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przekrojach badan KBR Gdarsk 2009.

Zatacznik nr 3: Dane finansowe i ekonomiczne. Wyniki analizy finansowej i ekonomiczne;j.

Zatacznik nr 4: Linia dwutorowa i linia jednotorowa z perspektywg dobudowy drugiego toru —
analiza poréwnawcza

Zatacznik nr 5: Proponowany rozktad jazdy Pomorskiej Kolei Metropolitarnej (planowany
uruchomienie linii PKM lipiec 2015)
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Niniejsze Studium Wykonalnosci zostato wykonane na podstawie dostepnych na grudzien 2011
wersji dokumentéw programowych i strategicznych, regulacji prawnych oraz danych i
dokumentéw dotyczacych planowanego przedsiewziecia, udostepnionych wykonawcy przez
Beneficjenta.

Geneza projektu siega 2005, kiedy to zostato przedstawione opracowanie grona naukowego
Tréjmiasta na temat Kolei Metropolitalnej. W maju 2007 Centrum Naukowo — Techniczne
Kolejnictwa na zlecenie PKP PLK wykonato Wstepne Studium Wykonalnosci przedsiewziecia.
W wyniku tego opracowania oraz dyskusji z witadzami samorzagdowymi i spoétek Grupy PKP
ustalono cele szczegdétowe i zatozenia realizacji projektu, mozliwego do realizacji w ramach
Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko (POIS). Ustalono tez, iz beneficjentem
projektu bedzie wojewddztwo pomorskie.

Projekt ujety zostat na liscie projektéw kluczowych POIS.

W maju 2009r. jednostki organizacyjne gminy Miasta Gdanska zwrécity uwage na fakt, iz
realizacja projektu w zatozonych wariantach moze uniemozliwi¢ planowane projekty wtasne
Miasta z uwagi na ograniczony korytarzpomiedzy osiedlami Strzyza i Piecki - Migowo.

W wyniku analiz prawnych i ekonomicznych ustalono, iz najkorzystniejszg i najsprawniejsza
formga realizacji projektu bedzie utworzenie spétki celowej samorzadu wojewddztwa. W czerwcu
2010 r. powstata ,Pomorska Kolej Metropolitalna” S.A. oraz podpisane zostaty umowy na:

¢ Wykonanie badan srodowiskowych i raportu oceny wptywu przedsiewziecia na Srodowisko
e uzupetnienie studium wykonalnosci o warianty dwusystemowe;
* wykonanie Koncepcji Programowo — Przestrzennej ;

* przeprowadzenie procesu konsultacji spotecznych.

Niniejsze Studium Wykonalnosci jest swego rodzaju uwiericzeniem prac przygotowawczych
Projektu i zostato przygotowane z myslg o dofinansowaniu w ramach dziatania 7.1 Rozwaj
transportu kolejowego, VII Priorytetu Transport Przyjazny srodowisku, Programu Operacyjnego

,Infrastruktura i Srodowisko”.

H
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Whioski z przeprowadzonej analizy PITII/D

11. Projekt w programie operacyjnym

Celem gtéwnym Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko (POIiS) jest:

Podniesienie atrakcyjnosci inwestycyjnej Polski i jej regiondw poprzez rozwaj infrastruktury

technicznej przy réwnoczesnej ochronie i poprawie stanu srodowiska, zdrowia, zachowaniu

tozsamosci kulturowej i rozwijaniu spojnosci terytorialne;.

Program Operacyjny Infrastruktura i Srodowisko wséréd celdéw szczegétowych wymienia m.in.
budowe infrastruktury zapewniajacej, ze rozwdj gospodarczy Polski bedzie dokonywat sie przy
rownoczesnym zachowaniu i poprawie stanu srodowiska naturalnego. Osiggniecie zatozonych
celéw jest uzaleznione od realizacji inwestycji w pieciu obszarach uznanych za kluczowe dla
wzrostu konkurencyjnosci Polski i jej regiondw. Jednym ze strategicznych obszarow jest sektor
transportu.

Cele niniejszego Projektu sg zgodne z celem gtownym i celami szczegétowymi Programu
Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko. Realizacja inwestycji pozwoli na wdrozenie
zintegrowanego z uktadem komunikacji publicznej Metropolii Tréjmiejskiej, systemu kolei
regionalnej pn. Pomorska Kolej Metropolitalna. Budowa Kolei Metropolitalnej wzmocni funkcje
Aglomeracji Tréjmiejskiej oraz zapewnieni jej zréwnowazony rozwdj, poprzez poprawe
transportu pomiedzy portami lotniczymi, centrami giéwnych miast oraz nowymi dzielnicami,
terenami inwestycyjnymi, a takze istniejaca infrastrukturg gospodarcza. Planowane rozwigzanie
otworzy ponadto Metropolie Tréjmiejska na Kaszuby umozliwiajagc dojazd mieszkancow
i turystow do Kartuz, Koscierzyny czy Bytowa, a takze utatwiajgc i znacznie przyspieszajgc podréz
z gtebi wojewddztwa do Tréjmiasta. Na skutek realizacji projektu nastgpi podniesienie poziomu
spodjnosci spotecznej i gospodarczej wojewddztwa pomorskiego przy jednoczesnej poprawie
stanu $rodowiska naturalnego.

Celem Dziatania 7.1. Rozwdj transportu kolejowego, w ramach Priorytetu VII Programu
Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko Transport przyjazny $rodowisku jest:

H
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Poprawa stanu potaczen kolejowych wchodzacych w skiad sieci TEN-T, a takze wybranych

odcinkow znajdujacych sie poza tg siecig, oraz poprawa obstugi pasazerow

w miedzynarodowym i miedzyregionalnym transporcie kolejowym.

Budowa Pomorskiej Kolei Metropolitalnej zwiekszy dostepnos¢ transportu kolejowego usprawni
potgczenia miedzy najwiekszymi miastami wojewddztwa pomorskiego. Projekt ma tgczyé
bezkolizyjnym transportem szynowym centra Gdanska i Gdyni z:

e subregionem Kaszub;
e Portem Lotniczym im. Lecha Watesy w Gdansku;
* nowymi dzielnicami—tzw. ,,Gérnym Tarasem” Gdanska i Gdyni.

Przeprowadzone badania ruchu wskazujg, iz Pomorska Kolej Metropolitalna przyczyni sie do
podziatu miedzygateziowego potokdow pasazerskich, na skutek ktorego zmniejszy sie kongestia
ruchu drogowego. Pomorska Kolej Metropolitalna zapewni obstuge ruchu o charakterze
aglomeracyjnym i regionalnym. W systemie transportowym Gdanska Linia Kolei Metropolitalne;j
wraz z catym transportem szynowym bedzie stanowita podstawowy srodek transportu
w komunikacji zbiorowej. Wynikiem tego bedzie poprawa obstugi pasazerdw. Przyczyni sie do
zwiekszenia udziatu transportu kolejowego w pracy przewozowej transportu publicznego.
Ponadto Pomorska Kolej Metropolitalna bedzie petnita istotng funkcje w obstudze pasazerskiej
Portu Lotniczego im. Lecha Watesy, a w przysztosci takze planowanego Portu Lotniczy Gdynia —
Kosakowo. Dynamiczny rozwdj ruchu lotniczego oraz jego znaczenie dla dostepnosci regionu
wojewoddztwa pomorskiego wymaga, aby byt on w efektywny sposdb skomunikowany
z obszarem aglomeracyjnym. Planuje sie tworzenie systemu centrow przesiadkowych kolei z
liniami autobusow lokalnych, parkingdw systemu ,Park and ride” i rowerowych. Znaczenie
Projektu dla zwiekszenia atrakcyjnosci inwestycyjnej regionu oraz podniesienie poziomu
spojnosci spotecznej i gospodarczej wojewddztwa pomorskiego zostato potwierdzone poprzez
ujecie Projektu na liscie projektéw kluczowych Programu Operacyjnego Infrastruktura i
Srodowisko. Projekt bedzie ubiegat sie o dofinansowanie w ramach dziatania 7.1 Rozwdj
transportu kolejowego.
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1.2. Przedmiot analizy

