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[bookmark: _Toc447525048]Opis inwestycji
[bookmark: _Toc447525049]Lokalizacja inwestycji
Usytuowanie planowanego przedsięwzięcia:
Gmina: Olsztyn i Stawiguda,
Powiat: olsztyński - miejski i olsztyński - ziemski,
Województwo: warmińsko-mazurskie.
Inwestycja zlokalizowana jest na południowych peryferiach miasta Olsztyna (obszar między jednostkami: Kortowo, Brzeziny, Jaroty) i częściowo gminy Stawiguda. Planowana inwestycja polegająca na budowie połączenia drogowego od ulicy Wilczyńskiego do alei Warszawskiej wraz z powiązaniem układu drogowego z ulicą Bukowskiego w Olsztynie oraz ze skrzyżowaniem ulicy Bartąskiej i Bukowskiego zlokalizowana będzie na południe od centrum Olsztyna (Rysunek 1). Przedłużenie ulicy Wilczyńskiego i powiązanie z układem ulicy Bukowskiego zlokalizowane jest na terenie osiedla Jaroty w Olsztynie, a na odcinku powiązania z ulicą Bukowskiego na terenie gminy Stawiguda.
[image: ]
[bookmark: _Ref446657359]Rysunek 1	Lokalizacja inwestycji na tle układu administracyjnego
Źródło: Raport o oddziaływaniu przedsięwzięcia na środowisko pn.: „Budowa połączenia drogowego - przedłużenia ulicy Wilczyńskiego do ulicy Warszawskiej wraz z powiązaniem układu drogowego z ulicą Bukowskiego w Olsztynie wraz ze skrzyżowaniem ulicy Bartąskiej i Bukowskiego”
[bookmark: _Toc447525050]Rozpatrywane warianty
Analizuje się realizację przedsięwzięcia w dwóch, niżej opisanych wariantach. Obydwa warianty inwestycyjne mają wspólny początek na skrzyżowaniu z ul. Bartąską oraz koniec w miejscu planowanego włączenia w al. Warszawską, którą obecnie przebiega droga krajowa nr 51 (Rysunek 1).
Wariant „A” złożony z następujących odcinków:
przedłużenie ul. Bukowskiego - km 1+180.00 - odcinek I,
przedłużenie ul. Wilczyńskiego - km 0+753.47- odcinek II,
połączenie NDP/Warszawska - km 1+302.14 - odcinek III,
przebudowa ul. Warszawskiej - km 0+324.48 - odcinek IV,
łącznik NDP- ul. Kalinowskiego - km 0+326.90.
Całkowita długość układu drogowego LA= 3+886.99 km.
Wariant „B” złożony z następujących odcinków:
przedłużenie ul. Bukowskiego - km 1+180.00 - odcinek I,
przedłużenie ul. Wilczyńskiego - km 0+784.12- odcinek II,
połączenie NDP/Warszawska - km 1+384.78 - odcinek III,
przebudowa ul. Warszawskiej - km 0+324.48 - odcinek IV,
łącznik NDP- ul. Kalinowskiego - km 0+282.42.
Całkowita długość układu drogowego LB= 3+955.80 km (LB=3+780 km po odjęciu kilometrażu na odcinku o długości ~175 m przewidującym korektę geometrii wlotu wschodniego planowanej drogi NDP).

W ramach przedmiotowej inwestycji, w obu wariantach, przewiduje się wykonanie trzech obiektów inżynierskich: 
most nad rzeką Łyną (MD l),
estakada nad doliną Łyny (ED l),
wiadukt drogowy (WDI). 
Most MDI i estakada EDI przeprowadzą nowoprojektowaną trasę NDP nad doliną rzeki Łyny. Wiadukt WD-1 zlokalizowany jest w strefie węzła NDP - Al. Warszawska, nad projektowaną drogą relacji NDP - A l. Warszawskiej. Przewidziano dwa warianty (Wariant A i Wariant B) poprowadzenia nowoprojektowanej trasy NDP nad doliną Łyny, do których dostosowano usytuowanie i parametry obiektów inżynierskich. Estakada ED l i wiadukt WD l są identyczne dla obu wariantów. Most MD l ma analogiczną konstrukcję w obu wariantach, jednak różni się geometrią w planie i w profilu.
W obu wariantach most MD-1 składa się z dwóch niezależnych konstrukcji o różnych szerokościach i rozpiętości przęseł. Ustrój niosący zaprojektowano jako 5-przęsłowy układ półramowy. W wariancie A całkowita długość obiektu wynosi ok. 231 m, światło pionowe pod obiektem - ok. 3,5 m, a całkowite światło poziome - ok. 209 m. W wariancie B całkowita długość obiektu wynosi ok. 229 m, światło pionowe pod obiektem - ok. 2,5 m, a całkowite światło poziome -ok. 210 m.
Estakada ED l nad doliną Łyny składać się będzie z czterech niezależnych konstrukcji o różnych szerokościach i rozpiętości przęseł. Dwie środkowe estakady przeprowadzają projektowane nitki trasy głównej NDP nad doliną rzek i Łyny, pozostałe dwie służą powiązaniu trasy głównej wraz z chodnikami dla pieszych i ścieżką rowerową z projektowanym rondem. Estakady wraz z obiektem WD l stanowić będą element projektowanego węzła drogowego NDP - Al. Warszawska. Ustrój niosący zaprojektowano jako wieloprzęsłowy układ półramowy. Światło pionowe pod obiektem wynosić będzie ok. 2,6 m, a całkowite światło poziome -ok. 177 m.
Wiadukt WD-1 przeprowadza dwupasmową jezdnię z opaskami, ścieżkę rowerową i chodnik dla pieszych nad projektowaną drogą NDP. Ustrój niosący zaprojektowano jako jednonawowy układ ramowy o rozpiętości teoretycznej przęsła ok. 43,00 m.
Szczegółowa charakterystyka Wariantu „A”
Odcinek I: Bukowskiego/Wilczyńskiego:
Przebieg trasy zgodny z miejscowym planem zagospodarowania przestrzennego. Początek opracowania to dowiązanie się do dokumentacji projektowej ul. Bukowskiego i skrzyżowanie skanalizowane z sygnalizacja świetlną. Do ok. km 0+600,00 trasa przebiega na terenie gmina Stawiguda, po czym wraca na obszar gminy Olsztyn. W km 0+257,71 oraz w km 1+180,100 zaprojektowano skrzyżowania trzywylotowe typu rondo o średnicy zew. R=60m. W km 0+452,68 i km 0+911,30 przewidziano skrzyżowania na prawo skręty, które mają na celu skomunikowanie terenów wyznaczonych w MPZP. W km 0+636 zaprojektowano skrzyżowanie skanalizowane z sygnalizacją świetlną. 
Odcinek II: Wilczyńskiego/NDP: 
Początek opracowania nawiązuje się do istniejącej ulicy Wilczyńskiego (km 0+000), tj. zachodniego wlotu skrzyżowania typu rondo. W km 0+124.45 zaprojektowano skrzyżowanie na prawoskręty z ul. Grota-Roweckiego. W km 0+288,15 przewidziano rondo trójwlotowe o średnicach zew. R=60m, natomiast w km 0+753,47 zaprojektowano skrzyżowanie zwykłe skanalizowane z wydzielonymi pasami dla lewo i prawoskrętów. Przekrój drogowy to dwie jezdnie o szer. 7 m z pasem rozdziału szer. 4,0m. W układzie przejściowym skrzyżowanie będzie realizowane bez uwzględnienia wlotu wschodniego.
Odcinek III: NDP/Warszawska:
W wariancie „A” przewidziano zabezpieczenie przed negatywnym oddziaływaniem planowanej inwestycji na obszar nalotu oraz sam wlot i kanał deszczowy DN2000, w którym stwierdzono zimowisko nietoperzy, poprzez wyniesienie niwelety w obrębie przedmiotowego skrzyżowania. Rozwiązanie takie zapewni znaczącą redukcję wibracji przenoszonych od ruchu drogowego na podłoże i tym samym w obszar kanału deszczowego ponieważ nasyp drogowy będzie wykonany z materiału niespoistego oraz będzie ośrodkiem o znaczącej masie własnej ze szkieletem nie przenoszącym drgań a tłumiącym je. Dodatkowo przewiduje się możliwość wykonania dodatkowych warstw tłumiących drgania np. warstw konstrukcyjnych z wykorzystaniem materiałów gumopochodnych. Dla zapewnienia ochrony przed hałasem i olśnieniem od oświetlenia ulicznego w obszarze wlotu do kanału deszczowego przewiduje się instalację ekranów dźwiękochłonnych i/lub przeciwolśnieniowych zgodnie z zaleceniami szczegółowymi otrzymanymi od chiropterologa oraz będących wynikiem analizy klimatu akustycznego. Geometria skrzyżowania trasy NDP z przedłużeniem ul. Wilczyńskiego stanowi dowiązanie do dokumentacji projektowej trasy „NDP”. W km 0+036,66 zaprojektowano skrzyżowanie skanalizowane z sygnalizacją świetlną. W układzie przejściowym nie przewiduje się budowy docelowego kształtu skrzyżowania i będzie ono wykonane bez wlotu wschodniego trasy NDP. Zaproponowane rozwiązanie przejściowe umożliwia wykonanie układu docelowego przy minimalnych robotach traconych. Dodatkowe pasy ruchu na wprost w trasę NDP zostaną wykonane kosztem pasa dzielącego a wlot NDP może być dobudowany bez znaczących ograniczeń w ciągu projektowanego odcinka. Za skrzyżowaniem z NDP drogę poprowadzono w kierunku zachodnim do ulicy Warszawskiej, omijając łukiem zbliżenie do osiedla mieszkaniowego przy ul. Kalinowskiego, co ma zapewnić lepszy klimat akustyczny mieszkańcom jednoczesnym poprowadzeniu drogi w sposób zoptymalizowany pod kątem występujących warunków gruntowych w podłożu. W km 0+175 - 0+396 przewiduje się przekroczenie rzeki Łyny obiektem inżynierskim. W km 0+683 - 0+876 powstanie drugi obiekt nad terenami bagiennymi doliny rzeki. W obrębie skrzyżowania z al. Warszawską zaprojektowano rozwiązanie dwupoziomowe z bezkolizyjnym przeprowadzeniem relacji na kierunku Centrum - NDP pod rondem turbinowym w ciągu al. Warszawskiej. Rozwiązanie to uwzględnia planowaną budowę obwodnicy Olsztyna w ciągu drogi krajowej, co spowoduje znaczący spadek ruchu tranzytowego w ciągu al. Warszawskiej i sprawi, że główną relacją będzie kierunek NDP - Centrum i relacja powrotna. W km 0+567 zaprojektowano wlot prawostronny Łącznika NDP - Kalinowskiego, który będzie obsługiwał jedynie relacje prawoskrętne. Na każdym z odcinków zapewniono komunikację pieszą i rowerową przez wydzielone pasem zieleni izolacyjnej ścieżki rowerowe (szer. 2,5m) i chodniki (szer. 2,0m). Ponadto uwzględniono komunikację zbiorową projektując zatoki autobusowe w rejonach skrzyżowań. Lokalizacja przystanków została ustalona po opinii MPK w Olsztynie. Odwodnienie trasy przewiduje się za pomocą wpustów ulicznych do kanalizacji deszczowej. Odwodnienie łącznika NDP - Kalinowskiego za pomocą wpustów z wylotami do rowu drogowego. Oświetlenie trasy zlokalizowane będzie centralnie w pasie dzielącym a na obiektach inżynierskich po zewnętrznej stronie jezdni.
Odcinek IV: al. Warszawska
Ok. 300 m istniejącego przebiegu alei Warszawskiej - na południe od projektowanego włączenia nowego przebiegu drogi (w odcinku III).

