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1. WSTĘP 
 
1.1. Przedmiot opracowania 
Przedmiotem opracowania jest wykonanie analizy ekonomicznej dla inwestycji docelowego 
przebiegu drogi krajowej nr 16 na odcinku Mrągowo-Orzysz-Ełk – Etap II. Analiza jest 
wykonywana na etapie “Studium Techniczno – Ekonomiczno – Środowiskowego”. Inwestorem 
dla powyższego zadania jest Generalna Dyrekcja Dróg Krajowych i Autostrad Oddział w 
Olsztynie.  
 
1.2. Cel i zakres opracowania 
Analiza Ekonomiczna ma na celu: 

- w oparciu o prognozy ruchu oraz koszty planowanego zadania określić podstawowe 
wskaźniki ekonomiczne dla inwestycji, 

- wykazać, jakie koszty/korzyści społeczne będą efektem inwestycji, 
- porównać i wskazać najbardziej efektywny wariant inwestycji, 
- dostarczyć informacji na temat harmonogramu inwestycji. 
- dostarczyć informacji na temat kosztów inwestycji. 

 
Zakres opracowania obejmuje: 

- informacje wstępne na podstawie opracowanej dokumentacji, 
- opis zadania wraz z przedstawieniem rozważanych wariantów, 
- zbiorcze zestawienie kosztów 
- dane dotyczące prognozy ruchu drogowego, 
- analizę kosztów – korzyści, z uwzględnieniem kosztów opracowanych na obecnym etapie 

dokumentacji, dla pięciu wariantów inwestycji, 
- wnioski końcowe. 

 
1.3. Materiały Wyjściowe 
Podstawowe materiały wyjściowe to: 

- Dokumentacja opracowana przez EUROPROJEKT GDAŃSK SA i Biuro Projektów 
DROSYSTEM Sp z o.o.: Studium Techniczno – Ekonomiczno – Środowiskowe budowy 
drogi ekspresowej S16 na odcinku Mrągowo – Orzysz - Ełk. 

- Dokumentacja opracowana przez Fundację Rozwoju Inżynierii Lądowej w Gdańsku: 
Analizy i prognozy ruchu dla budowy drogi ekspresowej S16 

- Materiały i informacje uzyskane we własnym zakresie dotyczące analiz i prognoz ruchu 
drogowego, liczby wypadków i ich ofiar, analizy ekonomiczne.  

 
W ramach realizowania opracowania wykonano konsultacje z zespołem projektowym, w celu 
doprecyzowania informacji na temat projektu, oraz uzyskano dodatkowe informacje od zespołu, 
który wykonał analizy i prognozy ruchu. 
 
1.4 Cele i lokalizacja zadania inwestycyjnego. 
 
Droga krajowa nr 16 ma znaczenie międzynarodowe, krajowe i regionalne. Jest to najkrótsza 
trasa tranzytowa między Berlinem a Państwami Bałtyckimi oraz główna regionalna droga ze 
wschodu na zachód, łącząca najważniejsze ośrodki regionalne (Suwałki. Augustów, Ełk, 
Mrągowo, Olsztyn, Iława, Ostróda), z trasami układu południkowego. Stanowi  ona główny kanał 
transportowy regionu dla firm, ponieważ główne trasy północ – południe prowadzące do 
większości rynków regionalnej gospodarki znajdują się na zachodnich i wschodnich krańcach 
województwa i połączone są tą drogą. Ponadto droga krajowa nr 16 stanowi kanał ważnych 

strumieni ruchu turystycznego, szczególnie z Niemiec, jako kręgosłup do którego podłączone  są 
lokalne drogi biegnące w osi północ – południe.  
 
Warmia i Mazury uznawane są za region o wyjątkowej atrakcyjności turystycznej. Wysoka 
atrakcyjność środowiska przyrodniczego jest jednym z najważniejszych elementów 
rozstrzygających o konkurencyjności Województwa Warmińsko – Mazurskiego. Jednakże 
utrzymanie tej pozycji wymaga ciągłych starań. Integralną częścią dążeń do wzrostu potencjału 
turystycznego są również działania związane ze wzrostem dostępności komunikacyjnej,  a w 
szczególności poprawa połączeń drogowych i lotniczych. 
 
Droga krajowa nr 16, na całym odcinku w Województwie Warmińsko – Mazurskim przebiegać 
będzie wzdłuż terenów charakteryzujących się dużą atrakcyjnością turystyczną. Połączy 
najważniejsze centra turystyczne na Warmii i Mazurach i włączy je w krajowy i międzynarodowy 
system komunikacyjny. Budowa tej drogi w standardzie drogi ekspresowej, ze względów na 
bezpieczeństwo podróżowania i dostępność regionu dla turystów, jest koniecznością. Stanie się 
ona impulsem nie tylko do dalszego rozwoju turystyki. Spowoduje również pozytywny wpływ na 
rynek pracy, poprzez aktywizację terenów objętych bezpośrednim i pośrednim jej 
oddziaływaniem. Przebieg drogi, która równoleżnikowo przetnie centralną część Województwa 
Warmińsko – Mazurskiego, doprowadzi do optymalnego rozkładu dróg szybkiego ruchu w 
regionie, co wpłynie pozytywnie na jego rozwój. 
 
Obecnie wiele odcinków drogi krajowej nr 16 charakteryzuje się wąską, 6,0 – 7,0 metrową 
jezdnią, na wąskich gruntowych poboczach rosną drzewa ograniczające skrajnię drogi. Droga 
przechodzi przez liczne miasta i miejscowości, w których ruch tranzytowy nakłada się z ruchem 
lokalnym. Nie normatywne łuki poziome i pionowe, brak widoczności, dostępność do drogi 
poprzez liczne zjazdy i proste skrzyżowania to elementy obniżające przepustowość drogi oraz 
bezpieczeństwo ruchu. 
 
Przejazd samochodów ciężarowych w kierunku przejść granicznych uniemożliwiają nie 
normatywne obiekty mostowe nad drogą i w ciągu tej drogi. Wiąże się to z przełożeniem ruchu 
ciężarowego na inne drogi.  
 
Zakładany efekt zadania inwestycyjnego: 
- wybór wariantów najmniej kolidujących z obszarami objętymi ochroną przyrody i zabytków, 
- poprawa przepustowości ruchu tranzytowego na kierunku DK-16, 
- poprawa bezpieczeństwa ruchu tranzytowego w korytarzu drogi krajowej nr 16, 
- aktywizacja gospodarcza terenów zlokalizowanych w sąsiedztwie korytarza projektowanej 
drogi, 
- zmniejszenie obciążenia ruchem odcinków drogi nr 16 w obszarze zabudowy  
 
Korzyści bezpośrednie z funkcjonowania drogi ekspresowej: 
- oszczędności czasu podróży, 
- oszczędności paliwa, 
- komfort jazdy, 
- zmniejszenie ryzyka wypadków, 
- przyśpieszenie rozwoju przyległych terenów 
- ograniczenie emisji spalin i hałasu w stosunku do obecnie eksploatowanych dróg, 
 
Ponadto spodziewane są efekty związane z poprawą ochrony środowiska w otoczeniu 
drogi w postaci: 
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 - w miejscach oddalenia części strumienia pojazdów poza obszar zwartej zabudowy  
miejscowości zmniejszenie presji akustycznej i wibracji na liczne budynki mieszkalne 
 - oczyszczenia ścieków deszczowych spływających z drogi do wód powierzchniowych 
 - zabezpieczenia istniejących poziomów wodonośnych wód wgłębnych przed wnikaniem 
zanieczyszczeń od powierzchni 
 - znaczącej poprawie, po zrealizowaniu inwestycji, ulegnie możliwość migracji zwierząt przez   
budowaną w większości po nowym śladzie drogę. Specjalnie dostosowane do terenu 
zidentyfikowanych miejsc migracji zwierzą, opisane dalej, różne typy przejść ułatwiające 
migrację    zwierząt przez arterię transportową – bez zagrożeń dla użytkowników drogi i fauny 
 - wyprowadzenie ruchu ciężkiego z objazdu przez Puszczę Piską (obszar Natura 2000) w ciągu 
DK 59 – przez Pisz i Ruciane do Mrągowa. 
 
Zadanie inwestycyjne obejmuje: 

Droga krajowa nr. 16 jest traktowana jako podstawowa oś komunikacyjna województwa 
warmińsko – mazurskiego. Projektowane zadanie inwestycyjne polegać będzie na budowie 
dwujezdniowej drogi krajowej nr. 16 na odcinku Mrągowo – Orzysz – Ełk. W niniejszym 
opracowaniu analizuje się 3 warianty drogi krajowej nr 16. 

Początek trasy dla wszystkich analizowanych wariantów DK16 przyjęto w km 204+602 jako 
kontynuacja kilometraża projektowanej trasy Borki Wielkie - Mrągowo. Kilometr 204+602 
odpowiada kilometrowi 207+700 istniejącej dk16. Umiejscowiony on jest na południowo – 
wschodnich peryferiach Mrągowa, w miejscu przejścia przesmykiem między jeziorami Sutapie 
Małe, Sutapie Wielkie nasypu kolejowego (linia kolejowa Czerwonka – Ełk i łączy się z inwestycją 
polegającą na: Rozbudowie drogi krajowej nr 16 na odcinku Borki Wielkie – Mrągowo. Koniec 
opracowania poszczególnych wariantów DK16 stanowi włączenie w realizowaną obwodnicę 
Ełku. 
 
Zestawienie analizowanych wariantów drogi krajowej nr 16: 

• wariant A 

• wariant B  

• wariant C 
Przy analizie uwarunkowań komunikacyjnych i środowiskowych rozpatrywanym wariantem 

jest także wariant ,,0’’ – bez realizacji inwestycji. W przypadku przedmiotowego zadania wariant 
bezinwestycyjny zakłada brak budowy drogi krajowej nr 16 po nowym przebiegu. 
 
Cele pośrednie inwestycji to m.in.: 
- wzrost atrakcyjności terenów, poprawa konkurencyjności gospodarczej regionów, 
- zmniejszenie bezrobocia, zwiększenie ilości nowych miejsc pracy (rozwój istniejących 
podmiotów i powstawanie nowych), rozwój lokalnych rynków pracy, 
- rozwój infrastruktury gmin poprzez poprawę przepustowości układu transportowego, 
 
Cele bezpośrednie, jakie zostaną osiągnięte dzięki realizacji projektu to: 
- skrócenie czasu przejazdu poprzez poprawę równości i nośności nawierzchni, 
- poprawa dostępności i poprawa warunków funkcjonowania istniejących oraz potencjalnych 
podmiotów gospodarczych, 
- polepszenie jakości funkcjonowania układu transportowego, 
- poprawa bezpieczeństwa ruchu kołowego i pieszego, 
- poprawa komfortu podróży, 
- zmniejszenie oddziaływań akustycznych i emisji do powietrza trujących substancji ze spalin, 
- podniesienie standardu życia mieszkańców okolicznych miejscowości, 
- poprawa walorów estetycznych okolic sąsiadujących z planowaną inwestycją. 

Do celów cząstkowych projektu można zaliczyć: poprawę powiązań infrastrukturalnych z 
drogami krajowymi, poprawę dostępności transportowej do obszarów działalności gospodarczej 
– miejsc pracy, ochronę środowiska. 
 
Inwestycja zlokalizowana jest na terenie województwa warmińsko – mazurskiego, w powiatach: 
Mrągowo, Pisz, Giżycko i Ełk. Analizowane warianty przebiegu drogi krajowej nr. 16 na odcinku 
Mrągowo – Orzysz – Ełk przebiegają przez tereny gmin: Mrągowo, Ryn, Mikołajki, Orzysz, Pisz 
i Ełk. Przebieg inwestycji na tle województwa warmińsko – mazurskiego przedstawiono na rys. 
1.1. a na rys. 1.2 przedstawiono szczegółową lokalizację inwestycji. 
 

 
Rys. 1.1 Lokalizacja inwestycji  
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Rys. 1.2 Lokalizacja szczegółowa inwestycji (z przebiegiem wg północnego obejścia miasta 
Orzysz) 
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2. OPIS MOŻLIWYCH WARIANTÓW 
 
2.1 Stan istniejący - Wariant 0 

Istniejąca droga krajowa nr 16 na rozpatrywanym odcinku posiada następujące parametry: 
• klasa drogi – G  

• szerokość jezdni 6,00 – 7,00m 

• szerokość korony 7,5 – 8,50m 

• szerokość poboczy ziemnych 1,00m – 1,50m  

• powiązania z układem lokalnym za pomocą skrzyżowań jednopoziomowych  
• droga prowadzi zarówno ruch tranzytowy jak i lokalny – droga nie ma ograniczonej   

dostępności  
  
Istniejąca droga krajowa nr 16 na przeważającej długości przebiega przez tereny 

użytkowane rolniczo oraz obszary leśne. Na terenach zurbanizowanych po jej obu stronach 
zlokalizowana jest zwarta lub luźna zabudowa o charakterze mieszkaniowym i handlowo – 
usługowym. 

Istniejąca droga przebiega przez tereny 3 powiatów i 5 gmin. Długości poszczególnych 
odcinków drogi przebiegające przez tereny powiatów wynoszą: 

• teren powiatu mrągowskiego                              -34,95km 

• teren powiatu piskiego                                        -33,93km 

• teren powiatu ełckiego                                        -17,03km 
 
Długości poszczególnych odcinków drogi przebiegające przez tereny gmin wynoszą: 

• teren gminy Mrągowo                                          -8,07km 

• teren gminy Mikołajki                                           -26,88km 

• teren gminy Orzysz                                              -33,93km 

• teren gminy Ełk                                                    -14,69km 

• teren miasta Ełk                                                     -2,34km 
 
Rozpatrywana trasa przebiega w terenie falistym. Liczne łuki poziome i pionowe, jak 

również szerokość jezdni oraz nieumocnienie pobocza często porośnięte drzewami wpływają na 
znaczny udział odcinków bez możliwości wyprzedzania (60-100%). Na odcinku drogi Mrągowo 
– Orzysz – Ełk dług. 85 km występuje obecnie około 350 łuków poziomych. Średnio na 1km drogi 
przypadają 4 łuki poziome. Promienie łuków często nie przekraczają 30 – 50m. Wskaźnik 
krętości drogi wynosi obecnie około 135o/km. 

Na odcinku od Mrągowa do Ełku istniejąca droga przechodzi przez następujące 
miejscowości: 

• Mrągowo 

• Probark 

• Kosewo 

• Baranowo 

• Inulec 

• Zełwągi 
• Bagienko 

• Prawdowo 

• Mikołajki 
• Woźnice 

• Olszewo 

• Stefanowo 

• Dąbrówka  
• Drozdowo 

• Zdęgówko 

• Wężewo 

• Okartowo 

• Grzegorze 

• Mikosze 

• Orzysz 

• Wierzbowo 

• Klusy 

• Ruska Wieś 

• Buniaki 

• Ełk 
 
Obecnie jest to droga ogólnodostępna. Występują skrzyżowania z drogami wojewódzkimi, 

powiatowymi, gminnymi oraz zjazdy gospodarcze. Wszystkie skrzyżowania z drogami 
dochodzącymi są jednopoziomowe. 

Profil podłużny istniejącej drogi charakteryzuje się dużą liczbą łuków pionowych. Parametry 
istniejących łuków pionowych nie spełniają wymagań normatywnych. W ciągu istniejącej drogi 
krajowej nr 16 występują obecnie obiekty inżynierskie (wiadukty kolejowe) o nienormatywnej 
skrajni drogowej (ograniczenie wysokości do 3,40m). Ponadto ze względu na zły stan techniczny 
nawierzchni drogowej występuje obecnie zakaz ruchu pojazdów o ciężarze powyżej 20t na 
odcinku Mrągowo Orzysz. Ruch pojazdów ciężarowych odbywa się innymi drogami krajowymi – 
głównie nr 58 i 59. Należy zaznaczyć, że droga krajowa nr 58, po której obecnie odbywa się ruch 
pojazdów ciężarowych przebiega przez środek Puszczy Piskiej zaliczonej do obszarów Natura 
2000. 

 
Na omawianym odcinku drogi nr 16 występują następujące obiekty inżynierskie: 

• wiadukt nad linią kolejową Olsztyn-Ełk w Kosewie w km 213+620 

• wiadukt kolejowy koło miejscowości Zełwągi o nienormatywnej skrajni drogowej w 
km   222+500 

• wiadukt kolejowy w miejscowości Mikołajki o nienormatywnej skrajni drogowej w km 
226+840 

• most drogowy na jeziorze Mikołajskim w Mikołajkach w km 227+325 

• wiadukt nad linią kolejową Olsztyn-Ełk w Mikołajkach w km 228+250 

• wiadukt kolejowy koło miejscowości Drozdowo o nienormatywnej skrajni drogowej w 
km 248+260 

• most drogowy na połączeniu jezior Śniardwy i Tyrkło w km 245+000 

• most drogowy na Kanale Orzysz w Orzyszu w km 262+915 
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Profil podłużny istniejącej drogi charakteryzuje się dużą liczbą łuków pionowych. Parametry 
istniejących łuków pionowych nie spełniają wymagań normatywnych. W ciągu istniejącej drogi 
krajowej nr 16 występują obecnie obiekty inżynierskie (wiadukty kolejowe) o nienormatywnej 
skrajni drogowej (ograniczenie wysokości do 3,40m). Ponadto ze względu na zły stan techniczny 
nawierzchni drogowej występuje obecnie zakaz ruchu pojazdów o ciężarze powyżej 20t na 
odcinku Mrągowo-Orzysz.  Ruch pojazdów ciężarowych odbywa się innymi drogami krajowymi 
– głównie nr 58 i 59. Należy zaznaczyć, że droga krajowa nr 58, po której obecnie odbywa się 
ruch pojazdów ciężarowych przebiega przez środek Puszczy Piskiej zaliczonej do obszarów 
NATURA 2000 
 
2.2 Warianty przebiegu drogi ekspresowej S16  
 
Wariant A 

Wariant A rozpoczyna się w 204+602, łącząc się po południowej stronie m. Mrągowo z 
zaprojektowanym już odcinkiem drogi S-16. Odcinek początkowy prowadzony jest równolegle 
do istniejącej drogi krajowej nr 16, pomiędzy jeziorami: Czos, Wierzbowskie, Sutapie Małe, 
Sutapie Wielkie. Odcinek od 205+250 do 208+500 prowadzony jest po terenach rolnych, 
niezabudowanych. Od km 208+500 droga S-16 przebiega przez m. Probark oraz Kosewo, w 
przejściu między jeziorami Juksty, Probarskie.  

Od km 211+650 droga prowadzona jest po terenach rolnych niezabudowanych, w 
sąsiedztwie m. Baranowo  w przedziale km 213+510 – 215+980 (Węzeł Baranowo). Od Węzła 
Baranowo droga przebiega po terenach niezabudowanych, z przekroczeniem Jeziora Tałty w 
km 221+500 do km 222+400. Za Jeziorem Tałtym projektuje się Węzeł Mikołajki (km 222+900). 
Za Węzłem Mikołajki droga prowadzona jest po terenach rolnych niezabudowanych do Węzła 
Woźnice – teren zabudowany (230+750). Po przekroczeniu m. Woźnice, droga prowadzi w 
kierunku granicy powiatu mrągowskiego w km 233+973. 

Wariant A na odcinku od km 227+000 do km 236+500 prowadzona jest wzdłuż istniejącej 
linii kolejowej. W przedziale 240+000 do 245+500 droga przecina tereny leśne. Od km 253+000 
do km 253+500 trasa przechodzi przez jezioro Orzysz. Odcinek od km 257+000 do km 261+000 
wariant przebiega przy granicy z poligonem wojskowym. Od km 263+350 do km 263+550 trasa 
przechodzi przez jezioro Kraksztyn.  

Na dalszej części trasy omija się miejscowość Klusy po północnej stronie. Od węzła Klusy 
w km 265+000 do km 269+000 przechodz przez kompleksy leśne. Od tego odcinka drogi aż do 
końca nie przecina, żadnych większych kompleksów leśnych. W przedziale od km 272+750 do 
km 273+500 droga przebiega pomiędzy jeziorami Guzki i Lepaki. Następnie od km 275+000 do 
km 276+500 pomiędzy jeziorami Woszczelskim i Sunowskim. Od tego miejsca do obwodnicy 
Ełku droga przechodzi w większości przez tereny rolnicze. Opracowanie kończy się w km 
281+389 włączeniem w obwodnicę Ełku.  
 
Przecięcia z innymi drogami 
L.p. Kilometraż Przecinana droga 

1. 205+006 droga krajowa nr 16 

2. 208+580 droga powiatowa 1747N 

3. 209+552 droga powiatowa 1749N 

4. 211+320 droga gminna 169054N 

5. 215+960 droga powiatowa 1751N 

6. 217+100 droga gminna 171002N 

7. 218+825 droga gminna 171003N 

8. 220+755 droga gminna 171006N 

9. 222+890 droga powiatowa 1779N 

10. 223+890 droga gminna 171007N 

11. 225+323 droga krajowa DK16 

12. 227+215 droga powiatowa 1926N 

13. 232+150 droga powiatowa 1781N 

14. 235+160 droga powiatowa 1843N 

15. 236+430 przejazd gospodarczy 

16. 237+840 droga krajowa DK16 

17. 238+460 droga powiatowa 1698N 

18. 242+095 droga powiatowa 

19. 245+220 droga gminna 

20. 247+130 droga powiatowa 

21. 249+570 droga krajowa DK63 

22. 252+835 przejazd gospodarczy 

23. 253+425 przejazd gospodarczy 

24. 256+490 droga powiatowa 1704N 

25. 259+790 droga powiatowa 1863N 

26.  261+590 przejazd gospodarczy 

27. 263+190 droga powiatowa DP1865 

28. 264+340 droga krajowa DK16 

29. 268+510 droga krajowa DK16 

30. 272+790 droga powiatowa 1852N 

31. 273+190 droga gminna 

32. 274+770 droga gminna 177011N 

33. 275+370 przejazd gospodarczy 

34. 277+200 droga wojewódzka 656 

35. 279+240 droga gminna 177009N 

36. 280+290 Przejazd gospodarczy 

 
Przecięcia z liniami kolejowym 
L.p. Kilometraż Rodzaj obiektu 

1. 205+150 Wiadukt drogowy 

2. 226+890 Wiadukt drogowy 

3. 236+655 Wiadukt drogowy 

4. 250+380 Wiadukt drogowy 

5. 271+470 Wiadukt drogowy 

6. 277+350 Wiadukt drogowy 

 
Wariant B 

Wariant B rozpoczyna się w km 204+602, łącząc się po południowej stronie m. Mrągowo z 
zaprojektowanym już odcinkiem drogi S-16. Odcinek początkowy prowadzony jest równolegle 
do istniejącej drogi krajowej nr 16, pomiędzy jeziorami: Czos, Wierzbowskie, Sutapie Małe, 
Sutapie Wielkie. Odcinek od 205+250 do 208+500 prowadzony jest po terenach rolnych, 
niezabudowanych. Od km 208+500 droga S-16 przebiega przez m. Probark oraz Kosewo, w 
przejściu między jeziorami Juksty, Probarskie.  