1.2.1.Nazwa Projektu

Tytut projektu:

,Pomorska Kolej Metropolitalna Etap | — rewitalizacja ,Kolei kokoszkowskiej. Faza Il —

realizacja przedsiewziecia”

1.2.2.Krotki opis Projektu

Program Pomorskiej Kolei Metropolitalnej to wieloletnie zamierzenie Samorzagdu Wojewddztwa
Pomorskiego realizacji najwazniejszego i najwiekszego projektu komunikacyjnego wojewddztwa
pomorskiego.

Jego celem jest podniesienie poziomu spdjnosci spotecznej i gospodarczej Wojewddztwa
Pomorskiego poprzez wdrozenie zintegrowanego z uktadem komunikacji publicznej Metropolii
Trojmiejskiej, systemu kolei regionalnej pn. Pomorska Kolej Metropolitalna. Program obejmuje
swoim zasiegiem gtdwnie obszar aglomeracyjny Trdjmiasta i zlokalizowane w regionie powiaty
(np.: bytowski, koscierski, kartuski).

Niniejsze opracowanie dotyczy pierwszego etapu inwestycji, ktory zaktada odbudowe sieci
kolejowych przewozow regionalnych poprzez rewitalizacje, nieczynnej od 1945 roku Kolei
Kokoszkowskiej, oraz budowe odcinka tgczacego potudniowe dzielnice Miasta Gdanska z
Lotniskiem w Rebiechowie oraz linig kolejowg Gdynia — Koscierzyna. Planowane rozwigzanie
otworzy Metropolie na subregion kaszubski umozliwiajgc dojazd mieszkanicow i turystéw do
Kartuz, Koscierzyny czy Bytowa oraz utatwiajgc i znacznie przyspieszajgc podrdz z gtebi
wojewddztwa do Trdjmiasta. Na ponizszym rysunku przedstawiono lokalizacje Projektu.

Rysunek 1: Lokalizacja wariantu docelowego Pomorskiej Kolei Metropolitalnej

Strzyza
(dawniej Abrahama)

Banino ;
(dawniej Barniewicka) D
}

Niediwiednik -

Bretowo
(dawniej Rakoczego)

Jasien
(dawniej Wrdbla Staw) |

Zrédto: opracowanie wtasne

DS CONSULTING




Studium Wykonalnosci - Kolej Metropolitalna w Tréjmiescie — Etap |

Marzec 2012

1.3. Cele programéw i strategii
Planowanie strategiczne stanowi niezbedny element ksztattowania rozwoju danego
wojewoddztwa oraz tworzenia warunkdéw wzrostu konkurencyjnosci regionu. Dokumenty

strategiczne na poziomie wspolnotowym, krajowym i regionalnym dotyczace transportu
kolejowego swiadczg o jego znacznej randze.

Planowana budowa Kolei Metropolitalnej jest zgodna z celami i priorytetami zapisanymi w
dokumentach strategicznych zaréwno unijnych jak i krajowych.

Tabela 1: Cele i priorytety dokumentéw strategicznych zgodnych z celem budowy Kolei
Metropolitalnej w Tréjmiescie

Rodzaj dokumentu Cele i priorytety

»,Master Plan dla transportu kolejowego
w Polsce do 2030 roku”

Strategia dla Transportu Kolejowego do
2013 .

Biata Ksiega: Europejska Polityka
Transportowa do roku 2010

Polityka Transportowa Panstwa na lata
2006 -2025

Narodowe Strategiczne Ramy
Odniesienia 2007 -2013

Program Operacyjny Infrastruktura i
Srodowisko 2007 - 2013

Regionalny Program Operacyjny dla
Wojewddztwa Pomorskiego na lata 2007
-2013

Strategia Rozwoju Wojewddztwa
Pomorskiego

Regionalna strategia rozwoju transportu

Cel: Rozwdj transportu kolejowego jako transportu przyjaznego
dla srodowiska

Cele: Wazrost efektywnosci gospodarowania w sektorze
kolejnictwa, podnoszenie jakosci obstugi uzytkownikéow kolei,
efektywne wykorzystanie zasobdéw ludzkich i optymalizacja
zatrudnienia

Zapobieganie zageszczeniu drég i
transportowych na kolej

Poprawa dostepnosci transportowej i jakosSci transportu
Poprawa bezpieczenstwa

Ograniczenie negatywnego wptywu transportu na srodowisko i
warunki zycia

Priorytet: poprawa jakosci transportu w miastach poprzez
poprawienie konkurencyjnosci transportu publicznego

Cel horyzontalny: budowa i modernizacja infrastruktury
technicznej i spotecznej majacej podstawowe znaczenia dla
wzrostu konkurencyjnosci Polski

przeniesienie obcigzen

Cel: poprawa atrakcyjnosci inwestycyjnej Polski i jej regiondw
poprzez rozwdj infrastruktury technicznej przy réwnoczesnej
ochronie i poprawie stanu s$rodowiska, zdrowia, zachowaniu
tozsamosci kulturowej i rozwijaniu spdéjnosci terytorialnej
Priorytet: Transport przyjazny srodowisku

Cel: Poprawa atrakcyjnosci inwestycyjnej osrodkow miejskich i
usprawnienie powigzan miedzy nimi

0s$ priorytetowa: Funkcje miejskie i metropolitalne; Regionalny
system transportowy

Cel: Silna pozycja i powigzania Obszaru Metropolitalnego
Tréjmiasta w uktadzie ponadregionalnym, gtdwnie battyckim
Priorytet: Konkurencyjnos¢

Cel: Wzmocnienie subregion lanych osrodkdw rozwojowych
Priorytet: Spdjnosc

Cel: Efektywny i bezpieczny system transportowy

Priorytet: Dostepnosé

Cel: Rozwdj potencjatu rozwojowego Tréjmiejskiego Obszaru

w woj. pomorskim 2007 — 2020 Metropolitalnego nastgpi m.in. poprzez budowe Kolei
Metropolitalnej

B Dec KE nr 884/2004 Biata Ksiega. Komisji .w sprawie eurg?gjskiej .poli.tyki

transportowej zaleca zintegrowane podejscie obejmujace
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miedzy innymi S$rodki zmierzajagce do ozywienia sektora
kolejowego, wspierania interoperacyjnych inteligentnych
systemdéw transportu w celu zapewnienia wiekszej skutecznosci
i bezpieczenstwa sieci.