Szczegółowa charakterystyka Wariantu „B”
Odcinek I: Bukowskiego/Wilczyńskiego:
Jak w wariancie A.
Odcinek II: Wilczyńskiego/NDP:
Większość trasy (odcinek od początku do skrzyżowania z trasą NDP) poprowadzono jak w wariancie „A”. Różnica polega na tym, że skrzyżowanie Wilczyńskiego/NDP odsunięto od wlotu kanałów deszczowych w kierunku północnym w konsekwencji będzie ono lokalizowane w km 0+784.12. Niweletę jezdni poprowadzono w niższym nasypie niż ma to miejsce dla wariantu „A”. Konsekwencją takiej zmiany będzie konieczność poprowadzenia w przyszłości drogi NDP nowym korytarzem w stosunku do obecnych uwarunkowań planistycznych miasta Olsztyna.
Odcinek III: NDP/Warszawska:
Konsekwencją zmiany położenia skrzyżowania przedłużenia ul. Wilczyńskiego z trasą NDP jest poprowadzenie trasy w kierunku al. Warszawskiej z przesunięciem na północ i związane z tym zajęcie części działki oznaczonej geodezyjnie numerem 4/1 oraz towarzyszące temu zajęciu wyburzenie dwóch budynków (mieszkalnego i gospodarczego). W rezultacie konieczne może być przejęcie całości działki i wypłacenie stosownych odszkodowań z uwagi na utratę funkcjonalności działki jako całości. Konieczne wyburzenia oraz spodziewane trudności z zapewnieniem odpowiedniego klimatu akustycznego w rejonie zbliżenia do osiedli mieszkaniowych przy ul. Kalinowskiego może rodzić konflikty społeczne oraz będzie wymagać zastosowania odpowiednich rozwiązań z zakresu ochrony akustycznej. Ponadto należy spodziewać się znacząco gorszych warunków gruntowo-wodnych na odcinku skrzyżowanie - rzeka Łyna, gdzie obecnie znajdują się zastoiska wody i oczka wodne. W km 0+325 - 0+542 przewiduje się przekroczenie rzeki Łyny obiektem inżynierskim. W km 0+767 - 0+950 powstanie drugi obiekt nad terenami bagiennymi doliny rzeki. (Różnica w podanym kilometrażu względem wariantu „A” wynika z wyznaczenia początku geometrii odcinka w miejscu, od którego konieczna będzie modyfikacja trasy NDP na wlocie wschodnim. W km 0+661 zaprojektowano wlot prawostronny Łącznika NDP - Kalinowskiego, który będzie obsługiwał jedynie relacje prawoskrętne. Rozwiązania w obrębie włączenia w al. Warszawską są analogiczne jak dla wariantu. Na każdym z odcinków zapewniono komunikację pieszą i rowerową przez wydzielone pasem zieleni izolacyjnej ścieżki rowerowe (szer. 2,5m) i chodniki (szer. 2,0m). Ponadto uwzględniono komunikację zbiorową projektując zatoki autobusowe w rejonach skrzyżowań. Szczegółowa lokalizacja przystanków została ustalona po opinii MPK w Olsztynie. Odwodnienie całej trasy przewiduje się za pomocą wpustów ulicznych do kanalizacji deszczowej. Oświetlenie trasy zlokalizowane będzie centralnie w pasie dzielącym a na obiektach inżynierskich po zewnętrznej stronie jezdni.
Odcinek IV: al. Warszawska
Ok. 300 m istniejącego przebiegu alei Warszawskiej - na południe od projektowanego włączenia nowego przebiegu drogi (w odcinku III).

Z przeprowadzonej na potrzeby raportu ooś analizy wielokryterialnej wynika , że mniej konfliktowym środowiskowo jest wariant B, który okazał się zdecydowanie mniej kolizyjny w analizie kryteriów przyrodniczych:
brak krytycznego konfliktu z zimowiskiem nietoperzy,
mniejsza ingerencja w obszar obiektów przyrodniczych,
mniej sza powierzchnia wycinki drzew w strefie dolotu do zimowi ska,
brak zniszczenia stanowisk roślin chronionych , miej kolizji ze stanowiskami chronionych zwierząt,
mniej kolizji ze szlakami migracji fauny i zbiornikiem rozrodczym herpetofauny. 
Natomiast wariant A okazał się nieznacznie lepszy od wariantu B jedynie w kryteriach społecznych, z uwagi na większe oddalenie od zabudowy mieszkaniowej osiedla Brzeziny. Jak wykazały analizy prognozy w zakresie przyszłej propagacji hałasu z projektowanej drogi, niezależnie od wybranego wariantu, normy akustyczne dla zabudowy jednorodzinnej na osiedlu Brzeziny (w dzień i w nocy) będą dotrzymane, po zastosowaniu zaproponowanych w raporcie ooś ekranów akustycznych. 
Biorąc pod uwagę wyniki analizy wielokryterialnej, do realizacji wskazano wariant B przedsięwzięcia.
[bookmark: _Toc447525051]Zakres inwestycji
Zakres inwestycji obejmuje:
przedłużenie ulicy Bukowskiego od ulicy Bartąskiej do przedłużenia ulicy Wilczyńskiego,
przedłużenie ulicy Wilczyńskiego od ulicy Hallera i Popiełuszki do projektowanego przebiegu trasy NDP,
odcinek trasy NDP do ulicy Warszawskiej.
W ramach realizacji przedsięwzięcia przewiduje się budowę skrzyżowań:
skrzyżowanie jednopoziomowe z ul. Warszawską,
skrzyżowanie jednopoziomowe z łącznikiem do ulicy Kalinowskiego,
skrzyżowanie jednopoziomowe odcinka II przedłużenie ul. Wilczyńskiego z trasą NDP,
skrzyżowanie jednopoziomowe z przedłużeniem ulicy Wilczyńskiego od ulicy Hallera i Popiełuszki (początek odcinka I),
skrzyżowanie jednopoziomowe z ulicami Bartąską i Bukowskiego.
Zadanie obejmuje szczegółowo:
budowę przedłużenia ulicy Bukowskiego od ulicy Bartąskiej do projektowanego przedłużenia ulicy Wilczyńskiego w zakresie:
budowy ulicy o przekroju dwujezdniowym lub o jezdni jednoprzestrzennej o czterech pasach ruchu jak dla odcinka ulicy Bukowskiego od ulicy Sikorskiego do Bartąskiej,
budowy skrzyżowań i powiązań z układem lokalnym w niezbędnym zakresie,
budowy odwodnienia ulic,
budowy chodników i ścieżek rowerowych,
budowy zatok autobusowych,
budowy oświetlenia,
rozwiązań technicznych zapewniających spełnienie zasad BRD,
budowy ewentualnych urządzeń i obiektów ochrony środowiska zgodnie z decyzją o środowiskowych uwarunkowaniach zgody na realizację przedsięwzięcia,
przebudowy kolizji z infrastrukturą techniczną,
gospodarki szatą roślinną w granicach projektowanego pasa drogowego oraz urządzenia terenów zieleni,
budowę przedłużenia ulicy Wilczyńskiego od ulicy Hallera i Popiełuszki do projektowanego przebiegu trasy NDP w zakresie:
budowy ulicy o przekroju dwujezdniowym,
budowy skrzyżowań i powiązań z układem lokalnym w niezbędnym zakresie,
budowy odwodnienia ulic,
budowy chodników i ścieżek rowerowych,
budowy zatok autobusowych,
budowy oświetlenia,
rozwiązań technicznych zapewniających spełnienie zasad BRD,
budowy ewentualnych urządzeń i obiektów ochrony środowiska zgodnie z decyzją o środowiskowych uwarunkowaniach zgody na realizację przedsięwzięcia,
przebudowy kolizji z infrastrukturą techniczną,
gospodarki szatą roślinną w granicach projektowanego pasa drogowego oraz urządzenia terenów zieleni,
budowę odcinka trasy NDP niezbędnego do realizacji połączenia z aleją Warszawską w zakresie:
budowy ulicy o przekroju dwujezdniowym,
budowy skrzyżowań lub węzłów i powiązań z układem lokalnym w niezbędnym zakresie,
budowy przekroczenia rzeki Łyny,
budowy odwodnienia ulic,
budowy chodników i ścieżek rowerowych,
budowy zatok autobusowych,
budowy oświetlenia,
rozwiązań technicznych zapewniających spełnienie zasad BRD,
budowy ewentualnych urządzeń i obiektów ochrony środowiska zgodnie z decyzją o środowiskowych uwarunkowaniach zgody na realizację przedsięwzięcia,
przebudowy kolizji z infrastrukturą techniczną,
gospodarki szatą roślinną w granicach projektowanego pasa drogowego oraz urządzenia terenów zieleni.
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Podstawowe parametry techniczno-użytkowe:
przedłużenie ulicy Bukowskiego:
klasa ulicy - Z,
prędkość projektowa - 50 km/h,
przekrój uliczny - dwujezdniowy 2/2,
szerokość pasów ruchu jezdni ulicy - 3,50 m,
szerokość pasa dzielącego - 4,00 m,
wysokość skrajni drogowej - 4.60 m,
dopuszczalne obciążenia nawierzchni - 115 kN/oś,
skrzyżowania jednopoziomowe,
przedłużenie ulicy Wilczyńskiego i odcinek trasy NDP:
klasa ulic - Z,
prędkość projektowa - 50 km/h,
przekrój uliczny - dwujezdniowy 2/2,
szerokość pasów ruchu jezdni ulicy - 3,50m,
szerokość pasa dzielącego - 4,00 m,
wysokość skrajni drogowej - 4.60 m,
dopuszczalne obciążenia nawierzchni - 115 kN/oś,
węzły drogowe lub skrzyżowania jednopoziomowe,
łącznik trasy NDP:
klasa ulic - L,
prędkość projektowa - 40 km/h,
przekrój uliczny - jednojezdniowy 1/2,
dopuszczalne obciążenia nawierzchni - 100 kN/oś,
szerokość pasów ruchu jezdni ulicy - 3,50m,
wysokość skrajni drogowej - 4.50 m,
skrzyżowania jednopoziomowe,
Główne parametry geometryczne projektowanych ulic:
szerokość pasa w liniach rozgraniczających - według planu,
pas dzielący jezdnie - szerokość zmienna,
zieleń izolacyjna pomiędzy jezdnią a chodnikiem oraz chodnikiem ze ścieżką rowerową o szerokości minimum 3,50 m,
opaski bezpieczeństwa przy jezdni - szerokość 0,50 m,
ulice przystosowane do prowadzenia komunikacji autobusowej - przystanki autobusowe - wyłącznie w zatokach autobusowych lokalizowanych za skrzyżowaniami,
przejścia dla pieszych - wyłącznie w rejonach skrzyżowań. Szerokość przejść minimum 4,00 m. Przejazdy dla rowerów nie dopuszcza się bez sygnalizacji świetlnej.
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Obszar objęty opracowaniem wykazuje stosunkowo duże zróżnicowanie. Aleja Warszawska przebiega po krawędzi zbocza okalającego dolinę a teren opada w kierunku rzeki Łyny, aby następnie wypiętrzyć się w kierunku wschodnim, gdzie zlokalizowane są osiedla mieszkalne. W obszarze objętym opracowaniem lokalnie występują obszary przekształcone przez działalność człowieka.
Projektowana trasa drogowa w wariantach objętych niniejszym opracowaniem została poprowadzona przez tereny dotąd niezagospodarowane. Na początkowym odcinku, na przedłużeniu ul. Bukowskiego oraz przedłużeniu ul. Wilczyńskiego droga przebiega przez teren sadów owocowych lub po jego krawędzi (śladem drogi dojazdowej). Po wschodniej stronie projektowanego odcinka zlokalizowana jest zabudowa głównie mieszkaniowa oraz usługowo-handlowa. W rejonie skrzyżowania z planowaną trasą NDP znajduje się budynek przedszkola miejskiego nr 5 wraz z infrastrukturą towarzyszącą. Po stronie przeciwnej znajdują się laguny podczyszczające wody opadowe z kanalizacji deszczowej przed ich odprowadzeniem do rzeki Łyny. 
W rejonie ul. Warszawskiej i Słonecznej zlokalizowane są zabudowania uniwersyteckie (Uniwersytet Warmińsko-Mazurski w Olsztynie) oraz stacja paliw Orlen. Po zachodniej stronie ul. Warszawskiej znajdują się zabudowania, w których prowadzona jest działalność gospodarcza o charakterze usługowo-handlowym. W rejonie skrzyżowania alei Warszawskiej z ul. Kalinowskiego znajduje się „Hotel Park Olsztyn”.
Szczegółowe zagospodarowanie terenu przyległego do przebudowywanego odcinka drogi (w wariancie B wybranym do realizacji), przedstawiono w poniższej tabeli.

