 DZIAŁANIA ZWIĄZANE Z PRACAMI NAD PROJEKTOWANIEM OBWODNIC 
MIASTA RACIBORZA
Materiał na sesję Rady Miasta Racibórz 31 sierpnia 2016 r.
I. STRATEGIA ROZWOJU SYSTEMU TRANSPORTU WOJEWÓDZTWA ŚLĄSKIEGO 

Uchwałą Sejmiku Województwa Śląskiego Nr IV/49/7/2014 z dnia 7 kwietnia 2014 r. przyjęta została Strategia Rozwoju Systemu Transportu Województwa Śląskiego. Dokument ten stanowi podstawę decyzji inwestycyjnych w zakresie rozwoju i rozbudowy systemu transportu
w Województwie Śląskim. Centralna część województwa posiada bardzo silne powiązanie
z subregionem zachodnim, a szczególnie z aglomeracją Rybnicką. Stosunkowo słabe natomiast są powiązania wewnątrz subregionu zachodniego – pomiędzy Aglomeracją Rybnicką, a zachodnią częścią tego subregionu, czyli powiatem raciborskim, dla którego zdecydowanie najważniejszym ośrodkiem jest Racibórz.

Opracowanie to wskazuje na zaszłości wynikające z podziału politycznego kraju, zgodnie z którym Racibórz znajdował się w Województwie Opolskim, z którym jesteśmy skomunikowani drogą krajową o dobrych parametrach uwzględniając panujące na niej natężenie ruchu, które w 2015 r.
na wylocie z miasta wyniosło 4872 pojazdy na dobę. Natomiast połączenie z miastem centralnym Subregionu a dalej ze stolicą województwa odbywa się śladem drogi wojewódzkiej nr 935, której stan jest określany jako zły. Również występuje na niej ponad dwukrotnie większe natężenie ruchu wynoszące 10 089 pojazdów na dobę na wylocie z miasta w stronę Rybnika.

Na liście dużych przedsięwzięć w pozycji 7.1. Transport drogowy znajduje się Budowa Regionalnej Drogi Racibórz - Pszczyna. Celem strategicznym tego zadania jest otwarta i spójna sieć ośrodków różnej rangi, a efektem budowy będzie udrożnienie układu drogowego południowo - zachodniej części województwa. 

Połączenia komunikacyjne Województwa Śląskiego z pozostałymi obszarami pokazuje rysunek pn.: Korytarze rozwoju sieci transportowych (załącznik nr 1).   

II. KONCEPCJA PROGRAMOWO – PLANISTYCZNA SYSTEMU DRÓG GŁÓWNYCH  
W SUBREGIONIE ZACHODNIM WOJEWÓDZTWA ŚLĄSKIEGO 

Podstawową przesłanką kształtowania przebiegu dróg głównych, w tym Regionalnej Drogi Racibórz – Pszczyna, stanowiącej jednocześnie pierwszy odcinek obwodnicy Miasta Racibórz były:

· założenie maksymalnego zachowania istniejącej infrastruktury,

· istniejące opracowania studialne lub projektowe,

· istniejące miejscowe plany zagospodarowania przestrzennego.
Budowa raciborskiej obwodnicy wpisuje się w cele szczegółowe Programu Operacyjnego Infrastruktura i Środowisko:

- budowa infrastruktury zapewniającej, że rozwój gospodarczy Polski będzie dokonywał się przy    
   równoczesnym zachowaniu i poprawie środowiska naturalnego,

- zwiększenie dostępności głównych ośrodków gospodarczych w Polsce poprzez powiązanie ich 
   siecią autostrad i dróg ekspresowych oraz alternatywnych wobec transportu drogowego środków
   transportu,

- wykorzystanie potencjału kultury i dziedzictwa kulturowego o znaczeniu światowym
   i europejskim dla zwiększenia atrakcyjności Polski,

- wspieranie utrzymania dobrego poziomu zdrowia i zasobów pracy,

- rozwój nowoczesnych ośrodków akademickich, w tym kształcących specjalistów w zakresie
   nowoczesnych technologii.

W sektorze transportu realizowane w ramach tego Programu będą inwestycje realizujące cztery szczegółowe cele. Projekt obwodnicy komplementarny jest z poniższym celem: poprawa stanu bezpieczeństwa w transporcie oraz poprawa stanu połączeń międzyregionalnych poprzez inwestycje zwiększające bezpieczeństwo i płynność ruchu (w szczególności inteligentne systemy transportowe), a także rozwój sieci drogowych oraz korytarzy morsko – rzecznych stanowiących uzupełnienie inwestycji realizowanych w ramach Transeuropejskiej Sieci Transportowej (TEN-T).