Zrédto: opracowanie wtasne

1.4. Wczesniejsze doswiadczenia z podobnymi projektami

Doswiadczenie oséb zatrudnionych w spétce PKM SA to m.in.:

Dyrektor Zarzgdzajgcy Projektu Krzysztof Rudzinski — kierowanie Wydziatem Programow
Rozwojowych UM w Gdansku; w tym m.in. koordynacja i nadzér realizacji projektow
infrastruktury drogowej i linii tramwajowych na terenie Miasta Gdanska; realizacja centrum
nauki ,Hewelianum” na terenie rewitalizowanych fortow napoleoniskich;

Dyrektor ds. Realizacji projektu — Jarostaw Kuik — kierowanie budowg m.in.: zespotu bocznic i
stacji postojowej Grudzigdz; zespotu bocznic Zaktadéw Celulozowych Kwidzyn, przebudowy
urzadzen sterowania ruchem linii Warszawa — Gdansk; nadzér modernizacji peronu SKM Gdynia
Gtéwna.

Kierownik Zespotu Planowania Projektu - Anna Wolniarska-Roszak — kierowanie Wydziatem
Architektury i Urbanistyki UM w Sopocie, przygotowanie koncepcyjne spotki Gdanskie Inwestycje
Komunalne Euro 2012.

Kierownik projektu Mirostaw Biatomyzy — kierownik — koordynator projektéw, m.in. Centrum
Medycyny Inwazyjnej Gdanskiego Uniwersytetu Medycznego.

Specjalista ds. ruchu kolejowego - Pawet Wréblewski — audyt wewnetrzny oraz czynnosci
rzecznika prasowego przy projekcie modernizacji taboru PKP SKM w Tréjmiescie w ramach SPO
,Transport”; audyt wewnetrzny umow i modernizacji prowadzonych przy udziale Srodkéw
Funduszu Kolejowego.

Specjalista ds. Drég Kolejowych — Dominik Wisniewski — koordynacja Gdanskiego Projektu
Komunikacji Miejskiej w ramach Wydziatu Programéw Rozwojowych UM w Gdansku.

1.5. Opis prac studialnych

1.5.1.Autorzy niniejszego raportu

Studium wykonalnosci zostato przygotowane przez DS CONSULTING Sp. z 0.0. z siedzibg w Gdansku
przy wspoétudziale BPBK S.A. oraz Instytutu Kolejnictwa. W ponizszej tabeli przedstawiono zespét
autorski opracowujgcy wielobranzowg koncepcje programowo-przestrzenng Pomorskiej Kolei
Metropolitalnej. Obecne opracowanie jest aktualizacjg opisanego powyzej Studium
Wykonalnosci.
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mgr inz. arch. Marek Nakonieczny Alter Polis
mgr inz. arch Krzysztof Zajac Alter Polis
mgr inz. arch. Pawet Olas Alter Polis
mgr Piotr Piotrowski PR Piotrowski
dr Karol Polejowski PR Piotrowski

1.5.2.Zakres raportu. Zwiazki z innymi projektami

Przedmiotowy Projekt w rozumieniu Rozporzgdzenia Rady (WE) nr 1083/2006 z dnia 11 lipca
2006r. ustanawiajgcego przepisy ogolne dotyczagce Europejskiego Funduszu Rozwoju
Regionalnego, Europejskiego Funduszu Spotfecznego oraz Funduszu Spdjnosci i uchylajgcego
rozporzgdzenie (WE) nr 1260/1999 (z pdzniejszymi zmianami) jest kalsyfikowany jako Projekt
duzy. Przedsiewziecie znajduje sie na liscie projektow indywidualnych Programu Operacyjnego
Infrastruktura i Srodowisko i ubiega sie o dofinansowanie w ramach Dziatania 7.1 - Rozwdj
transportu kolejowego. W zwigzku z powyzszym zakres niniejszego raportu jest zgodny
z Zatacznikiem B Niebieskiej Ksiegi dla transportu kolejowego.

Projekt cechuje bardzo wysoka komplementarno$¢ z innymi projektami infrastrukturalnymi
realizowanymi na terenie wojewddztwa oraz zatozeniami polityki gospodarczej, transportowej
i Srodowiskowej wdrazanej na wszystkich szczeblach: od miast i regionu az po zapisy
dokumentdéw Unii Europejskiej. Bedzie takze istotnym wktadem Pomorza w dziatania zmierzajgce
do redukcji emisji CO, i gazéw cieplarnianych. Projekty Komplementarne zostaty szeroko opisane
w rozdziale 7.4 Komplementarnos¢ z innymi dziataniami.

1.5.3.Zastosowania metodologia

Celem niniejszego opracowania jest ukazanie zasadnosci realizacji Projektu dotyczgcego budowy
Pomorskiej Kolei Metropolitalnej, w tym jego zgodnosci z celami Programu Operacyjnego
Infrastruktura i Srodowisko, strategii na poziomie krajowym i regionalnym oraz optymalnej
wysokosci dotacji z Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego, a takze wskazanie na fakt, iz
zadanie mozliwe jest do zrealizowania, biorgc pod uwage wymogi wykonalnosci i trwatosci
efektéw Projektu.

Dodatkowo Studium Wykonalnosci wskazuje najlepsze z mozliwych do zastosowania rozwigzania
techniczne i technologiczne, organizacyjne, finansowo-ekonomiczne, biorgc takze pod uwage
kwestie ekologiczne. Niniejsze opracowanie uzasadnia wybor opcji, ktorej realizacja doprowadzi
do rozwigzania zdiagnozowanych problemdéw, ponadto okresla korzysci i koszty realizacji
Projektu, biorgc pod uwage miedzy innymi nastepujace uwarunkowania:

* potrzeby rynku,

e aspekty techniczne i technologiczne,
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e aspekty organizacyjne,
e aspekty prawne i Srodowiskowe,
* aspekty finansowe i ekonomiczne.

Opracowanie zostato przygotowane zgodnie z zaleceniami sformutowanymi w Niebieskiej
Ksiedze dla transportu kolejowego oraz innymi wytycznymi dotyczacymi sporzadzania studiow
wykonalnosci dla Projektow ubiegajacych sie o dofinansowanie z Programu Operacyjnego
Infrastruktura i Srodowisko. Ponadto na wniosek konsultantéw Jaspers opracowano dodatkowa
analize techniczng w zakresie: jedno i dwutorowosci PKM pt.:

e, Linia dwutorowa i linia jednotorowa z perspektywa dobudowy drugiego toru”;

1.6. Gtéwne wyniki analizy

1.6.1.Wyniki finansowe

Obliczenia przedstawione w niniejszym Studium wskazujg, ze realizacja Projektu nie stanowi
przedsiewziecia dochodowego. Dodatkowe koszty, wynikajagce z powstania nowej oraz
dostosowania istniejgcej oferty potgczen ekonomicznych nie sg rentowne z finansowego punktu
widzenia.

Finansowa wewnetrzna stopa zwrotu FRR/C dla wariantu 3BS4, czyli wskazanego jako wariant
optymalny, wynosi -5,46%. Natomiast wewnetrzna stopa zwrotu dla kapitatéw wtasnych FRR/K
wynosi -3,96%

Tabela 2: Wskazniki finansowe dla wybranych wariantow

. Stopa .
Pod Spal Elekt
odsumowanie - palinowy ektryczny

Finansowa zaktualizowana wartos$¢ netto inwestycji (FNPV/C) 5% -760 060 927 -797 406 936
Finansowa wewnetrzna stopa zwrotu z inwestycji (FRR/C) 5% -5,46% -5,20%

5% -335502 771 -328 644 762

Finansowa zaktualizowana warto$¢ netto z kapitatéw wiasnych

(FNPV/K)
Finansowa wewnetrzna stopa zwrotu z kapitatéw wtasnych (FRR/K) 5% -3,96% -3,47%

Zrédto: opracowanie wtasne

1.6.2.Wyniki ekonomiczne

Analiza przeprowadzona zostata w oparciu o metodologie zaprezentowang w Niebieskiej Ksiedze
Sektora Transportu Publicznego.
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Naczelnym zatozeniem przyjetym podczas oceny projektu budowy PKM jest traktowanie
Wojewddztwa Pomorskiego i PKM SA jako elementdw jednego systemu. Zatozenie takie wynika z
faktu, iz organizatorem kolejowych przewozow regionalnych jest z mocy prawa samorzad
wojewddztwa, co oznacza pokrywanie czesci kosztéw ustug transportowych z budzetu
Wojewddztwa Pomorskiego. Gtéwnym przychodem PKM SA, jako podmiotu powotanego do
budowy i utrzymania linii kolejowej, beda optaty za dostep do infrastruktury otrzymywane od
przewoznikow. Zatem deficyt powstajagcy przy realizacji ustug przewozowych musi by¢ w
koricowym rezultacie pokrywany przez wojewddztwo pomorskie.