Tabela 1	Opis zagospodarowania terenu w otoczeniu przedsięwzięcia w wariancie B
	km
	km
	Strona drogi
(L - lewa
P - prawa
O - obustronnie)
	Opis terenu

	Odcinek I - przedłużenie ul. Bukowskiego

	0
	1+1180
	O
	tereny sadów

	0+600
	1+1180
	P
	osiedle domów wielorodzinnych, częściowo w budowie

	1+1180
	
	
	projektowane rondo na połączeniu z ulicą Wilczyńskiego

	Odcinek II - przedłużenie ul. Wilczyńskiego

	0
	0+200
	O
	osiedla mieszkaniowe

	0+200
	0+600
	O
	tereny sadów

	0+600
	0+750
	
L
	tereny u podnóża skarpy, wilgotne, zadrzewienia osikowo, wierzbowo olszowe

	0+650
	0+700
	
L
	w bezpośrednim sąsiedztwie 2 zbiorniki wodne, stawy retencyjne kanalizacji burzowej

	0+670
	
	P
	na wysokiej skarpie, w odległości około 70 m budynek przedszkola

	0+725
	
	O
	przecięcie z lokalnym ciągiem komunikacyjnym

	0+750
	
	O
	połączenie z projektowaną trasą NDP

	Odcinek III - NDP/Warszawska

	0
	0+150
	O
	trasa NDP, poza liniami rozgraniczającymi, ugory, fragment sadu

	0+150
	0+200
	
O
	zadrzewienia z przewaga wierzb, teren podmokły, z zarastającym zbiornikiem wodnym

	0+200
	
	O
	przecięcie z drogą gruntową

	0+200
	0+370
	
O
	przebieg po skraju osiedla Brzeziny, w kolizji gospodarstwo, po lewej zbiorniki retencyjne w odległości około 90 m od osi drogi

	0+370
	0+550
	
O
	dolina Łyny, na zachód od rzeki obszar podmokły z szuwarami i zaroślami łozowymi

	0+330
	0+550
	
O
	most nad Łyną obejmujący również pas brzegów z szuwarami i zaroślami łozowymi

	0+550
	0+750
	
O
	przebieg po mineralnym gruncie z wykaszaną roślinnością o charakterze murawy napiaskowej, po prawej w odległości około 70 m kępa lasu

	0+750
	0+940
	
O
	teren podmokły z rowem melioracyjnym, szuwary turzycowe, niewielkie kępy wierzb i brzóz

	0+760
	0+960
	O
	przebieg po estakadzie

	0+940
	1+100
	
O
	teren mineralny z roślinnością o charakterze zniekształconej murawy napiaskowej, z dużym udziałem roślinności synantropijnej, bezpośrednie sąsiedztwo istniejącej ulicy Warszawskiej

	1+100
	
	L
	włączenie w ulicę Warszawską

	1+100
	1+380
	
P
	Przebieg obecną ulica Warszawską, zabudowa uniwersytetu po lewej, po prawej hotel

	1+380
	
	O
	koniec odcinka

	Odcinek IV - Warszawska

	0
	0+300
	
P
	przebieg istniejącą ulicą Warszawską, po prawej obszar łąki o charakterze zniekształconej murawy napiaskowej