Od km 211+650 droga prowadzona jest po terenach rolnych niezabudowanych, w 
sąsiedztwie m. Baranowo  w przedziale km 213+200 – 215+060 (Węzeł Baranowo). Od Węzła 
Baranowo droga przebiega po terenach niezabudowanych, z przekroczeniem Jeziora Tałty w 
km 222+440 do km 222+930. Za Jeziorem Tałtym projektuje się Węzeł Mikołajki (km 223+580). 
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Za Węzłem Mikołajki droga prowadzona jest po terenach rolnych niezabudowanych do Węzła 
Woźnice – teren zabudowany (231+440). Po przekroczeniu m. Woźnice, droga prowadzi w 
kierunku granicy powiatu mrągowskiego w km 234+660. 

Wariant B na odcinku od km 227+690 do km 237+190 prowadzona jest wzdłuż istniejącej 
linii kolejowej. W przedziale 240+690 do 246+190 droga przecina tereny leśne. Od km 253+690 
do km 254+190 trasa przechodzi przez jezioro Orzysz. Odcinek od km 257+690 do km 262+240 
wariant przebiega przy granicy z poligonem wojskowym. Od km 264+730 do km 264+240 trasa 
przechodzi przez jezioro Kraksztyn.  

Na dalszej części trasy omijamy miejscowość Klusy po północnej stronie. Od węzła   Klusy 
w km 265+690 do km 269+690 przechodzi przez kompleksy leśne. Od tego odcinka drogi aż do 
końca nie przecina, żadnych większych kompleksów leśnych. W przedziale od km 273+440 do 
km 274+190 droga przebiega pomiędzy jeziorami Guzki i Lepaki. Następnie od km 275+690 do 
km 277+190 pomiędzy jeziorami Woszczelskim i Sunowskim. Od tego miejsca do obwodnicy 
Ełku droga przechodzi w większości przez tereny rolnicze. Opracowanie kończy się w km 
282+077 włączeniem w obwodnicę Ełku. 
 

 

Przecięcia z innymi drogami 
L.p. Kilometraż Przecinana droga 

1. 205+006 droga krajowa nr 16 

2. 208+580 droga powiatowa 1747N 

3. 209+610 droga powiatowa 1749N 

4. 209+645 droga gminna 169052N 

5. 210+130 droga gminna 169054N 

6. 205+020 droga krajowa nr 16 

7. 217+725 droga gminna 171002N 

8. 218+940 droga gminna 171003N 

9. 219+500 droga gminna 171003N 

10. 221+440 droga gminna 171006N 

11. 223+580 droga powiatowa 1779N 

12. 224+580 droga gminna 171007N 

13. 226+035 droga krajowa DK16 

14. 227+900 droga powiatowa 1926N 

15. 233+050 droga powiatowa 1781N 

16. 232+830 droga powiatowa 1781N 

17. 235+840 droga powiatowa 1843N 

18. 237+120 przejazd gospodarczy 

19. 238+520 droga krajowa DK16 

20. 239+140 droga powiatowa 1698N 

21. 242+780 droga powiatowa 

22. 245+900 droga gminna 

23. 247+810 droga powiatowa 

24. 250+250 droga krajowa DK63 

25. 253+520 przejazd gospodarczy 

26. 254+115 przejazd gospodarczy 

27. 257+170 droga powiatowa 1704N 

28. 260+470 droga powiatowa 1863N 

29. 262+270 przejazd gospodarczy 

30. 263+870 droga powiatowa DP1865 

31. 265+020 droga krajowa DK16 

32. 269+190 droga krajowa DK16 

33. 273+470 droga powiatowa 1852N 

34. 273+880 droga gminna 

35. 275+460 droga gminna 177011N 

36. 276+050 przejazd gospodarczy 

37. 277+860 droga wojewódzka 656 

38. 279+930 droga gminna 177009N 

39. 280+970 Przejazd gospodarczy 

 
Przecięcia z liniami kolejowym 
L.p. Kilometraż Rodzaj obiektu 

1. 205+150 Wiadukt drogowy 

2. 227+585 Wiadukt drogowy 

3. 237+345 Wiadukt drogowy 

4. 251+070 Wiadukt drogowy 

5. 272+160 Wiadukt drogowy 

6. 278+040 Wiadukt drogowy 

 
Wariant C 

Wariant C rozpoczyna się w km 204+602, łącząc się po południowej stronie m. Mrągowo z 
zaprojektowanym już odcinkiem drogi S-16. Odcinek początkowy prowadzony jest równolegle 
do istniejącej drogi krajowej nr 16, pomiędzy jeziorami: Czos, Wierzbowskie, Sutapie Małe, 
Sutapie Wielkie. 

Odcinek od 205+250 prowadzony jest po terenach rolnych, niezabudowanych, z 
przekroczeniem Jeziora Juksty (210+700 – 211+100). Na dalszym przebiegu droga przekracza 
tereny niezabudowane, mijając zlokalizowany w km 213+600 (Węzeł Użranki).  

W przedziale km 218+000 – 219+500 droga przekracza Jezioro Ryńskie oraz Jezioro Tałty, 
w dalszym przebiegu prowadząc po terenach zalesionych, do km ok 223+000, od którego 
przebieg drogi prowadzi po terenach rolnych niezabudowanych.  

W km 224+000 zlokalizowano Węzeł Ławki, w km 231+400 zlokalizowano Węzeł Woźnice. 
Wariant C na odcinku od km 229+770 do km 239+270 prowadzona jest wzdłuż istniejącej 

linii kolejowej. W przedziale 242+770 do 248+270 droga przecina tereny leśne. Od km 255+770 
do km 256+270 trasa przechodzi przez jezioro Orzysz. Odcinek od km 259+770 do km 263+770 
wariant przebiega przy granicy z poligonem wojskowym. Od km 266+120 do km 266+320 trasa 
przechodzi przez jezioro Kraksztyn.  
Na dalszej części trasy omijamy miejscowość Klusy po północnej stronie. Od węzła Klusy w km 
267+770 do km 271+770 przechodzi przez kompleksy leśne. Od tego odcinka drogi aż do końca 
nie przecina, żadnych większych kompleksów leśnych. W przedziale od km 275+520 do km 
276+270 droga przebiega pomiędzy jeziorami Guzki i Lepaki. Następnie od km 277+270 do km 
279+270 pomiędzy jeziorami Woszczelskim i Sunowskim. Od tego miejsca do obwodnicy Ełku 
droga przechodzi w większości przez tereny rolnicze. Opracowanie kończy się w km 284+157 
włączeniem w obwodnicę Ełku. 
 
Przecięcia z innymi drogami 
L.p. Kilometraż Przecinana droga 

1. 204+997 droga krajowa nr 16 

2. 208+985 droga powiatowa 1747N 

3. 210+080 droga gminna 169038N 

4. 211+300 droga powiatowa 1747N 
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5. 213+590 droga powiatowa 1751N 

6. 215+720 droga powiatowa 1753N 

7. 218+205 droga gminna 169048N 

8. 221+505 droga powiatowa 1787N 

9. 224+305 droga wojewódzka DW 642 

10. 224+750 droga powiatowa 1789N 

11. 227+975 droga powiatowa 1778N 

12. 229+930 droga gminna 171008N 

13. 231+430 droga krajowa DK16 

14. 234+910 droga powiatowa 1781N 

15. 235+130 droga powiatowa 1781N 

16. 237+900 droga powiatowa 1843N 

17. 239+200 przejazd gospodarczy 

18. 240+580 droga krajowa DK16 

19. 241+200 droga powiatowa 1698N 

20. 244+860 droga powiatowa 

21. 247+960 droga gminna 

22. 249+870 droga powiatowa 

23. 252+310 droga krajowa DK63 

24. 255+600 przejazd gospodarczy 

25. 256+200 przejazd gospodarczy 

26.  259+230 droga powiatowa 1704N 

27. 262+530 droga powiatowa 1863N 

28. 264+330 przejazd gospodarczy 

29. 265+930 droga powiatowa DP1865 

30. 267+080 droga krajowa DK16 

31. 271+250 droga krajowa DK16 

32. 275+530 droga powiatowa 1852N 

33. 275+960 droga gminna 

34. 277+540 droga gminna 177011N 

35. 278+110 przejazd gospodarczy 

36. 279+940 droga wojewódzka 656 

37. 282+010 droga gminna 177009N 

38. 283+030 przejazd gospodarczy 

 
Przecięcia z liniami kolejowym 
L.p. Kilometraż Rodzaj obiektu 

1. 205+070 Wiadukt drogowy 

2. 233+120 Wiadukt drogowy 

3. 239+425 Wiadukt drogowy 

4. 253+150 Wiadukt drogowy 

5. 274+240 Wiadukt drogowy 

6. 280+120 Wiadukt drogowy 

 
Węzły drogowe 
 
Wariant A. Długość drogi S16 – 76,79 km, 

• Węzeł „Baranowo” - skrzyżowanie drogi S16 z drogą powiatową nr 1751N w km 215+960 

• Węzeł „Mikołajki” - skrzyżowanie drogi S16 z drogą powiatową nr 1779N w km 222+890 

• Węzeł „Woźnice” - skrzyżowanie drogi S16 z istniejącą drogą krajową nr 16 w km 230+760 

• Węzeł „Drozdowo” - skrzyżowanie drogi S16 z istniejącą drogą krajową nr 16 w km 
237+850 

• Węzeł „Orzysz” - skrzyżowanie drogi S16 z DK63 w km 249+570 

• Węzeł „Strzelniki” - skrzyżowanie drogi S16 z drogą powiatową 1704N w km 256+120 

• Węzeł „Klusy” - skrzyżowanie drogi S16 z istniejącą drogą krajową nr 16 w km 263+925 

• Węzeł „Chrzanowo” - skrzyżowanie drogi S16 z drogą wojewódzką 656 nr 16 w km 
276+800 

 
Wariant B. Długość drogi S16 – 77,48 km, 

• Węzeł „Baranowo” - skrzyżowanie drogi S16 z drogą powiatową nr 1751N w km 215+015 

• Węzeł „Mikołajki” - skrzyżowanie drogi S16 z drogą powiatową nr 1779N w km 223+580 

• Węzeł „Woźnice” - skrzyżowanie drogi S16 z istniejącą drogą krajową nr 16 w km 231+445 

• Węzeł „Drozdowo” - skrzyżowanie drogi S16 z istniejącą drogą krajową nr 16 w km 
244+134,50 

• Węzeł „Orzysz” - skrzyżowanie drogi S16 z Obwodnicą Orzysza w km 254+034 

• Węzeł „Strzelniki” - skrzyżowanie drogi S16 z istniejącą drogą krajową nr 16 w km 
261+624 

• Węzeł „Klusy” - skrzyżowanie drogi S16 z istniejącą drogą krajową nr 16 w km 270+662 

• Węzeł „Chrzanowo” - skrzyżowanie drogi S16 z istniejącą drogą wojewódzką nr 656 w km 
282+477 

 
Wariant C. Długość drogi S16 – 79,56 km,  

• Węzeł „Użranki” - skrzyżowanie drogi S16 z drogą powiatową nr 1751N w km 213+595 

• Węzeł „Ławki” - skrzyżowanie drogi S16 z drogą wojewódzką nr 642 w km 224+305 

• Węzeł „Woźnice” - skrzyżowanie drogi S16 z istniejącą drogą krajową nr 16 w km 231+432 

• Węzeł „Drozdowo” - skrzyżowanie drogi S16 z istniejącą drogą krajową nr 16 w km 
243+079 

• Węzeł „Orzysz” - skrzyżowanie drogi S16 z Obwodnicą Orzysza w km 254+503 

• Węzeł „Strzelniki” - skrzyżowanie drogi S16 z istniejącą drogą krajową nr 16 w km 
262+228 

• Węzeł „Klusy” - skrzyżowanie drogi S16 z istniejącą drogą krajową nr 16 w km 271+285 

• Węzeł „Chrzanowo” - skrzyżowanie drogi S16 z istniejącą drogą krajową nr 16 w km 
282+228 
 

Dane techniczne (dotyczą wszystkich wariantów inwestycyjnych) 
Przyjęto następujące parametry dla drogi ekspresowej i pozostałych dróg: 
 

   Parametry techniczne drogi ekspresowej S16: 

• klasa drogi: S (droga ekspresowa) 

• prędkość projektowa: Vp=80km/h, Vp=100km/h 

• prędkość miarodajna: Vp=90km/h, Vm=110km/h 

• skrajnia pionowa – 4,70m 

• obciążenie nawierzchni: 115kN/oś 

• kategoria ruchu: KR6 
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Przekrój poprzeczny drogi ekspresowej S16: 

• szerokość jezdni głównej: 2 x 7,0m 

• pas ruchu szerokości – 3,5 m 

• pas dzielący szerokości – 4,0 m  

• opaski wewnętrzne szerokości – 0,5m 

• pas awaryjny – 2,5m 

• pobocza gruntowe – 0,75m 
 

Łącznice typu „P1” 

• prędkość projektowa: Vp=40km/h do 60km/h 

• szerokość jezdni głównej: 5,00m 

• szerokość opasek 0,50m 

• szerokość poboczy gruntowych: 1,00 - 1,50m 

• pochylenie poprzeczne jezdni na odcinku prostym: 2,0% 

• obciążenie nawierzchni: 115kN/oś 

• kategoria ruchu: KR5 
 
Łącznice typu „P4” 

• prędkość projektowa: Vp=40km/h do 60km/h 

• szerokość jezdni głównej: 7,00m 

• szerokość opasek 0,50m 

• szerokość poboczy gruntowych: 1,00 - 1,50m 

• pochylenie poprzeczne jezdni na odcinku prostym: 2,0% 

• obciążenie nawierzchni: 115kN/oś 

• kategoria ruchu: KR5 

• obciążenie nawierzchni: 115kN/oś 

• kategoria ruchu: KR5 
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3 Zbiorcze zestawienie kosztów 
 

3.1 Wariant A. 

 
 

 

 

 

3.2 Wariant B. 
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3.3 Wariant C. 

 



 

 

 
 

NAZWA OPRACOWANIA 
 
 
 
 
 

Zamawiający 
 
 
 
 

 
 
 
  

  
     

  

Wykonanie dokumentacji technicznej pn. “Studium Techniczno-
Ekonomiczno-Środowiskowe z elementami koncepcji programowej dla 
budowy drogi ekspresowej S16 na odcinku Mrągowo – Orzysz – Ełk.” 
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1. WSTĘP 
 
1.1. Przedmiot opracowania 
Przedmiotem opracowania jest wykonanie analizy ekonomicznej dla inwestycji docelowego 
przebiegu drogi krajowej nr 16 na odcinku Mrągowo-Orzysz-Ełk – Etap II. Analiza jest 
wykonywana na etapie “Studium Techniczno – Ekonomiczno – Środowiskowego”. Inwestorem 
dla powyższego zadania jest Generalna Dyrekcja Dróg Krajowych i Autostrad Oddział w 
Olsztynie. Początek projektowanej trasy przyjęto w km 207+000 istniejącej obecnie drogi. Koniec  
projektowanej drogi przyjęto na włączeniu w obwodnicę Ełku w ciągu drogi krajowej nr 16 
 
1.2. Cel i zakres opracowania 
Analiza Ekonomiczna ma na celu: 

- w oparciu o prognozy ruchu oraz koszty planowanego zadania określić podstawowe 
wskaźniki ekonomiczne dla inwestycji, 

- wykazać, jakie koszty/korzyści społeczne będą efektem inwestycji, 
- porównać i wskazać najbardziej efektywny wariant inwestycji, 
- dostarczyć informacji na temat harmonogramu inwestycji. 
- dostarczyć informacji na temat kosztów inwestycji. 

 
Zakres opracowania obejmuje: 

- informacje wstępne na podstawie opracowanej dokumentacji, 
- opis zadania wraz z przedstawieniem rozważanych wariantów, 
- zbiorcze zestawienie kosztów 
- dane dotyczące prognozy ruchu drogowego, 
- analizę kosztów – korzyści, z uwzględnieniem kosztów opracowanych na obecnym etapie 

dokumentacji, dla pięciu wariantów inwestycji, 
- wnioski końcowe. 

 
1.3. Materiały Wyjściowe 
Podstawowe materiały wyjściowe to: 

- Dokumentacja opracowana przez EUROPROJEKT GDAŃSK SA i Biuro Projektów 
DROSYSTEM Sp z o.o.: Studium Techniczno – Ekonomiczno – Środowiskowe budowy 
drogi ekspresowej S16 na odcinku Mrągowo – Orzysz - Ełk. 

- Dokumentacja opracowana przez Fundację Rozwoju Inżynierii Lądowej w Gdańsku: 
Analizy i prognozy ruchu dla budowy drogi ekspresowej S16 

- Materiały i informacje uzyskane we własnym zakresie dotyczące analiz i prognoz ruchu 
drogowego, liczby wypadków i ich ofiar, analizy ekonomiczne.  

 
W ramach realizowania opracowania wykonano konsultacje z zespołem projektowym, w celu 
doprecyzowania informacji na temat projektu, oraz uzyskano dodatkowe informacje od zespołu, 
który wykonał analizy i prognozy ruchu. 
 
1.4 Cele i lokalizacja zadania inwestycyjnego. 
 
Droga krajowa nr 16 ma znaczenie międzynarodowe, krajowe i regionalne. Jest to najkrótsza 
trasa tranzytowa między Berlinem a Państwami Bałtyckimi oraz główna regionalna droga ze 
wschodu na zachód, łącząca najważniejsze ośrodki regionalne (Suwałki. Augustów, Ełk, 
Mrągowo, Olsztyn, Iława, Ostróda), z trasami układu południkowego. Stanowi  ona główny kanał 
transportowy regionu dla firm, ponieważ główne trasy północ – południe prowadzące do 
większości rynków regionalnej gospodarki znajdują się na zachodnich i wschodnich krańcach 



 

" 
2 

 

województwa i połączone są tą drogą. Ponadto droga krajowa nr 16 stanowi kanał ważnych 
strumieni ruchu turystycznego, szczególnie z Niemiec, jako kręgosłup do którego podłączone  są 
lokalne drogi biegnące w osi północ – południe.  
 
Warmia i Mazury uznawane są za region o wyjątkowej atrakcyjności turystycznej. Wysoka 
atrakcyjność środowiska przyrodniczego jest jednym z najważniejszych elementów 
rozstrzygających o konkurencyjności Województwa Warmińsko – Mazurskiego. Jednakże 
utrzymanie tej pozycji wymaga ciągłych starań. Integralną częścią dążeń do wzrostu potencjału 
turystycznego są również działania związane ze wzrostem dostępności komunikacyjnej,  a w 
szczególności poprawa połączeń drogowych i lotniczych. 
 
Droga krajowa nr 16, na całym odcinku w Województwie Warmińsko – Mazurskim przebiegać 
będzie wzdłuż terenów charakteryzujących się dużą atrakcyjnością turystyczną. Połączy 
najważniejsze centra turystyczne na Warmii i Mazurach i włączy je w krajowy i międzynarodowy 
system komunikacyjny. Budowa tej drogi w standardzie drogi ekspresowej, ze względów na 
bezpieczeństwo podróżowania i dostępność regionu dla turystów, jest koniecznością. Stanie się 
ona impulsem nie tylko do dalszego rozwoju turystyki. Spowoduje również pozytywny wpływ na 
rynek pracy, poprzez aktywizację terenów objętych bezpośrednim i pośrednim jej 
oddziaływaniem. Przebieg drogi, która równoleżnikowo przetnie centralną część Województwa 
Warmińsko – Mazurskiego, doprowadzi do optymalnego rozkładu dróg szybkiego ruchu w 
regionie, co wpłynie pozytywnie na jego rozwój. 
 
Obecnie wiele odcinków drogi krajowej nr 16 charakteryzuje się wąską, 6,0 – 7,0 metrową 
jezdnią, na wąskich gruntowych poboczach rosną drzewa ograniczające skrajnię drogi. Droga 
przechodzi przez liczne miasta i miejscowości, w których ruch tranzytowy nakłada się z ruchem 
lokalnym. Nie normatywne łuki poziome i pionowe, brak widoczności, dostępność do drogi 
poprzez liczne zjazdy i proste skrzyżowania to elementy obniżające przepustowość drogi oraz 
bezpieczeństwo ruchu. 
 
Przejazd samochodów ciężarowych w kierunku przejść granicznych uniemożliwiają nie 
normatywne obiekty mostowe nad drogą i w ciągu tej drogi. Wiąże się to z przełożeniem ruchu 
ciężarowego na inne drogi.  
 