Ograniczenie analizy finansowej do badania przeptywéw finansowych wytgcznie beneficjenta
bytoby znieksztatceniem rzeczywistego obrazu realnych skutkow finansowych realizacji Projektu,
poniewaz otrzymywane przez spotke przychody nie majg charakteru rynkowego, ale pokrywane
sq ze zrédet budzetowych.

Analize CBA przeprowadzono dla dwodch wariantow technologicznych realizacji Projektu,
réznigcych sie rodzajem zasilania pojazddéw (linia elektryczna / spalinowa). Ze wzgledu na inne
czasy przejazdow dla tych dwoch typow transportu inna jest ich atrakcyjnos¢ i prognozowane

przewozy pasazerskie.

Tabela 3: Korzysci spoteczno-ekonomiczne Projektu
Korzysa

oszczednos$¢ czasu podrozy 2 054 54,80% 1979 53,63%
oszczednos¢ kosztéw eksploatacji pojazdow 1216 32,43% 1216 32,94%
oszczednos¢ kosztéw zanieczyszczen 88 2,35% 88 2,39%
oszczednos¢ kosztéw wypadkow i ich nastepstw 249 6,65% 249 6,75%
wartosc¢ rezudualna 142 3,78% 158 4,28%
Suma 3749 100,01% 3690 100%

Zrédto: opracowanie wtasne

W ponizszej tabeli znajduja sie obliczone wskazniki efektywnos$ci ekonomicznej rozpatrywanych
wariantéw. Wariant elektryczny W3BE4 charakteryzuje sie nizszymi wskaznikami ekonomicznymi
(ENPV,ERR, B/C) niz Wariant spalinowy W3BS4. W zwigzku z tym do realizacji i dalszych analiz
przyjeto Wariant spalinowy.

Tabela 4: Wskazniki efektywnosci ekonomicznej

Podsumowanie Spalinowy Elektryczny

Ekonomiczna zaktualizowana warto$¢ netto inwestycji (ENPV) 2435991 891 2237611615

Wskaznik B/C 3,08 2,73
Ekonomiczna wewnetrzna stopa zwrotu (EIRR) 21,93% 19,53%

Zrédto: opracowanie wtasne
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Zgodnie z wytycznymi dokonano réwniez kalkulacji wskaznika B/C. W tym celu zdyskontowano
wszystkie wptywy i korzysci ekonomiczne (B) oraz koszty niniejszego Projektu (C). Nastepnie
dokonano kalkulacji ilorazu obu tych wartosci. Wskaznik B/C powyzej wartosci ,,1” jest zgodny z
wyliczonymi wartosciami ENPV i ERR, ktore sg odpowiednio wyzsze od 0 i przekraczajgce przyjeta
stope dyskontowa, co dowodzi zasadnosci przyznania wsparcia niniejszemu Projektowi.

Dodatnie efekty spoteczno-ekonomiczne Projektu ze znaczgcy nadwyzka rekompensujg naktady
finansowe na jego realizacje, eksploatacje powstatego majatku oraz realizacje przewozéw
kolejowych. Przewazajg korzysci polegajgce na oszczednosciach czasu podrdzy oraz oszczednosci
kosztéw eksploatacji pojazdow.

Wskazniki efektywnosci finansowej jak i ekonomicznej w petni uzasadniajg przyznanie
wsparcia ze srodkéw Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko.

1.6.3.0ddziatywanie na srodowisko

Obszar badan zostat okreslony wg przepiséw prawa i decyzjg RDOS o zakresie raportu
oddziatywania na srodowisko. Szczegdtowa inwentaryzacja przyrodnicza objeta zasadniczo pas
terenu 2x 300 m od planowanych osi toréw wszystkich wariantéw inwestycji, a na obszarach
przylegtych do chronionych —do 1000m.

Poszerzenie powyzszego obszaru (w sensie i tematycznym) byto takze konieczne w rozpatrywaniu
kumulacji wszelkiego typu emisji i w przypadkach, gdy oddziatywanie na srodowisko moze by¢
faktycznie szersze — na przyktad zlewnie rzek, migracje i tereny Zerowania zwierzat,
wystepowanie najrzadszych dla regionu Pomorza gatunkow roslin, owadow i zwierzat.W zwigzku
z budowg i eksploatacja linii kolejowej wystepujg emisje hatasu, gazéw i substancji do atmosfery,
zanieczyszczenia wod, gruntu w pasie linii. Nalezy pamieta¢ iz wartosci tych emisji i
zanieczyszczen sg w globalnym ujeciu tym bardziej korzystne dla srodowiska im wiekszy ruch
moze zostac przejety z transportu drogowego, szczegdlnie indywidualnego.

Hatas — moze by¢ emisjg zdecydowanie najbardziej uciazliwg dla otoczenia linii PKM i
wymagajacg technicznych srodkéw zabezpieczajagcych (m.in. ekrany akustyczne - dla
preferowanego wariantu 31 odcinkéw). Zgodnie z sugestiami i wnioskami raportu, ktérego
niniejszy dokument jest streszczeniem i decyzjg RDOS hatas bedzie monitorowany po wdrozeniu
eksploatacji linii pod kgtem skutecznosci rozwigzan zapobiegawczych. Spowodowane jest to duzg
liczbg danych zmiennych i niezaleznych wytgcznie od projektu — np. gtosnos¢ pojazdow
kolejowych, cechy akustyczne terenu i pobliskich do linii budynkéw, ktére moga powstac lub
zmienic¢ sie. Z symulacji wykonanych osobno dla wszystkich wariantéw ruchu i przebiegu linii
wynika iz wartosci poziomu hatasu i drgan powinny zosta¢ ponizej dopuszczalnych poziomdw
przy zastosowaniu opisanych raportem rozwigzan technicznych.

Emisje gazébw — maksymalne wartosci dla wariantu preferowanego i taboru wytgcznie
spalinowego nie przekraczajg dopuszczalnych wartosci.
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Wody gruntowe i rzeki — w sytuacji bezawaryjnej budowy i eksploatacji linii oddziatywanie bedzie
pomijalne. Podstawowe rozwigzania wynikajace z przepiséw budowlanych i techniczno -
ruchowych zapobiegajg takze rozprzestrzenianiu skutkéw awarii. Ponowna ocena projektu PKM
przez RDOS dotyczy¢ bedzie réwniez m.in. rozwigzan projektowych odprowadzania wéd.