	0
	0+300
	L
	po lewej teren uniwersytetu

	0+300
	
	
	włączenie w rondo


Źródło: Raport o oddziaływaniu przedsięwzięcia na środowisko pn.: „Budowa połączenia drogowego - przedłużenia ulicy Wilczyńskiego do ulicy Warszawskiej wraz z powiązaniem układu drogowego z ulicą Bukowskiego w Olsztynie wraz ze skrzyżowaniem ulicy Bartąskiej i Bukowskiego”
[bookmark: _Toc447525054]Zidentyfikowane oddziaływania
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Obszary prawnie chronione, w tym obszary Natura 2000
Projektowana inwestycja przecina Obszar Chronionego Krajobrazu Doliny Środkowej Łyny (wariant B, odcinek III km 0+380). 
Wody powierzchniowe i podziemne 
Etap budowy może mieć niekorzystny wpływ na środowisko wodne, w tym stosunki wodne oraz ewentualne, lokalne zanieczyszczenie wód powierzchniowych, głównie cieków krzyżujących się z drogą. Przy braku izolacji od powierzchni terenu lub gdy izolacja posiada charakter nieciągły, w związku z realizacją planowanej inwestycji istnieje bezpośrednie zagrożenie dla wód podziemnych pierwszego użytkowego poziomu wodonośnego. Dla II poziomu wodonośnego o charakterze użytkowym, na całej długości odcinka drogi sytuacja jest bardzo korzystna, gdyż ze względu na głębokość wykopu drogowego, praktycznie nie istnieje zagrożenie dla wody podziemnej tego poziomu wodonośnego.
Realizacja inwestycji przewiduje budowę mostu przeprowadzającego drogę nad rzeką Łyną oraz estakady na jej końcowym odcinku. W bezpośrednim sąsiedztwie rzeki, na obszarze dna doliny Łyny, poziom wód gruntowych jest bardzo płytki. Wody te, z uwagi na znaczą miąższość wodonośną oraz bezpośredni kontakt hydrauliczny z wodą rzeki Łyny, będą się charakteryzowały znacznymi dopływami wody gruntowej do wykopów. Zakłada się technologiczne uszczelnienie ścianek przyszłego wykopu fundamentowego, co pozwoli zminimalizować dopływ wód do wykopu (kontakt z warstwą wodonośną). W przypadku wykonywania projektowanej estakady oraz mostu, spowoduje to jedynie nieznaczne (o charakterze lokalnym) zmiany w profilu pionowym, co znacznie ograniczonym stopniu przyczyni się do bezpośredniego zagrożenia dla wód podziemnych I poziomu wodonośnego. Dodatkowo, woda z odwodnienia, często zamulona, może prowadzić do zamulania wód rzeki Łyny. 
W wyniku przeprowadzonych analiz stwierdzono, iż potencjalne oddziaływania na JCWP narażone na ryzyko kolizji z uwagi na swój krótkotrwały charakter oraz prognozowaną skalę nie będą wpływać na żadne z elementów oceny stanu JCWP w stopniu pogarszającym klasyfikację danej jednolitej części wód, pod warunkiem stosowania prawidłowych rozwiązań technicznych na etapie projektowania obiektów mostowych.
Występujące na zboczach wyniesień terenowych zawodnione piaszczyste osady aluwialno-deluwialne, w wyniku prac ziemnych związanych z budową nawierzchni drogowej, narażone są na przecięcie płaszczyzny statycznego zwierciadła wody gruntowej, co może stać się przyczyną takich zjawisk jak: sufozja i przebicie hydrauliczne. 
Analizowany odcinek drogi przebiega przez obszar GZWP nr 213 Olsztyn. Nie istnieje jednak zagrożenie tego zbiornika spływami z powierzchni. Projektowana inwestycja nie obejmuje swym zasięgiem innych obszarów chronionych ze względu na istniejące środowisko gruntowo-wodne. 
Powietrze
W okresie realizacji przedsięwzięcia można spodziewać się uciążliwości związanych z emisją zanieczyszczeń do powietrza, której źródłem będzie proces spalania paliw w silnikach spalinowych samochodów i innych pojazdów wykorzystywanych przy pracach budowlanych oraz prace związane z przycinaniem i układaniem elementów betonowych, dowozem materiałów sypkich (kruszyw) oraz wycinką drzew. Ponadto, podczas prac ziemnych może wystąpić zjawisko pylenia, związane głównie z procesem korytowania i forowania trasy nowej drogi, manipulacji masami ziemnymi i z dowozem kruszyw. W czasie układania nawierzchni asfaltowej, w ciągu jednego dnia powstawać będzie lokalnie niewielka emisja par asfaltu.
Powierzchnia ziemi, w tym gleba
Oddziaływanie na powierzchnię ziemi obejmie w szczególności pas drogowy oraz bazę(-y) budowy. Teren pod połączenie drogowe jest dzisiaj albo ugorem, albo drogą prowizoryczną z nawierzchnią gruntową bądź z płyt. Lokalnie zniszczone zostaną także miejsca przeznaczone do składowania materiałów przeznaczonych do budowy i parku maszynowego. Czasowe oddziaływanie na powierzchnię ziemi obejmie również bazę budowy. W przypadku analizowanego przedsięwzięcia - ze względu na jego skalę - będą to oddziaływania niewielkie obszarowo. 
Projekt zakłada budowę nowego, na większości odcinków czteropasowego połączenia drogowego z nawierzchnią bitumiczną. Przekształcenie gleb spowodowane realizacją inwestycji najsilniej zaznaczać się będzie w pasie technicznym robót budowlanych i dotyczyć będzie w szczególności: 
zdjęcia humusu (z niewielkim i jedynie lokalnym narażeniem zniszczenia głębiej położonych warstw geologicznych), 
zmiany struktury gleby w skutek pracy ciężkiego sprzętu oraz zagęszczania i ubijania gruntu,
sypania na wielu odcinkach nasypów - podnoszących rzędną terenu w stosunku do obecnej,
przemieszczania gleby na kołach pracujących maszyn oraz w skutek erozji wietrznej,
przesuszenia lub zawodnienia gleb w trakcie wykonywania głębokich wykopów w warunkach wysokiego poziomu wód gruntowych i konieczności odwadniania tych wykopów,
możliwymi zanieczyszczenia substancjami i materiałami stosowanymi w trakcie prowadzenia prac,
narażenia wydobytej ziemi na działanie czynników atmosferycznych (gł. wietrzenie).
W trakcie przebudowy infrastruktury drogowej może dojść lokalnie, w obrębie pasa drogowego do takich zjawisk, jak: 
zmiana stosunków wodnych: przesuszenie lub podtopienie gruntu,
niszczenie struktury i porowatości gleby. 
Oddziaływania będą związane z, jedynie lokalnie, wykonywaną niwelacją powierzchni terenu w czasie prowadzenia robót ziemnych. Na większości obszaru nie zachodzi konieczność wykonywania dodatkowych prac ziemnych związanych z wymianą gruntu. Jedynie w dolinie rzeki Łyny występują grunty organiczne o znacznej miąższości (do 17m), które nie nadają się do bezpośredniego posadowienia. W celu ograniczenia oddziaływania związanego z całkowitą wymianą gruntów nienośnych pod budowę projektowanej estakady, zaplanowano zastosowanie posadowienia pośredniego np. palowania do gruntu mineralnego o korzystnych parametrach geotechnicznych. Wymiana gruntu zostanie ograniczona jedynie do obszaru palowania, gdzie rodzime utwory geologiczne zostaną zastąpione obecnością pali.
Występujące na zboczach wyniesień terenowych spoiste i słabo spoiste grunty osadów aluwialno-deluwialnych mogą wykazywać własności wysadzinowe. Ponadto grunty te wykazują własności tiksotropowe tzn. ulegają upłynnieniu na skutek drgań wywołanych np. pracą maszyn drogowych i pojazdów mechanicznych w czasie ich pracy. Jednocześnie w rejonie planowanej inwestycji - nie ma zinwentaryzowanych żadnych osuwisk, które groziłoby wystąpieniem ruchów masowych ziemi.
Krajobraz
Droga na całym odcinku (z wyjątkiem bardzo krótkich odcinków przy końcach opracowania w rejonie ul. Warszawskiej) będzie zupełnie nowym elementem krajobrazu. Rozległy obszar dzisiejszych terenów podmiejskich, głównie obszarów stanowiących mozaikę podmokłych łąk, trzcinowisk, enklaw drzew - mający dziś głównie charakter terenów otwartych przeciętych doliną rzeki Łyny, zmieni się w krajobraz przecięty pasem drogowym szerokiej drogi.
Ze względu na znaczne różnice wysokościowe w terenie droga w wielu miejscach będzie przebiegała po nasypach i estakadach - wyniesiona ponad tereny przyległe, w innych zaś w wykopach, co będzie skutkowało rozległymi pracami makroniwelacyjnymi w czasie budowy arterii.
Realizacja inwestycji wiązać się będzie także z budową mostów w miejscach skrzyżowań z wodami płynącymi, wiaduktu i skrzyżowań z istniejącym układem drogowym, w tym rozległych obszarowo węzłów drogowych.
Klimat
Charakterystyczne dla oddziaływania na stan jakości powietrza (i emisję gazów cieplarnianych) podczas prac budowlanych jest to, iż jest to oddziaływanie okresowe i krótkotrwałe. Na mikroklimat lokalny wpływ może mieć wycinka drzew, co w bardzo niewielkim stopniu wpłynie na zmiany klimatu, nawet w skali lokalnej (pomijalnie mała strata w pochłanianiu CO2.). 
Klimat akustyczny
Na etapie budowy wystąpi emisja hałasu pochodzącego z maszyn i urządzeń stosowanych w trakcie prac budowlanych, co będzie jednak działaniem krótkotrwałym, jedynie czasowo zakłócającym środowisko akustyczne w rejonie robót drogowych. 
Zasoby naturalne
Nie przewiduje się żadnej kolizji nowego szlaku komunikacyjnego ze złożami, bądź obszarami górniczymi.
Zabytki i dobra materialne
Analizowana inwestycja nie znajduje się w żadnej z wymienionych w Studium Uwarunkowań i Kierunków Zagospodarowania Przestrzennego Gminy Stawiguda (2013) stref ochrony konserwatorskiej. Brak takich obszarów także na terenie obszaru sąsiadującego z inwestycją w granicach Gminy Stawiguda.
Zgodnie z kwerendą przeprowadzaną w Biurze Wojewódzkiego Konserwatora Zabytków w Olsztynie, w sąsiedztwie projektowanej drogi znajdują się 4 stanowiska archeologiczne, w tym 2 w zasięgu pasa drogowego i w potencjalnym obszarze prac budowlanych. Żadne z powyższych stanowisk nie jest wpisane do Gminnej Ewidencji Zabytków.
Teren gdzie ma powstać nowe połączenie drogowe teren był badany w ramach systematycznych poszukiwań stanowisk archeologicznych prowadzonych w realizacji Archeologicznego Zdjęcia Polski. Cały przewidziany do przekształcenia obszar jest opisany na jednym arkuszu AZP nr 25-61. 
Stanowisko AZP 25-61/2 (ślad osadnictwa kultury kurhanów zachodniobałtyjskich, z wczesnej epoki żelaza) zagrożone jest zniszczeniem w trakcie budowy estakady. 
Należy zakładać, że w trakcie prowadzenia robót ziemnych istnieje znaczna, potencjalna możliwość natrafienia na zabytki archeologiczne (stanowiska bądź przedmioty związane z działalnością człowieka w pradziejach).
Żaden z obiektów chronionych w ramach ustawy z dnia 24 lutego 2006 r. o ochronie zabytków i opiece nad zabytkami (zabytki materialne, pomniki historii, cmentarze znajdujące się w rejestrze zabytków) nie wchodzi w kolizję z inwestycją, niezależnie od wariantu.
W granicach opracowania nie znalazła się żadna aleja przydrożna wytypowana do objęcia ochroną jako element krajobrazu kulturowego regionu na podstawie opracowania pt. „Waloryzacja alei przyrodniczych na terenie województwa warmińsko-mazurskiego”; [Regionalny Ośrodek Badań i Dokumentacji Zabytków w Olsztynie; Liżewska i in. 2007].
Oddziaływanie transgraniczne
Planowane przedsięwzięcie znajduje się w odległości:
min. 75 km w linii prostej od granicy z leżącą na północy Rosją,
ok. 200 km w linii prostej od granicy z leżącą na wschodzie Litwą,
Odległości te wykluczają skutki przemieszczenia się zanieczyszczeń emitowanych do powietrza przez sprzęt budowlany wykorzystywany na etapie realizacji przedsięwzięcia na inne państwa, leżące poza granicą Polski. Nie przewiduje się, aby jakiekolwiek oddziaływania bezpośrednie związane z przedsięwzięciem dotarły do państw ościennych. 
Nie będzie ryzyka transgranicznego zanieczyszczenia wód rzeki Łyny w wyniku prowadzonych prac budowlanych z wyjątkiem ewentualnych sytuacji awaryjnych - wypadku z udziałem mediów płynnych w rejonie mostu nad doliną rzeki.
[bookmark: _Toc447525056]Faza eksploatacji
Obszary prawnie chronione, w tym obszary Natura 2000
Realizacja przedsięwzięcia nie przewiduje wystąpienia negatywnego oddziaływania na obszary natura 2000. W fazie eksploatacji planowanej inwestycji negatywne oddziaływania objąć mogą:
zanieczyszczenia wód na skutek spływu skażonych wód z powierzchni jezdni,
oddziaływanie hałasu,
emisję gazów i pyłów na skutek ruchu pojazdów,
pogorszenie siedlisk bezpośrednio sąsiadujących z inwestycją,
bezpośrednie kolizje ze zwierzętami wskazanymi jako gatunki będące przedmiotem zainteresowania dla Wspólnoty.
Wody powierzchniowe i podziemne 
Na etapie eksploatacji drogi zagrożeniem dla środowiska wodnego mogą być: 
ścieki opadowe z jezdni zazwyczaj zanieczyszczone są węglowodorami ropopochodnymi i pyłami ze ścierania opon i okładzin hamulcowych oraz substancjami transportowanymi samochodami, 
środki chemiczne zimowego utrzymania dróg, 
materiały stosowane do naprawy lub konserwacji nawierzchni,
kolizje i awarie pojazdów przewożących, szczególnie gdy przewożą one produkty ropopochodne, bituminy, chemikalia (sytuacja o prawdopodobieństwie bliskim zeru).
Głównymi zanieczyszczeniami zawartymi w ściekach opadowych z dróg są: 