Projekt Regionalnej Drogi Racibórz – Pszczyna, a jednocześnie obwodnicy miasta jest komplementarny z 2-gim celem strategicznym – rozbudowa oraz unowocześnienie systemów infrastruktury technicznej, który określa, iż odpowiednie wyposażenie w infrastrukturę  drogową decyduje w dużej mierze o zdolności do przyciągania inwestorów, jest podstawowym wyznacznikiem poziomu życia mieszkańców, ma znaczący wpływ na zmniejszenie obciążeń środowiska – będącego efektem działalności gospodarczej i bytowej mieszkańców regionu.

W ramach ww. celu jednym z kierunków działań jest optymalizacja i integracja systemu transportowego. Projekty realizowane w ramach tego kierunku działań powinny dążyć do zapewnienia regionowi dogodnych krajowych i zagranicznych połączeń komunikacyjnych wraz
z modernizacją i rozbudową sieci drogowej i kolejowej oraz budowa zintegrowanego systemu komunikacji wewnątrz województwa, uwzględniającym realne potrzeby i planowane kierunki rozwoju przestrzennego. Realizacja tych projektów poprawi konkurencyjność oraz atrakcyjność regionu zarówno dla inwestorów jak i mieszkańców. 

By zapewnić sprawną realizację tych zadań i umożliwić sięgnięcie beneficjentom po środki unijne Województwo Śląskie jako jeden z celów głównych regionalnego Programu Operacyjnego Województwa Śląskiego na lata 2007 – 2013 oraz 2014 – 2020 określiło stymulowanie dynamicznego rozwoju, przy wzmocnieniu spójności społecznej, gospodarczej i przestrzennej regionu.

Celem realizacji tego priorytetu jest ukształtowanie efektywnego i zintegrowanego systemu transportowego.

Sieć drogową podzielono na dwa obszary funkcjonalne: sieć kluczową, na którą składają się drogi wojewódzkie wraz z kluczowymi drogami powiatowymi oraz sieć uzupełniającą. W obu obszarach wsparcie uzyskają projekty z zakresu budowy i rozbudowy dróg, obiektów poprawiających bezpieczeństwo, drogowych obiektów inżynierskich oraz projekty związane z systemami zarządzania ruchem drogowym. 

Nadrzędnymi działaniami nad programem województwa są programy krajowe. Zgodnie ze Strategią Rozwoju Kraju budowa obwodnic wpisuje się w cel 3 – budowa i modernizacja infrastruktury technicznej i społecznej mającej podstawowe znaczenie dla wzrostu konkurencyjności Polski. 

Brak nowoczesnej infrastruktury technicznej wpływa negatywnie na wielkość wymiany gospodarczej, zmniejsza mobilność obywateli, a także jest główną barierą ograniczającą rozwój przemysłu, handlu i usług. Należy w jak najszybszym czasie stworzyć sprawny system połączeń transportowych, który pozwoli wykorzystać istniejący potencjał gospodarczy, społeczny
i terytorialny. Cel ten zachowuje spójność z wytycznymi zwracającymi uwagę na konieczność rozbudowy i modernizacji infrastruktury. Brak spójnej sieci autostrad i dróg szybkiego ruchu ogranicza możliwości wzrostu konkurencyjności gospodarki. Ponadto zły stan istniejącej infrastruktury drogowej wpływa negatywnie na bezpieczeństwo ruchu drogowego.

Działaniem uzupełniającym w zakresie rozbudowy sieci autostrad i dróg ekspresowych będzie modernizacja innych dróg krajowych, włączających mniejsze ośrodki gospodarcze w podstawową sieć krajową. Działania w tym zakresie będą się koncentrować głownie na modernizacji istniejącej sieci drogowej dostosowującej nawierzchnie do odpowiedniej nośności, budowie obwodnic oraz likwidację wąskich gardeł. 

Kolejnym celem Narodowych Strategicznych Ram Odniesienia, w który wpisuje się budowa obwodnicy miasta jest wzrost konkurencyjności polskich regionów i przeciwdziałanie ich marginalizacji społecznej, gospodarczej i przestrzennej. Działanie sprzyjać będzie osiąganiu wszystkich elementów celu strategicznego, zarówno wzrostowi konkurencyjności gospodarki opartej na wiedzy i przedsiębiorczości, wzrostowi zatrudnienia, jak i spójności społecznej, gospodarczej i przestrzennej. Jednym z obszarów uwzględniających przez ten cel jest pełniejsze wykorzystanie potencjału endogenicznego największych ośrodków miejskich. 

W ciągu najbliższych lat środki w ramach polityki spójności będą wspomagały rozbudowę infrastruktury technicznej na obszarach metropolitalnych oraz połączenie wszystkich ośrodków miejskich siecią transportową. Będzie to wspierało konkurencyjność regionów, w których zlokalizowane są większe miasta. Zasadniczym rezultatem powinno być rozprzestrzenienie wzrostu gospodarczego na tereny przylegające i wykorzystanie relatywnych przewag wielkiego miasta – skorzystanie z tworzonych miejsc pracy, możliwości kooperacji gospodarczej, uczestnictwa
w infrastrukturze społecznej i kulturalnej. Jest to możliwe tylko pod warunkiem świadomego zaprogramowania rozwoju w tym kierunku – zbudowania powiązań komunikacyjnych między metropolią lub terenem zurbanizowanym i ich otoczeniem, powiązań gospodarczych, usługowych, kulturalnych.

