690,5

	2034
	504
	75028
	74524
	18405,9
	7566,1
	2603,4
	937,4
	137,3
	23,2
	4,4
	2273,5

	NPV
	 
	 
	 
	275168
	112960
	8921
	-43292
	-85442
	-97046
	-98611
	0

	B/C
	 
	 
	 
	2,24
	1,55
	1,05
	0,75
	0,44
	0,29
	0,21
	1,00


ANALIZA WRAŻLIWOŚCI

Zgodnie z zaleceniami „Instrukcji...” przeprowadzono analizę wrażliwości ze względu na zmianę kosztów inwestycji i prognozy ruchu drogowego. Wyniki tej analizy przedstawiono w poniższych tabelach:

Tabela 47. Wartości EIRR przy zmiennych danych wejściowych do analizy (wariant 1)

	Prognoza
	Koszty

	
	100%
	110%
	115%

	100%
	14,64
	-
	12,79

	90%
	-
	12,02
	-

	85%
	12,50
	-
	10,78


Tabela 48. Wartości EIRR przy zmiennych danych wejściowych do analizy (wariant 2)

	Prognoza
	Koszty

	
	100%
	110%
	115%

	100%
	5,97
	-
	4,58

	90%
	-
	4,05
	-

	85%
	4,36
	-
	3,03


Tabela 49. Wartości EIRR przy zmiennych danych wejściowych do analizy (wariant 4)

	Prognoza
	Koszty

	
	100%
	110%
	115%

	100%
	6,92
	-
	5,46

	90%
	-
	4,85
	-

	85%
	5,23
	-
	3,85


Tabela 50. Wartości EIRR przy zmiennych danych wejściowych do analizy (wariant 4a)

	Prognoza
	Koszty

	
	100%
	110%
	115%

	100%
	15,65
	-
	13,73

	90%
	-
	12,93
	-

	85%
	13,43
	-
	11,64


Wnioski:

Z analizy wrażliwości wynika, że:

· w wariantach 1 i 4a przy niekorzystnej sytuacji wartość EIRR spada o około 26% a w wariantach 2 
i 4 aż o około 44-49%,

· w wariantach 2 i 4 przy niekorzystnej sytuacji EIRR osiąga poziom znacznie poniżej wartości 6% (odpowiednio do 3,03% i 3,85%).

Na podstawie przeprowadzonych analiz  można sformułować następujące wnioski:

· pod względem nakładów warianty uszeregowane są następująco:

· wariant 4a – 241,7 mln zł  

· wariant 1 – 236,8 mln zł

· wariant 2 – 275,6 mln zł

· wariant 4 – 318,8 mln zł

· pod względem osiągniętych parametrów EIRR warianty są uszeregowane są następująco:

·  wariant 4a – 15,65% - wskaźnik 1,00

· wariant 1 – 14,64% - wskaźnik 0,93

· wariant 4 – 6,92% - wskaźnik 0,44

· wariant 2 – 5,97% - wskaźnik 0,38

· ze względu na znaczna wrażliwość na ewentualny wzrost cen oraz spadek efektów warianty 2 i 4 powinny być wyeliminowane.

· sumując ww. wnioski można stwierdzić, że z punktu widzenia ekonomicznego należy proponować wariant 4a a następnie wariant 1. Warianty 2 i 4 należy wyeliminować.

9. 
WIELOKRYTERIALNA ANALIZA PORÓWNAWCZA

W celu pełniejszego porównania wariantów przeprowadzono ocenę wielokryterialną w poszczególnych kryteriach dla roku 2034. Wagi poszczególnych kryteriów zostały wyznaczone na podstawie znaczenia tych zagadnień dla analizowanej trasy.

Analizę wielokryterialną przeprowadzono z uwzględnieniem następujących ocen:

· technicznej

· społecznej i przestrzennej 

· środowiskowej 

· ekonomicznej 

Parametry oceny wariantów oraz wyniki tej oceny zostały przedstawione w tabelach:

· ocena techniczna – [Tabela 51],

· ocena społeczna i przestrzenna – [Tabela 52],

· ocena środowiskowa – [Tabela 53],

· ocena ekonomiczna – [Tabela 54].

· Wynikową łączną ocenę wielokryterialną przedstawia [Tabela 55].

Tabela 51. Ocena techniczna wariantów

	Parametr oceny
	Waga parametru w %
	Warianty

	
	
	1
	2
	4
	4a

	
	
	Wielkość parametru
	Punkty
	Punkty z uwzględnieniem wagi
	Wielkość parametru
	Punkty
	Punkty z uwzględnieniem wagi
	Wielkość parametru
	Punkty
	Punkty z uwzględnieniem wagi
	Wielkość parametru
	Punkty
	Punkty z uwzględnieniem wagi

	1
	2
	3
	4
	5
	6
	7
	8
	9
	10
	11
	12
	13
	14

	Długość dróg do wybudowania - obwodnica + inne [km]*
	35
	19,2
	99,06
	34,67
	23,59
	80,63
	28,22
	19,02
	100,00
	35,00
	21,49
	88,51
	30,98

	Długość obiektów inżynierskich [km] *
	40
	628,00
	100,00
	40,00
	670,00
	93,73
	37,49
	1328,00
	47,29
	18,92
	663,6
	94,64
	37,85

	Długość odcinków do wymiany gruntów [km]*
	10
	2,30
	30,43
	3,04
	1,30
	53,85
	5,38
	0,70
	100,00
	10,00
	0,80
	87,50
	8,75

	Liczba kolizji z infrastrukturą techniczną [szt]*
	15
	10
	60,00
	9,00
	6
	100,00
	15,00
	8
	75,00
	11,25
	7
	85,71
	12,86

	Suma
	100
	
	
	86,72
	
	
	86,1
	
	
	75,17
	
	
	90,44

	Kolejność wariantów
	
	2
	3
	4
	1


*  - 100 punktów dla najmniejszej wartości, dla wartości większej liczba punktów równa się stosunkowi wartości najmniejszej do większej pomnożonemu przez 100
Uzyskane wyniki analizy technicznej pozwalają na sformułowanie następujących stwierdzeń i wniosków:

· długość nowych dróg do wybudowania jest zróżnicowana w wariantach, zbliżona w wariantach 1, 4 i 4a, największa w wariancie 2,

· długość obiektów inżynierskich jest największa w wariancie 4 (estakada przez trzcinowiska i stawy Wojdy), zbliżona w pozostałych wariantach.

· długość odcinków ze słabymi gruntami do wymiany jest największa w wariancie 1 i 2, w pozostałych wariantach zbliżona.