zawiesiny ogólne,
węglowodory ropopochodne,
metale ciężkie,
chlorki, stosowane podczas zwalczania śliskości zimowej, których stężenie w ściekach z dróg nie jest limitowane. 
Ze względu na wyższe prognozowane stężenia zanieczyszczeń w ściekach surowych odpływających z części projektowanej drogi w zakresie zawiesin od odpowiednich poziomów dopuszczalnych, planuje się stosowanie osadników zawiesin i separatorów węglowodorów ropopochodnych. Ścieki deszczowe z tej części będą ujmowane w systemy szczelne i podczyszczane. Dla części drogi, gdzie w prognozie wykazano nawet w ściekach surowych niższe stężenia typowych zanieczyszczeń drogowych, niż odpowiednie poziomy dopuszczalne, ścieki odprowadzanie będą z drogi do rowów przydrożnych. Przyjęte rozwiązania nie spowodują zagrożenia nieosiągnięcia celów środowiskowych dla wód powierzchniowych i/lub podziemnych. Jednocześnie użytkowe poziomy wodonośne nie są narażone na jakiekolwiek zanieczyszczenia ściekami odprowadzanymi z drogi do gruntu (rowy trawiaste) wzdłuż odcinka łącznika do ul. Kalinowskiego.
Powietrze
Prognozy zanieczyszczeń określone zostały dla roku oddania inwestycji do użytku, tj. 2018 oraz dla sytuacji 10 lat po zamierzonym oddaniu rozbudowanego odcinka, tj. 2028 r. Na podstawie ustalonej emisji z poszczególnych odcinków dróg dla obu wariantów inwestycyjnych oraz wykonanych wyliczeń maksymalnych stężeń zanieczyszczeń pochodzenia motoryzacyjnego wokół przyszłego połączenia drogowego stwierdzono, że oddziaływanie na czystość powietrza, niezależnie od wybranego do realizacji wariantu, będą niższe od odpowiednich poziomów dopuszczalnych i poziomów odniesienia. 
Powierzchnia ziemi, w tym gleba
Na etapie eksploatacji drogi zagrożeniem dla gruntu mogą być: 
ścieki opadowe z jezdni zazwyczaj zanieczyszczone są węglowodorami ropopochodnymi i pyłami ze ścierania opon i okładzin hamulcowych oraz substancjami transportowanymi samochodami, 
środki chemiczne zimowego utrzymania dróg,
materiały stosowane do naprawy lub konserwacji nawierzchni,
kolizje i awarie pojazdów przewożących, szczególnie gdy przewożą one produkty ropopochodne, bituminy, chemikalia (sytuacja o prawdopodobieństwie bliskim zeru).
Zanieczyszczenia powietrza emitowane do atmosfery przez środki transportu oraz w trakcie prac związanych z utrzymaniem i konserwacją infrastruktury drogowej powodować mogą chemiczną degradację gleb. Substancje gazowe (organiczne i nieorganiczne) i pyłowe w procesie osiadania - depozycji suchej i mokrej, gromadzone są na podłożu. Proces depozycji suchej uzależniony jest od stężenia zanieczyszczeń w atmosferze, od ich turbulentnego i molekularnego transportu w przyziemnej warstwie atmosfery, od właściwości chemicznych i fizycznych oraz od zdolności podłoża do absorpcji. Determinowany jest przede wszystkim charakterem źródeł oraz warunkami meteorologicznymi. W przypadku emisji komunikacyjnej suche osiadanie zachodzi bezpośrednio przy drodze, gdzie stężenia zanieczyszczeń są największe i zmniejszają się wraz z odległością mierzoną wzdłuż kierunku wiatru. Suche osiadanie dotyczy w szczególności takich związków jak: siarczany, azotany, związki amonowe, metale ciężkie.
Mokra depozycja polega na wymywaniu zanieczyszczeń z atmosfery przez chmury i krople opadów i doprowadzanie ich do podłoża. Proces ten jest uzależniony od szeregu parametrów, najistotniejsze to: 
charakter zanieczyszczenia, stężenie w atmosferze, rozpuszczalność, wielkość cząstek - w przypadku pyłów,
obecność związków przyspieszających, bądź opóźniających reakcje, 
parametry meteorologiczne,
parametry związane z topografią terenu, nad którym występuje opad. 
Depozycja cząstek zawierających jony siarczanowe, azotanowe i amonowe wpływa na zakwaszenie gleby. Konsekwencją jest wymywanie składników pokarmowych i trudno rozpuszczalnych substancji mineralnych. Naruszona zostaje wówczas równowaga jonowa w roztworach glebowych. Metale ciężkie mają właściwości toksyczne często kancerogenne i mutagenne. Szybkość degradacji gleby uzależniona jest przede wszystkim od ilości przedostających się zanieczyszczeń oraz właściwości buforowych. Najistotniejszą cechą decydującą o podatności gleb na zanieczyszczenia są stosunki wilgotnościowe. Właściwości buforowe gleb powodują, że deponowane substancje mogą być do pewnego momentu neutralizowane i nie stanowią zagrożenia dla środowiska. W momencie, gdy granica zdolności buforowych zostanie przekroczona następuje migracja uwolnionych substancji do wód powierzchniowych i podziemnych. Stają się one wówczas dostępne dla roślin i poprzez łańcuch pokarmowy przedostawać się mogą do organizmów zwierzęcych. 
W analizowanym obszarze, na terenach niezabudowanych i obecnie nieużytkowanych rolniczo większa emisja komunikacyjna będzie nowym zjawiskiem. Zmniejszy się zapewne emisja pyłowa, dziś minimalny ruch lokalny emituje zwłaszcza latem znaczne zapylenie.
Należy podkreślić, że obecnie negatywny wpływ zanieczyszczeń emitowanych wraz ze spalinami, na glebę terenów sąsiadujących z drogami - jest znacznie niższy niż w latach wcześniejszych, gdy powszechnie dodawano do paliw, kumulujące się w środowisku związki ołowiu. Nadto emisja zanieczyszczeń ze spalinami do powietrza systematycznie, z latami - maleje. 
Sumarycznie, oddziaływania na gleby w fazie eksploatacji nowego połączenia drogowego będzie niewielkie i nie wykluczy terenów - poza drogą jako lokalnych szlaków spacerowych. 
Roboty obejmują zdjęcie warstwy humusu pod projektowaną infrastrukturę drogową. Przewiduje się mechaniczne i ręczne zdjęcie warstwy ziemi urodzajnej (średnio 15 cm) na głębokość jego zalegania, na powierzchni wyznaczonych przez granicę robót ziemnych. Przewiduje się zgromadzenie części objętości humusu na składowisku przyobiektowym w odległości 1 km w celu późniejszego wykorzystania. Pozostałą objętość należy odwieźć na składowisko w odległości 10 km.
Krajobraz
Inwestycja, przyczyni się do trwałego przekształcenia krajobrazu, a jej skutkiem będzie np.: 
fragmentacja krajobrazu - przecięcie istniejącego krajobrazu przez obcy element (drogę),
wycinka drzew i krzewów - zniszczenie (całkowite lub częściowe) zadrzewień i zakrzewień śródpolnych, zmniejszenie różnorodności krajobrazu oraz różnorodności biologicznej obszaru, obniżenie walorów estetycznych, zanik funkcji ochronnych,
zmiana ukształtowania terenu - wpływ szczególnie na dotychczasowe tereny pagórkowate.
Klimat
Analizowane przedsięwzięcie nie ma istotnego wpływu na emisję CO2 (jedynego gazu cieplarnianego emitowanego z komunikacji), a jeśli już - to pozytywne, związane z upłynnieniem ruchu i łagodniejszą jazdą na zmodernizowanej trasie. W rozpatrywanym przypadku można mówić o wpływie na mikroklimat, ale i ten wpływ jest praktycznie nieistotny.
Główne różnice mikroklimatyczne wokół drogi, w stosunku do terenów przyległych, występują w pobliżu powierzchni ziemi i związane są z tzw. mikrotopografią powierzchni. Wyraźnie odrębny mikroklimat związany z istnieniem drogi występuje jedynie w strefie wąskiego pasa drogi. Absorpcja ciepła i promieniowania przez samą powierzchnię drogi to najprawdopodobniej główne czynniki kształtujące ten mikroklimat. 
Bezpośrednie zmiany mikroklimatu w sąsiedztwie drogi ograniczają się w zasadzie do pasa przydrożnego i nie mają istotnego wpływu na siedliska występujące poza liniami rozgraniczającymi, będącymi we władaniu Inwestora.
Klimat akustyczny
Ruch samochodowy powoduje tworzenie dwóch pól hałasu - bliskiego i rozległego. Pole bliskie charakteryzuje się w zasadzie jednakowym poziomem hałasu w całym polu i przy natężeniach ruchu spodziewanych na nowym połączeniu drogowym drodze, jego zasięg można szacować na co najmniej kilkadziesiąt metrów od jezdni. Pole rozległe towarzyszące drodze charakteryzuje się istotnym zmniejszaniem się poziomu hałasu przy wzroście odległości od jego źródła, tj. od drogi. W ruchu pojazdów w terenach zabudowanych spodziewać się należy pewnych, pozytywnych ograniczeń wielkości emisji hałasu do środowiska, pochodzącego od pojazdów. Wiąże się to z wprowadzeniem do praktyki krajowej regulaminów EWG dotyczących ograniczeń głośności pojazdów. Natomiast przy ruchu pojazdów po drodze pozamiejskiej, gdy rozwijane są znaczne prędkości, o wielkości generowanego do środowiska hałasu zaczynają decydować zjawiska dynamiczne działające się na styku toczącego się koła z nawierzchnią. Dobrej jakości nawierzchnia będzie minimalizować oddziaływania hałasowe związane z toczeniem się kół. Inwestor i projektant mając świadomość tych oddziaływań podjął decyzję o ograniczaniu prędkości na pewnych odcinkach nowego połączenia drogowego aby tę składową emisji hałasu wynikającą z prędkości pojazdów ograniczyć Oddziaływania hałasowe są zmienne i zależne od strumienia ruchu na drodze. Strumień, jak przewiduje prognoza ruchu, zwłaszcza niektórych odcinkach (II i III), będzie znaczący jednak pojazdy na drodze będzie charakteryzował niewielki (max 6 %) udział w strumieniu pojazdów ciężkich i „miejski” charakter ruchu. Oznacza to, że strumień pojazdów znacząco spada w nocy a nie rośnie w tym strumieniu w porze nocnej, co jest charakterystyczne dla dróg krajowych, tranzytowych.
Dla rozpatrywanego przedsięwzięcia analizę akustyczną przeprowadzono dla roku 2018 (przewidywany rok oddania inwestycji do użytkowania) oraz roku 2028 (10 lat po oddaniu drogi do użytkowania).
Zasoby naturalne
Nie przewiduje się żadnej kolizji nowego szlaku komunikacyjnego ze złożami, bądź obszarami górniczymi.
Zabytki i dobra materialne
Z uwagi na znaczną odległość między projektowaną droga a obiektami zabytkowymi nie prognozuje się negatywnego oddziaływania inwestycji w postaci drgań czy zapylenia.
Oddziaływanie transgraniczne
Planowane przedsięwzięcie znajduje się w odległości:
min. 75 km w linii prostej od granicy z leżącą na północy Rosją,
ok. 200 km w linii prostej od granicy z leżącą na wschodzie Litwą.
Odległości te wykluczają skutki przemieszczenia się emitowanych z pojazdów zanieczyszczeń do powietrza lub oddziaływań akustycznych na inne państwa, leżące poza granicą Polski. Nie przewiduje się aby jakiekolwiek oddziaływania bezpośrednie związane z przedsięwzięciem dotarły do państw ościennych.
Nie przewiduje się zaburzenia przez planowaną drogę żadnego ważnego krajowego ani międzynarodowego korytarza migracyjnego. Nie będzie transgranicznego oddziaływania inwestycji w tym zakresie.
Nie będzie ryzyka transgranicznego zanieczyszczenia wód rzeki Łyny w wyniku bieżącej eksploatacji drogi z wyjątkiem ewentualnych sytuacji awaryjnych - wypadku z udziałem mediów płynnych w rejonie mostu nad doliną rzeki.
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Etap likwidacji odcinka nowej drogi może być analizowany jedynie teoretycznie, ponieważ trwałość takiej inwestycji można szacować na co najmniej kilkadziesiąt lat.
Nawet w przypadku znaczących zmian lokalnego układu komunikacyjnego droga pozostaje - choć mogą się zmienić jej powiązania komunikacyjne i stopień jej wykorzystania. Każda jednak dalsza, po analizowanej w niniejszym Raporcie, przebudowa lokalnego układu komunikacyjnego musi być podstawą do podjęcia przewidzianej w przepisach analizy wpływu tych zmian na stan lokalnego środowiska.
Zmiany i przebudowy lokalnego układu komunikacyjnego mogą być podstawą do usunięcia stwierdzonych w toku jej eksploatacji, a możliwych do usunięcia nieprawidłowości w działaniu urządzeń poprawiających stan ochrony środowiska przy drodze.
Całkowita likwidacja arterii wiązała by się z powstaniem bardzo znacznej ilości odpadów i kolejnymi przekształceniami otaczającego drogę środowiska, które - po okresie pewnego odbudowania się stanu środowiska wokół drogi - ponownie poddane by zostało bardzo znaczącej presji. Korzystniejsze środowiskowo wydaje się zaniechanie jakiejkolwiek fizycznej likwidacji z dopuszczeniem - przy braku zapotrzebowania na drogę - sukcesji okolicznej przyrody.
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Obszary prawnie chronione, w tym obszary Natura 2000
Nie ma obecnie i nie przewiduje się wpływu na żaden z obszarów ujętych w Europejskiej Sieci Natura 2000, nie będzie znaczącego oddziaływania na żaden z przedmiotów ochrony, dla których powołano obszary SOOS i OSOP, budowa drogi nie wiążę się z możliwością zaburzenia integralności sieci Natura 2000.
Oddziaływania w fazie realizacji inwestycji będą związane z:
bezpośrednią ingerencją w płaty siedlisk przyrodniczych i siedliska gatunków w obrębie nowych śladów drogi,
wycinką drzew i usuwaniem krzewów,