Przeksztafcenia terenu, zajeto$¢ gruntu i zanieczyszczenia gruntu: Inwestycja poprzez
zastosowanie wspotczesnej techniki i ruchu zasadniczo pasazerskiego nie wymaga duzych
przeksztatcen terenu. Niektdre odcinki bytej linii kolejowej zostang przeksztatcone w sposéb
bardziej zblizony do linii terenu, np. przez projektowane zastosowanie pochylen rzedu 2- 3,6%
zamiast dotad istniejgcych na terenie bytej linii do 1,1% maksymalnie.

Preferowany wariant nie nalezy do najbardziej ,oszczednych” gruntowo, jednak omija tereny
najbardziej cenne przyrodniczo i daje mozliwosci najlepszego przyciggniecia potencjalnych
podréznych. Zbadane ryzyka zanieczyszczenia gruntéw sg minimalne i dotyczg opisanych powyzej
sytuacji awaryjnych. Decyzja RDOS , 0 $rodowiskowych uwarunkowaniach...” wyklucza uzywanie
na linii PKM pociggdw o toaletach bez zamknietego obiegu nieczystosci sanitarnych.

Linia PKM nie wptywa znaczgco na obszary Natura 2000 oraz cenne elementy srodowiska
przyrodniczego. Na terenie inwestycji nie wystepujg unikatowe egzemplarze gatunkéw flory i
fauny. Nie stwierdzono takze oddziatywan ponadregionalnych (np. na migrujgce gatunki
zwierzgt) oraz ponadgranicznych.

Oddziatywanie na poziomie kraju: projekt moze by¢ istotnym wktadem Polski w zobowigzania
redukcji gazéw cieplarnianych i CO2 przyjete w ramach UE i innych miedzynarodowych.

Wybranych wariant przebiegu jest w aspekcie ochrony srodowiska najkorzystniejszy. Wynika to z
faktu iz rozwigzania przyjazne S$rodowisku s jednoczesnie niskokosztowe w budowie lub
pozniejszej eksploatacji.

Wariant ten kumuluje na odcinku zupetnie nowej linii PKM najwiekszy mozliwy ruch z kierunkow
Gdyni i subregionu Kaszub dzieki wytrasowaniu catkiem nowego przebiegu wzdtuz terendw Portu
Lotniczego. Jazda z obu kierunkdw do Gdarniska moze odbywac sie bez przesiadek i zmian
kierunkdéw, z predkosciami maksymalnymi do 120 km/h, bez miejscowych ograniczen. Realizacja
inwestycji w tym wariancie daje mozliwo$¢ najkrétszych czaséw przejazdu i wptynie najbardziej
na przejecie ruchu drogowego. Jednoczesnie nie wyklucza ewentualnej integracji linii z torami
SKM oraz siecig tramwajowg na terenie Gdanska.

Badaniom poddane zostaty emisje gazow w rejonach lotniska i skrzyzowania drég krajowych nr 6
i 7, gdzie zachodzita obawa kumulacji szkodliwych oddziatywan. Wnioski z analizy sg jednak
korzystne dla PKM, gdyz przejecie czesci ruchu drogowego — gtéwnego sprawcy ww. emisji da
efekt pozytywny w stosunku do sytuacji, gdy PKM miatoby nie by¢.
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1.6.4.Inne wyniki

Zidentyfikowane warianty

W wyniku przeprowadzonej analizy wielokryterialnej wybrano warianty preferowane tj. 3BE4
oraz 3BS4. Wariant elektryczny jest korzystniejszy pod wzgledem sSrodowiskowym (brak
negatywnego wptywu na wartosci kulturowe i archeologiczne). Rowniez pod wzgledem analiz
technicznych, ruchowych i spotecznych podwariant ten otrzymat najwyisza ocene m.in. ze
wzgledu na najwiekszg przepustowosé, mniejszg ilos¢ punktéw kolizyjnych, lepszg integracje z
innymi srodkami transportu oraz ptynniejsze prowadzenie ruchu transportowego. Ponadto
cechuje sie najwyzszymi potokami pasazerskimi i moze by¢ bardziej optacalny z punktu widzenia
organizatora pasazerskich przewozow regionalnych. Przy wyborze optymalnego rozwigzania - w
ramach rozbudowy Pomorskiej Kolej Metropolitalnej - nalezy szczegdtowo rozpatrze¢ kwestie
zZwigzane z:

e ewentualnymi zaktéceniami w ruchu wskutek pdzniejszej rozbudowy,

e czasem i kosztami prac budowlanych,

» kosztami wymiany/modernizacji taboru,

* szczegotowymi, dtugoterminowymi prognozami przewozowymi w skali sieci PKP PLK,

» efektywnoscia wykorzystania Srodkow pomocowych UE oraz ich dostepnoscia w latach
pozniejszych.

W dalszej czeSci opracowania przeprowadzono poréwnawczg analize CBA dla wariantow 3BE4 i
3BS4 celem zweryfikowania, ktéry z wariantow generowat bedzie wyzsze korzysci ekonomiczno —
spoteczne w stosunku do przewidywanych naktadéw finansowych, a tym samym okaze sie
bardziej korzystny dla spoteczeristwa. Z prowadzenia analizy CBA wytgczono wszystkie pozostate
podwarianty wariantu trzeciego tj. 3BS1, 3BS2, 3BS3 oraz 3BE1, 3BE2, 3BE3, z uwagi na fakt, iz
dla tych wariantéw korzysci spoteczno-ekonomiczne wynikajgce z modelu ruchu sg tozsame
odpowiednio z 3BS4 i 3BE4. Zrdznicowanie wariantéow w ramach rozwigzan z elektryfikacjg linii
PKM i bez elektryfikacji wynika jedynie z zastosowanych rozwigzan technicznych i sprowadza sie
do réznych naktadéw inwestycyjnych. Wobec powyzszego, do dalszych rozwazan przyjeto dwa
warianty: najtaiszy wariant z elektrycznym zasilaniem pociggdéw i najtaiszy wariant z trakcja
spalinowa. Analiza taka ma na celu sprawdzenie, czy wieksze naktady inwestycyjne na
elektryfikacje linii sg rekompensowane odpowiednio wiekszymi korzysciami spoteczno-
ekonomicznymi.

Wyniki prognoz ruchu

Uruchomienie Pomorskiej Kolei Metropolitalnej wptynie na zmniejszenie pracy transportu
samochodowego z 54 min paskm rocznie w roku 2017 do okoto 82 min paskm w roku 2032.
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Wyniki prognoz ruchu stanowig podstawe do analizy kosztéw i korzysci wynikajgcych z projektu.
Na ich podstawie, w dalszej czesci opracowania, oszacowane zostang m.in.:

* przychody z biletéw,
e koszty czasu pasazerow,
e koszty pracy eksploatacyjnej,
e koszty wypadkdw.
Analiza instytucjonalna

Po przeprowadzeniu przedstawionej w Rozdziale 16 analizy instytucjonalnej zdecydowano, ze
Beneficjentem i Wnioskodawcg Projektu zostanie Pomorska Kolej Metropolitalna SA — spodtka
specjalnego przeznaczenia Wojewddztwa Pomorskiego powotana na potrzeby realizacji Projektu.
Zatozono, ze w fazie inwestycyjnej PKM SA pozyska zewnetrzne finansowanie na pokrycie
niezbednego wkfadu wtasnego, a Wojewddztwo udzieli Spotce odpowiednich zabezpieczen w
postaci np. poreczenia lub umowy wsparcia.