III. DZIAŁANIA PLANISTYCZNE
Najważniejszymi dokumentami planistycznymi dotyczącymi obwodnic miasta są dwie uchwały stanowiące akty prawa miejscowego.
1. Uchwała nr XXVII/396/2004 Rady Miasta Racibórz z dnia 22 grudnia 2004 r. w sprawie miejscowego planu zagospodarowania przestrzennego obejmującego obszar obwodnicy miasta Raciborza (drogi Opawa - Opole) przebiegającej od granicy administracyjnej miasta Raciborza w jednostce strukturalnej Ocice do skrzyżowania ulicy Piaskowej z ulicą Rybnicką.
W powyższej uchwale wyznaczono tereny drogi publicznej, wydzielone liniami rozgraniczającymi obejmującymi odpowiednio tereny: od granicy administracyjnej miasta istniejącym śladem ulicy Opawskiej (drogi wojewódzkiej nr 916) do skrzyżowania ulicy Opawskiej z ulicą Bogumińską (włącznie) dalej istniejącym śladem odpowiednio odcinków ulic Opawskiej i Łąkowej do skrzyżowania z ul. Kościuszki i Stalową, dalej ul. Łąkową do linii kolejowej nr 151 relacji Kędzierzyn – Koźle – Chałupki. Następnie częściowo istniejącym śladem ulicy Łąkowej do rzeki Odry, nowo projektowanym mostem do ulicy Sudeckiej, następnie przedłużeniem ul. Adamczyka, dalej w kierunku północno – wschodnim wzdłuż lewostronnego obwałowania kanału Ulgi
a następnie w kierunku północno – zachodnim, przecinając ul. Leśną i łącząc się z ulicą Piaskową, dalej ul. Piaskową do skrzyżowania z ul. Rybnicką.

Przewidziano przebudowę istniejących odcinków dróg do parametrów drogi klasy: główna (G), jednojezdniowej dwupasowej wraz z budową dwupoziomowego skrzyżowania z linią kolejową
nr 151 relacji Kędzierzyn-Koźle – Chałupki oraz budowę mostu na rzece Odrze.

2. Uchwała Nr XXVIII/409/2005 Rady Miasta Racibórz z dnia 26 stycznia 2005 r. w sprawie 
miejscowego planu zagospodarowania przestrzennego obejmującego obszar obwodnicy miasta 
Raciborza (drogi Pszczyna - Rybnik – Opole) przebiegającej od granicy administracyjnej 
miasta Raciborza w jednostce strukturalnej Brzezie do granicy administracyjnej miasta 
w jednostce strukturalnej Miedonia (Dz. Urz. Woj. Śl. Nr 25, poz. 742 z 11 marca  2005 r.)

W powyższej uchwale wyznaczono tereny drogi publicznej, wydzielone liniami rozgraniczającymi obejmującymi tereny: od granicy miasta na Brzeziu wzdłuż istniejącego śladu ulicy Rybnickiej (droga wojewódzką nr 935) do linii kolejowej nr 176 relacji Racibórz Markowice – Olza i dalej
do kanału Ulgi (włącznie z przeprawą mostową nad kanałem Ulga). Dalej śladem ul. Rybnickiej
do skrzyżowania ul. Rybnickiej z ul. Piaskową projektowanego jako węzeł drogowy a następnie do linii kolejowej nr 151 relacji Kędzierzyn-Koźle – Chałupki wzdłuż lewostronnego obwałowania kanału Ulgi (włącznie z przeprawą mostową nad rzeką Odrą) następnie w kierunku zachodnim do granicy administracyjnej miasta.

Przewidziano następującą przebudowę dróg:

1. dobudowanie drugiej jezdni i korektę istniejącego śladu do parametrów drogi klasy główna dwujezdniowej, dwupasowej (G 2x2) wraz z odcinkową budową dróg zbiorczych (serwisowych), realizację wiaduktu nad terenem linii kolejowej nr 176 relacji Racibórz Markowice – Olza, poszerzenie istniejącej przeprawy nad kanałem Ulga,

2. budowę docelowego węzła drogowego na skrzyżowaniu ulicy Rybnickiej z ul. Piaskową 
a następnie do granicy administracyjnej przebiegu o przekroju dwujezdniowym, dwupasowym

3. budowę przeprawy mostowej nad rzeką Odrą,

4. budowę dwupoziomowego skrzyżowania z terenem linii kolejowej nr 151 relacji Kędzierzyn- Koźle – Chałupki. 