ingerencją w stosunki wodne skutkujące wahaniami poziomu wód gruntowych, co może niekorzystnie oddziaływać na stan siedlisk związanych z wysokim poziomem wód gruntowych (siedliska nadrzeczne i podmokłe), a także może powodować zanikanie stanowisk rozrodu płazów.
Zdrowie i bezpieczeństwo ludzi
Realizacja inwestycji może wiązać się z ryzykiem uciążliwości dla mieszkańców okolicznych terenów poprzez zmiany warunków życia i bytowania ludzi poprzez możliwość skażenia gleb wód powierzchniowych i podziemnych, zanieczyszczenia powietrza, wzrost hałasu i wibracji wskutek pracy maszyn, urządzeń i samochodów. 
Mając na uwadze skalę inwestycji i przewidziane działania minimalizujące, ewentualne skutki środowiskowe będą ograniczone do minimum.
Wody powierzchniowe i podziemne 
W związku z realizacją inwestycji istnieje bezpośrednie zagrożenie dla wód podziemnych pierwszego użytkowego poziomu wodonośnego, jednakże bez prognozowanego wpływu na II, użytkowy poziom wodonośny. Analizowany odcinek drogi przebiega przez obszar GZWP nr 213 Olsztyn, nie istnieje jednak zagrożenie tego zbiornika spływami z powierzchni.
Inwestycja na etapie budowy może mieć niekorzystny wpływ na środowisko wodne, w tym stosunki wodne oraz ewentualne, lokalne zanieczyszczenie wód powierzchniowych, głównie cieków krzyżujących się z drogą. Duży dopływ wody do wykopu na obszarze dna doliny Łyny musi wymusić technologiczne uszczelnienie ścianek przyszłego wykopu fundamentowego np. przez wbicie po jego obrysie ścianki szczelnej oraz możliwie szybkie uszczelnienie dna wykopu. Pozwoli to, po uszczelnieniu ścianek i dna wykopu, zminimalizować dopływ wód do tegoż wykopu o znacząco ograniczy potencjalne oddziaływanie, zarówno na wody powierzchniowe, jak i podziemne. Wygrodzenie wykopu może służyć ograniczaniu zasięgu ewentualnego leja depresji i tym samym ograniczeniu ilości, często zamulonej, wody z odwodnienia, mogącej prowadzić do zamulania wód rzeki Łyny.
Prowadzenie prac na zawodnionych zboczach wyniesień, co może stać się przyczyną takich zjawisk jak: sufozja i przebicie hydrauliczne.
Powietrze
Emisje powstające na etapie budowy, dla obu analizowanych wariantów inwestycyjnych, będą odczuwalne tylko lokalnie. Na etapie budowy należy ograniczyć oddziaływania związane z emisją pyłów poprzez odpowiednie magazynowanie i transportowa niepylnych materiałów budowlanych w obrębie placu budowy. Zasięg tego oddziaływania ograniczy się jednak do najbliższego otoczenia prowadzenia prac i zdeponowanych mas ziemnych. Emisja substancji zanieczyszczających w okresie realizacji przedsięwzięcia będzie miała charakter średnioterminowy, a uciążliwości z nią związane ustaną wraz z zakończeniem prac budowlanych.
Budowa nowego połączenia drogowego, niezależnie od wariantu, będzie prowadzona na terenach położonych w oddaleniu od istniejącej zabudowy. Jednakże będą miejsca, gdzie budowa będzie przebiegać blisko istniejących budynków mieszkalnych (ul. ks. Popiełuszki 32, ul. ks. R. Bilitewskiego 11) oraz przedszkola miejskiego nr 5 (ul. Gen. Maczka 11).
W tych miejscach mimo, że budowa będzie zlokalizowana niżej niż posadowienie najbliższych drodze budynków warto zadbać, aby prace (zwłaszcza hałaśliwe i związane z pyleniem) nie były prowadzone w szczycie letnich upałów i aby wykonawca wykonał prace ziemne np. w czasie wakacji w przedszkolu.
Powierzchnia ziemi, w tym gleba
Znaczącymi środowiskowo będą jedynie oddziaływania długoterminowe i stałe - głównie związane z zajęciem terenu.
Na etapie realizacji inwestycji wyróżnić można zagrożenia, których skutki dla gleb i powierzchni ziemi są odmienne w zależności od typu działania i stopnia ingerencji w strukturę powierzchni ziemi:
roboty ziemne: m.in. wycinka, zdjęcie humusu, wykopy i nasypy, przewóz ziemi na odkład, stabilizacja gruntu pod drogę oraz roboty budowlane: m.in. budowa obiektów inżynierskich, powodujące oddziaływanie bezpośrednie, długotrwałe, nieodwracalne,
roboty nawierzchniowe: podbudowa, ułożenie warstw z betonu asfaltowego, powodujące oddziaływanie bezpośrednie, krótkotrwałe, odwracalne.
Roboty wykończeniowe, w tym: humusowanie skarp, plantowanie, rekultywacja określono jako niepowodujące oddziaływań na gleby.
Oddziaływaniem bezpośrednim będzie utrata terenu w wyniku przekształceń wynikających z przejęcia terenu pod nowy pas drogowy, tj. zniszczenia bezpośrednie wiążące się ze zdjęciem powierzchniowych warstw ziemi oraz pracami makroniwelacyjnymi. Oddziaływaniem bezpośrednim będzie również wycinka ok. 250 drzew, które znajdują się obecnie w przyszłym pasie drogowym.
Realizacja inwestycji spowoduje pośrednio zagrożenia i uciążliwości mające wpływ na istniejące zasoby powierzchni ziemi i gleby, co wiąże się z potencjalną możliwością trwałego zanieczyszczenia gleb substancjami ropopochodnymi wskutek ewentualnego, choć mało prawdopodobnego wycieku paliw, jak też skażenia odpadami i innymi substancjami (np. materiałami nawierzchniowymi, resztkami farb, metalami ciężkimi).
Podstawowym oddziaływaniem stałym nowej drogi będzie trwałe zajęcie terenu do czasu istnienia szlaku komunikacyjnego.
Krajobraz
Droga na całym odcinku (z wyjątkiem bardzo krótkich odcinków przy końcach opracowania w rejonie ul. Warszawskiej) będzie zupełnie nowym elementem krajobrazu. Rozległy obszar dzisiejszych terenów podmiejskich, głównie obszarów stanowiących mozaikę podmokłych łąk, trzcinowisk, enklaw drzew - mający dziś głównie charakter terenów otwartych przeciętych doliną rzeki Łyny, zmieni się w krajobraz przecięty pasem drogowym szerokiej drogi.
Nowy element liniowy zdominuje krajobraz na odcinkach bezleśnych. Będą to nowe obiekty architektury komunikacyjnej o rozległym w pionie i w poziomie charakterze, wybijające się wyraźnie w nie przekształconym i dość urozmaiconym w formy geomorfologiczne krajobrazie. Zmiany te będą bardzo istotne i dostrzegalne zarówno przez lokalnych mieszkańców (osiedla: Brzeziny, Jaroty, Generałów, Kortowo) oraz przez osoby przebywające w zmienionym krajobrazie.
Klimat
W rozpatrywanym przypadku można mówić o wpływie na mikroklimat, ale i ten wpływ jest praktycznie nieistotny - skutki są pomijalnie małe.
Klimat akustyczny
Uciążliwość związana z emisją hałasu pochodzącego z maszyn i urządzeń stosowanych w trakcie prac budowlanych, będzie uzależniona od miejsca prowadzonych działań, a w szczególności od odległości od terenów zabudowy mieszkaniowej. 
Budowa nowego połączenia drogowego będzie realizowana w większości na terenach pozbawionych zabudowy, jednak będą odcinki newralgiczne, gdzie prace budowlane będą toczyły się w sąsiedztwie istniejącej zabudowy. Dotyczy to przede wszystkim - odcinka przedłużenia ulicy Wilczyńskiego w kierunku zachodnim oraz przedłużenia ulicy Bukowskiego na odcinku I - w rejonie istniejącego, wysokiego budynku ul. ks. Bilitewskiego 11. Na tych odcinkach należy bezwzględnie zadbać o zaniechanie wszelkich prac budowlanych w nocy. Zgodnie z dokumentacją projektową, na tych odcinkach nie będzie robót związanych z palowaniem, co w pozytywny sposób wpłynie na minimalizację możliwego oddziaływania, aczkolwiek przedłużenie ulicy Bukowskiego w kierunku północnym będzie się wiązało z koniecznością dowozu dużej ilości kruszyw (dla podniesienia niwelety drogi). Także prace w rejonie przedszkola winno się prowadzić z troską o minimalizację hałasu, być może w porozumieniu z dyrekcją tej placówki wychowawczej.
Poza krótkotrwałymi, incydentalnymi przypadkami wzmożonej emisji hałasu związanymi z realizacją szczególnie głośnych prac - oddziaływanie drogi w czasie budowy może być porównywane z oddziaływaniami drogi w czasie eksploatacji.
Najbardziej narażonymi na uciążliwą, chwilową emisję hałasu z placu budowy do budynków mieszkalnych będą odcinki w miejscowościach Liszki, Barzyna i wjazd do miejscowości Rychliki.
Zasoby naturalne
Nie przewiduje się żadnej kolizji nowego szlaku komunikacyjnego ze złożami, bądź obszarami górniczymi.
Zabytki i dobra materialne
Zagrożenie zniszczeniem w trakcie budowy estakady stanowiska archeologicznego AZP 25-61/2.
Oddziaływanie transgraniczne
Nie przewiduje się, aby planowane przedsięwzięcie na etapie budowy mogło oddziaływać transgranicznie na środowisko.
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Obszary prawnie chronione, w tym obszary Natura 2000
Nie ma obecnie i nie przewiduje się wpływu na żaden z obszarów ujętych w Europejskiej Sieci Natura 2000, nie będzie znaczącego oddziaływania na żaden z przedmiotów ochrony, dla których powołano obszary SOOS i OSOP, budowa drogi nie wiążę się z możliwością zaburzenia integralności sieci Natura 2000.
Zdrowie i bezpieczeństwo ludzi
Realizacja przedsięwzięcia niesie zarówno pozytywne, jak i negatywne skutki na zdrowie i bezpieczeństwo ludzi:
Wpływ pozytywny:
Budowa drogi lokalnej od dawna postulowanej przez lokalną społeczność ułatwi skomunikowanie południowych peryferii Olsztyna z drogą krajową nr 51 i odciąży dziś używaną do tego połączenia drogę - ul. Tuwima i ul. gen Sikorskiego. Będzie to działanie zdecydowanie pozytywne dla społeczności lokalnej.
Nowe połączenie drogowe nie spowoduje ponadnormatywnych stężeń zanieczyszczeń w powietrzu, a tym samym zagrożenia dla zdrowia mieszkańców.
Uporządkowanie przejść dla pieszych i budowa ścieżki rowerowej podniesie bezpieczeństwo użytkowania.
Wpływ negatywny:
Hałas - tereny przylegające do nowego połączenia drogowego to w znaczniej części tereny zabudowy mieszkaniowej - już istniejącej, bądź przewidywanej w miejscowych planach zagospodarowania do budowy. Część tej zabudowy to budynki wysokie (nawet 6-7 piętrowe). Ponieważ na odcinkach ul. Wilczyńskiego przewidywany jest dość znaczny ruch lokalny, może się okazać, że nie zawsze (zwłaszcza na wyższych kondygnacjach tych budynków) uda się zapewnić dotrzymanie wymaganych przepisami poziomów hałasu pochodzenia komunikacyjnego. Jest to podstawowe zagrożenie dla warunków życia ludzi;
Emisja do powietrza - w trakcie eksploatacji drogi emisja zanieczyszczeń ze źródeł mobilnych występować będzie praktycznie w sposób ciągły. Zanieczyszczenia te mogą być, na skutek ruchów mas powietrza, przenoszone na duże odległości i podnosić poziom skażenia atmosfery w zupełnie nieoczekiwanych miejscach, z dala od punktów emisji, ale uzależnione to będzie od panujących warunków klimatycznych. Należy zaznaczyć, że zanieczyszczenia atmosfery, choć mają istotny wpływ na poziom degradacji wszystkich elementów środowiska, jednak w przypadku analizowanej drogi nie powinny być istotne, co potwierdzają obliczenia emisji zanieczyszczeń do powietrza. Oddziaływania opisane poniżej będą jedynie lokalne - w rejonie bezpośredniego pasa drogowego. Najbardziej charakterystyczne zanieczyszczenie pochodzące ze źródeł mobilnych to:
tlenki azotu NO wyrażane jako NO2 - jak wykazano obliczeniami - stężenia tlenów azotu w powietrzu będą, w otoczeniu drogi - bardzo niewielkie, przewidywane stężenia nie zagrożą zdrowiu mieszkańców i użytkowników drogi,
tlenki węgla CO - Niskie natężenie ruchu na drodze nie będzie generować wysokich stężeń CO w jej otoczeniu,
pyły - Uciążliwa może być występująca obecnie emisja pyłowa, chwilowa, z suchej, nieutwardzonej drogi. Jak wykazano obliczeniami - stężenia pyłu bardzo drobnego PM 2.5 emitowanego z silników pojazdów korzystających ze zmodernizowanej drogi będą dalece niższe od wartości dopuszczalnych,
dwutlenek siarki SO2 - dwutlenek siarki przestał być obecny w powietrzu wokół dróg, z powodu radykalnego ograniczenia możliwej zawartości siarki w paliwach,
węglowodory - w przypadku oddziaływania par węglowodorów organicznych, jako pozostałości niespalonego paliwa, na organizm ludzki, można stwierdzić, że w wyższych stężeniach oddziałują one głównie narkotycznie,
metale ciężkie, w tym ołów, kadm, cynk, miedź, nikiel - ponieważ ołów został wyeliminowany z dodatków do benzyn, zagrożenie tą emisją nie istnieje.
Możliwość wystąpienia zagrożeń incydentalnych, które mogą mieć wpływ na zdrowie ludzi, związanych z poważną awarią na drodze - wszelkie ryzyka w tym zakresie dla analizowanych prognoz ruchu mieszczą się w wartościach akceptowalnych.
Wody powierzchniowe i podziemne 
Przeprowadzone obliczenia prawdopodobieństwa hipotetycznych zagrożeń dla wód podziemnych, dla odcinków o największym ruchu wariantów inwestycyjnych, są niskie, nie uzasadniające ponoszenia jakichkolwiek dodatkowych nakładów na poprawę zabezpieczeń w tym względzie.