Zakładany efekt zadania inwestycyjnego: 
- wybór wariantów najmniej kolidujących z obszarami objętymi ochroną przyrody i zabytków, 
- poprawa przepustowości ruchu tranzytowego na kierunku DK-16, 
- poprawa bezpieczeństwa ruchu tranzytowego w korytarzu drogi krajowej nr 16, 
- aktywizacja gospodarcza terenów zlokalizowanych w sąsiedztwie korytarza projektowanej 
drogi, 
- zmniejszenie obciążenia ruchem odcinków drogi nr 16 w obszarze zabudowy  
 
Korzyści bezpośrednie z funkcjonowania drogi ekspresowej: 
- oszczędności czasu podróży, 
- oszczędności paliwa, 
- komfort jazdy, 
- zmniejszenie ryzyka wypadków, 
- przyśpieszenie rozwoju przyległych terenów 
- ograniczenie emisji spalin i hałasu w stosunku do obecnie eksploatowanych dróg, 
 

Ponadto spodziewane są efekty związane z poprawą ochrony środowiska w otoczeniu 
drogi w postaci: 
 - w miejscach oddalenia części strumienia pojazdów poza obszar zwartej zabudowy  
miejscowości zmniejszenie presji akustycznej i wibracji na liczne budynki mieszkalne 
 - oczyszczenia ścieków deszczowych spływających z drogi do wód powierzchniowych 
 - zabezpieczenia istniejących poziomów wodonośnych wód wgłębnych przed wnikaniem 
zanieczyszczeń od powierzchni 
 - znaczącej poprawie, po zrealizowaniu inwestycji, ulegnie możliwość migracji zwierząt przez   
budowaną w większości po nowym śladzie drogę. Specjalnie dostosowane do terenu 
zidentyfikowanych miejsc migracji zwierzą, opisane dalej, różne typy przejść ułatwiające 
migrację    zwierząt przez arterię transportową – bez zagrożeń dla użytkowników drogi i fauny 
 - wyprowadzenie ruchu ciężkiego z objazdu przez Puszczę Piską (obszar Natura 2000) w ciągu 
DK 59 – przez Pisz i Ruciane do Mrągowa. 
 
Zadanie inwestycyjne obejmuje: 
Projektowane zadanie inwestycyjne polegać będzie na budowie dwujezdniowej drogi krajowej 
nr. 16 na odcinku Mrągowo – Orzysz – Ełk. 
 
W niniejszym opracowaniu analizuje się 3 warianty drogi krajowej nr 16 na odcinku Mrągowo – 
Orzysz – Ełk. Początek trasy dla wszystkich analizowanych wariantów DK16 przyjęto w km 
204+600. Umiejscowiony on jest na południowo – wschodnich peryferiach Mrągowa, w miejscu 
przejścia przesmykiem między jeziorami Sutapie Małe, Sutapie Wielkie nasypu kolejowego (linia 
kolejowa Czerwonka – Ełk i łączy się z inwestycją polegającą na: Rozbudowie drogi krajowej nr 
16 na odcinku Borki Wielkie – Mrągowo. Koniec opracowania poszczególnych wariantów DK16 
stanowi włączenie w realizowaną obwodnicę Ełku. Zestawienie analizowanych wariantów drogi 
krajowej nr 16. 

-     - wariant A 
-     - wariant B  
-     - wariant C 

 
Przy analizie uwarunkowań komunikacyjnych i środowiskowych rozpatrywanym wariantem jest 
także wariant ,,0’’ – bez realizacji inwestycji. W przypadku przedmiotowego zadania wariant 
bezinwestycyjny zakłada brak budowy drogi krajowej nr 16 po nowym przebiegu. 
 
Cele pośrednie inwestycji to m.in.: 
- wzrost atrakcyjności terenów, poprawa konkurencyjności gospodarczej regionów, 
- zmniejszenie bezrobocia, zwiększenie ilości nowych miejsc pracy (rozwój istniejących 
podmiotów i powstawanie nowych), rozwój lokalnych rynków pracy, 
- rozwój infrastruktury gmin poprzez poprawę przepustowości układu transportowego, 
 
Cele bezpośrednie, jakie zostaną osiągnięte dzięki realizacji projektu to: 
- skrócenie czasu przejazdu poprzez poprawę równości i nośności nawierzchni, 
- poprawa dostępności i poprawa warunków funkcjonowania istniejących oraz potencjalnych 
podmiotów gospodarczych, 
- polepszenie jakości funkcjonowania układu transportowego, 
- poprawa bezpieczeństwa ruchu kołowego i pieszego, 
- poprawa komfortu podróży, 
- zmniejszenie oddziaływań akustycznych i emisji do powietrza trujących substancji ze spalin, 
- podniesienie standardu życia mieszkańców okolicznych miejscowości, 
- poprawa walorów estetycznych okolic sąsiadujących z planowaną inwestycją. 
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Do celów cząstkowych projektu można zaliczyć: poprawę powiązań infrastrukturalnych z 
drogami krajowymi, poprawę dostępności transportowej do obszarów działalności gospodarczej 
– miejsc pracy, ochronę środowiska. 
 
Inwestycja zlokalizowana jest na terenie województwa warmińsko – mazurskiego, w powiatach: 
Mrągowo, Pisz, Giżycko i Ełk. Analizowane warianty przebiegu drogi krajowej nr. 16 na odcinku 
Mrągowo – Orzysz – Ełk przebiegają przez tereny gmin: Mrągowo, Ryn, Mikołajki, Orzysz, Pisz 
i Ełk. Przebieg inwestycji na tle województwa warmińsko – mazurskiego przedstawiono na rys. 
1.1. a na rys. 1.2 przedstawiono szczegółową lokalizację inwestycji. 
 

 
Rys. 1.1 Lokalizacja inwestycji  
 
 
 
 
 

 
 

 
Rys. 1.2 Lokalizacja szczegółowa inwestycji (z przebiegiem wg północnego obejścia miasta 
Orzysz) 
 



 

" 
4 

 

2. OPIS MOŻLIWYCH WARIANTÓW 
 
2.1 Stan istniejący - Wariant 0 
Istniejąca droga krajowa nr 16 na rozpatrywanym odcinku posiada następujące parametry: 
 klasa drogi – G  
 szerokość jezdni 6,00 – 7,00m 
 szerokość korony 7,5 – 8,50m 
 szerokość poboczy ziemnych 1,00m – 1,50m  
 powiązania z układem lokalnym za pomocą skrzyżowań jednopoziomowych  
 droga prowadzi zarówno ruch tranzytowy jak i lokalny – droga nie ma ograniczonej   

dostępności  
  

Istniejąca droga krajowa nr 16 na przeważającej długości przebiega przez tereny użytkowane 
rolniczo oraz obszary leśne. Na terenach zurbanizowanych po jej obu stronach zlokalizowana 
jest zwarta lub luźna zabudowa o charakterze mieszkaniowym i handlowo – usługowym. 
 
Istniejąca droga przebiega przez tereny 3 powiatów i 5 gmin. Długości poszczególnych odcinków 
drogi przebiegające przez tereny powiatów wynoszą: 
 teren powiatu mrągowskiego                              -34,95km 
 teren powiatu piskiego                                        -33,93km 
 teren powiatu ełckiego                                        -17,03km 
 
Długości poszczególnych odcinków drogi przebiegające przez tereny gmin wynoszą: 
 teren gminy Mrągowo                                          -8,07km 
 teren gminy Mikołajki                                           -26,88km 
 teren gminy Orzysz                                              -33,93km 
 teren gminy Ełk                                                    -14,69km 
 teren miasta Ełk                                                     -2,34km 
 
Rozpatrywana trasa przebiega w terenie falistym. Liczne łuki poziome i pionowe, jak również 
szerokość jezdni oraz nieumocnienie pobocza często porośnięte drzewami wpływają na znaczny 
udział odcinków bez możliwości wyprzedzania (60-100%). Na odcinku drogi Mrągowo – Orzysz 
– Ełk dług. ok. 85 km występuje obecnie około 350 łuków poziomych. Średnio na 1km drogi 
przypadają 4 łuki poziome. Promienie łuków często nie przekraczają 30 – 50m. Wskaźnik 
krętości drogi wynosi obecnie około 135o/km. 
 
Na odcinku od Mrągowa do Ełku istniejąca droga przechodzi przez następujące miejscowości: 
 Mrągowo 
 Probark 
 Kosewo 
 Baranowo 
 Inulec 
 Zełwągi 
 Bagienko 
 Prawdowo 
 Mikołajki 
 Woźnice 
 Olszewo 
 Stefanowo 

 Dąbrówka  
 Drozdowo 
 Zdęgówko 
 Wężewo 
 Okartowo 
 Grzegorze 
 Mikosze 
 Orzysz 
 Wierzbowo 
 Klusy 
 Ruska Wieś 
 Buniaki 
 Ełk 
 
Obecnie jest to droga ogólnodostępna. Występują skrzyżowania z drogami wojewódzkimi, 
powiatowymi, gminnymi oraz zjazdy gospodarcze. Wszystkie skrzyżowania z drogami 
dochodzącymi są jednopoziomowe. 
 
Profil podłużny istniejącej drogi charakteryzuje się dużą liczbą łuków pionowych. Parametry 
istniejących łuków pionowych nie spełniają wymagań normatywnych. W ciągu istniejącej drogi 
krajowej nr 16 występują obecnie obiekty inżynierskie (wiadukty kolejowe) o nienormatywnej 
skrajni drogowej (ograniczenie wysokości do 3,40m). Ponadto ze względu na zły stan techniczny 
nawierzchni drogowej występuje obecnie zakaz ruchu pojazdów o ciężarze powyżej 20t na 
odcinku Mrągowo Orzysz. Ruch pojazdów ciężarowych odbywa się innymi drogami krajowymi – 
głównie nr 58 i 59. Należy zaznaczyć, że droga krajowa nr 58, po której obecnie odbywa się ruch 
pojazdów ciężarowych przebiega przez środek Puszczy Piskiej zaliczonej do obszarów Natura 
2000. 
 
Na omawianym odcinku drogi nr 16 występują następujące obiekty inżynierskie: 
 wiadukt nad linią kolejową Olsztyn-Ełk w Kosewie w km 213+620 
 wiadukt kolejowy koło miejscowości Zełwągi o nienormatywnej skrajni drogowej w km   

222+500 
 wiadukt kolejowy w miejscowości Mikołajki o nienormatywnej skrajni drogowej w km 226+840 
 most drogowy na jeziorze Mikołajskim w Mikołajkach w km 227+325 
 wiadukt nad linią kolejową Olsztyn-Ełk w Mikołajkach w km 228+250 
 wiadukt kolejowy koło miejscowości Drozdowo o nienormatywnej skrajni drogowej w km 

248+260 
 most drogowy na połączeniu jezior Śniardwy i Tyrkło w km 245+000 
 most drogowy na Kanale Orzysz w Orzyszu w km 262+915 
 
Profil podłużny istniejącej drogi charakteryzuje się dużą liczbą łuków pionowych. Parametry 
istniejących łuków pionowych nie spełniają wymagań normatywnych. W ciągu istniejącej drogi 
krajowej nr 16 występują obecnie obiekty inżynierskie (wiadukty kolejowe) o nienormatywnej 
skrajni drogowej (ograniczenie wysokości do 3,40m). Ponadto ze względu na zły stan techniczny 
nawierzchni drogowej występuje obecnie zakaz ruchu pojazdów o ciężarze powyżej 20t na 
odcinku Mrągowo-Orzysz.  Ruch pojazdów ciężarowych odbywa się innymi drogami krajowymi 
– głównie nr 58 i 59. Należy zaznaczyć, że droga krajowa nr 58, po której obecnie odbywa się 
ruch pojazdów ciężarowych przebiega przez środek Puszczy Piskiej zaliczonej do obszarów 
NATURA 2000 
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2.2 Warianty przebiegu drogi ekspresowej S16  
 
Wariant A 
 
Wariant A rozpoczyna się w 204+602, łącząc się po południowej stronie m. Mrągowo z 
zaprojektowanym już odcinkiem drogi S-16. Odcinek początkowy prowadzony jest równolegle 
do istniejącej drogi krajowej nr 16, pomiędzy jeziorami: Czos, Wierzbowskie, Sutapie Małe, 
Sutapie Wielkie. Odcinek od 205+250 do 208+500 prowadzony jest po terenach rolnych, 
niezabudowanych. Od km 208+500 droga S-16 przebiega przez m. Probark oraz Kosewo, w 
przejściu między jeziorami Juksty, Probarskie.  
 
Od km 211+650 droga prowadzona jest po terenach rolnych niezabudowanych, w sąsiedztwie 
m. Baranowo  w przedziale km 213+510 – 215+980 (Węzeł Baranowo). Od Węzła Baranowo 
droga przebiega po terenach niezabudowanych, z przekroczeniem Jeziora Tałty w km 221+500 
do km 222+400. Za Jeziorem Tałtym projektuje się Węzeł Mikołajki (km 222+900). Za Węzłem 
Mikołajki droga prowadzona jest po terenach rolnych niezabudowanych do Węzła Woźnice – 
teren zabudowany (230+750). Po przekroczeniu m. Woźnice, droga prowadzi w kierunku granicy 
powiatu mrągowskiego w km 233+973. 
 
Wariant A na odcinku od km 227+000 do km 236+500 prowadzona jest wzdłuż istniejącej linii 
kolejowej. W przedziale 240+000 do 245+500 droga przecina tereny leśne. Od km 253+000 do 
km 253+500 trasa przechodzi przez jezioro Orzysz. Odcinek od km 257+000 do km 261+000 
wariant przebiega przy granicy z poligonem wojskowym. Od km 263+350 do km 263+550 trasa 
przechodzi przez jezioro Kraksztyn.  
 
Na dalszej części trasy omija się miejscowość Klusy po północnej stronie. Od węzła Klusy w km 
265+000 do km 269+000 przechodz przez kompleksy leśne. Od tego odcinka drogi aż do końca 
nie przecina, żadnych większych kompleksów leśnych. W przedziale od km 272+750 do km 
273+500 droga przebiega pomiędzy jeziorami Guzki i Lepaki. Następnie od km 275+000 do km 
276+500 pomiędzy jeziorami Woszczelskim i Sunowskim. Od tego miejsca do obwodnicy Ełku 
droga przechodzi w większości przez tereny rolnicze. Opracowanie kończy się w km 281+389 
włączeniem w obwodnicę Ełku.  
 
Przecięcia z innymi drogami 

L.p. Kilometraż Przecinana droga 
1. 205+006 droga krajowa nr 16 
2. 208+580 droga powiatowa 1747N 
3. 209+552 droga powiatowa 1749N 
4. 211+320 droga gminna 169054N 
5. 215+960 droga powiatowa 1751N 
6. 217+100 droga gminna 171002N 
7. 218+825 droga gminna 171003N 
8. 220+755 droga gminna 171006N 
9. 222+890 droga powiatowa 1779N 
10. 223+890 droga gminna 171007N 
11. 225+323 droga krajowa DK16 
12. 227+215 droga powiatowa 1926N 
13. 232+150 droga powiatowa 1781N 
14. 235+160 droga powiatowa 1843N 
15. 236+430 przejazd gospodarczy 
16. 237+840 droga krajowa DK16 
17. 238+460 droga powiatowa 1698N 
18. 242+095 droga powiatowa 

19. 245+220 droga gminna 
20. 247+130 droga powiatowa 
21. 249+570 droga krajowa DK63 
22. 252+835 przejazd gospodarczy 
23. 253+425 przejazd gospodarczy 
24. 256+490 droga powiatowa 1704N 
25. 259+790 droga powiatowa 1863N 
26.  261+590 przejazd gospodarczy 
27. 263+190 droga powiatowa DP1865 
28. 264+340 droga krajowa DK16 
29. 268+510 droga krajowa DK16 
30. 272+790 droga powiatowa 1852N 
31. 273+190 droga gminna 
32. 274+770 droga gminna 177011N 
33. 275+370 przejazd gospodarczy 
34. 277+200 droga wojewódzka 656 
35. 279+240 droga gminna 177009N 
36. 280+290 Przejazd gospodarczy 

 
Przecięcia z liniami kolejowym 

L.p. Kilometraż Rodzaj obiektu 
1. 205+150 Wiadukt drogowy 
2. 226+890 Wiadukt drogowy 
3. 236+655 Wiadukt drogowy 
4. 250+380 Wiadukt drogowy 
5. 271+470 Wiadukt drogowy 
6. 277+350 Wiadukt drogowy 

 
Wariant B 
Wariant B rozpoczyna się w km 204+602, łącząc się po południowej stronie m. Mrągowo z 
zaprojektowanym już odcinkiem drogi S-16. Odcinek początkowy prowadzony jest równolegle 
do istniejącej drogi krajowej nr 16, pomiędzy jeziorami: Czos, Wierzbowskie, Sutapie Małe, 
Sutapie Wielkie. Odcinek od 205+250 do 208+500 prowadzony jest po terenach rolnych, 
niezabudowanych. Od km 208+500 droga S-16 przebiega przez m. Probark oraz Kosewo, w 
przejściu między jeziorami Juksty, Probarskie.  
 
Od km 211+650 droga prowadzona jest po terenach rolnych niezabudowanych, w sąsiedztwie 
m. Baranowo  w przedziale km 213+200 – 215+060 (Węzeł Baranowo). Od Węzła Baranowo 
droga przebiega po terenach niezabudowanych, z przekroczeniem Jeziora Tałty w km 222+440 
do km 222+930. Za Jeziorem Tałtym projektuje się Węzeł Mikołajki (km 223+580). Za Węzłem 
Mikołajki droga prowadzona jest po terenach rolnych niezabudowanych do Węzła Woźnice – 
teren zabudowany (231+440). Po przekroczeniu m. Woźnice, droga prowadzi w kierunku granicy 
powiatu mrągowskiego w km 234+660. 
 
Wariant B na odcinku od km 227+690 do km 237+190 prowadzona jest wzdłuż istniejącej linii 
kolejowej. W przedziale 240+690 do 246+190 droga przecina tereny leśne. Od km 253+690 do 
km 254+190 trasa przechodzi przez jezioro Orzysz. Odcinek od km 257+690 do km 262+240 
wariant przebiega przy granicy z poligonem wojskowym. Od km 264+730 do km 264+240 trasa 
przechodzi przez jezioro Kraksztyn.  
 
Na dalszej części trasy omijamy miejscowość Klusy po północnej stronie. Od węzła   Klusy w km 
265+690 do km 269+690 przechodzi przez kompleksy leśne. Od tego odcinka drogi aż do końca 
nie przecina, żadnych większych kompleksów leśnych. W przedziale od km 273+440 do km 
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274+190 droga przebiega pomiędzy jeziorami Guzki i Lepaki. Następnie od km 275+690 do km 
277+190 pomiędzy jeziorami Woszczelskim i Sunowskim. Od tego miejsca do obwodnicy Ełku 
droga przechodzi w większości przez tereny rolnicze. Opracowanie kończy się w km 282+077 
włączeniem w obwodnicę Ełku. 
 
Przecięcia z innymi drogami 

L.p. Kilometraż Przecinana droga 
1. 205+006 droga krajowa nr 16 
2. 208+580 droga powiatowa 1747N 
3. 209+610 droga powiatowa 1749N 
4. 209+645 droga gminna 169052N 
5. 210+130 droga gminna 169054N 
6. 205+020 droga krajowa nr 16 
7. 217+725 droga gminna 171002N 
8. 218+940 droga gminna 171003N 
9. 219+500 droga gminna 171003N 
10. 221+440 droga gminna 171006N 
11. 223+580 droga powiatowa 1779N 
12. 224+580 droga gminna 171007N 
13. 226+035 droga krajowa DK16 
14. 227+900 droga powiatowa 1926N 
15. 233+050 droga powiatowa 1781N 
16. 232+830 droga powiatowa 1781N 
17. 235+840 droga powiatowa 1843N 
18. 237+120 przejazd gospodarczy 
19. 238+520 droga krajowa DK16 
20. 239+140 droga powiatowa 1698N 
21. 242+780 droga powiatowa 
22. 245+900 droga gminna 
23. 247+810 droga powiatowa 
24. 250+250 droga krajowa DK63 
25. 253+520 przejazd gospodarczy 
26. 254+115 przejazd gospodarczy 
27. 257+170 droga powiatowa 1704N 
28. 260+470 droga powiatowa 1863N 
29. 262+270 przejazd gospodarczy 
30. 263+870 droga powiatowa DP1865 
31. 265+020 droga krajowa DK16 
32. 269+190 droga krajowa DK16 
33. 273+470 droga powiatowa 1852N 
34. 273+880 droga gminna 
35. 275+460 droga gminna 177011N 
36. 276+050 przejazd gospodarczy 
37. 277+860 droga wojewódzka 656 
38. 279+930 droga gminna 177009N 
39. 280+970 Przejazd gospodarczy 

 
Przecięcia z liniami kolejowym 

L.p. Kilometraż Rodzaj obiektu 
1. 205+150 Wiadukt drogowy 
2. 227+585 Wiadukt drogowy 
3. 237+345 Wiadukt drogowy 
4. 251+070 Wiadukt drogowy 
5. 272+160 Wiadukt drogowy 
6. 278+040 Wiadukt drogowy 

 

Wariant C 
Wariant C rozpoczyna się w km 204+602, łącząc się po południowej stronie m. Mrągowo z 
zaprojektowanym już odcinkiem drogi S-16. Odcinek początkowy prowadzony jest równolegle 
do istniejącej drogi krajowej nr 16, pomiędzy jeziorami: Czos, Wierzbowskie, Sutapie Małe, 
Sutapie Wielkie. 
 
Odcinek od 205+250 prowadzony jest po terenach rolnych, niezabudowanych, z przekroczeniem 
Jeziora Juksty (210+700 – 211+100). Na dalszym przebiegu droga przekracza tereny 
niezabudowane, mijając zlokalizowany w km 213+600 (Węzeł Użranki).  
 