Pełną treść uchwał wraz z załącznikami graficznymi przedstawiono w załączeniu (załącznik nr 2). 
IV. DZIAŁANIA MODELOWE

W 2011 roku wykonano dokumentację pn.: Aktualizacja modelu ruchu kołowego Miasta Racibórz dla potrzeb planowanej inwestycji budowy obwodnicy miasta (Rybnicka – Rudzka
– Kozielska). Konieczność wykonania aktualizacji modelu spowodowana była m.in.:

- znaczącymi zmianami w demografii miasta,

- nowymi danymi ruchowymi pozyskanymi z ramach Generalnego Pomiaru Ruchu (GPR) –   
   dotyczącymi obciążenia dróg krajowych i wojewódzkich,

- zmianami w lokalizacji miejsc pracy i nowych generatorów ruchu na obszarze miasta.

Kordonowy pomiar ruchu kołowego przeprowadzono w wybranych 7 przekrojach drogowych (oznaczonych od P-1 do P-7), tworzących podstawowe elementy kordonu miasta:

P1 Głubczycka (DW 416)

P2 Kwiatowa (DK45)

P3 Ciechowicka (DW 915)

P4 Gliwicka (DW919)

P5 Rybnicka (DW 935)

P6 Brzeska (DP 3512S)

P7 Hulczyńska (DK45).

W celu zbadania wielkości potoków ruchu tranzytowego (czyli takich, które źródło i cel ruchu mają na zewnątrz obszaru miasta otoczonego kordonem pomiarowym) przepływających przez układ drogowy Raciborza oraz wielkości sumarycznych potoków ruchu (ich struktury kierunkowej
i rodzajowej) obciążającej poszczególne przekroje powyższych dróg poddano pomiarowi. 

Lokalizację tych punktów przedstawiono na mapie pn.: Lokalizacja przekrojów kordonu poddanych pomiarowi (załącznik nr 3).

Z opracowania wynika, że:

a) zmiany wielkości natężenia ruchu w przekrojach kordonu w okresie lat 2005 – 2011 wynosiły: 
   - dla pojazdów ogółem we wszystkich przekrojach kordonu – wzrosły od 5% do 44%, 
   - dla samochodów osobowych i dostawczych – wzrosły od 10% do 50%,
   - dla samochodów ciężarowych i ciężarowych ciężkich – wzrosły od 63% do 264%,
   - dla autobusów nie odnotowano zmian.

b) wielkości udziału ruchu tranzytowego dla kordonu miasta uzyskane w trakcie pomiaru ruchu
  są stosunkowo wysokie co do wielkości względnych (do ok. 41% dla relacji wlotowej 
  w przekroju ul. Kwiatowej), natomiast zdecydowanie mniej znaczące w wartościach 
   bezwzględnych (od 44 pojazdów dla wlotu ul. Ciechowickiej do 287 pojazdów dla wylotu 
     ul. Gliwickiej).

c) czas przebywania pojazdów w granicach otoczonych kordonem pomiarowym (teren miasta) jest w przeważającej mierze mniejszy od 0,5 godziny. Dotyczy to ok. 43% pojazdów poruszających się tranzytem. Taki okres sugeruje realizację przejazdów bez istotnego zatrzymywania się wewnątrz Raciborza. Pozostałe przedziały czasowe podróżowania wewnątrz miasta – tj. powyżej 0,5 godziny, dotyczące ok. 57% pojazdów poruszających się tranzytem – wskazują na podróże
z celowym (adresowanym) zatrzymaniem na jego terenie. Dokładne dane zostały zobrazowane w tabeli pn.: Akumulacja obszaru objętego pomiarem kordonowym (załącznik nr 4).

W opracowaniu zwrócono również uwagę na problem przepustowości skrzyżowań na drogach znajdujących się w mieście. Z wykonanych analiz wynika, że skrzyżowania układające się w ciągu drogi wojewódzkiej nr 935 od DK 45 do CH Auchan charakteryzują się wysokim – ponad 70% wskaźnikiem wyczerpania przepustowości. Wielkości te wskazują na wysokie zagrożenie funkcjonowania układu drogowego Raciborza wzdłuż jego centralnej osi o orientacji wschód
– zachód. Praktycznie zjawisko to stanowi ilustrację narastającego problemu utraty przepustowości całego korytarza DW 935 na terenie miasta. Powyższe zjawisko zostało przedstawione na mapie pn.: Stopień wykorzystania przepustowości układu na skrzyżowaniach w okresie godziny szczytu (załącznik nr 5). Wartości liczbowe natężenia ruchu na skrzyżowaniach zostały przedstawione na mapie pn.: Wielkość natężenia ruchu na skrzyżowaniach w okresie godziny szczytu w zestawieniu
z ich przepustowością (załącznik nr 6). 