W fazie eksploatacyjnej zatrudniony zostanie, w procedurze zgodnej z obowigzujagcym prawem,
przewoznik a takze outsourcingowane beda ustugi w zakresie zarzadzania linig kolejowa. Spodtka
wyptacaé bedzie wynagrodzenie za Swiadczenie outsourcingowanych ustug, jednoczesnie
pobierajgc od operatora optate dostepowg. Ponadto na etapie eksploatacji Spotka obcigzona jest
obstugg zaciggnietego zadtuzenia. Przyjeto takze, ze bank finansujgcy inwestycje korzystat bedzie
z zabezpieczen w postaci umowy wsparcia zawartej z Wojewddztwem oraz cesji wierzytelnosci
naleznych SPV.

Nalezy podkreslié, ze przedstawiona struktura instytucjonalna gwarantuje pozyskanie
koniecznego finansowania, jak rowniez zgodno$¢ z obowigzujgcymi przepisami prawa.

Beneficjent posiada srodki prawne, techniczne i finansowe do skutecznego przeprowadzenia

opisywanego Projektu.
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2. Charakterystyka projektu m

pomorska kolej metropolitalna

21. Podstawowe informacje o podmiocie wdrazajacym projekt

Podmiotem wdrazajgcym Projekt jest Pomorska Kolej Metropolitalna SA — spdtka specjalnego
przeznaczenia, powofana na potrzeby realizacji projektu.

Zatozycielem i jedynym akcjonariuszem Spétki jest Wojewddztwo Pomorskie. Zgodnie z §8 ust. 1
statutu celem dziatalnosci Beneficjenta jest realizacja zadania objetego niniejszym studium, tj.
zadania ,Pomorska Kolej Metropolitalna Etap I. Faza |l — realizacja przedsiewziecia” poprzez:

1) Budowe infrastruktury kolejowej lub organizacje budowy infrastruktury kolejowej na
zasadach zastepstwa inwestorskiego i wykonywania w jego ramach obowigzkdéw
zwigzanych z procesem budowlanym,

2) Eksploatacje i zapewnienie utrzymania i funkcjonowania infrastruktury kolejowej
powstatej w ramach realizacji zadania.

Kapitat akcyjny Spétki wynosi 9 min ztotych.

2.2. Definicja projektu

Program Pomorskiej Kolei Metropolitalnej to wieloletnie zamierzenie Samorzgdu Wojewddztwa
Pomorskiego realizacji najwazniejszego i najwiekszego przedsiewziecia komunikacyjnego tego
wojewodztwa. Jego celem jest podniesienie poziomu spdjnosci spotecznej i gospodarczej
wojewodztwa pomorskiego, poprzez wdrozenie zintegrowanego z uktadem komunikacji
publicznej Metropolii Trojmiejskiej, systemu kolei regionalnej pn. Pomorska Kolej Metropolitalna.
Program obejmuje swoim zasiegiem gtdwnie obszar aglomeracyjny Trdjmiasta i powiaty (np.:
bytowski, koscierski, kartuski).Projekt w zatozeniach wykorzystuje istniejgce rezerwacje terenéw,
m.in. po bytej linii kolejowej, oraz odcinki stabo wykorzystywanych regionalnych linii kolejowych
bedacych w zarzadzie PKP PLK SA.

Obecnie przygotowywany jest pierwszy etap inwestycji, ktory zaktada odbudowe sieci
kolejowych przewozéw regionalnych poprzez rewitalizacje nieczynnej od 1945 roku Kolei
Kokoszkowskiej oraz budowe odcinka fgczgcego potudniowe dzielnice Miasta Gdanska
z Lotniskiem w Rebiechowie oraz linig kolejowg Gdynia — KoScierzyna. Planowane rozwigzanie
otworzy Metropolie na Kaszuby umozliwiajgc dojazd mieszkancéw i turystow do Kartuz,
Koscierzyny czy Bytowa oraz utatwiajgc i znacznie przyspieszajgc podroz z gtebi wojewddztwa do
Tréjmiasta.

H
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Gitowne cechy uzytkowe projektu:
e maksymalna integracja z transportem aglomeracyjnym i regionalnym,
e duzy potencjat przewozowy,

e wysoka sprawnos$¢ i redukcja czasu przejazdu z centrow miast do ww. celéw dzieki
prowadzeniu ruchu poza zatfoczonym uktadem ulicznym,

e wysoka komplementarnos¢ z innymi projektami infrastrukturalnymi na terenie wojewddztwa
oraz zatozeniami polityki gospodarczej, transportowej i srodowiskowej realizowanej na
wszystkich szczeblach od miast i regionu az po zapisy dokumentéw UE.

Jednym z celéw szeroko zakrojonego programu jest tworzenie w regionie systemu centrow
przesiadkowych kolei z liniami autobuséw lokalnych, parkingéw systemu ,Park and rail” i
rowerowych.

Projekt moze byc istotnym wktadem Pomorza w dziatania zmierzajace do realizacji zobowigzan
rzadu RP dotyczacych redukcji emisji CO, i gazéw cieplarnianych.

Projekt wzmocni funkcje aglomeracji Tréjmiasta oraz zapewni jego zrownowazony rozwdj,
poprzez poprawe transportu zbiorowego:

* w obrebie rdzenia aglomeracji Tréjmiasta, a w szczegdlnosci pomiedzy:

0 Portami Lotniczymi im. Lecha Watesy w Gdansku i planowanego Portu Lotniczego
Gdynia - Kosakowo, a centrami gtéwnych miast aglomeracji,

0 nowymi dzielnicami i terenami inwestycyjnymi i dotychczasowq infrastrukturg
gospodarczg;
* pomiedzy aglomeracjg Tréjmiasta, a terenami przylegtymi, w tym:
0 stworzenie nowych relacji transportowych pomiedzy miastami Wysoczyzny
Kaszubskiej (Kartuzami i Koscierzyng), a Gdanskiem i Gdynig,

0 skrécenie czasu przejazdu z Kartuz, Zukowa i Koscierzyny do Gdyni i Gdariska.

Pierwszy etap inwestycji, pod nazwg Pomorska Kolej Metropolitalna Etap | — rewitalizacja Kolei
Kokoszkowskiej, realizowany bedzie w oparciu o ustawe ,,Euro 2012” z dnia 7 wrzesnia 2007 r. —
Dz. U. Nr 173, poz. 1219. wraz z pdzniejszymi zmianami (o przygotowaniu finatfowego turnieju
Mistrzostw Europy w Pitce Noznej UEFA EURO 2012).
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2.3. Podstawowe informacje o projekcie

2.3.1.Tytut
Tytut projektu: Pomorska Kolej Metropolitaln Etap 1 - rewitalizacja ,Kolei
Kokoszkowskiej” Faza Il — realizacja przedsiewziecia

Obszar priorytetowy: Realizacja projektu wpisuje sie w ,Priorytet VII POIiS: Transport
przyjazny srodowisku”:

Dziatanie 7.1 ,,Rozwdj transportu kolejowego”

2.3.2.Lokalizacja projektu

Administracyjnie planowana inwestycja potozona jest w:
e wojewoddztwie: pomorskim
0 powiecie: kartuskim
* gminie: Zukowo
0 powiecie grodzkim: Gdansk

= dzielnice: Matarnia, Kokoszki, Jasien, Piecki Migowo, Bretowo, VII Dwor ,
Strzyza i Wrzeszcz.