W przedziale km 218+000 – 219+500 droga przekracza Jezioro Ryńskie oraz Jezioro Tałty, w 
dalszym przebiegu prowadząc po terenach zalesionych, do km ok 223+000, od którego przebieg 
drogi prowadzi po terenach rolnych niezabudowanych.  
 
W km 224+000 zlokalizowano Węzeł Ławki, w km 231+400 zlokalizowano Węzeł Woźnice. 
 
Wariant C na odcinku od km 229+770 do km 239+270 prowadzona jest wzdłuż istniejącej linii 
kolejowej. W przedziale 242+770 do 248+270 droga przecina tereny leśne. Od km 255+770 do 
km 256+270 trasa przechodzi przez jezioro Orzysz. Odcinek od km 259+770 do km 263+770 
wariant przebiega przy granicy z poligonem wojskowym. Od km 266+120 do km 266+320 trasa 
przechodzi przez jezioro Kraksztyn.  
 
Na dalszej części trasy omijamy miejscowość Klusy po północnej stronie. Od węzła Klusy w km 
267+770 do km 271+770 przechodzi przez kompleksy leśne. Od tego odcinka drogi aż do końca 
nie przecina, żadnych większych kompleksów leśnych. W przedziale od km 275+520 do km 
276+270 droga przebiega pomiędzy jeziorami Guzki i Lepaki. Następnie od km 277+270 do km 
279+270 pomiędzy jeziorami Woszczelskim i Sunowskim. Od tego miejsca do obwodnicy Ełku 
droga przechodzi w większości przez tereny rolnicze. Opracowanie kończy się w km 284+157 
włączeniem w obwodnicę Ełku. 
 
Przecięcia z innymi drogami 

L.p. Kilometraż Przecinana droga 
1. 204+997 droga krajowa nr 16 
2. 208+985 droga powiatowa 1747N 
3. 210+080 droga gminna 169038N 
4. 211+300 droga powiatowa 1747N 
5. 213+590 droga powiatowa 1751N 
6. 215+720 droga powiatowa 1753N 
7. 218+205 droga gminna 169048N 
8. 221+505 droga powiatowa 1787N 
9. 224+305 droga wojewódzka DW 642 
10. 224+750 droga powiatowa 1789N 
11. 227+975 droga powiatowa 1778N 
12. 229+930 droga gminna 171008N 
13. 231+430 droga krajowa DK16 
14. 234+910 droga powiatowa 1781N 
15. 235+130 droga powiatowa 1781N 
16. 237+900 droga powiatowa 1843N 
17. 239+200 przejazd gospodarczy 
18. 240+580 droga krajowa DK16 
19. 241+200 droga powiatowa 1698N 
20. 244+860 droga powiatowa 
21. 247+960 droga gminna 
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22. 249+870 droga powiatowa 
23. 252+310 droga krajowa DK63 
24. 255+600 przejazd gospodarczy 
25. 256+200 przejazd gospodarczy 
26.  259+230 droga powiatowa 1704N 
27. 262+530 droga powiatowa 1863N 
28. 264+330 przejazd gospodarczy 
29. 265+930 droga powiatowa DP1865 
30. 267+080 droga krajowa DK16 
31. 271+250 droga krajowa DK16 
32. 275+530 droga powiatowa 1852N 
33. 275+960 droga gminna 
34. 277+540 droga gminna 177011N 
35. 278+110 przejazd gospodarczy 
36. 279+940 droga wojewódzka 656 
37. 282+010 droga gminna 177009N 
38. 283+030 przejazd gospodarczy 

 
Przecięcia z liniami kolejowym 

L.p. Kilometraż Rodzaj obiektu 
1. 205+070 Wiadukt drogowy 
2. 233+120 Wiadukt drogowy 
3. 239+425 Wiadukt drogowy 
4. 253+150 Wiadukt drogowy 
5. 274+240 Wiadukt drogowy 
6. 280+120 Wiadukt drogowy 

 
Węzły drogowe 
 
Wariant A. Długość drogi S16 – 76,79 km, 
 Węzeł „Baranowo” - skrzyżowanie drogi S16 z drogą powiatową nr 1751N w km 215+960 
 Węzeł „Mikołajki” - skrzyżowanie drogi S16 z drogą powiatową nr 1779N w km 222+890 
 Węzeł „Woźnice” - skrzyżowanie drogi S16 z istniejącą drogą krajową nr 16 w km 230+760 
 Węzeł „Drozdowo” - skrzyżowanie drogi S16 z istniejącą drogą krajową nr 16 w km 237+850 
 Węzeł „Orzysz” - skrzyżowanie drogi S16 z DK63 w km 249+570 
 Węzeł „Strzelniki” - skrzyżowanie drogi S16 z drogą powiatową 1704N w km 256+120 
 Węzeł „Klusy” - skrzyżowanie drogi S16 z istniejącą drogą krajową nr 16 w km 263+925 
 Węzeł „Chrzanowo” - skrzyżowanie drogi S16 z drogą wojewódzką 656 nr 16 w km 276+800 
 
Wariant B. Długość drogi S16 – 77,48 km, 
 Węzeł „Baranowo” - skrzyżowanie drogi S16 z drogą powiatową nr 1751N w km 215+015 
 Węzeł „Mikołajki” - skrzyżowanie drogi S16 z drogą powiatową nr 1779N w km 223+580 
 Węzeł „Woźnice” - skrzyżowanie drogi S16 z istniejącą drogą krajową nr 16 w km 231+445 
 Węzeł „Drozdowo” - skrzyżowanie drogi S16 z istniejącą drogą krajową nr 16 w km 

244+134,50 
 Węzeł „Orzysz” - skrzyżowanie drogi S16 z Obwodnicą Orzysza w km 254+034 
 Węzeł „Strzelniki” - skrzyżowanie drogi S16 z istniejącą drogą krajową nr 16 w km 261+624 
 Węzeł „Klusy” - skrzyżowanie drogi S16 z istniejącą drogą krajową nr 16 w km 270+662 
 Węzeł „Chrzanowo” - skrzyżowanie drogi S16 z istniejącą drogą wojewódzką nr 656 w km 

282+477 
 
 

Wariant C. Długość drogi S16 – 79,56 km,  
 Węzeł „Użranki” - skrzyżowanie drogi S16 z drogą powiatową nr 1751N w km 213+595 
 Węzeł „Ławki” - skrzyżowanie drogi S16 z drogą wojewódzką nr 642 w km 224+305 
 Węzeł „Woźnice” - skrzyżowanie drogi S16 z istniejącą drogą krajową nr 16 w km 231+432 
 Węzeł „Drozdowo” - skrzyżowanie drogi S16 z istniejącą drogą krajową nr 16 w km 243+079 
 Węzeł „Orzysz” - skrzyżowanie drogi S16 z Obwodnicą Orzysza w km 254+503 
 Węzeł „Strzelniki” - skrzyżowanie drogi S16 z istniejącą drogą krajową nr 16 w km 262+228 
 Węzeł „Klusy” - skrzyżowanie drogi S16 z istniejącą drogą krajową nr 16 w km 271+285 
 Węzeł „Chrzanowo” - skrzyżowanie drogi S16 z istniejącą drogą krajową nr 16 w km 282+228 

 
Dane techniczne (dotyczą wszystkich wariantów inwestycyjnych) 
Przyjęto następujące parametry dla drogi ekspresowej i pozostałych dróg: 
 

   Parametry techniczne drogi ekspresowej S16: 
 klasa drogi: S (droga ekspresowa) 
 prędkość projektowa: Vp=80km/h, Vp=100km/h 
 prędkość miarodajna: Vp=90km/h, Vm=100km/h, Vm=110km/h 
 skrajnia pionowa – 4,70m 
 obciążenie nawierzchni: 115kN/oś 
 kategoria ruchu: KR6 

      
Przekrój poprzeczny drogi ekspresowej S16: 

 szerokość jezdni głównej: 2 x 7,0m 
 pas ruchu szerokości – 3,5 m 
 pas dzielący szerokości – 4,0 m  
 opaski wewnętrzne szerokości – 0,5m 
 pas awaryjny – 2,5m 
 pobocza gruntowe – 0,75m 

 
Łącznice typu „P1” 

 prędkość projektowa: Vp=40km/h do 60km/h 
 szerokość jezdni głównej: 5,00m 
 szerokość opasek 0,50m 
 szerokość poboczy gruntowych: 1,00 - 1,50m 
 pochylenie poprzeczne jezdni na odcinku prostym: 2,0% 
 obciążenie nawierzchni: 115kN/oś 
 kategoria ruchu: KR5 

 
Łącznice typu „P4” 

 prędkość projektowa: Vp=40km/h do 60km/h 
 szerokość jezdni głównej: 7,00m 
 szerokość opasek 0,50m 
 szerokość poboczy gruntowych: 1,00 - 1,50m 
 pochylenie poprzeczne jezdni na odcinku prostym: 2,0% 
 obciążenie nawierzchni: 115kN/oś 
 kategoria ruchu: KR5 
 obciążenie nawierzchni: 115kN/oś 
 kategoria ruchu: KR5 
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3. ZBIORCZE ZESTAWIENIE KOSZTÓW  
 
Na etapie wykonywania analizy, koszty inwestycji przyjęto na podstawie danych dostarczonych 
przez jednostkę projektową. W tablicach 3.1 – 3.3 przedstawiono zestawienia kosztów z 
podziałem na ich grupy, dedykowane dla poszczególnych wariantów. 
 

Tablica 3.1 Wariant A 

 
 

Tablica 3.2 Wariant B 
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Tablica 3.3 Wariant C 

 
 
Na podstawie zebranych danych kosztorysowych opracowano zbiorcze zestawienie kosztów 
inwestycji dla 3 analizowanych wariantów, z uwzględnieniem kosztów nadzoru autorskiego i 
promocji (tab. 3.4 – 3.12). 
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Wariant A 
Tablica 3.4 Zestawienie kosztów całkowitych 

 
 

Tablica 3.5 Zestawienie kosztów kwalifikowanych 

 
 

Tablica 3.6 Zestawienie kosztów niekwalifikowanych 

 
 
Wariant B 

Tablica 3.7 Zestawienie kosztów całkowitych 

 
 

Tablica 3.8 Zestawienie kosztów kwalifikowanych 

 
 
 
 
 
 
 

Rok bazowy
2015 - 2020

Wartość netto VAT Wartość brutto I kw. II kw. III kw. IV kw. I kw. II kw. III kw. IV kw. I kw. II kw. III kw. IV kw. I kw. II kw. III kw. IV kw. 
1 Dokumentacja 55 546 832,77 12 775 771,54 68 322 604,31 68 322 604
2 Grunty 168 867 279,64 0,00 168 867 279,64 168 867 280
3 Roboty budowlane 2 651 351 232,94 609 810 783,58 3 261 162 016,52 203 822 626 203 822 626 203 822 626 203 822 626 203 822 626 203 822 626 203 822 626 203 822 626 203 822 626 203 822 626 203 822 626 203 822 626 203 822 626 203 822 626 203 822 626 203 822 626
4 Nadzór inwestorski 37 064 140,80 8 524 752,38 45 588 893,18 2 849 306 2 849 306 2 849 306 2 849 306 2 849 306 2 849 306 2 849 306 2 849 306 2 849 306 2 849 306 2 849 306 2 849 306 2 849 306 2 849 306 2 849 306 2 849 306
5 Promocja 162 601,63 37 398,37 200 000,00 12 500 12 500 12 500 12 500 12 500 12 500 12 500 12 500 12 500 12 500 12 500 12 500 12 500 12 500 12 500 12 500
6 Nadzór autorski 1 855 945,86 426 867,55 2 282 813,41 142 676 142 676 142 676 142 676 142 676 142 676 142 676 142 676 142 676 142 676 142 676 142 676 142 676 142 676 142 676 142 676
7 Prace archeologiczne 3 234 770,00 743 997,10 3 978 767,10 248 673 248 673 248 673 248 673 248 673 248 673 248 673 248 673 248 673 248 673 248 673 248 673 248 673 248 673 248 673 248 673
8 SUMA, w tym: 2 918 082 803,64 632 319 570,52 3 550 402 374,16 68 322 604 207 075 781 207 075 781 207 075 781 207 075 781 207 075 781 207 075 781 375 943 060 207 075 781 207 075 781 207 075 781 207 075 781 207 075 781 207 075 781 207 075 781 207 075 781 207 075 781
9 Wydatki  roczne 68 322 604

L.p. Nazwa prac OGÓŁEM 2 021 2 022

828 303 123 997 170 402

Wartości brutto
2 023 2 024

828 303 123 828 303 123

Rok bazowy
2015 - 2020

Wartość netto VAT Wartość brutto I kw. II kw. III kw. IV kw. I kw. II kw. III kw. IV kw. I kw. II kw. III kw. IV kw. I kw. II kw. III kw. IV kw. 
1 Dokumentacja 55 546 832,77 12 775 771,54 68 322 604,31 68 322 604 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
2 Grunty 168 867 279,64 0,00 168 867 279,64 0 0 0 0 0 0 168 867 280 0 0 0 0 0 0 0 0
3 Roboty budowlane 2 520 532 329,30 579 722 435,74 3 100 254 765,04 193 765 923 193 765 923 193 765 923 193 765 923 193 765 923 193 765 923 193 765 923 193 765 923 193 765 923 193 765 923 193 765 923 193 765 923 193 765 923 193 765 923 193 765 923 193 765 923
4 Nadzór 37 064 140,80 8 524 752,38 45 588 893,18 2 849 306 2 849 306 2 849 306 2 849 306 2 849 306 2 849 306 2 849 306 2 849 306 2 849 306 2 849 306 2 849 306 2 849 306 2 849 306 2 849 306 2 849 306 2 849 306
5 Promocja 162 601,63 37 398,37 200 000,00 12 500 12 500 12 500 12 500 12 500 12 500 12 500 12 500 12 500 12 500 12 500 12 500 12 500 12 500 12 500 12 500
6 Nadzór autorski 1 855 945,86 426 867,55 2 282 813,41 142 676 142 676 142 676 142 676 142 676 142 676 142 676 142 676 142 676 142 676 142 676 142 676 142 676 142 676 142 676 142 676
7 Prace archeologiczne 3 234 770,00 743 997,10 3 978 767,10 248 673 248 673 248 673 248 673 248 673 248 673 248 673 248 673 248 673 248 673 248 673 248 673 248 673 248 673 248 673 248 673
8 SUMA, w tym: 2 787 263 900,00 602 231 222,68 3 389 495 122,68 68 322 604 197 019 077 197 019 077 197 019 077 197 019 077 197 019 077 197 019 077 365 886 357 197 019 077 197 019 077 197 019 077 197 019 077 197 019 077 197 019 077 197 019 077 197 019 077 197 019 077
9 Wydatki  roczne 68 322 604 788 076 310 956 943 589

L.p. Nazwa prac OGÓŁEM 2 021 2 022
Wartości brutto

2 023 2 024

788 076 310 788 076 310

OGÓŁEM Rok bazowy
2015 - 2020

Wartość netto VAT Wartość brutto I kw. II kw. III kw. IV kw. I kw. II kw. III kw. IV kw. I kw. II kw. III kw. IV kw. I kw. II kw. III kw. IV kw. 
1 Dokumentacja 
2 Grunty
3 Roboty budowlane 130 818 903,64 30 088 347,84 160 907 251,48 10 056 703 10 056 703 10 056 703 10 056 703 10 056 703 10 056 703 10 056 703 10 056 703 10 056 703 10 056 703 10 056 703 10 056 703 10 056 703 10 056 703 10 056 703 10 056 703
4 Nadzór inwestorski
5 Promocja
6 Nadzór autorski
7 Prace archeologiczne
8 SUMA, w tym: 130 818 903,64 30 088 347,84 160 907 251,48 10 056 703 10 056 703 10 056 703 10 056 703 10 056 703 10 056 703 10 056 703 10 056 703 10 056 703 10 056 703 10 056 703 10 056 703 10 056 703 10 056 703 10 056 703 10 056 703
9 Wydatki  roczne

2 022

40 226 813 40 226 813

L.p. Nazwa prac 2 021
Wartości brutto

2 023 2 024

40 226 813 40 226 813

Rok bazowy
2015 - 2020

Wartość netto VAT Wartość brutto I kw. II kw. III kw. IV kw. I kw. II kw. III kw. IV kw. I kw. II kw. III kw. IV kw. I kw. II kw. III kw. IV kw. 
1 Dokumentacja 55 941 604,90 12 866 569,13 68 808 174,03 68 808 174
2 Grunty 171 375 504,00 0,00 171 375 504,00 171 375 504
3 Roboty budowlane 2 811 649 394,12 646 679 360,65 3 458 328 754,77 216 145 547 216 145 547 216 145 547 216 145 547 216 145 547 216 145 547 216 145 547 216 145 547 216 145 547 216 145 547 216 145 547 216 145 547 216 145 547 216 145 547 216 145 547 216 145 547
4 Nadzór inwestorski 37 353 704,40 8 591 352,01 45 945 056,41 2 871 566 2 871 566 2 871 566 2 871 566 2 871 566 2 871 566 2 871 566 2 871 566 2 871 566 2 871 566 2 871 566 2 871 566 2 871 566 2 871 566 2 871 566 2 871 566
5 Promocja 162 601,63 37 398,37 200 000,00 12 500 12 500 12 500 12 500 12 500 12 500 12 500 12 500 12 500 12 500 12 500 12 500 12 500 12 500 12 500 12 500
6 Nadzór autorski 1 968 154,58 452 675,55 2 420 830,13 151 302 151 302 151 302 151 302 151 302 151 302 151 302 151 302 151 302 151 302 151 302 151 302 151 302 151 302 151 302 151 302
7 Prace archeologiczne 3 234 770,00 743 997,10 3 978 767,10 248 673 248 673 248 673 248 673 248 673 248 673 248 673 248 673 248 673 248 673 248 673 248 673 248 673 248 673 248 673 248 673
8 SUMA, w tym: 3 081 685 733,62 708 787 718,73 3 790 473 452,35 68 808 174 219 429 588 219 429 588 219 429 588 219 429 588 219 429 588 219 429 588 390 805 092 219 429 588 219 429 588 219 429 588 219 429 588 219 429 588 219 429 588 219 429 588 219 429 588 219 429 588
9 Wydatki  roczne 68 808 174

2 023 2 024

877 718 352 877 718 352877 718 352 1 049 093 856

Wartości brutto
L.p. Nazwa prac OGÓŁEM 2 021 2 022

Rok bazowy
2015 - 2020

Wartość netto VAT Wartość brutto I kw. II kw. III kw. IV kw. I kw. II kw. III kw. IV kw. I kw. II kw. III kw. IV kw. I kw. II kw. III kw. IV kw. 
1 Dokumentacja 55 941 604,90 12 866 569,13 68 808 174,03 68 808 174 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
2 Grunty 171 375 504,00 0,00 171 375 504,00 0 0 0 0 0 0 0 171 375 504 0 0 0 0 0 0 0 0
3 Roboty budowlane 2 673 164 657,29 614 827 871,18 3 287 992 528,47 0 205 499 533 205 499 533 205 499 533 205 499 533 205 499 533 205 499 533 205 499 533 205 499 533 205 499 533 205 499 533 205 499 533 205 499 533 205 499 533 205 499 533 205 499 533 205 499 533
4 Nadzór inwestorski 37 353 704,40 8 591 352,01 45 945 056,41 0 2 871 566 2 871 566 2 871 566 2 871 566 2 871 566 2 871 566 2 871 566 2 871 566 2 871 566 2 871 566 2 871 566 2 871 566 2 871 566 2 871 566 2 871 566 2 871 566
5 Promocja 162 601,63 37 398,37 200 000,00 0 12 500 12 500 12 500 12 500 12 500 12 500 12 500 12 500 12 500 12 500 12 500 12 500 12 500 12 500 12 500 12 500
6 Nadzór autorski 1 968 154,58 452 675,55 2 420 830,13 0 151 302 151 302 151 302 151 302 151 302 151 302 151 302 151 302 151 302 151 302 151 302 151 302 151 302 151 302 151 302 151 302
7 Prace archeologiczne 3 234 770,00 743 997,10 3 978 767,10 0 248 673 248 673 248 673 248 673 248 673 248 673 248 673 248 673 248 673 248 673 248 673 248 673 248 673 248 673 248 673 248 673
8 SUMA, w tym: 2 943 200 996,79 637 519 863,34 3 580 720 860,13 68 808 174 208 783 574 208 783 574 208 783 574 208 783 574 208 783 574 208 783 574 380 159 078 208 783 574 208 783 574 208 783 574 208 783 574 208 783 574 208 783 574 208 783 574 208 783 574 208 783 574
9 Wydatki  roczne 68 808 174 835 134 296 835 134 296

L.p. Nazwa prac OGÓŁEM 2 021 2 022
Wartości brutto

2 023 2 024

835 134 296 1 006 509 800
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Tablica 3.9 Zestawienie kosztów niekwalifikowanych 

 
 
Wariant C 

Tablica 3.10 Zestawienie kosztów całkowitych 

 
 

Tablica 3.11 Zestawienie kosztów kwalifikowanych 

 
 

Tablica 3.12 Zestawienie kosztów niekwalifikowanych 

 
 
 

OGÓŁEM Rok bazowy
2015 - 2020

Wartość netto VAT Wartość brutto I kw. II kw. III kw. IV kw. I kw. II kw. III kw. IV kw. I kw. II kw. III kw. IV kw. I kw. II kw. III kw. IV kw. 
1 Dokumentacja 
2 Grunty
3 Roboty budowlane 138 484 736,83 31 851 489,47 170 336 226,30 10 646 014 10 646 014 10 646 014 10 646 014 10 646 014 10 646 014 10 646 014 10 646 014 10 646 014 10 646 014 10 646 014 10 646 014 10 646 014 10 646 014 10 646 014 10 646 014
4 Nadzór inwestorski
5 Promocja
6 Nadzór autorski
7 Prace archeologiczne
8 SUMA, w tym: 138 484 736,83 31 851 489,47 170 336 226,30 10 646 014 10 646 014 10 646 014 10 646 014 10 646 014 10 646 014 10 646 014 10 646 014 10 646 014 10 646 014 10 646 014 10 646 014 10 646 014 10 646 014 10 646 014 10 646 014
9 Wydatki  roczne 42 584 057 42 584 057