Z zakresu pomiarów ruchu średniodobowego
Analiza zestawionych wielkości Średniego Dobowego Ruchu (SDR) z generalnych pomiarów ruchu w 2005, 2010 oraz 2015 roku wskazuje na:

a) zróżnicowany wzrost wielkości natężenia ruchu średniego w ciągu doby na przeważającej ilości            
    tzw. odcinków jednorodnych (odcinki pomiędzy wytypowanymi skrzyżowaniami, o zbliżonych  
    warunkach ruchu) w 2010 roku w stosunku do SDR zmierzonego w 2005 roku w wysokości:
   - od ok. 6% dla odcinka wylotowego z miasta w ciągu DW935 (na przedłużeniu ul. Rybnickiej), 
   - do ok. 70% dla odcinka w centrum miasta w ciągu DW935 (ul. Reymonta)
   - odcinki o wzrostowej tendencji SDR w okresie lat 2005-2010 wpisują się w ogólne trendy
   odnotowane w trakcie autorskich analiz dotyczących średniodobowego obciążenia dróg   
      krajowych i wojewódzkich na terenie województwa śląskiego,

b) w stosunku do SDR zmierzonego w 2015 roku a wynikami z 2010 roku odnotowano:
   
- około 70% wzrost natężenia ruchu na Drodze Wojewódzkiej nr 919 na odcinku 


od skrzyżowania z Drogą Wojewódzką nr 935 (ul. Bosacka) do Drogi Wojewódzkiej nr 915 


(ul. Ciechowicka),
   -   wzrost natężenia o około 25% na Drodze Wojewódzkiej nr 916 (ulica Opawska) na odcinku od           

skrzyżowana z ul. Jana Pawła II/ Bogumińską do granicy miasta, 
  
-  na Drodze Krajowej nr 45 natężenie ruchu wzrosło na odcinku od ronda Solidarności do 


granicy miasta o ponad 15%,
   -  najmniejszy wzrost o około 4% na Drodze Wojewódzkiej nr 935 (ul. Rybnicka) na odcinku od 
Ronda Solidarności do ul. Armii Krajowej

Wyniki badań natężenia ruchu wskazują, iż od lat pogłębia się zjawisko obciążenia Drogi Wojewódzkiej nr 919 (ul. Armii Krajowej - Rudzka- Gliwicka) w powiązaniach centrum Raciborza z Markowicami. Bliskie wyczerpaniu przepustowości obciążenia skrzyżowań w ciągu Drogi Wojewódzkiej nr 935 (ul. Reymonta–Rybnicka) oraz wzrastające zauważalne w okresie  lat 2005
- 2015 dociążenia skrzyżowań w ciągu Drogi Wojewódzkiej 935 (ul. Reymonta - Rybnicka) oraz skrzyżowań w ciągu Drogi Powiatowej nr 3548S: Ocicka/Opawska - Łąkowa- Kościuszki
- Kolejowa - Piaskowa sugerują konieczność powstania w najbliższym okresie alternatywnego korytarza drogowego w podróżach centrum Raciborza – dz. Markowice. Rozwiązanie to będzie atrakcyjne do czasu wyczerpania się przepustowości substandardowego łącznika opartego o ulice Drzewieckiego i Olimpijczyka nie mającego szans na istotną przebudowę.           

Występujące na terenie Raciborza zagrożenia ruchowe są typowe dla miast tej wielkości – tzn. utrudnienia ruchowe mają charakter lokalny i są ograniczone praktycznie jedynie do porannego
i popołudniowego szczytu komunikacyjnego. 

Wnioski z analiz ruchu wynikające z opracowania wykonanego przez INKOM
a) w stanie istniejącym okołoszczytowe utrudnienia ruchowe – przejawiające się narastaniem     
    kolejek w rejonie skrzyżowań – występują lokalnie w następujących miejscach:


- rejon CH Auchan


- układ Plac Mostowy, ul. Armii Krajowej, ul. Bosacka


- rejon skrzyżowania ul. Piaskowa - Kolejowa

b) wykonanie obliczenia parametrów ruchowych funkcjonowania układu drogowego miasta   
     wskazują, iż jego pojemność ruchowa zaczyna się wyczerpywać i w miarę upływu czasu     
     parametry ruchowe będą się pogarszać.

	Lp.
	Parametr
	Jednostka
	Model
	2015
	2025
	Zmiana [%]

	
	
	
	
	
	
	2015              2025

	1
	Liczba podróży
	[sztuk]
	10 876
	12 643 
	16 302
	+16
	+50

	2
	Czas
	[minuty]
	6,27
	6,93
	9,14
	+10,5
	+45,7

	3
	Odległość
	[km]
	5,09
	5,14
	5,21
	+0,9
	+2,3

	4
	Prędkość
	[km/h]
	48,66
	44,46
	34,19
	-8,7
	-29,8


Analiza powyższych wyników wskazuje, że o ile dla okresu operacyjnego (ok. 2015 roku) spadek parametrów ruchowych nie przekracza w zasadzie 10%, to w okresie perspektywicznym (ok. 2025) spadki są już bardzo duże.