Biorąc pod uwagę wyniki analizy wariant 4a można wskazać jako najkorzystniejszy pod względem technicznym.

Tabela 52. Ocena społeczna i przestrzenna wariantów

	Parametr oceny
	Waga parametru w %
	Warianty

	
	
	1
	2
	4
	4a

	
	
	Wielkość parametru
	Punkty
	Punkty z uwzględnieniem wagi
	Wielkość parametru
	Punkty
	Punkty z uwzględnieniem wagi
	Wielkość parametru
	Punkty
	Punkty z uwzględnieniem wagi
	Wielkość parametru
	Punkty
	Punkty z uwzględnieniem wagi

	1
	2
	3
	4
	5
	6
	7
	8
	9
	10
	11
	12
	13
	14

	Liczba budynków mieszkalnych do wyburzenia*
	50
	3
	66,67
	33,33
	4
	50,00
	25,00
	3
	66,67
	33,33
	2
	100,00
	50,00

	Liczba kolidujących pozwoleń na budowę i decyzji o warunkach zabudowy i zagospodarowania terenu**
	10
	1
	99,00
	9,90
	0
	100,00
	10,00
	0
	100,00
	10,00
	0
	100,00
	10,00

	Liczba działek do wykupu*
	15
	185
	92,43
	13,86
	171
	100,00
	15,00
	182
	93,96
	14,09
	179
	95,53
	14,33

	Powierzchnia gruntów do wywłaszczenia [ha]*
	25
	82,1
	99,51
	24,88
	81,70
	100,00
	25,00
	85,9
	95,11
	23,78
	85,5
	95,56
	23,89

	Suma
	100
	
	
	81,98
	
	
	75,00
	
	
	81,20
	
	
	98,22

	Kolejność wariantów
	
	2
	4
	3
	1


*  - 100 punktów dla najmniejszej wartości, dla wartości większej liczba punktów równa się stosunkowi wartości najmniejszej do większej pomnożonemu przez 100
** - 100 punktów dla wartości 0

Uzyskane wyniki analizy społecznej i przestrzennej pozwalają na sformułowanie wniosku, iż najkorzystniejszy jest wariant 4a, warianty 1 i 4 są zbliżone, wariant 2 najgorszy.

Tabela 53. Ocena środowiskowa wariantów

	Parametr oceny
	Waga parametru w %
	Warianty

	
	
	1
	2
	4
	4a

	
	
	Wielkość parametru
	Punkty
	Punkty z uwzględnieniem wagi
	Wielkość parametru
	Punkty
	Punkty z uwzględnieniem wagi
	Wielkość parametru
	Punkty
	Punkty z uwzględnieniem wagi
	Wielkość parametru
	Punkty
	Punkty z uwzględnieniem wagi

	1
	2
	3
	4
	5
	6
	7
	8
	9
	10
	11
	12
	13
	14

	Zajętość terenów leśnych  [ha]*
	15
	13,60
	100,00
	15,00
	25,50
	53,33
	8,00
	14,70
	92,52
	13,88
	16,40
	82,93
	12,44

	Zajętość gruntów ornych [ha]*
	10
	15,00
	58,00
	5,80
	8,70
	100,00
	10,00
	20,30
	42,86
	4,29
	13,00
	66,92
	6,69

	Liczba utraconych stanowisk awifauny w granicach OSOP 
(Natura 2000)
	30
	1,00
	100,00
	30,00
	1,00
	100,00
	30,00
	1,00
	100,00
	30,00
	1,00
	100,00
	30,00

	Liczba utraconych stanowisk awifauny chronionej poza OSOP 
(Natura 2000)
	20
	21,00
	100,00
	20,00
	21,00
	100,00
	20,00
	29,00
	72,41
	14,48
	26,00
	80,77
	16,15

	Długość odcinka przebiegającego przez tereny z bardzo wartościowymi siedliskami przyrodniczymi [km]*
	15
	0,85
	76,47
	11,47
	2,05
	31,71
	4,76
	0,65
	100,00
	15,00
	0,75
	86,67
	13,00

	Długość odcinka przebiegającego przez tereny z wartościowymi siedliskami przyrodniczymi [km]*
	10
	3,75
	86,67
	8,67
	3,95
	82,28
	8,23
	3,65
	89,04
	8,90
	3,25
	100,00
	10,00

	Suma
	100
	
	
	90,94
	
	
	80,98
	
	
	86,55
	
	
	88,29

	Kolejność wariantów
	
	1
	4
	3
	2


*  - 100 punktów dla najmniejszej wartości, dla wartości większej liczba punktów równa się stosunkowi wartości parametru mniejszego do większego pomnożonego przez 100
Uzyskane wyniki oceny środowiskowej wskazały jako najkorzystniejszy wariant 1, potem zbliżone prawie równorzędne wariant 4 i 4a, jako zdecydowanie najgorszy wariant 2.


Tabela 54. Ocena ekonomiczna wariantów

	Parametr oceny
	Waga parametru w %
	Warianty 

	
	
	1
	2
	4
	4a

	
	
	Wielkość parametru
	Punkty
	Punkty z uwzględnieniem wagi
	Wielkość parametru
	Punkty
	Punkty z uwzględnieniem wagi
	Wielkość parametru
	Punkty
	Punkty z uwzględnieniem wagi
	Wielkość parametru
	Punkty
	Punkty z uwzględnieniem wagi

	1
	2
	3
	4
	5
	6
	7
	8
	9
	10
	11
	12
	13
	14

	Wskaźnik korzyści B/C **
	40
	2,09
	93,30
	37,32
	1,00
	44,64
	17,86
	1,09
	48,66
	19,64
	2,24
	100,00
	40,00

	Aktualne korzyści netto NPV w [mln zł] **
	5
	236,60
	85,97
	4,30
	-070
	-0,25
	-0,01
	27,20
	9,88
	0,49
	275,20
	100,00
	5,00

	Wewnętrzna stopa zwrotu EIRR w [%] **
	40
	14,64
	93,55
	37,42
	5,97
	38,15
	15,26
	6,92
	44,22
	17,69
	15,65
	100,00
	40,00

	Nakłady inwestycyjne

w [mln zł]*
	15
	236,80
	100,00
	15,00
	275,60
	85,92
	12,89
	318,80
	74,28
	11,14
	241,70
	97,97
	14,70

	Suma
	100
	
	
	94,04
	
	
	45,99
	
	
	48,79
	
	
	99,70

	Kolejność wariantów
	
	2
	4
	3
	1


*  - 100 punktów dla najmniejszej wartości, dla wartości większej liczba punktów równa się stosunkowi wartości najmniejszej do większej pomnożonemu przez 100
** - 100 punktów dla największej wartości, dla wartości mniejszej liczba punktów równa się odwrotności stosunku wartości większej do mniejszej pomnożona przez 100
Uzyskane wyniki analizy ekonomicznej wykazały zdecydowaną prawie dwukrotną przewagę wariantu 1 
i 4a nad pozostałymi wariantami, które z punktu widzenia ekonomicznego powinny być wyeliminowane.