Wartości brutto
2 023 2 0242 022

42 584 057 42 584 057

L.p. Nazwa prac 2 021

Rok bazowy
2015 - 2020

Wartość netto VAT Wartość brutto I kw. II kw. III kw. IV kw. I kw. II kw. III kw. IV kw. I kw. II kw. III kw. IV kw. I kw. II kw. III kw. IV kw. 
1 Dokumentacja 57 510 984,58 13 227 526,45 70 738 511,03 70 738 511
2 Grunty 166 727 570,48 0,00 166 727 570,48 166 727 570
3 Roboty budowlane 2 507 762 220,13 576 785 310,63 3 084 547 530,76 192 784 221 192 784 221 192 784 221 192 784 221 192 784 221 192 784 221 192 784 221 192 784 221 192 784 221 192 784 221 192 784 221 192 784 221 192 784 221 192 784 221 192 784 221 192 784 221
4 Nadzór inwestorski 38 396 133,36 8 831 110,67 47 227 244,03 2 951 703 2 951 703 2 951 703 2 951 703 2 951 703 2 951 703 2 951 703 2 951 703 2 951 703 2 951 703 2 951 703 2 951 703 2 951 703 2 951 703 2 951 703 2 951 703
5 Promocja 162 601,63 37 398,37 200 000,00 12 500 12 500 12 500 12 500 12 500 12 500 12 500 12 500 12 500 12 500 12 500 12 500 12 500 12 500 12 500 12 500
6 Nadzór autorski 1 755 433,55 403 749,72 2 159 183,27 134 949 134 949 134 949 134 949 134 949 134 949 134 949 134 949 134 949 134 949 134 949 134 949 134 949 134 949 134 949 134 949
7 Badania archeologiczne 3 234 770,00 743 997,10 3 978 767,10 248 673 248 673 248 673 248 673 248 673 248 673 248 673 248 673 248 673 248 673 248 673 248 673 248 673 248 673 248 673 248 673
8 SUMA, w tym: 2 775 549 713,73 638 376 434,16 3 413 926 147,89 70 738 511 196 132 045 196 132 045 196 132 045 196 132 045 196 132 045 196 132 045 362 859 616 196 132 045 196 132 045 196 132 045 196 132 045 196 132 045 196 132 045 196 132 045 196 132 045 196 132 045
9 Wydatki  roczne 70 738 511

L.p. Nazwa prac OGÓŁEM 2 021 2 022

784 528 181 951 255 752

Wartości brutto
2 023 2 024

784 528 181 784 528 181

Rok bazowy
2015 - 2020

Wartość netto VAT Wartość brutto I kw. II kw. III kw. IV kw. I kw. II kw. III kw. IV kw. I kw. II kw. III kw. IV kw. I kw. II kw. III kw. IV kw. 
1 Dokumentacja 57 510 984,58 13 227 526,45 70 738 511,03 70 738 511 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
2 Grunty 166 727 570,48 0,00 166 727 570,48 0 0 0 0 0 0 0 166 727 570 0 0 0 0 0 0 0 0
3 Roboty budowlane 2 383 623 929,27 548 233 503,73 2 931 857 433,00 0 183 241 090 183 241 090 183 241 090 183 241 090 183 241 090 183 241 090 183 241 090 183 241 090 183 241 090 183 241 090 183 241 090 183 241 090 183 241 090 183 241 090 183 241 090 183 241 090
4 Nadzór inwestorski 38 396 133,36 8 831 110,67 47 227 244,03 0 2 951 703 2 951 703 2 951 703 2 951 703 2 951 703 2 951 703 2 951 703 2 951 703 2 951 703 2 951 703 2 951 703 2 951 703 2 951 703 2 951 703 2 951 703 2 951 703
5 Promocja 162 601,63 37 398,37 200 000,00 0 12 500 12 500 12 500 12 500 12 500 12 500 12 500 12 500 12 500 12 500 12 500 12 500 12 500 12 500 12 500 12 500
6 Nadzór autorski 1 755 433,55 403 749,72 2 159 183,27 0 134 949 134 949 134 949 134 949 134 949 134 949 134 949 134 949 134 949 134 949 134 949 134 949 134 949 134 949 134 949 134 949
7 Badania archeologiczne 3 234 770,00 743 997,10 3 978 767,10 0 248 673 248 673 248 673 248 673 248 673 248 673 248 673 248 673 248 673 248 673 248 673 248 673 248 673 248 673 248 673 248 673
8 SUMA, w tym: 2 651 411 422,87 571 477 286,05 3 222 888 708,92 70 738 511 186 588 914 186 588 914 186 588 914 186 588 914 186 588 914 186 588 914 353 316 485 186 588 914 186 588 914 186 588 914 186 588 914 186 588 914 186 588 914 186 588 914 186 588 914 186 588 914
9 Wydatki  roczne 70 738 511 746 355 657 913 083 227

L.p. Nazwa prac OGÓŁEM 2 021 2 022
Wartości brutto

2 023 2 024

746 355 657 746 355 657

OGÓŁEM Rok bazowy
2015 - 2020

Wartość netto VAT Wartość brutto I kw. II kw. III kw. IV kw. I kw. II kw. III kw. IV kw. I kw. II kw. III kw. IV kw. I kw. II kw. III kw. IV kw. 
1 Dokumentacja 
2 Grunty
3 Roboty budowlane 124 138 290,86 28 551 806,90 152 690 097,76 9 543 131 9 543 131 9 543 131 9 543 131 9 543 131 9 543 131 9 543 131 9 543 131 9 543 131 9 543 131 9 543 131 9 543 131 9 543 131 9 543 131 9 543 131 9 543 131
4 Nadzór inwestorski
5 Promocja
6 Nadzór autorski
7 Badania archeologiczne
8 SUMA, w tym: 124 138 290,86 28 551 806,90 152 690 097,76 9 543 131 9 543 131 9 543 131 9 543 131 9 543 131 9 543 131 9 543 131 9 543 131 9 543 131 9 543 131 9 543 131 9 543 131 9 543 131 9 543 131 9 543 131 9 543 131
9 Wydatki  roczne

2 022

38 172 524 38 172 524

L.p. Nazwa prac 2 021
Wartości brutto

2 023 2 024

38 172 524 38 172 524
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4. HARMONOGRAM REALIZACJI I FINANSOWANIA INWESTYCJI 
 
Na potrzeby wykonania analizy ekonomicznej i finansowej przyjęto następujące założenia: 

 realizacja inwestycji w latach 2021 – 2024 
 finansowanie  50% kosztów kwalifikowanych przez środki z UE 

 
 
 
 

 
Tablica 4.1 Planowany harmonogram realizacji projektu w układzie kwartalnym 

Lp. Zakres działania 
2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 

I II III
 

IV
 

I II III
 

IV
 

I II III
 

IV
 

I                    

1.1 
Zakończenie prac nad 
dokumentacją 
projektową 

                                

1.2 Uzyskanie prawa do 
własności gruntów 

                                

1.3 
Uzyskanie decyzji o 
zezwoleniu na  
inwestycję drogową 

                                

2.1 
Przygotowanie i 
ogłoszenie przetargu 
na Inżyniera Kontr. 

                                

2.2 
Przetarg i podpisanie 
umowy Inżynier 
Kontraktu 

                                

2.3 Przetarg na roboty 
budowlane 

                                

3 
Termin rozpoczęcia 
realizacji projektu. 
Roboty budowlane  

                                

4. Pełnienie funkcji 
Inżyniera Kontraktu 

                                

5. Promocja projektu                                 

6. Audyt zewnętrzny                                 

7 Termin zakończenia 
realizacji projektu 

                                

 

wariant minimalny,           wariant maksymalny,           wariant optymalny 
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5. ANALIZA KOSZTÓW - KORZYŚCI 
 
5.1. Główne założenia dla analizy kosztów - korzyści 
 
Przyjęto następujące dane wejściowe do analizy: 

 Czas analizy – 25 lat (łącznie z realizacją inwestycji) – do roku 2045, 
 Czas realizacji – I kw. 2021 – IV kw. 2024 rok,  
 Koszty jednostkowe czasu kierowców pasażerów, eksploatacji pojazdów, emisji spalin, 

wypadków drogowych oraz kosztów eksploatacji infrastruktury drogowej i mostowej 
przyjęto na podstawie „Instrukcji IBDiM 2008”, z uwzględnieniem aktualizacji w Niebieskiej 
Księga – Infrastruktura drogowa JASPERS 2015, 

 Stopa dyskontowa – przyjęto 4,5%, 
 Koszty inwestycji przyjęto po korekcie o podatek VAT. 

 
5.2 Przyjęte parametry ruchu drogowego  
 
Na podstawie „ Prognozy ruchu dla drogi nr 16 na odcinku Mrągowo – Orzysz – Ełk”, FRIL 2018, 
przyjęto założenia do prognozy ruchu drogowego. 
 
5.2.1. Demografia 
Dla ruchu wewnętrznego w modelu regionalnym przyjęto odpowiednie założenia prognozy 
demograficznej. Prognozowaną liczbę ludności w powiatach przyjęto na podstawie GUS1 - 
prognozy dla powiatów i miast na prawie powiatu oraz podregionów na lata 2018-2050. W latach 
2051-2055 liczba ludności będzie interpolowana z wykorzystaniem danych z lat 2045-2050. 
Wzrosty liczby ludności w powiatach zestawiono w tablicy 5.1.  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
1 Główny Urząd Statystyczny: Prognoza dla powiatów i miast na prawie powiatu oraz podregionów na lata 2014-2050 (opracowana w 

2014 r.); www.stat.gov.pl 

Tablica 5.1 Zestawienie wzrostów liczby ludności w powiatach 
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2 Prognozy wskaźnika wzrostu PKB na okres 2008 – 2040 do celów planistyczno-projektowych dla dróg krajowych. GDDKIA, 2011 
3 Studium układu dróg szybkiego ruchu w Polsce, Politechnika Warszawska 

 
Dodatnie wartości wzrost liczby ludności, ujemne spadek 

 
5.2.2. Ruch zewnętrzny 
Natężenie ruchu na kordonie analizowanego obszaru zostało przyjęte zgodnie z wytycznymi 
GDDKiA dotyczącymi prognozowania ruchu dla sieci dróg krajowych z marca 20072 Do 
przeprowadzenie analiz ruch został wykorzystany model krajowy3. W tablicy 5.2 zestawiono 
skumulowane wartości wzrostu liczby pojazdów w latach 2020 - 2050 dróg krajowych. Do 
obliczeń przyjęto średnie wskaźniki wzrostu PKB (Prognozy wskaźnika wzrostu PKB na okres 
2008 – 2040 do celów planistyczno-projektowych dla dróg krajowych) 
 
Przyjęte wskaźniki wzrostu PKB obrazują regionalne różnice w rozwoju gospodarczym 
uwzględniają wpływ dodatkowych funduszy unijnych dla regionów słabo rozwiniętych 
gospodarczo. Do określenia wskaźników wzrostu dla poszczególnych kategorii pojazdów 
uzyskano z GDDKiA takie wskaźniki przeliczeniowe wzrostu PKB na wzrost ruchu.4.  
 
 
 
 
Tablica 5.2 Skumulowany wskaźnik wzrostu ruchu dla podregionów w rozbiciu na kategorie pojazdów. 

4 „Prognozy ruchu przy zmienionych założeniach sieciowych dla systemu pełnej płatności”, Scott Wilson, Warszawa IX2007, 
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Tablica 5.3 Współczynnik elastyczności uzależniający wskaźnik wzrostu ruchu od wskaźnika wzrostu 
PKB w poszczególnych okresach 

Lp Kategoria pojazdów 
We ( wskaźnik elastyczności ) w 

latach 
2016-2050 

1 Samochody osobowe 0,80 
2 Samochody dostawcze 0,33 
3 Samochody ciężarowe bez przyczep i naczep 0,35 
4 Samochody ciężarowe z przyczepami 

i naczepami 
1,00 

 
5.2.3 Rozwój układu drogowego na obszarze kraju 
Do dalszych analiz przyjęto rozwój układu drogowego na obszarze kraju zgodnie z otrzymanymi 
założeniami z Departamentu Przygotowania Inwestycji GDDKiA oraz harmonogram rozwoju 
sieci drogowej z października 2017 (tab. 5.4). 

Tablica 5.4 Rozwój układu drogowego dróg szybkiego ruchu na obszarze kraju do 2050 roku 

 



 

" 
16 

 

 
Zgodnie z zaleceniami GDDKiA do analiz ruchu wprowadzono opłaty drogowe:  

- 01.01.2015 -31.12.2019 r. – dla autostrad 30 gr/km, dróg ekspresowych - 33 gr./km, GP/G 
26 gr./km dla pojazdów powyżej 3,5 tony,  

- od 01.01.2020 - dla autostrad 24 gr/km, dróg ekspresowych – 27 gr./km, GP/G 21gr./km 
dla pojazdów powyżej 3,5 tony.  

 
5.2.4  Wariant przyjęty do analizy ruchu 
Do dalszych analiz przyjęto trzy warianty rozwoju układu drogowego w analizowanym obszarze 
oraz jeden wariant bezinwestycyjny. W pozostałym obszarze kraju rozwój sieci został przyjęty 
tak jak przedstawiono w punkcie 5.2.3.  
 
5.2.5. Model ruchu 
W celu opracowania prognoz ruchu transportu samochodowego dla układu drogowego 
analizowanego obszaru utworzono model sieci drogowej oraz model ruchu w obszarze objętym 
analizami. Model układu drogowego utworzono w 3 etapach. W pierwszym etapie z modelu 
krajowego wycięto (funkcja subnetwork generator) sieć oraz macierze z modelu krajowego. W 
modelu krajowym, jako miejsce początku oraz końca podróży zostały przyjęte powiaty oraz 
przejścia graniczne. W analizowanym obszarze należało podzielić powiat na mniejsze jednostki 
urbanistyczne (generatory ruchu). W modelu krajowym wykorzystywanych jest 14 macierzy: sam 
os Turystyka, sam os Dom Praca, sam os Inne, zagr. sam os Biznes, zagr. sam os Dom Praca, 
zagr sam os Inne, sam ciężar bez przyczepy, zagr sam ciężar bez przyczepy, sam dostawczy, 
zagr sam dostawczy, sam ciężar z przyczepą, zagr sam ciężar z przyczepą. W drugim etapie w 
obszarze wybranych powiatów i gmin uzupełniono sieć drogową o drogi powiatowe i ważniejsze 
drogi gminne i miejskie. W obliczeniach wykorzystano 14 macierzy podróży z roku 2015 oraz 
macierz ruchu wewnętrznego dla gmin położonych w tym obszarze. W trzecim etapie utworzono 
szczegółowy model ruchu na sieci ulic. Wykorzystując macierze jazd poddano model kalibracji, 
określono kartogramy natężeń ruchu dla roku bazowego (2015). Skalibrowany model 
z macierzami z roku 2015 był modelem wyjściowym do dalszych prac dla rozwinięcia macierzy 
na kolejne lata prognozy. 

 
Rys. 5.1. Schemat prac dla modelowania ruchu. 

 
5.2.6 Model sieci dla kraju 
W celu przeprowadzenia analiz ruchu przyjęto szczegółowy model sieci dróg. Model sieci 
krajowej obejmuje (Rok 2015): 

 10000 połączeń między węzłami, 
 3200 węzłów (skrzyżowań), 
 462 rejonów,  
 modelem objęto ponad 47.000 km dróg i ulic. 

 
W tablicy 5.5 zestawiono typy odcinków dla stanu przyjęte w modelu krajowym istniejącego oraz 
dla stanu „przyszłego” (rozwoju sieci drogowej). 
 

Tablica 5.5 Przyjęte charakterystyki odcinków 
Typ 
drogi Nazwa Odcinka Przepu 

stowość 
Prędkość 
V0 

Typ 
drogi Nazwa Odcinka Przepu 

stowość 
Prędkość 
V0 

1 Am 2x3 78000 100 61 W 9-12 19800 81 

2 Am 2x2 54000 98 62 W 7.5-9 17400 75 

3 Az 2x3 72000 121 63 W 6-7.5 16000 72 

4 Az pł 2x3 72000 121 64 W 5-6 13000 62 

5 Az 2x2 50000 121 65 W <5 9000 50 

6 Az pł 2x2 50000 121 66 W GPb2x3 72000 78 

7 A2x2 Legnica Wrocław 50000 121 67 W GPb2x2 44800 75 

8 A2 Konin-Tomyśl 50000 130 68 W GP2x3 49500 65 

10 Em 2x3 72000 98 69 W GP2x2 35100 63 

11 Em 2x2 54000 95 70 W G2x2 30600 55 

12 Em 1x2 21600 85 71 W G1x4 28300 53 

13 Ez 2x3 74000 113 72 W Z2x2 27000 53 

14 Ez 2x2 50000 108 73 W GP1x2 12600 55 

15 Ez 1x2 20400 90 74 W G1x2 10500 44 
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20 K 2x2 44400 101 75 W Z1x2 9600 44 

21 W 2x2 45600 96 76 W Z1x4 10500 50 

22 K2x2 Warszawa-
Radom 44400 101 80 K GPb2x3 72000 78 

23 2x2 Poznan-Wrzesnia 44000 101 81 K GPb2x2 44800 75 

24 K 2+1 20000 90 82 K GP2x3 49500 65 

25 W 2+1 20000 90 83 K GP2x2 35100 63 

30 K >12 19800 86 84 K G2x2 30600 55 

31 K 9-12 19300 85 85 K G1x4 28300 53 

32 droga_Nr50 19300 85 86 K Z2x2 27000 53 

33 Pniewy-Poznań 19300 85 87 MostyGrotaLaz 72000 78 

34 Sochaczew- Błonie 19300 85 90 K GP1x2 12600 55 

35 K 7-9 16800 81 91 K G1x2 10500 44 

36 Ostrow-Bialystok 19300 85 92 K Z1x2 9600 44 

40 K 6-7 16300 74 93 K Z1x4 9600 42 

41 Września-Konin 16300 74 94 Grajewo 12600 55 

50 K <6 13300 66 96 Powiatowe/gminne 8000 40 

60 W >12 20400 83 97 Gminne miejskie 2000 40 
 
Przepustowość podano w przekroju, prędkość V0 jest prędkością swobodną dla pojazdów 
osobowych. 
 
5.2.7. Model ruchu w obszarze analizy 
 
Dla uchwycenia rzeczywistych wpływów projektowanej trasy (uszczegółowionej) modelem 
objęto podstawowy układ istniejący ulic w roku 2015 w analizowanym obszarze. Model sieci 
obejmuje (wariant 0):  

- 2638 połączeń między węzłami,  
- 995 węzłów (skrzyżowań),  
- 86 rejony transportowe,  
- modelem objęto ponad 873.3 km dróg i ulic.  

 
W modelu sieci drogowej uwzględniono liczbę pasów ruchu oraz prędkość w ruchu swobodnym 
na odcinkach międzywęzłowych, natężenie nasycenia poszczególnych pasów ruchu itp.) . 
Uwzględniono zatem zjawisko zatłoczenia w sieci drogowej. W celu prawidłowego rozkładu 
natężenia na poszczególne odcinki zastosowano funkcję oporu dla poszczególnych odcinków 
dróg. Wybór drogi przez kierującego pojazdem uzależniono od przewidywanego czasu podróży, 
długości drogi, przepustowości drogi. Czas podróży dla ruchu samochodowego zostały obliczone 
na podstawie nasycenia odcinków i skrzyżowań wynikającego z przepustowości tych elementów 
sieci. Czas podróży między dwoma odcinkami obejmuje czas podróży na odcinkach oraz czas 
podróży na relacjach skrętnych. Dla swobodnego potoku ruchu pojazdów czas t0 podróży został 
określony na podstawie długości odcinka i przyjętej prędkości swobodnej V0 dla danego typu 
odcinka. Dla relacji skrętnych na skrzyżowaniu czas podróży t0 jest określony bezpośrednio. W 
sieci obciążonej czas podróży na odcinku i skrętu są określane przez tzw. funkcję ograniczonej 

 
5 Instrukcja programu PTV Visum 

przepustowości (funkcja –CR). Funkcja ta opisuje korelację pomiędzy aktualnym natężeniem 
ruchu q a przepustowością qmax. Wynikiem działania funkcji CR jest czas podróży t w sieci 
obciążonej. Do celów niniejszego opracowania użyto funkcję HCM (Highway Capacity Manual) 5  
t = t0 * {1+(q/qmax)2} 
 
5.2.8. Model ruchu pojazdów 
Macierz podróży między rejonami utworzono na podstawie dostępnych badań, dotyczących 
podróży między rejonami: badań kordonowych i modeli grawitacyjnych, modelu krajowego 
Otrzymaną macierz skalibrowano wynikami pomiarów ruchu drogowego. Utworzona w ten 
sposób macierz posłużyła, jako macierz wyjściowa do szacowania macierzy prognozowanych. 
Macierze dla poszczególnych lat analizy otrzymano na bazie prognoz demograficznych oraz 
spodziewanych zmian w zagospodarowaniu przestrzennym dla ruchu wewnątrz analizowanego 
obszaru oraz dla ruchu z obciążania modelu krajowego macierzami dla całego kraju. Dla 
każdego roku prognoz wyjściową macierzą (macierzami dla poszczególnych motywacji oraz 
rodzajami pojazdów) była macierz z modelu krajowego (rozkład macierzy w modelu krajowym) 
oraz obliczona macierz wewnętrzna. Wycięte macierze służyły jako macierze wejściowe do 
analiz ruchu w obszarze poddanym szczegółowym analizom. 
 