Oznacza to, że układ drogowy w centrum miasta (dzielnice śródmiejskie) będzie pracował
w warunkach zatłoczenia, co potwierdza analiza przepustowości dla prognozy zerowej w 2025 r., 
tj. dla wariantu bezinwestycyjnego. 

Rekomendacje i zalecenia wynikające z opracowania INKOM

Ze względu na rozpoznane uwarunkowania, takie jak:

- istotne zmiany demograficzne i nierównomierność ich przebiegu oraz lokalizacji na terenie miasta
   w okresie minionych 5 lat oraz prawdopodobnie w przyszłości,

- brak w miarę dokładnego określenia wielkości i rozmieszczenia nowych potencjałów ruchu
   związanych – w pierwszej kolejności – z planowanymi strefami aktywności gospodarczej na    
   terenie miasta,

- realizacji pełnego przebiegu autostrady A1 w regionie,

- pojawienia się w ostatnich latach opracowań rozwoju regionalnego układu drogowego (m.in.
   dotyczące nowego przebiegu Drogi Wojewódzkiej nr 935),

wskazano na niezbędność podjęcia – w celu finalizacji bieżących prac nad planowaniem rozwoju układu drogowego miasta – następujących przedsięwzięć:

a) opracowanie przy wsparciu zespołu urbanistów przygotowujących aktualizację Studium  
     uwarunkowań i Kierunków Zagospodarowania Przestrzennego Miasta prognozy   
     perspektywicznej,
b) określenie efektywności ekonomicznej dotyczącej planowanych nowych odcinków układu    
    drogowego oraz powiązanych z nimi przepraw mostowych,

c) określenie docelowo niezbędnej ilości oraz rozmieszczenia przepraw mostowych nad Odrą 
    i Kanałem Ulga na terenie miasta,

d) opracowania wstępnej analizy zagrożeń odkomunikacyjnych (analiza akustyczna oparta 
    o opracowany model ruchu i prognozę perspektywiczną) dla planowanych terenów zamieszkania
    i przebywania ludzi,  mających na celu wykonywanie optymalizacji planowania rozwoju
    podstawowego układu drogowego miasta wraz z racjonalizacją jego etapowania. 

V. DOKUMENTACJA PROJEKTOWA DLA BUDOWY REGIONALNEJ DROGI     
     RACIBÓRZ – PSZCZYNA NA ODCINKU OD WŁĄCZENIA DO DK 45 W GMINIE   
     RUDNIK DO UL. SPORTOWEJ W RYBNIKU, JAKO NOWEGO CIĄGU DW 935
Celem projektu jest zapewnienie ciągłości ruchu pomiędzy głównymi ośrodkami subregionu (jak
i też innych ośrodków spoza subregionu), poprawa warunków ruchu zarówno pod względem jego płynności, czasu przejazdu jaki i bezpieczeństwa oraz zmniejszenie koszów społecznych. Budowa RDRP jest ważnym elementem łączącym sieć dróg wojewódzkich systemem TEN-T. Efektem realizacji projektu będzie podniesienie i przyspieszenie rozwoju gospodarczego Subregionu Zachodniego Województwa Śląskiego jak i terenów przyległych.

28 lutego 2012 r. została zawarta umowa o współpracy pomiędzy Miastem Racibórz a Gminami: Rudnik, Kornowac, Lyski, Gaszowice, Rydułtowy, po terenie których ma przebiegać przyszła RDRP. W wyniku zawarcia stosownej umowy możliwe było podpisanie 25 października 2012 r. porozumienia pomiędzy Miastem Racibórz – Liderem a Województwem Śląskim. Ustalono,
że wysokość współfinansowania dokumentacji wynosić będzie 35% po stronie gmin, 65%
po stronie Województwa Śląskiego. 26 czerwca 2013 r. podpisano umowę z wykonawcą robót projektowych firmą EGIS Poland Sp.zo.o. Kwota umowy opiewała na kwotę 3.321.000 zł. 
8 kwietnia 2015 r. podpisano umowę na świadczenie usługi Pomocy Technicznej z Raciborskim Przedsiębiorstwem Inwestycyjnym Sp.zo.o. w celu oceny i sprawdzenia poprawności opracowywanej dokumentacji projektowej w branżach: konstrukcyjnej, drogowej, kolejowej, wodno – kanalizacyjnej, gazowej, elektrycznej oraz teletechnicznej. Wartość umowy 131 610 zł. 