Wyniki oceny technicznej, społecznej i przestrzennej, środowiskowej i ekonomicznej ilustrują poniższe wykresy.
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Tabela 55. Łączna ocena wielokryterialna wariantów

	Parametr oceny
	Waga parametru w %
	Warianty

	
	
	1
	2
	4
	4a

	
	
	Wielkość parametru
	Punkty
	Punkty z uwzględnieniem wagi
	Wielkość parametru
	Punkty
	Punkty z uwzględnieniem wagi
	Wielkość parametru
	Punkty
	Punkty z uwzględnieniem wagi
	Wielkość parametru
	Punkty
	Punkty z uwzględnieniem wagi

	1
	2
	3
	4
	5
	6
	7
	8
	9
	10
	11
	12
	13
	14

	Ocena techniczna  **
	5
	86,72
	95,88
	4,79
	86,10
	95,20
	4,76
	75,17
	83,11
	4,16
	90,44
	100,00
	5,00

	Ocena społeczna i przestrzenna  **
	20
	81,98
	83,46
	16,69
	75,00
	76,36
	15,27
	81,20
	82,68
	16,54
	98,22
	100,00
	20,00

	Ocena środowiskowa  **
	50
	90,94
	100,00
	50,00
	80,98
	89,05
	44,53
	86,55
	95,18
	47,59
	88,29
	97,08
	48,54

	Ocena ekonomiczna  **
	25
	94,04
	94,33
	23,58
	45,99
	46,13
	11,53
	48,79
	48,94
	12,23
	99,70
	100,00
	25,00

	Suma
	100
	
	
	95,072
	
	
	76,09
	
	
	80,51
	
	
	98,54

	Kolejność wariantów
	
	2
	4
	3
	1


** - 100 punktów dla największej wartości, dla wartości mniejszej liczba punktów równa się odwrotności stosunku wartości większej do mniejszej pomnożona przez 100
Łączna ocena wielokryterialna uszeregowała warianty następująco;

· wariant 4a – 98,54 punktów,

· wariant 1  -  95,07 punkty,

· wariant 4  - 80,51 punktów,

· wariant 2  - 76,09 punktów.
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10. 
PODSUMOWANIE I WNIOSKI

PODSUMOWANIE I WNIOSKI Z EKSPERTYZY ŚRODOWISKOWEJ

1. Ekspertyza środowiskowa dotyczyła obszaru wzdłuż planowanego przebiegu obwodnicy w ciągu drogi nr 61 dla czterech analizowanych wariantów (wariant 1, 2, 4 i 4a). W ramach ekspertyzy dokonano inwentaryzacji przyrodniczej w strefach wariantów tras. Jej zakres objął zarówno składniki przyrody ożywionej (flora, fauna i ich siedliska) jak też elementy przyrody nieożywionej (gleby, warunki wodne).

2. Inwentaryzacja polegała na opisaniu zbiorowisk roślinnych (zakwalifikowanie do zespołu lub klasy, wymienienie charakterystycznych gatunków), opisaniu siedlisk płazów, gadów, ptaków i ssaków (gatunki), ocenie warunków wodnych i gleb. W jej trakcie szczególną uwagę poświęcono wyszukaniu siedlisk naturalnych lub w niewielkim stopniu zniekształconych oraz gatunkom cennym (priorytetowe, chronione), a także korytarzom ekologicznym. 

3. Dla fragmentów tras położonych w OSOP Natura 2000 – Ostoja Biebrzańska wykonano szczegółową inwentaryzację avifauny, dla pozostałych odcinków inwentaryzację uproszczoną.

4. Zebrane informację posłużyły do oceny wartości ekologicznej wyróżnionych obszarów. Oceniano je wg następującej skali; bardzo cenne, cenne, bardzo wartościowe, wartościowe, średnie, słabe, bez wartości.

5. Na podstawie inwentaryzacji i waloryzacji wyróżnionych obszarów dokonano oceny zagrożeń jakie dla siedlisk i gatunków niesie za sobą budowa drogi, sformułowano propozycje korekty przebiegu trasy lub rozwiązań technicznych zmniejszających negatywne skutki budowy i funkcjonowania drogi oraz dokonano porównania wariantów wskazując, który i w jakim zakresie jest rozwiązaniem najmniej szkodliwym dla przyrody

6. Na obszarze proponowanego przebiegu wariantów obwodnicy nie stwierdzono siedlisk bardzo cennych i cennych, natomiast wszystkie warianty obwodnicy przebiegają przez obszary bardzo wartościowe i wartościowe pod względem przyrodniczym.

7. Najwartościowsze siedliska znajdują się na przebiegu trasy w wariancie 2. Wynika to z tego, że na znacznym odcinku droga miałaby być poprowadzona lasem sosnowym i łąkami, które są bardzo wartościowym środowiskiem lęgowym m.in. wielu gatunków naturowych. Przyjęcie wariantu 2 spowoduje największe koszty przyrodnicze.

8. Ze względu na Dyrektywę Ptasią i gatunki ptaków objęte odnową w jej ramach najkorzystniejszym wariantem jest wariant 1 a w następnej kolejności wariant 2 i 4a. Najbardziej niekorzystnym jest wariant 4, który przebiega przez stawy rybne.

9. Warianty 1, 4 i 4a mają podobny do siebie przebieg. Podobne są też długości odcinków z siedliskami bardzo wartościowymi i wartościowymi, a także o średnich wartościach.

10. Niewskazany do realizacji jest wariant 4, wobec bardzo wartościowych przyrodniczo stawów rybnych).

11. Mniejsze szkody dla środowiska przyniosłaby budowa obwodnicy wg wariantu 4a. Trasa ma najmniejszą średnią wartość siedlisk, a także najkrótszy przebieg przez siedliska bardzo wartościowe i wartościowe.

12. We wszystkich wariantach w miejscach przecinania naturalnych lub sztucznych cieków wodnych należy przewidzieć szerokie przepusty umożliwiające przemieszczanie się ich brzegami drobnych ssaków.