Macierze te rozłożono na sieć uzyskując rozkład pojazdów na sieci ulic (kartogramy ruchu). 
Rozkładu ruchu w sieci ulicznej dokonano stosując deterministyczną metodę obciążenia 
zrównoważonego z uwzględnieniem przepustowości poszczególnych elementów układu. W 
wyniku przeprowadzonych obliczeń otrzymano wartości natężeń ruchu na odcinkach 
międzywęzłowych oraz wartości natężeń ruchu dla skrzyżowań na poszczególnych relacjach. 
Analizy zostały przeprowadzone dla ruchu dobowego.  
 
5.2.9. Kalibracja modelu krajowego w roku 2015 
Uzyskane kartogramy ruchu poddano kalibracji przy wykorzystaniu wyników pomiarów ruchu 
istniejącego na sieci dróg. Danymi do kalibracji modelu były wyniki generalnego pomiaru ruchu 
z roku 2015 na wszystkich odcinkach dróg krajowych i wojewódzkich. Przyjęto założenie, że 
wyniki kalibracji są zgodne w przypadku kiedy na 80% odcinków błąd nie przekroczy ±20% 
w stosunku do pomiaru generalnego (Tablica 5.6).  
 
W wyniku kalibracji modelu uzyskano skorygowaną macierz jazd ruchu wewnętrznego pomiędzy 
poszczególnymi rejonami, którą ponownie obciążono model sieci ulicznej. Poniżej 
przedstawiono statystyczne porównanie wartości natężeń pomierzonych (wprowadzonych jako 
dane do modelu) oraz otrzymanych w wyniku rozkładu ruchu w sieci (wynikowych) dla całego 
obszaru. Porównania natężeń pomierzonych i wynikowych metodą regresji liniowej dokonano 
wg wzoru (tab. 5.2): 
 
Y=A*X+B 
gdzie: 
Y - natężenia wynikowe, X  - natężenia pomierzone. 
A, B - współczynniki: A = 0,99, B =  28,02. Współczynnik regresji R2 = 0,99 dla regresji liniowej 
wg. równania jak wyżej, średni błąd nie przekracza 5% 
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Tablica 5.6a Porównanie wartości otrzymanych z modelu i GPR 2015 – długość dróg 

 
 

Tablica 5.6b Porównanie wartości otrzymanych z modelu i GPR 2015 – praca przewozowa 

 
 
 
5.2.10. Model ruchu prognozowanego 
Macierz podróży obliczono przyjmując założenia przedstawione w pkt. 4. Rozkładu ruchu w sieci 
ulicznej dokonano stosując deterministyczną metodę obciążenia zrównoważonego (learning 
method) z uwzględnieniem przepustowości poszczególnych elementów układu oraz zmienności 
popytu wg procedury rozkładu elastycznego (funkcja potęgowa). W wyniku przeprowadzonych 
obliczeń otrzymano wartości natężeń ruchu na odcinkach międzywęzłowych dla ruchu 
średniorocznego dobowego oraz wartości natężeń dla skrzyżowań na poszczególnych relacjach.  
 
5.3. Prognozy ruchu w latach 2025 – 2055 
 
5.3.1 Wariant 0 
Szczegółowe zestawienie średniego dobowego ruchu rocznego na odcinkach analizowanego 
układu dróg przedstawiono w tablicy 5.7.  
 
 

Tablica 5.7 Zestawienie średniego dobowego ruchu rocznego na drodze krajowej nr 16 układzie dróg 
prognozowanych na lata 2025– 2055 w wariancie 0 

 
 
 
5.3.3 Warianty A i B 
Szczegółowe zestawienie średniego dobowego ruchu rocznego na odcinkach analizowanego 
układu dróg przedstawiono w tablicy 5.8.  
 
Tablica 5.8 Zestawienie średniego dobowego ruchu rocznego na drodze krajowej nr S16 układzie dróg 

prognozowanych na lata 2025 – 2055 w wariancie niebieskim (A) i czarnym (B) 

 
 
5.3.2 Wariant C 
Szczegółowe zestawienie średniego dobowego ruchu rocznego na odcinkach analizowanego 
układu dróg przedstawiono w tablicy 5.9.  
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Tablica 5.9 Zestawienie średniego dobowego ruchu rocznego na drodze krajowej nr S16 układzie dróg 
prognozowanych na lata 2025 – 2055 w wariancie czerwonym (C)  

 
 
 
5.4 Zasady ogólne wykonywania analizy kosztów - korzyści 
Do oceny efektywności ekonomicznej przyjęto metodę analizy koszty/korzyści uwzględniającą 
korzyści użytkowników analizowanej inwestycji, będących różnicą kosztów użytkowników 
w  wyżej opisanych wariantach i kosztów drogowych (budowy, remontów, utrzymania) również 
będących różnicą kosztów wyżej opisanych wariantów. Badania efektywności wykonano 
w oparciu o „Instrukcję oceny efektywności ekonomicznej przedsięwzięć drogowych 
i  mostowych” opracowaną w Instytucie Badawczym Dróg i Mostów. Ze względu na aktualność 
kosztów jednostkowych, wartości tych kosztów przyjęto na podstawie JASPERS 2015 
(Niebieska księga Infrastruktura drogowa). 
 
Metoda obliczania efektywności ekonomicznej jest metodą porównawczą, polegającą na 
porównaniu różnicy kosztów i korzyści dwóch wariantów: 

 wariantu [W0] bezinwestycyjnego, 
 wariantu [WI] inwestycyjnego. 

Ogólny schemat obliczeń przedstawia rys. 5.2. 
 
Wariant 0 
Wariant 0 zakłada brak budowy odcinka drogi ekspresowej S16 i pozostawienie 
dotychczasowego przebiegu drogi krajowej DK16 bez zmiany jej parametrów. 
 
Warianty inwestycyjne  

 Wariant niebieski (wariant A),  
 Wariant czarny (wariant B),  
 Wariant czerwony (wariant C). 

 
5.5 Podstawowe definicje i koszty jednostkowe 
Rachunek dyskontowy 
Rachunek dyskontowy polega na sprowadzeniu do porównywalności wariantów o różnym 
rozkładzie czasowym nakładów i korzyści. Rachunek dyskontowy stosuje się do oceny 
efektywności ekonomicznej przedsięwzięć, zwłaszcza o wieloletnich okresach użytkowania. 

Stopa dyskontowa r 
Stopa dyskontowa r jest to wysokość stopy oprocentowania bankowego, właściwej dla danego 
rodzaju zamierzenia. Stopa dyskontowa ma zasadniczy wpływ na wybór wariantu inwestycji, 
ponieważ wyraża maksymalny przyrost nakładów inwestycyjnych, który opłaca się ponieść w 
celu uzyskania określonych korzyści. Stopa dyskontowa staje się miarą rentowności 
(efektywności) nakładów inwestycyjnych w danych warunkach. 
 
Czynnik dyskontujący vr 
Czynnik dyskontujący jest obliczany ze wzoru: 

v =
+

rr n

1

1
100







 (1) 

gdzie: 
vr czynnik dyskontujący; 
r stopa dyskontowa w %; 
n kolejny rok okresu obliczeniowego. 

 
Korzyści netto NV  
NV (Net Value) jest to suma nakładów netto i oszczędności. 
NV NC NB                 (2) 
gdzie: 
NV korzyści netto, w zł, 
NC nakłady netto drogowe, w zł, 
NB oszczędności użytkowników i środowiska, w zł. 
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Rys. 5.2. Schemat analizy kosztów - korzyści 
 
 
 

Ekonomiczna wartość bieżąca netto inwestycji ENPV  
 
ENPV (Economic Net Present Value) jest wynikiem kalkulacji spodziewanego zysku lub straty 
netto poprzez dyskontowanie wszelkich przyszłych korzyści lub strat w stosunku do ich aktualnej 
wartości. 










 




n

i
n
ii

r
r
NCNB

ENPV
1

100
1

 (5) 

gdzie: 
ENPVr zdyskontowany zysk netto z inwestycji (zdyskontowana korzyść netto przy stopie 

dyskontowej r); warunkiem przyjęcia inwestycji do realizacji jest dodatnie ENPV, 
n okres, 
NBi oszczędności użytkowników i środowiska w kolejnym roku i, 
NCi koszty drogowe netto w kolejnym roku i, 
r stopa dyskontowa w %. 

zdyskontowane korzyści netto w kolejnych latach analizowanego okresu oblicza się przy pomocy 
czynników dyskontowych v odpowiednich dla danej stopy dyskontowej r, 

NV NV vi
r

i r i
r   (6) 

gdzie: 
NVir zdyskontowana korzyść netto w kolejnym roku i analizowanego okresu przy 

stopie dyskontowej r, w zł, 
NVi korzyść netto w kolejnym roku i analizowanego okresu, w zł, 
vrir czynnik dyskontujący właściwy dla danego roku i analizowanego okresu i stopy 

dyskontowej r, 
 
Ekonomiczna wewnętrzna stopa zysku ERR  
ERR (Economic Internal Rate of Return) jest stopą oprocentowania, przy której ekonomiczna  
wartość bieżąca netto korzyści spodziewanych z danej inwestycji równa będzie wartości 
nakładów. Alternatywnym wyrazem ERR jest maksymalna stopa oprocentowania jaką można by 
zapłacić instytucji finansującej pożyczkę na inwestycję (i spłacana przez okres trwałości 
inwestycji), aby osiągnąć próg rentowności. Osiągnięcie progu rentowności to sytuacja, w której 
aktualna korzyść netto ENPV wynosi zero, lub gdy wewnętrzna stopa zysku ERR równa jest 
pożądanej stopie zwrotu. 

ENPVr = 0  lub BCR = 0 
 
Wskaźnik efektywności BCR (lub B/C) 
BCR (Benefis Cost Ratio) jest to stosunek zdyskontowanych oszczędności do 
zdyskontowanych nakładów w analizowanym okresie dla każdej stopy dyskontowej r 
oddzielnie. 

e
NC

NB
BCR n

i
i

n

i
i











1

1  (7) 

 
 
 

KOSZTY 
według wariantów: W0 i WI 

RUCH DROGOWY 
SDR – Prognoza ruchu 
Vpdr – Prędkość podróży 

KOSZTY 
DROGOWO – MOSTOWE 
według wariantów: W0 i WI 

KOSZTY 
UŻYTKOWNIKÓW 

KOSZTY 
ŚRODOWISKA 

MODERNIZACJA 
lub 

INWESTYCJA 

UTRZYMANIE 
 odnowa 
 remont okresowy 
 utrzymanie bieżące 

wypadki drogowe 
 liczba 
 koszty 

czas kierowców 
 liczba godzin 
 koszty stałe 

czas pasażerów 
 liczba godzin 
 koszty 

eksploatacja pojazdów 
 koszty zmienne 
 koszty stałe środowisko 

 emisja 
toksycznych 
składników 
spalin 

 koszty 

KOSZTY NETTO 
DROGOWO – MOSTOWE 
według wariantów: W0 i WI 

OSZCZĘDNOŚCI UŻYTKOWNIKÓW 
i ŚRODOWISKA 

według wariantów: W0 i WI 

KORZYŚCI NETTO 
(oszczędności użytkowników – koszty drogowe) 

 proste NV 
 zdyskontowane ENPV 

(stopa dyskontowa r, %) 
 wewnętrzna stopa zysku ERR 
 BCR 
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Ruch drogowy 
Prognoza ruchu w kolejnych latach analizowanego okresu czasu została obliczona w pojazdach 
rzeczywistych w 5 kategoriach tzn.: samochody osobowe, samochody dostawcze, ciężarowe 
średnie (do 80 kN/oś), samochody ciężarowe ciężkie (powyżej 80 kN/oś) oraz autobusy. 
Średnioroczne dobowe natężenie ruchu SDR w pojazdach rzeczywistych na dobę przeliczono 
na natężenie ruchu Ni wyrażone w pojazdach umownych na godzinę. Na podstawie natężenia 
ruchu wyliczono pracę przewozową dla wariantu 0 i wariantów A, B i C. 
 
Koszty inwestycji lub modernizacji 
Koszt inwestycji przyjęto na podstawie ZZK. Przyjęto następujące koszty do analizy 
ekonomicznej (netto zł): 

 Wariant A –2 918 082 803,64 
 Wariant B –3 081 685 733,62 
 Wariant C –2 775 549 713,73 

 
Koszty utrzymania infrastruktury drogowej przyjęto na podstawie JASPERS 2015. 
 

Tablica 5.10 Koszty jednostkowe utrzymania infrastruktury drogowej 
Rodzaj kosztów  Klasa GP Klasa S  
 Koszt w zł/km Koszt w zł/km 
Utrzymanie bieżące 60 000 180 000 
Odnowa  700 000 1 400 000 

 
Koszty użytkowników 
Koszty użytkowników obejmują następujące koszty: 

 Koszty eksploatacji pojazdów. Koszty stałe to między innymi: amortyzacja, naprawy 
pojazdów, ubezpieczenia komunikacyjne, koszty osobowe obsługi pojazdu, koszty ogólne 
zakładowe, podatki, ogumienie, oleje, smary. Koszty zmienne to między innymi: zużycie 
paliwa, w zależności od warunków ruchu. Koszty stałe i zmienne określono dla każdej 
kategorii pojazdów w funkcji średniej prędkości podróży w zależności od ukształtowania 
terenu i stanu technicznego nawierzchni. 

 
Koszty jednostkowe przyjęto na podstawie JASPERS 2015. Wprowadzono aktualizację kosztów 
jednostkowych na podstawie CUPT (Centrum Unijnych Projektów Transportowych). 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Tablica 5.11 Koszty jednostkowe eksploatacji pojazdów 
nawierzchnia po przebudowie   nawierzchnia zdegradowana 

  
Źródło JASPERS 2015 

 
 Koszty czasu  

- Pasażerów. Koszty czasu pasażerów obejmują czas pasażerów samochodów 
osobowych i autobusów. Jednostkowy koszt obliczono na podstawie średniego 
wynagrodzenia brutto powiększonego o przeciętne stawki ubezpieczeń obowiązkowych i 
dobrowolnych. 
- Kierowców zawodowych. Jednostkowy koszt czasu kierowców zawodowych obliczono 
na podstawie średniego wynagrodzenia brutto w transporcie powiększonego o przeciętne 
stawki ubezpieczeń obowiązkowych i dobrowolnych.  

 
Tablica 5.12 Koszty jednostkowe czasu 
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Źródło JASPERS 2015 

 
 Koszty wypadków drogowych. Podstawę oszacowania kosztów wypadków stanowią: 

- prognozowana liczba wypadków  i ich ofiar na podstawie „Analiz i prognoz ruchu”, 
- jednostkowy koszt wypadku określony jako średnia ważona jednostkowych strat 

odniesionych do: zabitych i rannych według płci i grup wiekowych oraz strat materialnych 
przypadających na jeden wypadek. 

 
Na podstawie JASPERS 2015,przyjęto wartości kosztów jednostkowych wypadków i ich ofiar. 
Dla okresu powyżej 2037 roku przyjęto jednostkowe przyrosty kosztów podobnie jak między 
latami 2036 i 2037. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Tablica 5.13 Koszty jednostkowe wypadków drogowych w zł na zdarzenie drogowe 

 
Źródło JASPERS 2015 

Prognoza wskaźników wypadkowości 
Na podstawie JASPERS 2015 oraz własnych analiz przyjęto liczbę wypadków, a na tej podstawie 
wyliczono liczby ofiar śmiertelnych, ciężko rannych i lekko rannych. 
 
Koszty uciążliwości dla środowiska 
Koszty uciążliwości dla środowiska obejmują w niniejszym opracowaniu  koszty emisji 
toksycznych składników spalin, ponoszone przez otoczenie drogi (ulicy), koszty emisji hałasu 
oraz koszty zmian klimatycznych. 
 
Koszty jednostkowe emisji spalin określono w funkcji prędkości podróży, zależnie od kategorii 
pojazdu i rodzaju silnika napędzającego pojazd. 
 

Tablica 5.14 Koszty jednostkowe emisji spalin 
                   nawierzchnia po przebudowie    nawierzchnia zdegradowana 

      
Źródło JASPERS 2015 
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Koszty hałasu obliczono na podstawie metody jest opartej o tzw. krańcowe koszty wpływu 
hałasu. Te koszty jednostkowe są silnie zróżnicowane w zależności od ruchu, lokalnych 
warunków (obszar miejski/ zamiejski) i pory dnia. Przyjęto dane dla obszaru zamiejskiego. 
 

Tablica 5.15 Koszty jednostkowe krańcowe hałasu 

 
Źródło JASPERS 2015 

 
Na koszty zmian klimatu (wyrażonych jako ekwiwalent CO2) składa się całkowita ekwiwalentna 
emisja CO2 pomnożona przez koszt jednostkowy. Koszty Jednostkowe koszty emisji gazów 
cieplarnianych, tj. ekwiwalentnej emisji CO2,bazującena współczynnikach emisji zanieczyszczeń 
powietrza są zależne od zużycia paliwa, a tym samym od prędkości i kategorii pojazdów, a także 
od stanu nawierzchni i ukształtowania terenu drogi, pomnożone przez koszt jednostkowy CO2. 
 

Tablica 5.16 Jednostkowe współczynniki emisji zmian klimatycznych

   
Źródło JASPERS 2015 

 
5.6 Zasady szczegółowe wykonywania analiza kosztów i korzyści 
 
W celu przeprowadzenia analizy ekonomicznej obliczono: 

 nakłady netto NC na sieć dróg jako różnicę nakładów w wariantach, 
 oszczędności użytkowników i środowiska netto NB jako różnicę kosztów użytkowników i 

środowiska w wariantach, 
 korzyści netto NV Net Value jako sumę nakładów netto i oszczędności, 
 zdyskontowane korzyści netto NV  v(r) w kolejnych latach analizowanego okresu przy 

pomocy czynników dyskontujących, odpowiednich dla danej stopy dyskontowej r, 
 aktualne korzyści netto ENPV Economic Net Present Value dla stóp dyskontowych: 4,5%, 

10%, 15% oraz równych ERR(2045) w okresie do 2045 roku czyli do osiągnięcia ENPV = 0, 
jako sumę zdyskontowanych korzyści netto w kolejnych latach analizowanego okresu, 

 efektywność ekonomiczną inwestycji BCR = e - Benefit/Cost, jako stosunek 
zdyskontowanych korzyści do zdyskontowanych nakładów netto w analizowanym okresie 
dla każdej stopy dyskontowej oddzielnie, 

 wewnętrzną stopę zysku ERR Internal Rate of Return czyli taką stopę dyskontową przy 
której ENPV = 0 lub e = 1. 

 

Wyliczenie kosztów inwestycji oraz kosztów użytkowników dróg wraz z kosztami środowiska dla 
całego przedsięwzięcia przedstawiono w formularzach dla każdego wariantu inwestycji. Są to w 
badanym okresie wieloletnim:  

 Nakłady drogowe. 
 Łączne, roczne koszty użytkowników dróg i środowiska. 
 Analiza rocznych nakładów, oszczędności i korzyści. 
 Analiza wskaźników ERR, ENPV i BCR w kolejnych latach. 

 
Korzyści użytkowników i środowiska 
Ocena ekonomiczna korzyści użytkowników i środowiska obejmuje: 

 korzyści wynikające z eksploatacji pojazdów samochodowych [NBe], 
 korzyści czasu pasażerów samochodów osobowych i autobusów [NBc], 
 korzyści czasu pracy kierowców [NBz], 
 korzyści wynikające ze zmniejszenia liczby wypadków [NBw], 
 korzyści wynikające z obniżenia emisji toksycznych składników spalin [NBs]. 

 
Zgodnie z „Instrukcją oceny efektywności inwestycji” wyżej wymienione korzyści oblicza się jako 
różnicę kosztów w obu wariantach, tj. bezinwestycyjny W0 i inwestycyjnym WI. 
 
Korzyści użytkowników i  środowiska wynikają głównie z usprawnienia ruchu na analizowanych 
odcinkach dróg oraz poprawy bezpieczeństwa ruchu.  
 
5.7 Wyniki analizy kosztów – korzyści 
 
Analizę przeprowadzono dla 3 wariantów budowy odcinka drogi ekspresowej S16. Ze względu 
na zbliżone wartości pracy przewozowej oraz parametrów geometrycznych w poszczególnych 
wariantach, oszczędności użytkowników i środowiska (w postaci kosztów emisji spalin) są 
bardzo zbliżone do siebie. Z tego względu przyjęto takie same wartości dla poszczególnych 
wariantów, porównując je do wariantu 0 (bezinwestycyjnego).  
 