W związku ze zmianą przepisów prawa oraz koniecznością przygotowania rozszerzonych opracowań geodezyjnych zawierających linie rozgraniczające drogi serwisowe 12 maja 2016 r. 
w wyniku przeprowadzonego postępowania przetargowego zawarta została umowa na świadczenie  usługi geodezyjnej. Wybrana została firma EGIS Poland. Sp.zo.o. za kwotę 400.000 zł. 
Projektowany odcinek trasy, o długości około 25 km, zlokalizowany zostanie na terenie województwa śląskiego, w jego południowo-zachodniej części, na granicy z województwem opolskim. Odcinek ma swój początek na DK 45 w gminie Rudnik, natomiast kończy się na skrzyżowaniu
z  ul. Sportową w Rybniku. Odcinek objęty opracowaniem, jest fragmentem inwestycji, związanej
z przebudową oraz przełożeniem śladu istniejącej drogi wojewódzkiej nr 935, biegnącej
ze wschodu na zachód od drogi krajowej nr 1 w Pszczynie, do drogi krajowej nr 45 w miejscowości Rudnik. Regionalna Droga Racibórz – Pszczyna przebiegać będzie przez miejscowości: Rudnik, Racibórz, Kornowac, Rzuchów, Czernicę, Rydułtowy, Rybnik. 
Inwestycja będzie stanowić część dłuższego odcinka układu komunikacyjnego o przebiegu równoległym do autostrady A4 na kierunku wschód - zachód. Droga ta stanowić będzie
oś komunikacyjną, wewnątrz regionalną, spajającą miejscowości leżące w jej otoczeniu. Realizacja inwestycji wpłynie na poprawę warunków ruchowych w regionie, poprzez wyprowadzenie ruchu tranzytowego poza obszary zurbanizowane oraz poprawi warunki bezpieczeństwa uczestników ruchu. Przebieg Regionalnej Drogi Racibórz - Pszczyna ma stanowić nowy ślad Drogi Wojewódzkiej 935. W mieście Racibórz, droga będzie stanowić pierwszy odcinek planowanego
w przyszłości przełożenia śladu DK 45, która w stanie obecnym przebiega przez centrum miasta
i prowadzi ruch tranzytowy do granicy z Czechami. 

Inwestycja zajmie 180 ha gruntów, z czego 25 ha znajduje się pod drogami serwisowymi służącymi do obsługi terenów przyległych.  
W oparciu o opracowane studium korytarzowe autorstwa biura A-propol oraz Koncepcję Programowo - Planistyczną wykonaną przez biuro Arup podjęto prace nad wykonaniem trasowania Regionalnej Drogi w 5 wariantach. W trakcie prac oraz spotkań z Zamawiającym, przedstawicielami zainteresowanych gmin, przedstawicielami ZDW w Katowicach oraz przedstawicielami Śląskiego Urzędu Marszałkowskiego podjęto decyzję o wariantowaniu przebiegu drogi RDRP po południowej stronie Parku Krajobrazowego Cysterskie Kompozycje Krajobrazowe Rud Wielkich oraz wchodzącego w skład parku Arboretum Bramy Morawskiej uznając inne przebiegi wkraczające w te obszary jako mało realne do realizacji ze względów środowiskowych. 
Miasto Racibórz posiada uchwalone Miejscowe Plany Zagospodarowania Przestrzennego dla całego przebiegu planowanej Regionalnej Drogi Racibórz – Pszczyna. Na odcinku od granicy miasta z gminą Rudnika do skrzyżowania z ulicą Piaskową (północna i wschodnia obwodnica miasta) szerokość korytarza i liczba skrzyżowań odpowiada klasie GP. Na odcinku tym projektowana obwodnica wpisuje się w korytarz wyznaczony w MPZP.
Na odcinku od skrzyżowania z ul. Piaskową do wschodniej granicy miasta korytarz przebiega śladem istniejącej drogi i jest klasy G. Na tym odcinku planowany jest nowy przebieg. Pozostawienie przebiegu według MPZP spowodowałoby konieczność budowy dróg serwisowych dla istniejącej zabudowy, co poszerzyłoby znacznie korytarz przeznaczony na RDRP,
spowodowałoby również konieczność większych wyburzeń. Jednocześnie parametry geometryczne (łuki poziom, liczba powiązań z istniejącym układem drogowym) nie może zostać zaadaptowana dla klasy GP (Głównej Przyspieszonej). W związku z tym zaproponowany został nowy przebieg RDRP odmienny od Miejscowego Planu Zagospodarowania Przestrzennego.
Oszczędności po wybudowaniu obwodnicy miasta i jej kontynuacji w kierunku Rybnika przedstawiono w poniższej tabeli
	Oszczędność w czasie przejazdów kierowców [PLN]
	1 411 070

	Oszczędność w czasie przejazdu pasażerów [PLN]
	5 450 395

	Zmniejszenie kosztów eksploatacji [PLN]
	2 753 850

	Zmniejszenie kosztów emisji toksycznych spalin do atmosfery [PLN]
	243 466 


Przeprowadzona pełna analiza ekonomiczna nie uwzględnia kilku faktów wpływających korzystnie na koszty i korzyści ekonomiczne, takie jak:

- budowa RDRP poprzez poprawę warunków ruchu zarówno ze względu na poprawę stanu nawierzchni jak i geometrii wpłynie korzystnie na zmniejszenie kosztów społecznych związanych z wypadkami.