Odprowadzanie ścieków deszczowych z planowanej inwestycji nie wygeneruje znaczących oddziaływań środowiskowych, przewidywane stężenia limitowanych zanieczyszczeń będą zawsze, po przewidywanych podczyszczeniach, poniżej poziomów dopuszczalnych i nie stworzy to zagrożeń dla użytkowych poziomów wodonośnych. 
Na podstawie przeprowadzonych analiz stwierdzono, że w standardowych warunkach eksploatacji drogi węglowodory ropopochodne, ewentualnie obecne w wodach opadowych i spływowych z nowego połączenia drogowego, nie będą stanowić nadmiernego zagrożenia dla środowiska gruntowo-wodnego w warunkach bezawaryjnej eksploatacji dróg. Jedynie na odcinkach dwujezdniowych stężenia zawiesiny ogólnej w ściekach odpływających z drogi będą zawsze wyższe niż wartości dopuszczalne. Dlatego też na tych odcinkach planuje się stosowanie osadników zawiesin i separatorów węglowodorów ropopochodnych.
W okresie roztopów - nawet jeśli wystąpiłby stosunkowo niski przepływ wody w rzece równy przepływowi średniemu - stężenia chlorków będą zawsze niższe niż dla wody I klasy czystości. Rzeka Łyna nie będzie zagrożona nadmiernymi stężeniami chlorków. Zagrożenie skażenia środowiska wodnego i/lub gruntowego chlorkami z preparatów do zimowego utrzymania drogi może być ocenione jako niewielkie. Przy zakładanych ilościach odprowadzanych ścieków z drogi do rzeki Łyny standardy dla chlorków w wodach I i/lub II klasy będą przy przewidywanych odpływach dochowane.
Na etapie eksploatacji drogi głównym oddziaływaniem krótkoterminowym może być każde wydarzenie o znamionach awarii (zwłaszcza z udziałem mediów toksycznych czy wybuchowych) oraz standardowe utrudnienia w ruchu wynikające z prac remontowych na drodze. Te doraźne oddziaływania nie będą powodowały istotnych zagrożeń środowiskowych.
Powietrze
Z przeprowadzonej w raporcie ooś analizy rozprzestrzeniania się zanieczyszczeń, przy uwzględnieniu, m.in. aktualnego tła zanieczyszczeń powietrza, natężenia ruchu i struktury rodzajowej pojazdów przemieszczających się przedmiotowymi drogami wynika, że podczas eksploatacji drogi nie będą przekroczone dopuszczalne stężenia zanieczyszczeń do powietrza, w związku z tym nie przewiduje się zagrożeń dla środowiska.
Powierzchnia ziemi, w tym gleba
Na etapie eksploatacji inwestycji wyróżnić można zagrożenia, których skutki dla gleb i powierzchni ziemi są odmienne w zależności od typu działania i stopnia ingerencji w strukturę powierzchni ziemi:
ruch pojazdów, powodujący oddziaływanie bezpośrednie, długotrwałe, nieodwracalne,
utrzymanie zimowe: mechaniczne, posypywanie solą, powodujące oddziaływanie pośrednie, długotrwałe, odwracalne,
remonty nawierzchni oraz remonty obiektów inżynierskich, powodujące oddziaływanie bezpośrednie, krótkotrwałe, odwracalne.
Krajobraz
Analizowana inwestycja wiązać się będzie z wycinkami drzew (skala podobna w obu wariantach). Nie proponuje się jakichkolwiek pasów zieleni ochronnej, np. dla minimalizacji ponadnormatywnych stężeń zanieczyszczeń powietrza.
Zmiany krajobrazu zależą od sposobu wkomponowania elementów technicznych inwestycji w otaczający krajobraz.
Klimat
W rozpatrywanym przypadku można mówić o wpływie na mikroklimat, ale i ten wpływ jest praktycznie nieistotny - skutki są pomijalnie małe.
Klimat akustyczny
Dla rozpatrywanego przedsięwzięcia analizę akustyczną przeprowadzono dla roku 2018 (przewidywany rok oddania inwestycji do użytkowania) oraz roku 2028 (10 lat po oddaniu drogi do użytkowania).
Z uwagi na ryzyko przekroczeń norm hałasu przy najbliżej położonej zabudowie mieszkaniowej, ustalono lokalizację i parametry ekranów akustycznych, stosownie do norm określonych w rozporządzeniu Ministra Środowiska z dnia 14 czerwca 2007 r. w sprawie dopuszczalnych poziomów hałasu w środowisku (Dz. U. z 2014 r., poz. 112):
ekran 1 - od km 0+915 do 1+140 po praw ej stronie drogi na odcinku I - przedłużeniu ul. Bukowskiego - ekran o długości 225 m i wysokości 4,0 m,
ekran 2 - od km 0+000 do 0+250 po lewej stronie drogi na odcinku II - przedłużeniu ul. Wilczyńskiego ekran o długości 250 m i wysokości 5,0 m + zagięcie nad jezdnią 1,0 m,
ekran 3 - od km 0+000 do 0+250 po prawej stronie drogi na odcinku II - przedłużeniu ul. Wilczyńskiego - ekran o długości 250 m i wysokości 5,0 m + zagięcie nad jezdnią 1,0 m ,
ekran 4 - od km 0+250 do 0+340 po prawej stronie drogi na odcinku II - przedłużeniu ul. Wilczyńskiego - ekran o długości 90 m i wysokości 4,0 m,
ekran 5 - od km 0+340 do 0+730 po prawej stronie drogi na odcinku II - przedłużeniu ul. Wilczyńskiego ekran o długości 390 m i wysokości 3,0 m,
ekran 6 - od km 0+200 do 0+450 po prawej stronie drogi odcinka III (na moście nad Łyną) - ekran o długości 250 m i wysokości 3,0 m,
ekran 7 - od km 0+500 odcinka II (ul. Wilczyr1skiego) do 0+540 odcinka III (razem ze skrzyżowaniem) po lewej stronie drogi - ekran dla ochrony nietoperzy, o długości 600 m i wysokości 3,0 m.
Łączna długość planowanych do realizacji ekranów w wybranym wariancie B wyniesie ok. 2 055 m. 
Ekrany będą wykonane jako pochłaniające, nieprzezroczyste, do wysokości 2,0 m n.p.t, a powyżej dla ograniczenia strat światła w chronionych budynkach będą przeźroczyste, odbijające. Ponadto, ekrany nr 2 i 3 będą posiadały zagięcie pod kątem 45° w kształcie litery "f' w kierunku do środka jezdni. Ekran nr 7 został zaprojektowany dla ochrony wlotu do zimowiska nietoperzy i na całej wysokości zostanie wykonany jako pochłaniający (nieprzeźroczysty). Nie przewidziano ekranów dla terenów, które zgodnie z obowiązującym i ustaleniami miejscowych planów zagospodarowania przestrzennego wymagają ochrony akustycznej, ale dzisiaj nie ma na nich zabudowy mieszkaniowej. Jednakże, w każdym przypadku planowanej zabudowy w przyszłości należy pozostawić rezerwę terenu dla ewentualnego wprowadzenia osłon zapewniających dotrzymanie norm akustycznych w środowisku na terenach chronionych.
Stosownie do przeprowadzonych w raporcie obliczeń, po zastosowaniu wskazanych zabezpieczeń akustycznych, hałas komunikacyjny z projektowanego układu drogowego nie będzie przekraczał dopuszczalnego poziomu określonego w ww. rozporządzeniu Ministra Środowiska. 
Niemniej jednak, w celu weryfikacji obliczeń, sprawdzenia skuteczności zaproponowanych rozwiązań w zakresie ochrony akustycznej oraz dla oceny rzeczywistych oddziaływań hałasowych przedmiotowego przedsięwzięcia, wskazano na konieczność przeprowadzenia pomiarów hałasu w ramach analizy porealizacyjnej w zakresie oddziaływań akustycznych na tereny wymagające ochrony przed hałasem. Wyniki analizy porealizacyjnej pozwolą na zdecydowanie o konieczności zastosowania dodatkowych zabezpieczeń akustycznych. W sytuacji, w której standardy jakości środowiska nie będą mogły być dotrzymane, pomimo zastosowanych dostępnych rozwiązań technicznych, technologicznych i organizacyjnych, podjęte zostaną działania mające na celu utworzenie obszaru ograniczonego użytkowania.
Zasoby naturalne
Nie przewiduje się żadnej kolizji nowego szlaku komunikacyjnego ze złożami, bądź obszarami górniczymi.
Zabytki i dobra materialne
Z uwagi na znaczną odległość między projektowaną droga a obiektami zabytkowymi nie prognozuje się negatywnego oddziaływania inwestycji w postaci drgań czy zapylenia.
Oddziaływanie transgraniczne
Nie przewiduje się, aby planowane przedsięwzięcie na etapie eksploatacji mogło oddziaływać transgranicznie na środowisko.
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Obszary prawnie chronione, w tym obszary Natura 2000
Nie opisano w raporcie.
Zdrowie i bezpieczeństwo ludzi
Nie opisano w raporcie.
Wody powierzchniowe i podziemne 
Nie opisano w raporcie.
Powietrze
Patrz pkt. 2.3.
Powierzchnia ziemi, w tym gleba
Nie opisano w raporcie.
Krajobraz
Nie opisano w raporcie.
Klimat
W rozpatrywanym przypadku można mówić o wpływie na mikroklimat, ale i ten wpływ jest praktycznie nieistotny - skutki są pomijalnie małe.
Klimat akustyczny
Nie rozpatrywano w raporcie.
Zasoby naturalne
Nie opisano w raporcie.
Zabytki i dobra materialne
Nie rozpatrywano charakterystyki skutków środowiskowych na etapie likwidacji.
Oddziaływanie transgraniczne
W raporcie oceny oddziaływania na środowisko nie rozpatrywano ryzyka oddziaływania transgranicznego na etapie likwidacji. W przypadku zaistnienia takiej konieczności, potencjalne oddziaływanie będzie zbliżone do zdiagnozowanego na etapie budowy.
[bookmark: _Toc447525062]Kumulacja oddziaływań
Oddziaływanie przedsięwzięcia wynikające z wykorzystania zasobów środowiska może mieć miejsce jedynie na etapie budowy - wykorzystanie terenu pod drogę, wykorzystanie surowców do budowy drogi. 
Eksploatacja drogi nie wprowadza konieczności korzystania z zasobów środowiska (wody, kruszywa, paliwa do zasilania maszyn budowlanych) za wyjątkiem zajęcia terenu z czym wiąże się zmiana sposobu użytkowania gruntów.
W rejonie analizowanej inwestycji, z racji na lokalizację na terenie miasta (choć w jego peryferyjnej części) takie oddziaływania z pewnością wystąpią. Jednocześnie z budową drogi będzie prawdopodobnie w jej sąsiedztwie prowadzona inna duża budowa - związana z rozrastającymi się cały czas osiedlami Generałów i Jaroty. Hałas pochodzący od prac budowlanych oraz wzmożony ruch pojazdów obsługujących budowę (w tym transportujących materiały) może się lokalnie kumulować w swych negatywnych oddziaływaniach na mieszkańców istniejących budynków. 
Nastąpi również sumowanie hałasu z czynnych już ulic - zarówno na osiedlach mieszkaniowych, jak i trasy DK51 (ul. Warszawska) z hałasem opisywanej inwestycji. Dotyczyć to będzie, choć w znacznie mniejszym stopniu, emisji zanieczyszczeń do powietrza.
Nie będą się sumowały oddziaływania akustyczne z innych niż drogowe źródeł liniowych, np. tras kolejowych - w rejonie propagacji hałasu z przyszłej drogi nie znajdują się żadne linie kolejowe. Nie ma też linii wysokiego napięcia, z których emisja (np. akustyczna) mogła by kumulować się z oddziaływaniem z projektowanej ulicy.
Oddziaływanie na faunę prowadzące do uszczuplenia jej siedlisk przez wykorzystanie terenu pod drogę sumować się będzie w skali lokalnej i regionalnej z negatywnym oddziaływaniem przekształceń gruntów w związku z zabudową mieszkalną i usługową. 
W przypadku projektowanej drogi nie przewiduje się efektu skumulowanego na ornitofaunę i chiropterofauny wynikającego z powstawania wielkoobszarowych inwestycji, jakimi są zespoły elektrowni wiatrowych (odległość wyklucza sumowanie tych oddziaływań). 
Utrata siedlisk cennych dla fauny (gł. bezkręgowców, płazów, ptaków, nietoperzy) w związku z budową drogi kumuluje się z utratą gruntów pod inwestycje mieszkaniowe i usługowe wynikające z miejscowych planów zagospodarowania przestrzennego. Wpływ skumulowanego, barierowego oddziaływania analizowanej inwestycji na korytarze migracyjne ssaków naziemnych będzie niewielki w porównaniu z istniejącą presją ze strony miasta (postępująca zabudowa, penetracja terenu, hałas komunikacyjny).
Mimo związanej z dolina Łyny obecną dziś migracja małych i średnich ssaków w rejonie inwestycji, w perspektywie realizacji inwestycji tj. w latach 2018-2020 migracje takie stopniowo zanikały. Miasto wraz z podmiejskimi miejscowościami (tu obszar gminy Stawiguda) będą zwiększały swój zasięg terenów zainwestowanych, tj. przekształconych.
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Obszary prawnie chronione, w tym obszary Natura 2000
Nie przewidziano działań zapobiegawczych.
Zdrowie i bezpieczeństwo ludzi
Zalecenia w zakresie działań minimalizujących oddziaływanie planowanej inwestycji na zdrowie i bezpieczeństwo ludzi zostały ujęte w podrozdziałach dotyczących poszczególnych komponentów.
Wody powierzchniowe i podziemne 
Odprowadzanie z wykopu wody często zamulonej może prowadzić do zamulania rzeki. Wody z wykopów pod fundamenty podpór mostowych należy odprowadzać do odbiorników po ich odmuleniu. Zwraca się uwagę na konieczność nadzoru środowiskowego nad tym zagadnieniem w trakcie budowy i, być może, zastosowanie obecnie nie przewidywanego wygradzania ściankami szczelnymi tych miejsc, gdzie będzie się odwadniać wykopy. Ograniczyło by to napływ wody do wykopu.
Teren baz transportowych i magazynowania odpadów należy utwardzić i zabezpieczyć przed przedostaniem się zanieczyszczeń do gruntu. Należy również systematycznie porządkować plac budowy. 
Ścieki socjalno-bytowe, z zaplecza budowy należy odprowadzać do szczelnych zbiorników bezodpływowych, których zawartość będzie usuwana przez uprawnione podmiot.