Oszczędności użytkowników i środowiska  
Warianty A i B 
W okresie 2025 – 2045 r. tj. od oddania inwestycji do eksploatacji do ostatniego roku analizy 
uzyskano następujące wyniki w odniesieniu do wariantu 0, w poszczególnych grupach kosztów: 

 oszczędności eksploatacji pojazdów    0,3%, 
 oszczędności czasu pasażerów 

- samochody osobowe        14,1%, 
- autobusy         24,6%. 

 oszczędności czasu pracy kierowców zawodowych 27,3% 
 oszczędności bezpieczeństwa ruchu     18,5%  
 oszczędności emisji spalin     5,9% 
 emisji hałasu       0,5% 
 zmiany klimatyczne      -1,1% 

 
Wariant C 
W okresie 2025 – 2045 r. tj. od oddania inwestycji do eksploatacji do ostatniego roku analizy 
uzyskano następujące wyniki w odniesieniu do wariantu 0, w poszczególnych grupach kosztów: 

 oszczędności eksploatacji pojazdów    0,3%, 
 oszczędności czasu pasażerów 
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- samochody osobowe        14,1%, 
- autobusy         23,7%. 

 oszczędności czasu pracy kierowców zawodowych 26,1% 
 oszczędności bezpieczeństwa ruchu     18,5%  
 oszczędności emisji spalin     4,5% 
 emisji hałasu       -1,0% 
 zmiany klimatyczne      -1,1% 

 
Parametry ekonomiczne 
Wariant A  
W wyniku przeprowadzonej analizy efektywności ekonomicznej inwestycji otrzymano 
następujące wskaźniki ekonomiczne (tab. 5.17): 

ERR = 14,4%, 
ENPV = 5,3 mld PLN (przy stopie dyskontowej 4,5%), 
BCR = 3,0 (przy stopie dyskontowej 4,5%), 

Tablica 5.17 Wyniki analizy ekonomicznej dla wariantu A 

Rok 
Nakłady 

netto 
drogowe 

i mostowe 

Oszczędności 
użytkowników 

netto 

NV 
Korzyści 
proste 

Roczne zdyskontowane korzyści netto 

  A B  =A+B 0,045  0,10  0,15  0,144 

2020 -55 546,8 0,0 -55 546,8 -55 546,8 -55 546,8 -55 546,8 -55 546,8 
2021 -673 417,2 0,0 -673 417,2 -644 418,3 -612 197,4 -585 580,2 -588 625,8 
2022 -842 284,5 0,0 -842 284,5 -771 305,1 -696 102,9 -636 888,1 -643 530,3 
2023 -673 417,2 0,0 -673 417,2 -590 113,2 -505 948,3 -442 782,7 -449 727,6 
2024 -673 417,2 0,0 -673 417,2 -564 701,6 -459 953,0 -385 028,5 -393 101,5 
2025 -13 822,2 345 594,1 331 771,9 266 230,7 206 004,3 164 949,3 169 283,7 
2026 -13 822,2 347 169,3 333 347,1 255 975,8 188 165,7 144 115,1 148 671,4 
2027 -13 822,2 357 777,7 343 955,5 252 748,3 176 503,5 129 305,6 134 087,4 
2028 -13 822,2 368 917,1 355 094,9 249 697,4 165 654,4 116 081,1 121 000,0 
2029 -13 822,2 380 595,6 366 773,4 246 803,4 155 547,7 104 259,9 109 243,1 
2030 -13 822,2 381 969,9 368 147,7 237 060,5 141 936,9 91 000,5 95 845,8 
2031 -13 822,2 492 530,3 478 708,1 294 979,3 167 784,3 102 895,1 108 937,4 
2032 -13 822,2 612 705,7 598 883,5 353 140,0 190 822,8 111 935,6 119 125,2 
2033 -107 506,0 742 110,9 634 604,9 358 089,5 183 822,4 103 141,0 110 336,7 
2034 -13 822,2 865 537,5 851 715,3 459 903,1 224 283,3 120 371,8 129 439,3 
2035 -13 822,2 1 012 517,1 998 694,9 516 046,1 239 079,6 122 734,1 132 666,0 
2036 -13 822,2 1 049 322,0 1 035 499,8 512 022,9 225 354,9 110 658,4 120 235,3 
2037 -13 822,2 1 094 644,5 1 080 822,3 511 419,6 213 834,9 100 436,4 109 696,1 
2038 -13 822,2 1 141 383,1 1 127 560,9 510 560,0 202 801,7 91 112,7 100 030,4 
2039 -13 822,2 1 190 147,9 1 176 325,7 509 704,0 192 338,6 82 654,9 91 216,8 
2040 -13 822,2 1 221 502,0 1 207 679,8 500 755,8 179 513,9 73 789,6 81 856,7 
2041 -13 822,2 1 257 199,7 1 243 377,5 493 356,5 168 018,3 66 061,5 73 664,9 
2042 -13 822,2 1 293 287,3 1 279 465,1 485 814,0 157 177,1 59 112,0 66 258,4 
2043 -107 506,0 1 330 463,9 1 222 957,9 444 361,9 136 577,7 49 131,6 55 357,9 

2044 -13 822,2 1 368 001,1 1 354 178,9 470 852,7 137 483,8 47 307,3 53 579,5 
2045 -13 822,2 1 405 907,1 1 392 084,9 463 189,2 128 483,9 42 288,2 48 144,2 

    ENPV(2045)   5 303 437  1 322 958  -114 773  0  
    B/C(2045)   3,00  1,60  1,00  1,00  

   IRR (2045) = 14,4%     

Z rysunku 5.3 wynika, że cała planowana inwestycja zwróci się ze względu na oszczędności 
użytkowników i środowiska w okresie 8 lat od oddania do użytkowania. 

 

Rys. 5.3 Analiza zmienności wartości ENPV przy stopie dyskontowej 4,5% – wariant A 
 
Wariant B  
W wyniku przeprowadzonej analizy efektywności ekonomicznej inwestycji otrzymano 
następujące wskaźniki ekonomiczne (tab. 5.18): 

ERR = 13,8%, 
ENPV = 5,2 mld PLN (przy stopie dyskontowej 4,5%), 
BCR = 2,9 (przy stopie dyskontowej 4,5%), 
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Tablica 5.18 Wyniki analizy ekonomicznej dla wariantu B 

Rok 
Nakłady 

netto 
drogowe 

i mostowe 

Oszczędności 
użytkowników 

netto 

NV 
Korzyści 
proste 

Roczne zdyskontowane korzyści netto 

  A B  =A+B 0,045  0,10  0,15  0,138 

2020 -55 941,6 0,0 -55 941,6 -55 941,6 -55 941,6 -55 941,6 -55 941,6 
2021 -722 661,1 0,0 -722 661,1 -691 541,7 -656 964,6 -628 400,9 -636 062,3 
2022 -924 279,3 0,0 -924 279,3 -846 390,2 -763 867,2 -698 887,9 -716 033,4 
2023 -722 661,1 0,0 -722 661,1 -633 265,4 -542 945,9 -475 161,4 -492 753,5 
2024 -722 661,1 0,0 -722 661,1 -605 995,6 -493 587,2 -413 183,8 -433 705,4 
2025 -13 946,4 345 594,1 331 647,7 266 131,1 205 927,1 164 887,5 175 187,1 
2026 -13 946,4 347 169,3 333 222,9 255 880,4 188 095,6 144 061,4 154 926,3 
2027 -13 946,4 357 777,7 343 831,3 252 657,0 176 439,8 129 258,9 140 702,1 
2028 -13 946,4 368 917,1 354 970,7 249 610,1 165 596,4 116 040,5 127 853,5 
2029 -13 946,4 380 595,6 366 649,2 246 719,9 155 495,0 104 224,6 116 234,8 
2030 -13 946,4 381 969,9 368 023,5 236 980,5 141 889,0 90 969,8 102 689,5 
2031 -13 946,4 492 530,3 478 583,9 294 902,8 167 740,7 102 868,4 117 536,7 
2032 -13 946,4 612 705,7 598 759,3 353 066,7 190 783,2 111 912,4 129 429,3 
2033 -108 472,0 742 110,9 633 638,9 357 544,4 183 542,6 102 984,0 120 555,6 
2034 -13 946,4 865 537,5 851 591,1 459 836,1 224 250,6 120 354,2 142 607,2 
2035 -13 946,4 1 012 517,1 998 570,7 515 981,9 239 049,9 122 718,8 147 181,9 
2036 -13 946,4 1 049 322,0 1 035 375,6 511 961,5 225 327,9 110 645,2 134 319,3 
2037 -13 946,4 1 094 644,5 1 080 698,1 511 360,8 213 810,4 100 424,8 123 398,5 
2038 -13 946,4 1 141 383,1 1 127 436,7 510 503,8 202 779,4 91 102,7 113 308,6 
2039 -13 946,4 1 190 147,9 1 176 201,5 509 650,2 192 318,3 82 646,2 104 044,1 
2040 -13 946,4 1 221 502,0 1 207 555,6 500 704,3 179 495,4 73 782,0 94 017,3 
2041 -13 946,4 1 257 199,7 1 243 253,3 493 307,3 168 001,5 66 054,9 85 197,2 
2042 -13 946,4 1 293 287,3 1 279 340,9 485 766,9 157 161,9 59 106,3 77 164,4 
2043 -108 472,0 1 330 463,9 1 221 991,9 444 010,9 136 469,8 49 092,8 64 873,0 
2044 -13 946,4 1 368 001,1 1 354 054,7 470 809,5 137 471,2 47 302,9 63 269,9 
2045 -13 946,4 1 405 907,1 1 391 960,7 463 147,9 128 472,4 42 284,5 57 247,0 

    ENPV(2045)   5 154 481  1 192 080  -232 378  -0  
    B/C(2045)   2,90  1,50  0,90  1,00  

   IRR (2045) = 13,8%     

Z rysunku 5.4 wynika, że cała planowana inwestycja zwróci się ze względu na oszczędności 
użytkowników i środowiska w okresie 8 lat od oddania do użytkowania. 

 

Rys. 5.4 Analiza zmienności wartości ENPV przy stopie dyskontowej 4,5% – wariant B 
 
Wariant C 
W wyniku przeprowadzonej analizy efektywności ekonomicznej inwestycji otrzymano 
następujące wskaźniki ekonomiczne (tab. 5.19): 

ERR = 14,7%, 
ENPV = 5,4 mld PLN (przy stopie dyskontowej 4,5%), 
BCR = 3,1 (przy stopie dyskontowej 4,5%), 
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Tablica 5.19 Wyniki analizy ekonomicznej dla wariantu C 

Rok 
Nakłady 

netto 
drogowe 

i mostowe 

Oszczędności 
użytkowników 

netto 

NV 
Korzyści 
proste 

Roczne zdyskontowane korzyści netto 

  A B  =A+B 0,05  0,10  0,15  0,147 

2020 -57 511,0 0,0 -57 511,0 -57 511,0 -57 511,0 -57 511,0 -57 511,0 
2021 -637 827,8 0,0 -637 827,8 -610 361,5 -579 843,4 -554 632,9 -556 040,9 
2022 -804 555,4 0,0 -804 555,4 -736 755,4 -664 921,8 -608 359,4 -611 452,3 
2023 -637 827,8 0,0 -637 827,8 -558 926,3 -479 209,5 -419 382,1 -422 584,4 
2024 -637 827,8 0,0 -637 827,8 -534 857,7 -435 645,0 -364 680,1 -368 397,6 
2025 -14 320,8 312 583,1 298 262,3 239 340,9 185 197,4 148 289,1 150 181,0 
2026 -14 320,8 318 281,6 303 960,8 233 410,2 171 577,9 131 410,6 133 425,1 
2027 -14 320,8 332 780,4 318 459,6 234 013,2 163 420,1 119 720,8 121 864,6 
2028 -14 320,8 347 692,4 333 371,6 234 421,9 155 520,3 108 979,8 111 212,9 
2029 -14 320,8 363 082,7 348 761,9 234 683,5 147 909,1 99 139,9 101 428,3 
2030 -14 320,8 368 275,1 353 954,3 227 921,0 136 464,7 87 492,1 89 738,8 
2031 -14 320,8 478 057,8 463 737,0 285 754,2 162 537,0 99 677,1 102 496,3 
2032 -14 320,8 597 712,8 583 392,0 344 005,2 185 886,7 109 040,1 112 408,8 
2033 -107 044,0 726 161,3 619 117,3 349 350,3 179 336,2 100 623,9 103 995,9 
2034 -14 320,8 893 959,0 879 638,2 474 980,8 231 636,2 124 318,1 128 810,3 
2035 -14 320,8 1 041 919,1 1 027 598,3 530 981,1 245 998,9 126 286,2 131 181,7 
2036 -14 320,8 1 075 784,7 1 061 463,9 524 861,4 231 005,5 113 433,1 118 129,5 
2037 -14 320,8 1 121 314,2 1 106 993,4 523 803,1 219 012,7 102 868,3 107 399,3 
2038 -14 320,8 1 168 242,9 1 153 922,1 522 496,4 207 543,0 93 242,8 97 597,0 
2039 -14 320,8 1 217 186,6 1 202 865,8 521 203,9 196 678,2 84 519,8 88 691,2 
2040 -14 320,8 1 249 082,7 1 234 761,9 511 985,2 183 539,5 75 444,3 79 368,8 
2041 -14 320,8 1 281 427,3 1 267 106,5 502 771,9 171 224,8 67 322,2 71 004,0 
2042 -14 320,8 1 313 972,9 1 299 652,1 493 479,1 159 657,0 60 044,7 63 489,3 
2043 -107 044,0 1 347 409,1 1 240 365,1 450 686,8 138 521,7 49 831,0 52 823,4 
2044 -14 320,8 1 381 011,5 1 366 690,7 475 203,1 138 754,1 47 744,4 50 740,0 
2045 -14 320,8 1 428 153,3 1 413 832,5 470 425,3 130 491,1 42 948,9 45 759,5 

    ENPV(2045)   5 416 941  1 394 291  -55 137  -0  
    B/C(2045)   3,10  1,70  1,00  1,00  

   IRR (2045) = 14,7%     

 

Z rysunku 5.5 wynika, że cała planowana inwestycja zwróci się ze względu na oszczędności 
użytkowników i środowiska w okresie 8 lat od oddania do użytkowania. 

 

 
Rys. 5.5 Analiza zmienności wartości ENPV przy stopie dyskontowej 4,5% – wariant C 
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6. ANALIZA WRAŻLIWOŚCI 
 
Analizowana inwestycja jest wrażliwa na zmiany kosztów budowy, oraz zmianę wielkości pracy 
przewozowej. Przyjęto następujące scenariusze na podstawie których wyliczono wartości ERR, 
i B/C (tab.6.1– 6.2): 

 zmniejszenie natężenia ruchu o 15%, 
 zwiększenie nakładów inwestycyjnych o 35%, 
 zmniejszenie jednostkowego kosztu czasu o 15%, 
 zwiększenie wskaźnika wypadków o 15%, 
 zmniejszenie natężenia ruchu o 15% i zwiększenie nakładów inwestycyjnych o 35%. 

 
Tablica 6.1 Analiza wrażliwości inwestycji na przykładzie wskaźnika ERR [%] 

Parametr Wariant A Wariant B Wariant C 
Bazowe 14,4 13,8 14,7 
Natężenie ruchu -15% 
 

13,7 13,2 14,0 

Koszty inwestycji +35% 
 

11,4 10,9 11,9 

Koszt jednostkowy czasu -15% 
 

13,0 12,4 13,7 

Wskaźnik wypadków +15% 
 

13,6 13,0 14,0 

Razem natężenie ruchu -15% 
oraz koszty inwestycji +35% 

10,8 10,3 10,9 

 
Tablica 6.2 Analiza wrażliwości inwestycji na przykładzie wskaźnika B/C 

Parametr Wariant A Wariant B Wariant C 
Bazowe 3,0 2,9 3,1 
Natężenie ruchu -15% 
 

2,8 2,7 2,9 

Koszty inwestycji +35% 
 

2,3 2,2 2,4 

Koszt jednostkowy czasu -15% 
 

2,6 2,5 2,8 

Wskaźnik wypadków +15% 
 

2,8 2,6 3,0 

Razem natężenie ruchu -15% 
oraz koszty inwestycji +35% 

2,1 2,0 2,2 

 
Na tej podstawie można stwierdzić, że przy znacznym podniesieniu kosztów budowy inwestycji 
(35%) i jednoczesnym zmniejszeniu prognozowanego natężenia ruchu o 15%, inwestycja nadal 
będzie wykazywała bardzo wysoką efektywność ekonomiczną przy wszystkich wariantach 
budowy S16 (ERR powyżej 5%, ENPV >0).  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

7. ANALIZA RYZYKA 
 
Poniżej zaprezentowano czynniki ryzyka projektu oraz sposoby zminimalizowania ich 
wystąpienia. 
 

Tablica 7.1 Analiza czynników ryzyka 
Lp. Czynnik ryzyka Prawdopodobieństwo: 

W – wysokie 
S – średnie 
N - niskie 

Komentarz / uwagi 

1. 
terminowość 
realizacji 
inwestycji 

S 

Należy ustanowić dodatkowe zabezpieczenie w 
postaci gwarancji bankowej lub 
ubezpieczeniowej oraz dodatkowego 
ubezpieczenia budowy. Należy ustanowić kary 
umowne za opóźnienia w realizacji inwestycji. 
Zwrot gwarancji bankowej lub ubezpieczeniowej 
powinien nastąpić po upływie okresu 
gwarancyjnego, co gwarantuje terminowość i 
jakość wykonawstwa. 

2. wzrost nakładów 
inwestycyjnych S 

Należy zapewnić i wymagać inspektorów jak i 
kierowników branżowych z wieloletnią praktyką, 
posiadającymi aktualne dokumenty wymagane 
prawem budowlanym. Należy organizować rady 
budowy co najmniej raz w miesiącu. Decyzje 
należy podejmować na podstawie protokołów 
konieczności i wystąpień wykonawcy oraz 
protokołów z rady budowy.  

3. 

zachowanie 
płynności 
finansowej 
Beneficjenta 

N 

Należy prowadzić stałą politykę budżetową i 
zapewnić odpowiednią rezerwę wskaźników 
zadłużenia i obsługi długu związane z 
ewentualnymi opóźnieniami w płatnościach lub 
przy wzroście nakładów. 

4. 
odpowiednie 
warunki 
atmosferyczne 

S 

Należy zintensyfikować prace budowlane w 
okresie letnim, tak aby zapewnić rezerwę 
czasową na niesprzyjające warunki 
atmosferyczne. 

5. 
problemy 
środowiskowe, 
Natura 2000 

N 

Wykonawca powinien postępować zgodnie z 
raportem oddziaływania na środowisko, 
dokumentacją techniczną oraz zapewnić i 
przestrzegać zasad BIOZ.  
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8. ANALIZA FINANSOWA 
 
8.1 Określenie założeń do analizy finansowej 
 
W analizie przyjęto następujące założenia: 

 Inwestycja realizowana w latach 2020 – 2025,  
 Horyzont prognozy wynosi 30 lat tj. do roku 2050; 
 Beneficjent posiada środki niezbędne do realizacji inwestycji, oraz zapewni środki do 

eksploatacji inwestycji poprzez zabezpieczenie środków w Krajowym Funduszu 
Drogowym; 

 Beneficjent otrzyma dotację ze środków Unii Europejskiej. 
 
Rozważono opcję, kiedy budowa jest współfinansowana ze środków krajowych (budżet KFD) 
oraz wsparta środkami pochodzącymi z UE. Zakłada się, że wsparcie Unii Europejskiej wyniesie 
50% kosztów kwalifikowanych dla budowy odcinka drogi ekspresowej S16. Obejmuje prace 
przygotowawcze, jak sporządzenie projektów technicznych, niezbędnych pozwoleń, uzgodnień 
i zezwoleń, przygotowanie dokumentacji aplikacyjnej do wsparcia środkami UE, wykup gruntów, 
budowę, nadzory nad realizacją robót oraz promocji projektu. Należy podkreślić, iż zapłacony 
podatek VAT (stawki zgodne z obowiązującą ustawą o podatku VAT) będzie kosztem 
kwalifikowanym w rozumieniu zasad wykorzystania funduszy Unii Europejskiej, gdyż status 
Wnioskodawcy nie uprawnia go do ubiegania się o zwrot podatku VAT.  
Faza eksploatacyjna obejmuje projekcję kosztów operacyjnych (wywołanych realizacją) projektu. 
Przedsięwzięcie nie ma charakteru komercyjnego i jego celem nie jest uzyskiwanie dochodów z 
działalności. Inwestycja będzie realizowane ze środków publicznych i nie zostanie ustanowiona 
żadna odpłatność za korzystanie z drogi. 
Finansowa efektywność projektu została oszacowana przy użyciu powszechnie używanych 
metod dynamicznych, tj. zaktualizowanej wartości bieżącej netto „NPV” i zmodyfikowanej 
wewnętrznej stopy zwrotu „MIRR” (będącej odpowiednikiem wewnętrznej stopy zwrotu „IRR”), 
liczonych dla przepływów różnicowych, tj. różnicy w pomiędzy wariantem inwestycyjnym WI a 
wariantem bezinwestycyjnym W0. Takie podejście pozwala uwypuklić efekt finansowy dla całości 
inwestycji, jak i zaangażowanego kapitału własnego wywołany realizacją przedsięwzięcia. 
Przedrostek „F” oznacza finansową miarę efektu. Metoda ta pozwala na sprowadzenie do 
porównywalności wydatków i wpływów (nakładów i efektów) z różnych okresów czasu poprzez 
określenie ich wartości obecnej. Wartość dodatnia NPV oznacza, że saldo przepływów zarówno 
dodatnich jak i ujemnych jest dodatnie. Przychody z projektu wg wartości bieżącej są wyższe 
(przy danej stopie dyskontowej) niż  poniesione w tym samym okresie nakłady i koszty 
eksploatacyjne również sprowadzone do poziomu wartości bieżącej. Metody dyskontowe 
pozwalają objąć porównywalnością i oceną cały okres zarówno fazy inwestowania jak i fazy 
eksploatacyjnej projektu. Poziom wskaźnika MIRR informuje o wartości stopy dyskontowej, przy 
której aktualna (zdyskontowana) wartość spodziewanych korzyści zrównuje się z wartością 
aktualnych (zdyskontowanych) nakładów – tj. NPV wówczas równa się „0”. Innymi słowy 
wskazuje rentowność inwestycji - poziom zwrotu z zainwestowanego kapitału. 
Szacunek zastosowanego poziomu stopy dyskontowej (ceny kapitału) w wysokości 5%, oparty 
jest o ogólną ocenę kosztów pozyskania kapitału w Polsce oraz specyficzne ryzyko inwestycyjne 
i rynkowe. Na potrzeby oceny sytuacji finansowej przedsięwzięcia opracowano model w arkuszu 
kalkulacyjnym umożliwiający dokonanie odpowiednich projekcji.  