Pomorska Kolej Metropolitalna w zakresie niniejszego projektu bedzie rozpoczynac bieg od stacji

Gdansk Wrzeszcz przez Port Lotniczy im. L. Watesy do potaczenia z linig nr 201. Sktada sie ona

z dwéch czesci:

e odcinka istniejgcej do 1945 roku linii kolejowej Gdansk Wrzeszcz — Kokoszki (do km 9,8 tej
linii),

e odcinka budowanej od podstaw linii kolejowej od ok km 9,8 do miejsca wigczenia w linie nr
201 (Nowa WiesS Wielka — Koscierzyna — Gdynia Port (do ok km 18,3) wraz z tacznicg od
projektowanej stacji technicznej (Barniewicka) w kierunku Koscierzyny o dtugosci ok 1,35 km.

Na ponizszym rysunku przedstawiono przebieg Pomorskiej Kolei Metropolitalnej. Zaktada sie, iz
w dalszych etapach nastgpi wydtuzenie relacji pociggdow do planowanego lotniska w Gdyni oraz
nowej stacji Gdarisk Srédmiescie.
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W uktadzie torowym projekt obejmuje:

* budowe dwutorowej linii kolejowej od stacji Gdansk Wrzeszcz przez Port Lotniczy im. Lecha
Watesy w Gdansku do wtgczenia sie w istniejacg linie kolejowg nr 201 (Gdynia — Koscierzyna)
w kierunku Gdyni o dtugosci ok. 16,97 km,

* budowe jednotorowej facznicy linii PKM z linig kolejowg 201 w kierunku Koscierzyny o
dtugosci ok. 1,35 km,

* przebudowe wtaczenia bocznicy lotniska (z istniejacej zdegradowanej technicznie linii 235) do
linii PKM o dtugosci ok. 0,30 km,

¢ dobudowe co najmniej 1 toru odstawczego dla pociggdw na stacji technicznej, dtugosci
rzeczywistej co najmniej 0,35 km.

Rysunek 2: Przebieg trasy Pomorskiej Kolei Metropolitalnej w ujeciu aglomeracyjnym

st Crsbows
Vot wae

] —_— PRZEBIEG ETAP 1
J P teme y
a e K — ROZSZERZENIE LINII DO KARTUZ
Seiyboms IKOSCIERZYNY
) ~ Carree [ a R e e (S PRZEBIEG - ETAPY KOLEJNE:
- - [ o Sevorn — GDYNIA, GDANSK

L. e—— GLOWNY/SRODMIESCIE

Zrodto: opracowanie wtasne

2.3.3.Cele ogdlne i szczegotowe projektowanego przedsiewziecia

Budowa Kolei Metropolitalnej to zasadniczy krok w rozwoju Aglomeracji Trojmiejskiej. Gtéwnym
celem przedsiewziecia jest wzmocnienie funkcji Aglomeracji Tréjmiejskiej oraz zapewnienie jej
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zrbwnowazonego rozwoju, poprzez poprawe transportu pomiedzy portami lotniczymi (Port
Lotniczy im. Lecha Watesy w Gdarnsku, planowany Port Lotniczy Gdynia — Kosakowo), a centrami
gtownych miast oraz nowymi dzielnicami, terenami inwestycyjnymi, atakze istniejgca
infrastrukturg gospodarczg. Szczegdlnie, nalezy podkreslic mozliwos¢ udostepnienia szybkiego
transportu kolejowego mieszkaricom zachodnich osiedli mieszkaniowych, usytuowanych na
wzgdrzach morenowych. Istotnym czynnikiem uzasadniajgcym potrzebe budowy nowej linii
kolejowej jest konieczno$¢ zapewnienia petnej dostepnosci do sieci kolei dalekobieznej dla
mieszkancow wymienionych osiedli, jak i pasazeréw Portu Lotniczego.

Gtéwny cel projektu (Etapu 1)
Projekt rewitalizacji linii kolejowych pod nazwg ,,Pomorska Kolej Metropolitalna” ma na celu:

Podniesienie poziomu spojnosci spotecznej i gospodarczej Wojewddztwa Pomorskiego poprzez

wdrozenie zintegrowanego z uktadem komunikacji publicznej Metropolii Trojmiejskiej,
systemu kolei regionalnej pn. Pomorska Kolej Metropolitalna.

Budowa Pomorskiej Kolei Metropolitalnej zwiekszy dostepnos¢ transportu kolejowego usprawni
potgczenia miedzy najwiekszymi miastami wojewddztwa pomorskiego. Projekt ma tgczyé
bezkolizyjnym transportem szynowym centra Gdanska i Gdyni z:

e Portem Lotniczym im. Lecha Watesy w Gdansku;

* nowymi dzielnicami tzw. ,,Gérnym Tarasem” Gdanska i Gdyni - Witomino, Karwiny, Wielki
Kack, Maty Kack, Fikakowo, Osowa, Piecki — Migowo;

* subregionem Kaszub - Kartuzy, KosScierzyna, Bytow.

Przeprowadzone badania ruchu wskazujg, iz Pomorska Kolej Metropolitalna przyczyni sie do
bardziej efektywnego podziatu miedzygateziowego potokéw pasazerskich, na skutek ktérego
zmniejszy sie kongestia ruchu drogowego. Pomorska Kolej Metropolitalna zapewni obstuge ruchu
o charakterze aglomeracyjnym i regionalnym. W systemie transportowym Gdanska Linia Kolei
Metropolitalnej wraz z catym transportem szynowym bedzie stanowita podstawowy Srodek
transportu w komunikacji zbiorowej. Wynikiem tego bedzie poprawa obstugi pasazerdéw.
Przyczyni sie do zwiekszenia udziatu transportu kolejowego w pracy przewozowej transportu
publicznego. Ponadto Pomorska Kolej Metropolitalna bedzie petnita istotng funkcje w obstudze
pasazerskiej Portu Lotniczego im. Lecha Watesy, a w przysztosci takze planowanego Portu
Lotniczy Gdynia — Kosakowo. Dynamiczny rozwdj ruchu lotniczego oraz jego znaczenie dla
dostepnosci regionu wojewddztwa pomorskiego wymaga, aby byt on w efektywny sposéb
skomunikowany z obszarem aglomeracyjnym. Planuje sie tworzenie systemu centrow
przesiadkowych kolei z liniami autobuséw lokalnych, parkingdw systemu ,Park and ride” i
rowerowych. Znaczenie Projektu dla zwiekszenia atrakcyjnosci inwestycyjnej regionu oraz
podniesienie poziomu spdjnosci spotecznej i gospodarczej wojewddztwa pomorskiego zostato
potwierdzone poprzez ujecie Projektu na liscie projektow kluczowych Programu Operacyjnego
Infrastruktura i Srodowisko. Projekt bedzie ubiegat sie o dofinansowanie w ramach dziatania 7.1
Rozwdj transportu kolejowego.
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Bezposrednimi celami projektu budowy Kolei Metropolitalnej w Trojmiescie jest:

a)

b)

d)

e)

powigzanie ze sobg oraz z centrami Aglomeracji Trdéjmiejskiej w Gdansku i Gdyni
docelowo dwoch portdw lotniczych,

integracje funkcjonalno-przestrzenng poprzez udostepnienie szybkiego transportu
kolejowego mieszkaricom zachodnich osiedli mieszkaniowych, zlokalizowanych na
wzgdrzach morenowych, takich jak: Witomino, Karwiny, Wielki Kack, Maty Kack,
Fikakowo, Osowa, Piecki — Migowo jako alternatywy dla wykorzystania samochodéw
prywatnych;

zapewnienie lepszego dostepu do sieci kolejowych potgczen miedzy aglomeracyjnych
zarowno dla mieszkancéw w/w osiedli, jak i pasazerdw linii lotniczych;

umozliwienie mieszkancom gmin potozonych na wysoczyznie kaszubskiej szybkiego i
bezkolizyjnego dostepu do Aglomeracji Trojmiejskiej;

dazenie do maksymalnego zintegrowania podsystemdéw transportu zbiorowego i
indywidualnego z niniejszym projektem, w tym uwzglednienie potfgczen z istniejgcymi i
projektowanymi systemami komunikacji tramwajowej.