13. Jeśli trasa obwodnicy wg wariantów 1 i 4a miałyby przebiegać bez jakichkolwiek korekt to wariantem wskazywanym do realizacji powinien być wariant 4a. Jeżeli natomiast dokonane zostałyby zalecane korekty trasy to lepszym rozwiązaniem jest przyjęcie wariantu 1. 

PODSUMOWANIE I WNIOSKI Z RAPORTU O ODDZIAŁYWANIU NA ŚRODOWISKO 
Zakres raportu obejmował pełną problematykę określoną w art. 52 ustawy z dnia 27 kwietnia 2001 r. - Prawo ochrony środowiska (tekst jednolity, Dz. U. Nr 129 z dnia 19 lipca 2006 r.). Raport dostosowano do aktualnego etapu projektowego (studium techniczno-ekonomicznego), więc szereg zagadnień zostało podanych w formie wstępnej, ogólnej, wielowariantowej, odpowiadającej ograniczonej dokładności wejściowych materiałów projektowych.

Prognoza i ocena oddziaływania na środowisko obejmowała następujące główne zagadnienia:

· powierzchnia ziemi, gleby, wody podziemne, wody powierzchniowe, gospodarka wodno-ściekowa,

· szata roślinna, świat zwierzęcy, siedliska przyrodnicze,

· krajobraz, walory rekreacyjne,

· przyrodnicze obszary chronione,

· klimat,

· zanieczyszczenie powietrza,

· klimat akustyczny,

· gospodarowanie odpadami,

· oddziaływanie na środowisko kulturowe i dobra materialne, 

· możliwe konflikty społeczne.

Przeprowadzone analizy pozwoliły na sformułowanie szeregu poniżej przedstawionych wniosków 
i stwierdzeń:

1. Projektowana obwodnica we wszystkich wariantach przebiega przez 2 obszary chronionego krajobrazu, o praktycznie takich samych ustaleniach ochronnych, a więc w świetle zapisów rozporządzeń projektowane przedsięwzięcia będą w kolizji z obszarami chronionego krajobrazu. 

2. Wszystkie warianty we fragmencie przechodzą przez obszar OSOP Natura 2000 – Ostoja Biebrzańska. Na podstawie szczegółowej inwentaryzacji przyrodniczej i avifauny w obszarze wybrano jako najkorzystniejszy dla ptaków gniazdujących w granicach OSOP wariant 1.

3. Wszystkie warianty obwodnicy przebiegają w bezpośrednim sąsiedztwie rezerwatu przyrody Czapliniec Bełda, analogicznie jak ma to miejsce obecnie (tzn. w wariancie „0”). Projektowane rozwiązania nie naruszają terenu rezerwatu. 

4. Obwodnica na znacznej długości przebiega przez tereny leśne. Najbardziej niekorzystnym wariantem zdaniem Wojewódzkiego Konserwatora Przyrody jest wariant 2, który przecinając kompleks leśny na dwie części stworzy barierę dla migracji zwierząt. Z kolei Konserwator Zabytków wariant ten uznał za najkorzystniejszy ze względu na ochronę dóbr materialnych tj. zabytkowego założenia wsi Wojdy (wpisanego do Rejestru Konserwatora Zabytków) i powiązania widokowego wsi z miastem Rajgród. 

5. Realizacja obwodnicy wiązać się będzie ze stratą przestrzeni rolniczej (gleby występujące w pasach projektowanej trasy to przeważnie słabe grunty rolne klas R V i R VI oraz słabe użytki zielone, klas PsV, PsVI) 

6. Na przeważającej długości trasy oddziaływanie inwestycji na powierzchnię ziemi będzie ograniczone w swym zasięgu do linii rozgraniczających obwodnicy, która  we wszystkich wariantach przecina  dolinę  rzek Jegrzni i Słuczki, charakterystycznych elementów morfologii krajobrazu. Ocenia się, że oddziaływanie projektowanej trasy na środowisko gruntowo wodne i powierzchnię ziemi będzie stosunkowo niewielkie.

7. Planowana obwodnica nie koliduje z obszarami złóż ani z ujęciami wody.

8. Potencjalny wpływ planowanej drogi na wody powierzchniowe wiąże się głównie z koniecznymi przecięciami cieków i ich dolin. Przyjmuje się, że zostaną zachowane dotychczasowe kierunki odpływu wód powierzchniowych oraz wielkości przepływu w ciekach. Przewidywany system odprowadzania wód opadowych z drogi, zabezpiecza cieki zarówno przed nadmiernym jednorazowym dopływem (zbiorniki retencyjne) jak i przed zanieczyszczeniem (system oczyszczania z separatorami i zbiornikami).

9. Nie przewiduje się wpływu budowanej trasy na lokalne warunki klimatyczne otoczenia.

10. Prognozy stężenia zanieczyszczeń powietrza w rejonie planowanej obwodnicy wykluczają powstanie przekroczeń dopuszczalnych norm stężenia zanieczyszczeń powietrza. Niezależnie od wariantu przebiegu nie prognozuje się przekroczenia dopuszczalnych standardów jakości powietrza atmosferycznego w otoczeniu odcinków przebiegających w terenie otwartym jak i na odcinkach przebiegających przez tereny leśne.

11. Budowa obwodnicy znacząco poprawi warunki higieny atmosfery w mieście poprzez wyprowadzenie ciężkiego ruchu samochodowego z centrum zwartej zabudowy w przewadze chronionej ( zabudowa mieszkaniowa) na zewnątrz miasta.

12. Znacząco poprawi się klimat akustyczny w mieście Rajgrodzie. We wszystkich wariantach obwodnica prowadzona jest w terenach o bardzo małej gęstości zaludnienia. Potencjalne zagrożenia hałasem ograniczą się do kilku - kilkunastu budynków, w przewadze już obecnie znajdujących się w zasięgu ponadnormatywnego hałasu. W sytuacjach przekroczeń wartości dopuszczalnych dla większej liczby budynków zaprojektowano ekrany przeciwhałasowe (Tama, Wojdy).

13. Budowa obwodnicy nie koliduje z funkcją wypoczynkową rejonu. Odsunięcie drogi od miasta, pełniącego w sezonie letnim funkcję ośrodka wypoczynkowego poprawi komfort wypoczynku w mieście. Od miejsc rekreacyjno-wypoczynkowych obwodnica prowadzona jest w bezpiecznej odległości.

14. Według wstępnego rozpoznania wzdłuż analizowanych wariantów nie ma obiektów archeologicznych, które wymagałyby korekty przebiegu. Niemniej na obszarach konserwatorskich stref archeologicznych, konieczne będzie przeprowadzenie archeologicznych badań sondażowych lub wzmożony nadzór archeologiczny.