 

8.2 Całkowite nakłady inwestycyjne 
 
Projekt realizowany w latach 2020-2025 (w roku 2020 koszty poniesione na dokumentację 
projektową). Na omawiany okres składa się faza przygotowawcza obejmująca przygotowanie 
dokumentacji projektowej, pozwoleń, zezwoleń wymaganych przepisami prawa, przygotowanie 
i procedura aplikacyjna przedsięwzięcia do wsparcia środkami unijnymi, a także procedura 
przetargowa. Zaleca się przygotowanie procedury przetargowej w trybie przetargu 
nieograniczonego ustawy Prawo Zamówień Publicznych osobno dla wykonawcy robót jak i dla 
nadzoru nad robotami. Nadzór jest niezbędny dla prawidłowej realizacji zadania, gdyż 
skoordynuje działania wielu inspektorów branżowych (uprawnienia wod-kan, drogowe, 
elektryczne/energetyczne, teletechniczne itp.) Zakłada się, że czas niezbędny od momentu 
przygotowania do momentu wyłonienia Wykonawcy wyniesie dwa kwartały. 
 
Podatek VAT (stawki zgodne z obowiązującą ustawą o podatku VAT) będzie kosztem 
kwalifikowanym w rozumieniu zasad wykorzystania funduszy Unii Europejskiej, gdyż status 
jednostki realizującej projekt nie uprawnia go do ubiegania się o zwrot podatku VAT. Należy 
zaznaczyć, że opodatkowaniu VAT podlega jedynie co do zasady odpłatne świadczenie usług. 
W związku z tym Wnioskodawca realizujący projekt, nie będzie mógł odliczyć VAT zawartego w 
cenie zakupionych towarów i usług. Z odbudowanej infrastruktury będą korzystać użytkownicy, 
co do zasady, nieodpłatnie. Wobec powyższego VAT będzie stanowił wydatek kwalifikowany.  
 
8.3 Kalkulacja kosztów eksploatacyjnych bez realizacji projektu oraz z jego 

uwzględnieniem 
 
Do obliczeń kosztów eksploatacyjnych przyjęto wytyczne z „Instrukcji oceny efektywności 
ekonomicznej przedsięwzięć drogowych i mostowych – weryfikacja metody badań zgodnie z 
zaleceniami UE, oraz aktualizacja cen jednostkowych na poziomie 2008 roku” przygotowane 
przez Instytut Badawczy Dróg i Mostów. Wartość kosztów stanowią usługi obce gdyż beneficjent 
nie wykonuje samodzielnie zadań związanych z utrzymaniem bieżącym dróg, a jedynie 
nadzoruje prace. 
Zaplanowano koszty operacyjne związane z utrzymaniem przebudowanej oraz nowej 
infrastruktury drogowej. Do obliczenia efektu projektu przyjęto różnicowe wartości kosztów 
operacyjnych (różnica między utrzymaniem stanu obecnego a stanu projektowanego). Faza 
eksploatacyjna obejmuje projekcję kosztów operacyjnych (wywołanych realizacją) projektu. 
 
8.4 Plan amortyzacji 
 
Za wartość księgową do amortyzacji przyjęto łączne wydatki poniesione na przebudowę 
analizowanego odcinka (z wyłączeniem wykupu gruntów). Roczna stawka amortyzacji dla tego 
typu inwestycji wynosi 4,5%, zgodnie z zapisami Rozporządzenia Rady Ministrów z dnia 
10.12.2010 r. w sprawie Klasyfikacji Środków Trwałych (KŚT). Zgodnie z powyższymi zapisami 
planowana inwestycja należy do grupy 2 – obiekty inżynierii lądowej i wodnej oraz podgrupy 22 
infrastruktura transportu. Przyjęta stawka amortyzacji odpowiada faktycznemu okresowi 
użytkowania przedmiotowej drogi. W projekcie nie wystąpi wartość rezydualna ponieważ środek 
trwały ulegnie zamortyzowaniu przed upływem okresu referencyjnego. Zakłada się że nie 
znajdzie się inny nabywca, który zapłaci za infrastrukturę będącą przedmiotem projektu. Droga 
służy wyłącznie realizacji celów publicznych. 
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Plan amortyzacji nie został ujęty w analizie przepływów finansowych, gdyż jednostka budżetowa 
nie ma możliwości korzystania z odpisów amortyzacyjnych, a wartość początkowa środka 
trwałego służy jedynie ustaleniu wartości rocznego umorzenia.  
  
8.5 Zestawienie przepływów pieniężnych projektu 
 
Źródłem pokrycia występujących, okresowych ujemnych przepływów będą środki pochodzące z 
budżetu Beneficjenta, na podstawie stosownej uchwały budżetowej. 
GDDKiA w celu minimalizowania ujemnych przepływów organizować będzie postępowania 
przetargowe na utrzymanie okresowe i remonty drogi zgodnie z ustawą prawo zamówień 
publicznych. Jednym z głównych kryteriów wyboru wykonawcy usług winna być cena. Ponadto 
GDDKiA posiada wykwalifikowaną kadrę i doświadczenie w prowadzeniu utrzymania bieżącego. 
Część infrastruktury towarzyszącej, zgodnie z ustawą o drogach publicznych zostanie 
przekazana właściwym zarządcom. Gestor danej infrastruktury zapewni niezbędne środki w 
swoim budżecie, zgodnie z podpisanym oświadczeniem o zachowaniu trwałości projektu.  
 
8.6 Wyliczenie i interpretacja wskaźników finansowej efektywności projektu  
 
Ze względu na nietypowy rozkład przepływów pieniężnych (fakt zmiany znaku z minus na plus 
więcej niż raz) nie w każdym przypadku możliwe było obliczenie kryterium IRR. Wynika to z istoty 
wewnętrznej stopy zwrotu jako pierwiastka wielomianu n – tego stopnia. W takiej sytuacji 
równanie opisujące przepływy pieniężne ma więcej niż jeden pierwiastek. Ze względu na zmianę 
znaku przepływów pieniężnych przedsięwzięcie (teoretycznie) ma charakter mieszany tj. 
inwestycyjno – pożyczkowy (dotowany). Rozwiązaniem tego problemu jest zastosowanie 
zmodyfikowanej wewnętrznej stopy zwrotu (MIRR), w której nadwyżkowe środki pieniężne 
generowane przez projekt reinwestuje się. Inwestycje te stanowią swego rodzaju 
międzyokresowe pożyczki, którymi pokrywane są okresowe niedobory ze źródeł budżetu 
Beneficjenta. W opisywanych przypadkach jako stopę reinwestycji przyjęto rentowność 52 – 
tygodniowych bonów skarbowych (4,46%). 
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gdzie: 
COF – Cash Outflow – ujemne strumienie gotówki 
CIF – Cash Inflow – dodatnie strumienie gotówki 
MIRR – Zmodyfikowana wewnętrzna stopa zwrotu 
 
8.7 Ustalenie wysokości dofinansowania (określenie  luki w finansowaniu) 
 
Zgodnie z Art. 55 Rozporządzenia KE nr 1083/06 opracowanie winno zawierać obliczenie 
zapotrzebowania na środki finansowe w okresie realizacji projektu obliczone metodą luki w 
finansowaniu, określającej podstawę do obliczania  wysokości wsparcia środków UE.  
Zgodnie z wyżej wymienionym Rozporządzeniem w projekcie, który nie generuje żadnego 
dochodu (jak drogi publiczne) nie ma obowiązku obliczania luki w finansowaniu. Taka sytuacja 
ma miejsce w niniejszym projekcie.  

W ramach analizy finansowej określono poziom środków finansowych niezbędnych do 
zrealizowania projektu w poszczególnych wariantach. Zapłacony podatek VAT (stawki zgodne z 
obowiązującą ustawą o podatku VAT) będzie kosztem kwalifikowanym w rozumieniu zasad 
wykorzystania funduszy Unii Europejskiej. Zakłada się, że pomoc zewnętrzna wyniesie 50% 
kosztów kwalifikowanych. Różnicę, tj. 50% kosztów kwalifikowanych oraz całość kosztów 
niekwalifikowanych poniesie budżet Beneficjenta.  
 
Po zakończeniu współfinansowania Beneficjent sfinansuje w 100% wartość wydatków 
związanych z eksploatacją wybudowanej infrastruktury drogowej na bazie ponoszonych kosztów 
poza elementami, które z mocy prawa zostaną przekazane właściwym zarządcom po uprzednim 
podpisaniu oświadczenia o zachowaniu trwałości projektu.  
Przedsięwzięcie nie ma charakteru komercyjnego i jego celem nie jest uzyskiwanie dochodów z 
działalności. Inwestycja będzie realizowana ze środków publicznych i nie zostanie ustanowiona 
żadna odpłatność za korzystanie z drogi. 
 
8.8 Analiza trwałości finansowej projektu 
 
Weryfikacja trwałości finansowej projektu ma na celu zapewnienie niezbędnych zasobów 
finansowych, wystarczających do sfinansowania kosztów projektów podczas jego realizacji, a 
następnie eksploatacji. 
Wszelkie niedobory w okresie eksploatacji projektu zostaną pokryte przez budżet Beneficjenta 
lub Zarządcy właściwej sieci. Beneficjent zapewni na ten cel niezbędne środki finansowe w 
rocznym planie inwestycyjnym, a właściwy gestor danej infrastruktury - w swoim budżecie, 
zgodnie z podpisanym oświadczeniem o zachowaniu trwałości projektu. 
 
Trwałość finansowa jest zapewniona ponieważ skumulowane przepływy środków pieniężnych 
netto w każdym z analizowanych lat na przestrzeni całego horyzontu czasowego są równe zero. 
Sytuacja finansowa Beneficjenta umożliwia zrealizowanie projektu. 
 
9. PODSUMOWANIE 
 
Na podstawie otrzymanych wskaźników ekonomicznych wszystkie warianty inwestycyjne 
wykazują bardzo wysoką efektywność ekonomiczną – nie ma podstaw do odrzucenia żadnego 
z nich. Różnice pomiędzy poszczególnymi wariantami są niewielkie. Sama analiza ekonomiczna 
nie może stanowić jedynego kryterium wyboru wariantu. Projekt kwalifikuje się do wsparcia ze 
środków UE. 
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ZAŁĄCZNIK 1 
 
 
F1A - Koszty operacyjne dla wariantu W0  

 
 
F1B - Koszty operacyjne dla wariantu WA 

 
 
F1C - Koszty operacyjne dla wariantu WB 

 
 
F1D - Koszty operacyjne dla wariantu WC 

 
 
F2A - Koszty operacyjne różnicowe WA 

 
 
F2B - Koszty operacyjne różnicowe WB 

 
 
F2C - Koszty operacyjne różnicowe WC 

 
 
 
 

Rok suma 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 2031 2032 2033 2034 2035 2036 2037 2038 2039 2040 2041 2042 2043 2044 2045 2046 2047 2048 2049 2050
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24 25 26 27 28 29 30

Nakłady inwestycyjne -                  -            
S16
Utrzymanie bieżące 137 700 000    5 100 000,00 5 100 000,00 5 100 000,00 5 100 000,00 5 100 000,00 5 100 000,00 5 100 000,00 5 100 000,00 5 100 000,00 5 100 000,00 5 100 000,00 5 100 000,00 5 100 000,00 5 100 000,00 5 100 000,00 5 100 000,00 5 100 000,00 5 100 000,00 5 100 000,00 5 100 000,00 5 100 000,00 5 100 000,00 5 100 000,00 5 100 000,00 5 100 000,00 5 100 000,00 5 100 000,00 5 100 000,00
Remont okresowy 119 000 000    59 500 000,00 59 500 000,00
Remont cząstkowy -                  
Razem utrzymanie 256 700 000    5 100 000,00 5 100 000,00 5 100 000,00 5 100 000,00 5 100 000,00 5 100 000,00 5 100 000,00 5 100 000,00 5 100 000,00 5 100 000,00 5 100 000,00 5 100 000,00 5 100 000,00 59 500 000,00 5 100 000,00 5 100 000,00 5 100 000,00 5 100 000,00 5 100 000,00 5 100 000,00 5 100 000,00 5 100 000,00 5 100 000,00 59 500 000,00 5 100 000,00 5 100 000,00 5 100 000,00 5 100 000,00 5 100 000,00 5 100 000,00
Razem wariant W0 256 700 000    

Rok suma 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 2031 2032 2033 2034 2035 2036 2037 2038 2039 2040 2041 2042 2043 2044 2045 2046 2047 2048 2049
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24 25 26 27 28 29 30

Nakłady inwestycyjne -                  
S16
Utrzymanie bieżące 416 288 400    18 922 200,00 18 922 200,00 18 922 200,00 18 922 200,00 18 922 200,00 18 922 200,00 18 922 200,00 18 922 200,00 18 922 200,00 18 922 200,00 18 922 200,00 18 922 200,00 18 922 200,00 18 922 200,00 18 922 200,00 18 922 200,00 18 922 200,00 18 922 200,00 18 922 200,00 18 922 200,00 18 922 200,00 18 922 200,00 18 922 200,00
Remont okresowy 334 012 000    167 006 000,00 167 006 000,00 0,00
Remont cząstkowy -                  
Razem utrzymanie 750 300 400    18 922 200,00 18 922 200,00 18 922 200,00 18 922 200,00 18 922 200,00 18 922 200,00 18 922 200,00 18 922 200,00 167 006 000,00 18 922 200,00 18 922 200,00 18 922 200,00 18 922 200,00 18 922 200,00 18 922 200,00 18 922 200,00 18 922 200,00 18 922 200,00 167 006 000,00 18 922 200,00 18 922 200,00 18 922 200,00 18 922 200,00 18 922 200,00 18 922 200,00
Razem wariant WI /bez 
nakładów inwestycyjnych/ 750 300 400    

Rok suma 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 2031 2032 2033 2034 2035 2036 2037 2038 2039 2040 2041 2042 2043 2044 2045 2046 2047 2048 2049
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24 25 26 27 28 29 30

Nakłady inwestycyjne -                  
S16
Utrzymanie bieżące 420 222 000    19 101 000,00 19 101 000,00 19 101 000,00 19 101 000,00 19 101 000,00 19 101 000,00 19 101 000,00 19 101 000,00 19 101 000,00 19 101 000,00 19 101 000,00 19 101 000,00 19 101 000,00 19 101 000,00 19 101 000,00 19 101 000,00 19 101 000,00 19 101 000,00 19 101 000,00 19 101 000,00 19 101 000,00 19 101 000,00 19 101 000,00
Remont okresowy 337 218 000    168 609 000,00 168 609 000,00 0,00
Remont cząstkowy -                  
Razem utrzymanie 757 440 000    19 101 000,00 19 101 000,00 19 101 000,00 19 101 000,00 19 101 000,00 19 101 000,00 19 101 000,00 19 101 000,00 168 609 000,00 19 101 000,00 19 101 000,00 19 101 000,00 19 101 000,00 19 101 000,00 19 101 000,00 19 101 000,00 19 101 000,00 19 101 000,00 168 609 000,00 19 101 000,00 19 101 000,00 19 101 000,00 19 101 000,00 19 101 000,00 19 101 000,00
Razem wariant WI /bez 
nakładów inwestycyjnych/ 757 440 000    

Rok suma 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 2031 2032 2033 2034 2035 2036 2037 2038 2039 2040 2041 2042 2043 2044 2045 2046 2047 2048 2049
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24 25 26 27 28 29 30

Nakłady inwestycyjne -                       
S16
Utrzymanie bieżące 428 458 800         19 475 400,00 19 475 400,00 19 475 400,00 19 475 400,00 19 475 400,00 19 475 400,00 19 475 400,00 19 475 400,00 19 475 400,00 19 475 400,00 19 475 400,00 19 475 400,00 19 475 400,00 19 475 400,00 19 475 400,00 19 475 400,00 19 475 400,00 19 475 400,00 19 475 400,00 19 475 400,00 19 475 400,00 19 475 400,00 19 475 400,00
Remont okresowy 343 042 000         0,00 171 521 000,00 171 521 000,00 0,00
Remont cząstkowy -                       
Razem utrzymanie 771 500 800         19 475 400,00 19 475 400,00 19 475 400,00 19 475 400,00 19 475 400,00 19 475 400,00 19 475 400,00 19 475 400,00 171 521 000,00 19 475 400,00 19 475 400,00 19 475 400,00 19 475 400,00 19 475 400,00 19 475 400,00 19 475 400,00 19 475 400,00 19 475 400,00 171 521 000,00 19 475 400,00 19 475 400,00 19 475 400,00 19 475 400,00 19 475 400,00 19 475 400,00
Razem wariant WI /bez 
nakładów inwestycyjnych/ 771 500 800        

Rok suma 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 2031 2032 2033 2034 2035 2036 2037 2038 2039 2040 2041 2042 2043 2044 2045 2046 2047 2048 2049
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24 25 26 27 28 29 30

Nakłady inwestycyjne -                  
S16 278 588 400 -   5 100 000,00 5 100 000,00 5 100 000,00 5 100 000,00 5 100 000,00 -13 822 200,00 -13 822 200,00 -13 822 200,00 -13 822 200,00 -13 822 200,00 -13 822 200,00 -13 822 200,00 -13 822 200,00 0,00 -13 822 200,00 -13 822 200,00 -13 822 200,00 -13 822 200,00 -13 822 200,00 -13 822 200,00 -13 822 200,00 -13 822 200,00 -13 822 200,00 0,00 -13 822 200,00 -13 822 200,00 -13 822 200,00 -13 822 200,00 -13 822 200,00 -13 822 200,00
Remont okresowy 215 012 000 -   0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 -107 506 000,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 -107 506 000,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Remont cząstkowy -                  0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Razem utrzymanie 493 600 400 -   5 100 000,00 5 100 000,00 5 100 000,00 5 100 000,00 5 100 000,00 -13 822 200,00 -13 822 200,00 -13 822 200,00 -13 822 200,00 -13 822 200,00 -13 822 200,00 -13 822 200,00 -13 822 200,00 -107 506 000,00 -13 822 200,00 -13 822 200,00 -13 822 200,00 -13 822 200,00 -13 822 200,00 -13 822 200,00 -13 822 200,00 -13 822 200,00 -13 822 200,00 -107 506 000,00 -13 822 200,00 -13 822 200,00 -13 822 200,00 -13 822 200,00 -13 822 200,00 -13 822 200,00
Razem wariant W0-W1 /bez 
nakładów inwestycyjnych/ 493 600 400 -   

Rok suma 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 2031 2032 2033 2034 2035 2036 2037 2038 2039 2040 2041 2042 2043 2044 2045 2046 2047 2048 2049
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24 25 26 27 28 29 30

Nakłady inwestycyjne -                  
S16 281 047 800 -   5 154 600,00 5 154 600,00 5 154 600,00 5 154 600,00 5 154 600,00 -13 946 400,00 -13 946 400,00 -13 946 400,00 -13 946 400,00 -13 946 400,00 -13 946 400,00 -13 946 400,00 -13 946 400,00 0,00 -13 946 400,00 -13 946 400,00 -13 946 400,00 -13 946 400,00 -13 946 400,00 -13 946 400,00 -13 946 400,00 -13 946 400,00 -13 946 400,00 0,00 -13 946 400,00 -13 946 400,00 -13 946 400,00 -13 946 400,00 -13 946 400,00 -13 946 400,00
Remont okresowy 216 944 000 -   0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 -108 472 000,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 -108 472 000,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Remont cząstkowy -                  0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Razem utrzymanie 497 991 800 -   5 154 600,00 5 154 600,00 5 154 600,00 5 154 600,00 5 154 600,00 -13 946 400,00 -13 946 400,00 -13 946 400,00 -13 946 400,00 -13 946 400,00 -13 946 400,00 -13 946 400,00 -13 946 400,00 -108 472 000,00 -13 946 400,00 -13 946 400,00 -13 946 400,00 -13 946 400,00 -13 946 400,00 -13 946 400,00 -13 946 400,00 -13 946 400,00 -13 946 400,00 -108 472 000,00 -13 946 400,00 -13 946 400,00 -13 946 400,00 -13 946 400,00 -13 946 400,00 -13 946 400,00
Razem wariant W0-W1 /bez 
nakładów inwestycyjnych/ 497 991 800 -   

Rok suma 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 2031 2032 2033 2034 2035 2036 2037 2038 2039 2040 2041 2042 2043 2044 2045 2046 2047 2048 2049
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24 25 26 27 28 29 30

Nakłady inwestycyjne -                       
S16 289 284 600 -        5 154 600,00 5 154 600,00 5 154 600,00 5 154 600,00 5 154 600,00 -14 320 800,00 -14 320 800,00 -14 320 800,00 -14 320 800,00 -14 320 800,00 -14 320 800,00 -14 320 800,00 -14 320 800,00 0,00 -14 320 800,00 -14 320 800,00 -14 320 800,00 -14 320 800,00 -14 320 800,00 -14 320 800,00 -14 320 800,00 -14 320 800,00 -14 320 800,00 0,00 -14 320 800,00 -14 320 800,00 -14 320 800,00 -14 320 800,00 -14 320 800,00 -14 320 800,00
Remont okresowy 222 768 000 -        0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 -111 384 000,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 -111 384 000,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Remont cząstkowy -                       0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Razem utrzymanie 512 052 600 -        5 154 600,00 5 154 600,00 5 154 600,00 5 154 600,00 5 154 600,00 -14 320 800,00 -14 320 800,00 -14 320 800,00 -14 320 800,00 -14 320 800,00 -14 320 800,00 -14 320 800,00 -14 320 800,00 -111 384 000,00 -14 320 800,00 -14 320 800,00 -14 320 800,00 -14 320 800,00 -14 320 800,00 -14 320 800,00 -14 320 800,00 -14 320 800,00 -14 320 800,00 -111 384 000,00 -14 320 800,00 -14 320 800,00 -14 320 800,00 -14 320 800,00 -14 320 800,00 -14 320 800,00
Razem wariant W0-W1 /bez 
nakładów inwestycyjnych/ 512 052 600 -       