- zmniejszenie natężenia ruchu na istniejącej sieci dróg spowoduje zwiększenie średniej prędkości podróży na tych drogach . Związane z tym jest zmniejszenie strat czasu wszystkich pojazdów korzystających z tych dróg, zmniejszenie kosztów eksploatacji oraz kosztów uciążliwości dla środowiska. 

- zmniejszenie natężenia ruchu na istniejącej sieci dróg spowoduje zmniejszenie kosztów utrzymania tych dróg.

Zaawansowanie projektu
W zakresie dokumentacji projektowej wykonano do obecnej chwili:

1. wielowariantową koncepcję przebiegu trasy,

2. analizę i prognozę ruchu dla wszystkich wariantów w zakresie ruchu na trasie głównej – etap 1 prognozy,

3. uszczegółowioną analizę i prognozę ruchu dla wariantu preferowanego – etap 2 prognozy,

4. raport o oddziaływaniu na środowisko wraz z uzupełnieniami,

5. mapę do celów projektowych wraz z oklauzulowaniem przez właściwe ośrodki dokumentacji geodezyjnej,

6. dokumentację geologiczno – inżynierską oraz hydrogeologiczną,

7. projekt koncepcyjny rozwiązań technicznych dla wariantu preferowanego – trwają czynności odbiorowe tej części dokumentacji, 

8. audyt bezpieczeństwa ruchu – w szczególności dla wariantu preferowanego wraz
z analizami widoczności na węzłach oraz przejezdnościami pojazdów normatywnych, 

W trakcie opracowywania są:

1. projekt budowlany wraz zagospodarowaniem terenu oraz projekt wykonawczy,

2. projekty organizacji ruchu docelowy oraz na czas budowy,

3. inwentaryzacja nieruchomości zajmowanych pod inwestycje wykonywana równolegle
z protokołami granicznymi,

Pełny przebieg Regionalnej Drogi Racibórz – Pszczyna przedstawiono w załączeniu (załącznik nr 7).

VI. PROJEKT BUDOWY DRUGIEGO ODCINKA WSCHODNIEJ OBWODNICY RACIBORZA


W maju 2016 r. przygotowana została ostateczna treść porozumienia pomiędzy Miastem Racibórz a Generalnym Dyrektorem Dróg Krajowych i Autostrad na opracowanie dokumentacji obejmującej:  Studium Sieciowe i Studium Korytarzowe wraz z analizą wielokryterialną, Studium Techniczno – Ekonomiczno – Środowiskowe oraz materiały do wniosku o wydanie decyzji
o środowiskowych uwarunkowaniach przedsięwzięcia wraz z uzyskaniem decyzji. W skład opracowania wchodzić będzie również wykonanie Koncepcji Programowej oraz Programu funkcjonalno – użytkowego. 

W załączeniu – projekt porozumienia (załącznik nr 8). 

Planuje się, że zadanie drugi odcinek wschodniej obwodnicy miasta rozpoczynać się będzie od skrzyżowania Regionalnej Drogi Racibórz – Pszczyna z ul. Piaskową,  przebiegać wzdłuż wałów przeciwpowodziowych Kanału Ulgi, by przejść przez Odrę na wysokości dzielnicy Studzienna
i połączyć się z istniejącym przebiegiem DK 45 na granicy gmin Racibórz i Krzyżanowice. 

Realizacja ww. zakresu inwestycji ma być finansowana ze środków Miasta Racibórz. 
Przebieg Regionalnej Drogi Racibórz – Pszczyna oraz Wschodniej obwodnicy przedstawiono na załączonej mapie (załącznik nr 9). 

Wykaz załączników:

1. Korytarze rozwoju sieci transportowej
2. Uchwała Rady Miasta Racibórz nr XXVII/396/2004 oraz Uchwała Rady Miasta Racibórz 
     nr XXVIII/409/2005
3. Lokalizacja przekrojów kordonu poddanych pomiarowi

4. Akumulacja obszaru objętego pomiarem kordonowym

5. Stopień wykorzystania przepustowości układu na skrzyżowaniach w okresie godziny szczytu

6. Wielkość natężenia ruchu na skrzyżowaniach w okresie godziny szczytu w zestawieniu z ich  
przepustowością
7. Przebieg Regionalnej Drogi Racibórz – Pszczyna

8. Projekt porozumienia na opracowanie dokumentacji dla drugiego odcinka wschodniej obwodnicy 
miasta Racibórz

9. Przebieg RDRP i Wschodniej obwodnicy miasta
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