15. Budowa obwodnicy jako trasy ekspresowej po nowym śladzie zawsze będzie powodować większe lub mniejsze konflikty społeczne, gdyż jest to obiekt uciążliwy, silnie ingerujący w środowisko, zmieniający warunki życia i standardy środowiskowe w jego otoczeniu. Pozostawienie stanu istniejącego generowałoby jednak także znaczące konflikty społeczne (już obecnie występują ze strony mieszkańców Rajgrodu żądania eliminacji ruchu ciężarowego z ulic miasta a narastający ruch żądania te będzie eskalował). Budowa obwodnicy we wszystkich wariantach ogranicza bądź eliminuje ww. konflikty odnośnie miasta.

16. Wariant 4 i 4a eliminuje potencjalne konflikty społeczne w rejonie Rajgrodu, natomiast potencjalnie przenosi je w rejon wsi Wojdy. W wariancie 4 konflikt może wywołać propozycja przejścia przez wieś Wojdy. Poza uciążliwością dla istniejącej, a przede wszystkim projektowanej zabudowy wsi, trasa przecina funkcjonalnie zwarty historyczny układ wsi. 

17. Proponowane rozwiązania w realizacji planowanego przedsięwzięcia, spełniają wymagania techniczne obowiązujące w tym zakresie w Polsce. Tym samym nie odbiegają od rozwiązań stosowanych w tej dziedzinie w praktyce krajowej i zagranicznej.

18. Proponuje się w decyzjach w sprawie planowanego przedsięwzięcia nałożyć na inwestora obowiązek monitoringu hałasu (pomiarów hałasu) w otoczeniu trasy z uwzględnieniem hałasu w pomieszczeniach, w miarodajnym okresie po realizacji przedsięwzięcia. Ponadto w czasie eksploatacji drogi badania kontrolne powinny obejmować funkcjonowanie urządzeń gospodarki wodno-ściekowej.

WNIOSKI KOŃCOWE

1. Studium techniczno-ekonomiczne na budowę obwodnicy Rajgrodu w ciągu drogi krajowej nr 61 na parametrach trasy ekspresowej o prędkości projektowej 100km/h , zostało opracowane dla czterech wariantów wskazanych ustaleniami ZOPI, które odbyło się w dniu 1 sierpnia 2006 r. W ramach opracowania wykonano ekspertyzy środowiskowe oraz raport o oddziaływaniu na środowisko stanowiące odrębne załączniki do opracowania.

2. Opracowanie wykazało, że każdy z analizowanych wariantów budowy obwodnicy jest możliwy do realizacji, jednak poszczególne z nich mają różne uwarunkowania i oceny techniczne, ekonomiczne i środowiskowe.

3. Ekspertyzy środowiskowe w ramach których dokonano inwentaryzacji przyrodniczej w otoczeniu analizowanych wariantów obwodnicy obejmujące składniki przyrody ożywionej (flora, fauna i ich siedliska) i elementy przyrody nieożywionej (gleby, warunki wodne) zwaloryzowały warianty pod kątem zagrożeń jakie dla siedlisk i gatunków niesie za sobą budowa drogi. Sformułowały propozycje rozwiązań technicznych zmniejszających negatywne skutki budowy i funkcjonowania drogi i dokonały porównania wariantów wskazując, który i w jakim zakresie jest rozwiązaniem najmniej szkodliwym dla przyrody. Takie warianty to wariant 4a lub po skorygowaniu przebiegu wariant 1.

4. Raport o oddziaływaniu na środowisko określił dla wariantów wszystkie pozostałe elementy środowiska takie jak; powierzchnia ziemi, gleby, wody podziemne, wody powierzchniowe, gospodarka wodno-ściekowa, szata roślinna, świat zwierzęcy, krajobraz, walory rekreacyjne, przyrodnicze obszary chronione, klimat, zanieczyszczenie powietrza, klimat akustyczny, gospodarowanie odpadami, oddziaływanie na środowisko kulturowe i dobra materialne a także możliwe konflikty społeczne. Nie wskazał jednego wybranego wariantu określił jedynie istotne parametry i kryteria oraz wagi do przeprowadzenia zbiorczej analizy i oceny środowiskowej.

5. Opracowane w studium rozwiązania techniczne dla analizowanych wariantów obejmowały; ustalenie trasy obwodnicy w planie sytuacyjnym, ustalenie przejazdów drogowych w ciągach dróg poprzecznych do obwodnicy, ustalenie dróg zbiorczych równoległych do obwodnicy, węzłów drogowych, przekrojów podłużnych, przekrojów normalnych, obiektów inżynierskich. W oparciu o te rozwiązania oraz określono kryteria i wagi do oceny technicznej, przestrzennej i ekonomicznej. 

6. Analizę ekonomiczną wykonano na podstawie „Instrukcji oceny efektywności ekonomicznej przedsięwzięć drogowych i mostowych” opracowanej przez Instytut Badawczy Dróg i Mostów, zgodnie z zaleceniami Banku Światowego z uwzględnieniem aktualizacji na 2006 rok, pomiarów ruchu na trasie, prognoz ruchu wykonanych w ramach opracowania, oraz danych wejściowych, dotyczących kosztów jednostkowych robót wg cen 2006 r. i przewidzianych terminów rozpoczęcia i zakończenia inwestycji a także podziału nakładów na poszczególne lata cyklu inwestycyjnego.

7. Podstawowe parametry techniczne przyjęte zostały zgodnie z zamówieniem w oparciu 
o Rozporządzenie Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 2 marca 1999 r w sprawie warunków technicznych, jakim powinny odpowiadać drogi publiczne i ich usytuowanie (Dz. U. Nr 43 z dnia 14 maja 1999 r poz. 430) a rozwiązania oparto o prognozowane natężenia ruchu.

8. Prognozy ruchu drogowego wykonano na podstawie modelu ruchu krajowego przekazanego przez Biuro Studiów GDDKiA w Warszawie. Założenia rozwoju krajowej sieci drogowej na okresy prognostyczne wynikają z tego modelu. W obszarze niniejszych analiz jest to realizacja trasy ekspresowej S-8, która w istotny sposób wpływa na wielkości ruchu prognozowane dla obwodnicy drogi nr 61. Jeżeli trasa ta nie zostanie zrealizowana w zakładanym horyzoncie czasowym – rok 2013, to prognozowane obciążenia obwodnicy mogą wzrosnąć nawet dwukrotnie. 