Odpady niebezpieczne należy magazynować w szczelnych, oznakowanych pojemnikach (kontenerach), wykonanych z materiałów odpornych na działanie substancji zawartych w tych odpadach i zlokalizowanych w miejscach utwardzonych, zabezpieczonych przed opadami atmosferycznymi, w sposób uniemożliwiający przedostawanie się do wód podziemnych ewentualnych wycieków z tych odpadów.
Na etapie realizacji inwestycji należy zapewnić dobry stan techniczny sprzętu oraz prawidłową eksploatację sprzętu budowlanego i środków transportu. Nie wolno dopuszczać do przeciążenia i przeładowania pojazdów oraz okresowo przeprowadzać konserwację sprzętu i maszyn. Należy stosować nowoczesne maszyny wyposażone w elementy zmniejszające emisję zanieczyszczeń do środowiska.
Na wypadek wystąpienia wycieku substancji szkodliwych, wykonawca robót powinien posiadać odpowiednie sorbenty do strącania zanieczyszczeń, zwłaszcza ropopochodnych (np.: paliw, smarów) i syntetycznych (np.: olejów).
Należy stosować sposoby odwadniania drogi opierające się na systemie szczelnej kanalizacji deszczowej.
Powietrze
W trakcie budowy w rejonie najbliższej zabudowy mieszkaniowej warto zadbać, aby prace (zwłaszcza hałaśliwe i związane z pyleniem) nie były prowadzone w szczycie letnich upałów i aby wykonawca wykonał prace ziemne np. w czasie wakacji w przedszkolu.
Powierzchnia ziemi, w tym gleba
Należy zorganizować place budowy i ich zaplecza zapewniając oszczędne korzystanie z terenu i minimalne przekształcenie jego powierzchni. 
Teren baz transportowych i magazynowania odpadów należy utwardzić i zabezpieczyć przed przedostaniem się zanieczyszczeń do gruntu. Należy również systematycznie porządkować plac budowy. 
Ścieki socjalno-bytowe, z zaplecza budowy należy odprowadzać do szczelnych zbiorników bezodpływowych, których zawartość będzie usuwana przez uprawnione podmiot.
Odpady niebezpieczne należy magazynować w szczelnych, oznakowanych pojemnikach (kontenerach), wykonanych z materiałów odpornych na działanie substancji zawartych w tych odpadach i zlokalizowanych w miejscach utwardzonych, zabezpieczonych przed opadami atmosferycznymi, w sposób uniemożliwiający przedostawanie się do gruntu ewentualnych wycieków z tych odpadów.
Na etapie realizacji inwestycji należy zapewnić dobry stan techniczny sprzętu oraz prawidłową eksploatację sprzętu budowlanego i środków transportu. Nie wolno dopuszczać do przeciążenia i przeładowania pojazdów oraz okresowo przeprowadzać konserwację sprzętu i maszyn. Należy stosować nowoczesne maszyny wyposażone w elementy zmniejszające emisję zanieczyszczeń do środowiska.
Na wypadek wystąpienia wycieku substancji szkodliwych, wykonawca robót powinien posiadać odpowiednie sorbenty do strącania zanieczyszczeń, zwłaszcza ropopochodnych (np.: paliw, smarów) i syntetycznych (np.: olejów).
Wierzchnią, próchniczą warstwę ziemi, zdjętą na etapie robót ziemnych należy magazynować osobno poza miejscem wykonywania prac budowlanych i wykorzystać do rekultywacji i zagospodarowania terenów zielonych.
Niezanieczyszczone masy ziemne należy wykorzystywać w miejscu budowy, np.: do kształtowania terenu. W wypadku niwelacji obniżeń terenowych należy używać gruntu występującego w naturalnym podłożu, tj. gliny lub piasku. Miejsce i sposób składowania wymienianych podczas budowy mas ziemnych, nienadających się do wykorzystania, należy objąć nadzorem środowiskowym.
Należy stosować sposoby odwadniania drogi opierające się na systemie szczelnej kanalizacji deszczowej.
Krajobraz
W ramach zaproponowanych działań, zaleca się wykonanie nasadzeń:
zieleń ma za zadanie osadzenie drogi w krajobrazie lokalnym w nawiązaniu do tradycji stosowania zieleni przydrożnej w krajobrazie otwartym (tu głównie mozaikowe tereny doliny rzeki z kępami zadrzewień i tereny podmiejskie). Winno się zastosować nasadzenia pasowe krzewów, grupowe drzew oraz krzewów. Zieleń należy wprowadzać z zachowaniem przepisów określających możliwe odległości lokalizacji zieleni oraz z uwzględnieniem warunków widoczności - trójkąty widoczności.
zieleń ma podnosić bezpieczeństwo w ruchu samochodowym przez działanie przeciwolśnieniowe (szczególnie w przypadku, gdy droga główna sytuowana jest na tej samej wysokości, co drogi podrzędne), przeciwśnieżne, przeciwwiatrowe z zastosowaniem rzędów krzewów średnich i wysokich.
zieleń ma wzbogacać zasoby biocenotyczne terenów bezpośrednio przyległych do drogi.
pasy nasadzeń powinny łączyć istniejące wyspy zieleni wysokiej lub budować nowe zadrzewienia i zakrzewienia o charakterze ciągów ekologicznych. Przewiduje się zawsze, że dochodzić będzie do naturalnej sukcesji roślin.
W przypadku, gdy w wyniku decyzji środowiskowej wnioskować się będzie o zaprojektowanie, w oparciu o prognozy oddziaływań akustycznych ekranów przeciwhałasowych i/lub przeciwolśnieniowych - zaleca się rozważyć wprowadzenie pnączy na ekrany akustyczne. Mogą one podnosić efektywność pochłaniania hałasu oraz wpływać pozytywnie na walory estetyczne tych przegród.
Zieleń ma wpływać na ograniczenie negatywnego oddziaływania inwestycji na środowisko w zakresie emisji do środowiska pyłowych i gazowych zanieczyszczeń powietrza oraz - w mniejszym stopniu - hałasu. Zastosować należy pasy zieleni o szerokości dostosowanej do wolnej przestrzeni w granicach pasa drogowego.
Klimat
Planowane przedsięwzięcie nie jest dużym zamiarem inwestycyjnym i ma znaczenie jedynie lokalne, przede wszystkim w skali miasta Olsztyna i jego rejonów południowych. Na etapie projektowania należy zadbać o to, aby inwestycja była odporna (w skali lokalnej) na nieuniknione zmiany klimatu, w tym zwłaszcza zjawiska o charakterze ekstremalnym, takie jak:
silny wiatr z konsekwencjami w postaci np. tarasowania drogi przez powalone drzewa, uszkodzenia pojazdów przez powalone drzewa, zaburzenia w lokalnej komunikacji autobusowej i inne podobne,
obfite opady śniegu - z konsekwencjami w postaci, m.in. konieczności intensywnego odśnieżania, odwołanie kursów bądź niemożliwość przejazdu, wypadki spowodowane zalodzeniem, powalone słupy energetyczne i linie energetyczne i inne,
gradobicie owocujące uszkodzeniami pojazdów,
ulewy i powodzie z nich wynikające z konsekwencjami w postaci zalania jezdni i niemożliwości przejazdu, uszkodzenia infrastruktury drogowej - w tym obsunięcia ziemi, awarie urządzeń odwadniających i inne,
burze z gwałtownymi wyładowaniami atmosferycznymi skutkujące, m.in. w utrudnieniach w przejazdach,
upały skutkujące m.in. przegrzewaniem się silników, rozmiękczaniem masy bitumicznej na nawierzchni drogi, pożary w sąsiedztwie drogi i inne,
długotrwałe silne mrozy skutkujące awariami samochodów - bądź niemożliwością ich uruchomienia, zwiększenie zużycia paliwa (i emisji CO2 z jego spalania) na potrzeby samochodowych systemów grzewczych, dewastacja nawierzchni drogi uszkadzanej przez zamarzanie wody w szczelinach i inne,
trąby powietrzne prowadzące do przewracania drzew i elementów linii energetycznych, zepchnięcie pojazdów z drogi i inne,
gwałtowne wahania temperatury z wielokrotnym przejściem temperatury przez 0OC skutkujące przełomami na drodze, wysadzaniem gruntów wysadzinowych pod drogą;
i inne.
Możliwości mitygacyjne i adaptacyjne mogą dotyczyć tylko niektórych działań, jednak mogą być skuteczne i są pożyteczne pozwalając zmniejszać negatywne skutki zjawisk atmosferycznych.
Mitygacja dla fazy projektowania przedsięwzięcia
Dla zabezpieczenia przyszłego, zmodernizowanego szlaku drogowego przed konsekwencjami zjawisk wynikających z ocieplania się klimatu winno się podjąć działania, takie jak:
projektowanie podbudowy i jej zagęszczanie tak, aby uniknąć możliwości powstania gruntów i ognisk wysadzinowych, co przy częstych przejściach temperatury przez punkt „0oC” skutkuje przełomami i zniszczeniami nawierzchni,
warstwy betonów asfaltowych winny być projektowane z wysokiej jakości mieszanek bitumicznych, charakteryzujących się wysoką mrozoodpornością, co nawet przy silnych mrozach lub częstych odwilżach zapewni trwałość nawierzchni zmodernizowanej drogi,
wycinka drzew w sąsiedztwie pasów jezdni zmodernizowanego odcinka drogi winna być projektowana i realizowana tak, aby ewentualnie przewracające się od silnego wiatru i/lub ciężkiego śniegu drzewa nie mogły spaść na samochody korzystające ze zmodernizowanej drogi. Również projekty nowych nasadzeń wokół zmodernizowanego odcinka winny uwzględniać te uwarunkowania,
projektowanie ekranów akustycznych winno zakładać na tyle bezpieczne ich fundamentowanie, aby nawet napór gwałtownego wiatru na te obiekty nie zagrażał ich stabilności.
Mitygacja dla fazy budowy
Budowa drogi z reguły jest zawieszana w zimnej porze roku, więc oddziaływania obfitych opadów śniegu i silnych mrozów nie będą w sposób istotny dotyczyły placu budowy. Natomiast w pracach w ciepłej porze roku lokalizacja placu budowy i zaplecza oraz parkingu maszyn i składowanych tam materiałów winna być taka, aby nie mogło zajść zjawisko podtopienia, spływów powierzchniowych z placu budowy, wynoszenia falą odpływającej deszczówki jakichkolwiek materiałów z terenu zaplecza. Również musi być zapewnione bezpieczeństwo pożarowe - ewentualny pożar na placu budowy mógłby zagrozić pobliskiemu lasowi, a to owocowałoby dużym uwolnieniem CO2 do atmosfery.
Mitygacja dla fazy eksploatacji zmodernizowanego odcinka drogi
Na rozbudowywanym odcinku przewidywane są bezpieczne zatoki autobusowe. Będzie więc możliwość uruchomienia komunikacji zbiorowej. Działania takie skutecznie minimalizują emisję CO2, bo choć autobusy emitują więcej tego gazu cieplarnianego, lecz ich zdolność przewozowa jest co najmniej kilkanaście razy większa niż samochodów osobowych. Docelowo nie można wykluczyć stosowania transportu zbiorowego, hybrydowego.
Klimat akustyczny
Etap budowy
Na etapie budowy, celowym jest zadbanie o:
stosowanie maszyn spełniających kryteria maksymalnej, dopuszczalnej mocy akustycznej,
unikanie realizacji w tym samym czasie prac najbardziej hałaśliwych,
nie prowadzenie prac hałaśliwych w porze nocnej.
Etap eksploatacji
W celu zminimalizowania oddziaływania akustycznego na etapie eksploatacji inwestycji, przewidziano:
 budowę ekranów akustycznych o łącznej długości ok. 2 055 m:
ekran 1 - od km 0+915 do 1+140 po praw ej stronie drogi na odcinku I - przedłużeniu ul. Bukowskiego - ekran o długości 225 m i wysokości 4,0 m,
ekran 2 - od km 0+000 do 0+250 po lewej stronie drogi na odcinku II - przedłużeniu ul. Wilczyńskiego ekran o długości 250 m i wysokości 5,0 m + zagięcie nad jezdnią 1,0 m,
ekran 3 - od km 0+000 do 0+250 po prawej stronie drogi na odcinku II - przedłużeniu ul. Wilczyńskiego - ekran o długości 250 m i wysokości 5,0 m + zagięcie nad jezdnią 1,0 m ,
ekran 4 - od km 0+250 do 0+340 po prawej stronie drogi na odcinku II - przedłużeniu ul. Wilczyńskiego - ekran o długości 90 m i wysokości 4,0 m,
ekran 5 - od km 0+340 do 0+730 po prawej stronie drogi na odcinku II - przedłużeniu ul. Wilczyńskiego ekran o długości 390 m i wysokości 3,0 m,
ekran 6 - od km 0+200 do 0+450 po prawej stronie drogi odcinka III (na moście nad Łyną) - ekran o długości 250 m i wysokości 3,0 m,
ekran 7 - od km 0+500 odcinka II (ul. Wilczyr1skiego) do 0+540 odcinka III (razem ze skrzyżowaniem) po lewej stronie drogi - ekran dla ochrony nietoperzy, o długości 600 m i wysokości 3,0 m,
w celu wyeliminowania wtórnego źródła hałasu - urządzenia dylatacyjne na połączeniach obiektów inżynierskich zaprojektować wraz z nakładkami tłumiącymi hałas.
Zasoby naturalne
Brak opisu działań minimalizujących w Raporcie.
Zabytki i dobra materialne
Należy przed przystąpieniem do realizacji inwestycji podjąć w porozumieniu z Wojewódzkim Konserwatorem Zabytków w Olsztynie działania rozpoznawczo-ratunkowe dla 2 stanowisk archeologicznych: AZP 25-61/2 zagrożone zniszczeniem w trakcie budowy estakady oraz AZP 25-61/3, zlokalizowane w odległości 50 m od osi drogi (i ok. 20-30 m od zasięgu prac budowlanych. 
Na terenie korytarza projektowanej drogi prace przygotowawcze (np. wycinkę drzew) i budowlane (gł. ziemne) należy prowadzić po uzyskaniu zgody Wojewódzkiego Konserwatora Zabytków, jednocześnie wszelkie prace w obrębie stanowisk archeologicznych wymagają poprzedzenia ich rozpoznawczymi badaniami archeologicznymi, na prowadzenie których należy uzyskać pozwolenie Wojewódzkiego Konserwatora Zabytków.
W związku z usytuowaniem obydwu wariantów w obszarze, na którym zlokalizowano obecność stanowisk archeologicznych wskazane jest zapewnienie w trakcie realizacji projektu nadzoru archeologicznego.
Należy wykluczyć obszary sąsiadujące ze stanowiskami archeologicznymi z lokalizowania w ich sąsiedztwie zaplecza budowy.
CDM Sp. z o.o.
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