9. Wykonane w opracowaniu prognozy ruchu na obwodnicy nie uzasadniają budowy obwodnicy w przekroju docelowym tj. 2x2 pasy ruchu do roku 2034. Do analiz i kosztów przyjęto realizację obwodnicy o przekroju jedniojezdniowym - 1x2 pasy ruchu, natomiast w rozwiązaniach zaprojektowano korytarz, który umożliwia w przyszłości dobudowanie drugiej jezdni.

10. Przeprowadzone konsultacje społeczne pierwszego i drugiego etapu opracowania wykazały, że:

· najkorzystniejszym wariantem jest wariant 4a,

· nie do przyjęcia jest wariant 4b i pozostałe warianty, w których występuje węzeł w miejscowości Tama,

· wariant 1 jest bardzo niekorzystny dla mieszkańców ul. Warszawskiej (mieszkanie między dwoma trasami odległymi o 300 – 500m, zwiększenie hałasu i zanieczyszczeń).) 

11. Przeprowadzone analizy wielokryterialne wariantów obejmowały następujące oceny: 

· techniczną – długość dróg do wybudowania, długość obiektów inżynierskich, długość odcinków do wymiany gruntów, liczbę kolizji z infrastruktura techniczną,

· społeczną i przestrzenną - liczba budynków mieszkalnych do wyburzenia, liczba kolizji 
z wydanymi decyzjami i pozwoleniami na budowę, liczba działek do wykupu, powierzchnia gruntów do wywłaszczenia,

· środowiskową – zajętość terenów leśnych i rolnych, długość odcinków przebiegających przez tereny z bardzo wartościowymi i wartościowymi siedliskami przyrodniczymi,

· ekonomiczną - pod kątem efektywności ekonomicznej inwestycji oraz wynikową łączną ocenę wielokryterialną wariantów.

12. Analiza techniczna wykazała, że najkorzystniejszym jest wariant 4a, warianty 1 i 2 są zbliżone, zdecydowanie najgorszy jest wariant 4

13. Analiza społeczna i przestrzenna wykazała zdecydowaną przewagę wariantu 4a nad pozostałymi wariantami, które uszeregowała kolejno:

· 2 miejsce – wariant 1,

· 3 miejsce - wariant 4,

· 4 miejsce - wariant 2.

14. Analiza środowiskowa wykazała, że przyjęcie wariantu 2 spowoduje największe koszty przyrodnicze oraz że, nie wskazany do realizacji jest wariant 4. Spośród pozostałych dwóch wariantów tj wariantu 1 i 4a wariantem sumarycznie korzystniejszym jest wariant 1, jednak ze względu na kolizje z siedliskami przyrodniczymi korzystniejszy jest wariant 4a.

15. Analiza ekonomiczna wykazała najwyższą efektywność budowy obwodnicy według wariantu 4a. Wariant ten ma najwyższą ekonomiczną stopę zwrotu (EIRR – 15,65%). Zbliżone wartości osiąga wariant 1, odpowiednio EIRR = 14,64 %. Warianty 2 i 4 z punktu widzenia ekonomicznego powinny być wyeliminowane.

16. Łączna analiza wielokryterialna uszeregowała warianty następująco:

· 1 miejsce – wariant 4a, wskaźnik 1,0

· 2 miejsce – wariant 1, wskaźnik 0,93

· 3 miejsce - wariant 4, wskaźnik 0,75

· 4 miejsce - wariant 2, wskaźnik 0,63.

11. 
KONSULTACJE SPOŁECZNE

Na stronie internetowej Generalnej Dyrekcji Dróg Krajowych i Autostrad Oddział w Białymstoku zamieszczone zostały materiały obejmujące I etapu studium obwodnicy Rajgrodu wraz z zaproszeniem do udziału w konsultacjach społecznych. Nadesłane uwagi i wnioski:

· najmniej korzystny dla mieszkańców ul. Warszawskiej jest wariant 1 (mieszkanie pomiędzy dwoma trasami odległymi od siebie o 300-500 m, zwiększenie zanieczyszczeń i hałasu),

· optymalnym rozwiązaniem dla mieszkańców w/w ulicy jest wybór wariantu 4.

Konsultacjom społecznym poddano również etap II studium tj. rozwiązania obwodnicy w skali 1:5000.

W dniu 25 lipca 2007 r. w siedzibie Urzędu Miejskiego w Rajgrodzie odbyło się spotkanie z mieszkańcami oraz przedstawicielami Nadleśnictwa Rajgród.

Zgłoszono następujące uwagi i wnioski:

· władze miasta podtrzymują swoje stanowisko z 2006 r. odnośnie najkorzystniejszego przebiegu obwodnicy tj. przebieg wg wariantu 4a (bez węzła w Tamie) ewentualnie wg. wariantu 4,

· przedstawiciel Nadleśnictwa Rajgród przekazuje negatywną opinię odnośnie lokalizowania węzła w Tamie, podtrzymując stanowisko z 2006 r., że najkorzystniejsze są warianty 1 i 4a,

· mieszkańcy wyrażają opinię, ze węzeł od strony Grajewa powinien być lokalizowany w rejonie wsi Wojdy tj. najbliżej miasta,

· mieszkańcy podtrzymują negatywną opinię z 2006 roku odnośnie przebiegu wg. wariantu 1.

Protokół z konsultacji społecznych etapu II studium dołączono do opracowania (patrz załącznik).

12. 
UZGODNIENIA I OPINIE

Załączono następujące dokumenty:

· Protokół nr 5/2006 z posiedzenia Zespołu Oceny Projektów Inwestycyjnych (ZOPI) w dniu 1.08.2006 

(nadesłane opinie od urzędów i instytucji załączono w kolejności wg dat otrzymania):

· GDDKiA Oddział w Białymstoku (13.03.2006)

· Nadleśnictwo Rajgród (27.03.2006)

· Wojewódzki Urząd Ochrony Zabytków, Delegatura w Łomży (03.04.2006)

· Podlaski Urząd Wojewódzki, Placówka Zamiejscowa w Łomży, Wydział Środowiska i Rolnictwa (12.04.2006)

· Podlaskie Biuro Planowania Przestrzennego w Białymstoku, Oddział w Łomży (21.04.2006)

· GDDKiA, Oddział w Białymstoku (26.05.2006)

· Regionalna Dyrekcja Lasów Państwowych w Białymstoku (26.09.2006)

· Notatka ze spotkania w dniu 24 stycznia 2006 r. w GDDKiA w Białymstoku

· Notatka ze spotkania w dniu 21 lutego 2006 r. z przedstawicielami miast Grajewo i Rajgród.

Pisma i opinie- rok 2007

· GDDKiA Oddział w Białymstoku (8.01.2007)

· GDDKiA Oddział w Białymstoku (8.02.2007)

· GDDKiA Oddział w Białymstoku (22.02.2007)

· GDDKiA Oddział w Białymstoku (05.04.2007)

· GDDKiA Oddział w Białymstoku (16.05.2007)

· Nadleśnictwo Rajgród w Tamie (26.07.2007)

· Regionalna Dyrekcja Lasów Państwowych w Białymstoku (03.08.2007)

· Protokół ze spotkania w dniu 17.05.2007 
· Notatka ze spotkania w GDDKiA Oddział w Białymstoku, w dniu 12.10.2007 r


Pisma i opinie – rok 2008

GDDKiA Oddział w Białymstoku – pismo z dnia 3.01.2008 (7.01.2008)
GDDKiA Oddział w Białymstoku pismo z dnia 25.01.2008 r. (31.01.2008)
GDDKiA - pismo z dnia 11.02.2008 r. (14.02.2008)
GDDKiA pismo z dnia 26.02.2008 r. (3.03.2008)

GDDKiA pismo z dnia 5.03.2008 r. (10.03.2008)

Wojewódzki Zarząd Melioracji i Urządzeń Wodnych w Białymstoku z dnia 6.03.2008 r. (14.03.2008)
Pismo GDDKiA Oddział w Białymstoku z dnia 23.06.2008 (27.06.2008)

Pismo GDDKiA z dnia 10.07.2008 (18.07.2008)
Notatka ze spotkania w GGDKiA Oddział w Białymstoku w dniu 25.09.2008







� Rozporządzenie Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 2 marca 1999 r w sprawie warunków technicznych, jakim powinny odpowiadać drogi publiczne i ich usytuowanie (Dz. U. Nr 43 z dnia 14 maja 1999 r poz. 430)


� pod powierzchnią terenu


� Obszar Chronionego Krajobrazu


� Kotlina Biebrzańska i Biebrzański Park Narodowy – Monografia przyrodnicza – Aktualny stan, walory, zagrożenia i potrzeby czynnej ochrony środowiska, praca zbiorowa – Wydawnictwo Ekonomia i Środowisko, Białystok 2004
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_1255791467.xls
Wykrestechniczna

		warianty		warianty		warianty		warianty



WARIANT 1

WARIANT 2

WARIANT 4

WARIANT 4a

Ocena techniczna

86.7153532609

86.0967372678

75.1656626506

90.4384705476



Wykresprzestrzenna

		warianty		warianty		warianty		warianty



WARIANT 1

WARIANT 2

WARIANT 4

WARIANT 4a

Ocena społeczna i przestrzenna

81.9763955185

75

81.2043883551

98.2184978274



Wykresśrodowiskowa

		warianty		warianty		warianty		warianty



WARIANT 1

WARIANT 2

WARIANT 4

WARIANT 4a

Ocena środowiskowa

90.937254902

80.9839456622

86.5501335159

88.2851782364



Wykres-ekonom

		warianty		warianty		warianty		warianty



WARIANT 1

WARIANT 2

WARIANT 4

WARIANT 4a

Ocena ekonomiczna

94.0386507833

45.991454608

48.7871544006

99.6959040132



Wykres-łączna

		warianty		warianty		warianty		warianty



WARIANT 1

WARIANT 2

WARIANT 4

WARIANT 4a

Łączna ocena wielokryterialna

95.0681948608

76.0923445379

80.5129037971

98.541809587



dane do wykresów

		

				Ocena techniczna

				WARIANT 1		86.72

				WARIANT 2		86.10

				WARIANT 4		75.17

				WARIANT 4a		90.44

				Ocena społeczna i przestrzenna

				WARIANT 1		81.98

				WARIANT 2		75.00

				WARIANT 4		81.20

				WARIANT 4a		98.22

				Ocena środowiskowa

				WARIANT 1		90.94

				WARIANT 2		80.98

				WARIANT 4		86.55

				WARIANT 4a		88.29

				Ocena ekonomiczna

				WARIANT 1		94.04

				WARIANT 2		45.99

				WARIANT 4		48.79

				WARIANT 4a		99.70

				Łączna ocena wielokryterialna

				WARIANT 1		95.07

				WARIANT 2		76.09

				WARIANT 4		80.51

				WARIANT 4a		98.54





Arkusz2

		





Arkusz3

		






_1255791468.xls
Wykrestechniczna

		warianty		warianty		warianty		warianty



WARIANT 1

WARIANT 2

WARIANT 4

WARIANT 4a

Ocena techniczna

86.7153532609

86.0967372678

75.1656626506

90.4384705476



Wykresprzestrzenna

		warianty		warianty		warianty		warianty



WARIANT 1

WARIANT 2

WARIANT 4

WARIANT 4a

Ocena społeczna i przestrzenna

82.0981981982

73.6887694146

80.5088121037

96.9896089385



Wykresśrodowiskowa

		warianty		warianty		warianty		warianty



WARIANT 1

WARIANT 2

WARIANT 4

WARIANT 4a

Ocena środowiskowa

90.937254902

80.9839456622

86.5501335159

88.2851782364



Wykres-ekonom

		warianty		warianty		warianty		warianty



WARIANT 1

WARIANT 2

WARIANT 4

WARIANT 4a

Ocena ekonomiczna

94.0386507833

45.991454608

48.7871544006

99.6959040132



Wykres-łączna

		warianty		warianty		warianty		warianty



WARIANT 1

WARIANT 2

WARIANT 4

WARIANT 4a

Łączna ocena wielokryterialna

95.0681948608

76.0923445379

80.5129037971

98.541809587



dane do wykresów

		

				Ocena techniczna

				WARIANT 1		86.72

				WARIANT 2		86.10

				WARIANT 4		75.17

				WARIANT 4a		90.44

				Ocena społeczna i przestrzenna

				WARIANT 1		81.98

				WARIANT 2		75.00

				WARIANT 4		81.20

				WARIANT 4a		98.22

				Ocena środowiskowa

				WARIANT 1		90.94

				WARIANT 2		80.98

				WARIANT 4		86.55

				WARIANT 4a		88.29

				Ocena ekonomiczna

				WARIANT 1		94.04

				WARIANT 2		45.99

				WARIANT 4		48.79

				WARIANT 4a		99.70

				Łączna ocena wielokryterialna

				WARIANT 1		95.07

				WARIANT 2		76.09

				WARIANT 4		80.51

				WARIANT 4a		98.54





Arkusz2

		





Arkusz3

		






_1255791464.xls
Wykrestechniczna

		warianty		warianty		warianty		warianty



WARIANT 1

WARIANT 2

WARIANT 4

WARIANT 4a

Ocena techniczna

86.7153532609

86.0967372678

75.1656626506

90.4384705476



Wykresprzestrzenna

		warianty		warianty		warianty		warianty



WARIANT 1

WARIANT 2

WARIANT 4

WARIANT 4a

Ocena społeczna i przestrzenna

81.9763955185

75

81.2043883551

98.2184978274



Wykresśrodowiskowa

		warianty		warianty		warianty		warianty



WARIANT 1

WARIANT 2

WARIANT 4

WARIANT 4a

Ocena środowiskowa

90.937254902

80.9839456622

86.5501335159

88.2851782364



Wykres-ekonom

		warianty		warianty		warianty		warianty



WARIANT 1

WARIANT 2

WARIANT 4

WARIANT 4a

Ocena ekonomiczna

94.0386507833

45.991454608

48.7871544006

99.6959040132



Wykres-łączna

		warianty		warianty		warianty		warianty



WARIANT 1

WARIANT 2

WARIANT 4

WARIANT 4a

Łączna ocena wielokryterialna

95.0681948608

76.0923445379

80.5129037971

98.541809587



dane do wykresów

		

				Ocena techniczna

				WARIANT 1		86.72

				WARIANT 2		86.10

				WARIANT 4		75.17

				WARIANT 4a		90.44

				Ocena społeczna i przestrzenna

				WARIANT 1		81.98

				WARIANT 2		75.00

				WARIANT 4		81.20

				WARIANT 4a		98.22

				Ocena środowiskowa

				WARIANT 1		90.94

				WARIANT 2		80.98

				WARIANT 4		86.55

				WARIANT 4a		88.29

				Ocena ekonomiczna

				WARIANT 1		94.04

				WARIANT 2		45.99

				WARIANT 4		48.79

				WARIANT 4a		99.70

				Łączna ocena wielokryterialna

				WARIANT 1		95.07

				WARIANT 2		76.09

				WARIANT 4		80.51

				WARIANT 4a		98.54





Arkusz2

		





Arkusz3

		






_1255791466.xls
Wykrestechniczna

		warianty		warianty		warianty		warianty



WARIANT 1

WARIANT 2

WARIANT 4

WARIANT 4a

Ocena techniczna

86.7153532609

86.0967372678

75.1656626506

90.4384705476



Wykresprzestrzenna

		warianty		warianty		warianty		warianty



WARIANT 1

WARIANT 2

WARIANT 4

WARIANT 4a

Ocena społeczna i przestrzenna

81.9763955185

75

81.2043883551

98.2184978274



Wykresśrodowiskowa

		warianty		warianty		warianty		warianty



WARIANT 1

WARIANT 2

WARIANT 4

WARIANT 4a

Ocena środowiskowa

90.937254902

80.9839456622

86.5501335159

88.2851782364



Wykres-ekonom

		warianty		warianty		warianty		warianty



WARIANT 1

WARIANT 2

WARIANT 4

WARIANT 4a

Ocena ekonomiczna

94.0386507833

45.991454608

48.7871544006

99.6959040132



Wykres-łączna

		warianty		warianty		warianty		warianty



WARIANT 1

WARIANT 2

WARIANT 4

WARIANT 4a

Łączna ocena wielokryterialna

95.0681948608

76.0923445379

80.5129037971

98.541809587



dane do wykresów

		

				Ocena techniczna

				WARIANT 1		86.72

				WARIANT 2		86.10

				WARIANT 4		75.17

				WARIANT 4a		90.44

				Ocena społeczna i przestrzenna

				WARIANT 1		81.98

				WARIANT 2		75.00

				WARIANT 4		81.20

				WARIANT 4a		98.22

				Ocena środowiskowa

				WARIANT 1		90.94

				WARIANT 2		80.98

				WARIANT 4		86.55

				WARIANT 4a		88.29

				Ocena ekonomiczna

				WARIANT 1		94.04

				WARIANT 2		45.99

				WARIANT 4		48.79

				WARIANT 4a		99.70

				Łączna ocena wielokryterialna

				WARIANT 1		95.07

				WARIANT 2		76.09

				WARIANT 4		80.51

				WARIANT 4a		98.54





Arkusz2

		





Arkusz3

		






_1226309356.unknown

_1255772877.xls
Wykrestechniczna

		warianty		warianty		warianty		warianty



WARIANT 1

WARIANT 2

WARIANT 4

WARIANT 4a

Ocena techniczna

86.7153532609

86.0967372678

75.1656626506

90.4384705476



Wykresprzestrzenna

		warianty		warianty		warianty		warianty



WARIANT 1

WARIANT 2

WARIANT 4

WARIANT 4a

Ocena społeczna i przestrzenna

81.9763955185

75

81.2043883551

98.2184978274



Wykresśrodowiskowa

		warianty		warianty		warianty		warianty



WARIANT 1

WARIANT 2

WARIANT 4

WARIANT 4a

Ocena środowiskowa

90.937254902

80.9839456622

86.5501335159

88.2851782364



Wykres-ekonom

		warianty		warianty		warianty		warianty



WARIANT 1

WARIANT 2

WARIANT 4

WARIANT 4a

Ocena ekonomiczna

94.0386507833

45.991454608

48.7871544006

99.6959040132



Wykres-łączna

		warianty		warianty		warianty		warianty



WARIANT 1

WARIANT 2

WARIANT 4

WARIANT 4a

Łączna ocena wielokryterialna

95.0681948608

76.0923445379

80.5129037971

98.541809587



dane do wykresów

		

				Ocena techniczna

				WARIANT 1		86.72

				WARIANT 2		86.10

				WARIANT 4		75.17

				WARIANT 4a		90.44

				Ocena społeczna i przestrzenna

				WARIANT 1		81.98

				WARIANT 2		75.00

				WARIANT 4		81.20

				WARIANT 4a		98.22

				Ocena środowiskowa

				WARIANT 1		90.94

				WARIANT 2		80.98

				WARIANT 4		86.55

				WARIANT 4a		88.29

				Ocena ekonomiczna

				WARIANT 1		94.04

				WARIANT 2		45.99

				WARIANT 4		48.79

				WARIANT 4a		99.70

				Łączna ocena wielokryterialna

				WARIANT 1		95.07

				WARIANT 2		76.09

				WARIANT 4		80.51

				WARIANT 4a		98.54





Arkusz2

		





Arkusz3

		