Osiagniecie tych celow bedzie wymagato budowy nowego odcinka linii kolejowej (co jest

przedmiotem niniejszego przedsiewziecia) oraz rewitalizacji i modernizacji odcinkdw istniejgcych

(w ramach modernizacji przez PKP PLK linii E65 i linii 201) wraz z takimi obiektami, jak: mosty i

wiadukty oraz udroznienia istniejgcego kolejowego uktadu komunikacyjnego, a takze

zintegrowania kolei z innymi rodzajami transportu, w tym z podsystemami transportu

zbiorowego oraz podsystemami transportu indywidualnego.
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3. Odniesienie do zatwierdzonej strategii rozwoju danego P/"j

pomorska kolej metropolitalna

obszaru, w tym rozwoju infrastruktury kolejowej

3.1. Ocena projektu z punktu widzenia celéw Polityki UE

Projekt bedzie realizowany na terenie wojewddztwa pomorskiego, w obrebie Aglomerac;ji
Tréjmiejskiej. Ponizej szczegdétowo przeanalizowane zostaty kluczowe dokumenty strategiczne
rozwoju transportu, ze szczegdlnym uwzglednieniem transportu kolejowego. Uwzglednione
zostaty dokumenty na szczeblu unijnym, krajowym i lokalnym.

Dokumentem strategicznym wyznaczajgcym kierunki rozwoju polityki spdjnosci Unii Europejskiej
w latach 2007-2013 sg Strategiczne Wytyczne Wspdlnoty dla spéjnosci gospodarczej, spotecznej i
terytorialnej na lata 2007 - 2013. Warto nadmieni¢ w tym miejscu, ze dokument ten stanowit
podstawe do opracowywania krajowych dokumentéw strategicznych, tj. Narodowych
Strategicznych Ram Odniesienia oraz poszczegdlnych programoéw operacyjnych. Strategiczne
Wytyczne Wspdlnoty na lata 2007-2013 zostaty przyjete decyzjg Rady Unii Europejskiej z dnia
6 pazdziernika 2006 roku.

Projekt ,,Pomorska Kolej Metropolitalna Etap | — rewitalizacja , Kolei Kokoszkowskiej” wpisuje sie
w jeden z gtdwnych priorytetéw sformutowanych w SWW, tj. zwiekszanie atrakcyjnosci panstw
cztonkowskich, regionow i miast poprzez poprawe dostepnosci, zapewnienie odpowiedniej
jakosci i poziomu ustug oraz zachowanie stanu srodowiska. W celu realizacji priorytetow
Strategicznych Wytycznych Wspdlnoty wprowadzono trzy specjalne wytyczne. Jedng z nich jest:
zwiekszenie atrakcyjnosci Europy i jej regionow pod wzgledem inwestycji i zatrudnienia.

Projekt ,,Pomorska Kolej Metropolitalna Etap | — rewitalizacja , Kolei Kokoszkowskiej”. Faza Il —
realizacja przedsiewziecia” przyczyni sie do uzyskania rdwnowagi w systemie transportowym
Aglomeracji Tréjmiejskiej we wszystkich wymienionych powyzej aspektach.

Podsumowujgc, polityka transportowa UE ukierunkowuje dziatania strategiczne w regionie
pomorskim na:

* poprawe kondycji infrastruktury transportowej majaca na celu podniesienie mobilnosci ludzi i
przeptywu towardow,

e powstrzymanie zageszczenia ruchu drogowego i pojscie w kierunku poszukiwania réwnowagi
miedzy roznymi formami transportu oraz wsparcie zwtaszcza transportu kolejowego i
morskiego,

e przyjecie nadrzednosci znaczenia bezpieczenstwa transportowego poprzez poprawe jakosci
infrastruktury transportowej, praktyczng realizacje ustawodawstwa, w tym bezpieczenstwa
oraz bezwzgledne stosowanie srodkéw kontroli i kar,

H
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e Swiadczenie transportowych ustug publicznych o wysokim poziomie jakosci,
ukierunkowanych na lepsze wykorzystanie transportu publicznego i istniejgcej infrastruktury.

Zielona Ksiega ,,Ku nowej kulturze mobilnosci w miescie”

Dokument zostat przedstawiony przez Komisje Europejskg 25 wrzesnia 2007 roku, w celu
okreslenia wartosci dodanej, ktéra moze przyjmowac rézne formy takie jak m. in.:

e wymiana najlepszych rozwigzan na wszystkich poziomach - lokalnym, regionalnym lub
krajowym;

e okreslenie wspdlnych standarddw oraz, w razie koniecznosci, ich ujednolicenie;
e dofinansowanie tych, ktdrzy najbardziej takiego dofinansowania potrzebujg;

e propagowanie badan ktérych zastosowanie poprawi mobilnos¢ w zakresie bezpieczenstwa i
ochrony srodowiska naturalnego;

e uproszczenie prawodawstwa oraz, w niektérych przypadkach, uchylenie obowigzujgcych
przepisow przyjecie nowych.

Dokument wskazuje potrzebe promowania i dofinansowywania rozbudowy, remontéw i
modernizacji ekologicznego transportu miejskiego, czyli trolejousow, tramwajéw, metra i kolei
podmiejskiej, co wskazuje na zasadnos$¢ przedmiotowej inwestycji, ktéra ma na celu zwiekszenie
znaczenia transportu kolejowego. Niniejsza inwestycja przyczyni sie takze do wzrostu
atrakcyjnosci inwestycyjnej analizowanego rejonu oraz poprawy jego konkurencyjnosci. Ponadto
nowe potfaczenie komunikacyjne zaowocuje powstaniem nowych miejsc pracy w transporcie.

Decyzja NR 884/2004/WE Parlamentu Europejskiego i Rady
zmieniajaca decyzje nr 1692/96/WE w sprawie wspoélnotowych wytycznych dotyczacych

rozwoju transeuropejskiej sieci transportowej z dnia 29 kwietnia 2004 r.

Biata Ksiega Komisji w sprawie europejskiej polityki transportowej zaleca zintegrowane podejscie
obejmujgce miedzy innymi Srodki zmierzajgce do ozywienia sektora kolejowego, w szczegdlnosci
transportu towardw, promowania zeglugi srédlagdowej i transportu morskiego na krotkich
trasach, wspierania wiekszej komplementarnosci miedzy bardzo szybka kolejg i transportem
lotniczym, i wspierania interoperacyjnych inteligentnych systemoéw transportu w celu
zapewnienia wiekszej skutecznosci i bezpieczenstwa sieci.

W polityce transportowej Unii Europejskiej duzy nacisk ktadzie sie na poszanowanie srodowiska
naturalnego. Zgodnie pomoc ze strony UE liczy¢ mogg projekty transportowe nie naruszajgce
zasady zrébwnowazonego rozwoju srodowiska. Zaktada sie dazenie do rozwoju efektywnych form
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transportu, w szczegdlnosci transportu kolejowego. Sprawna komunikacja kolejowa moze takze
zacheci¢ mieszkancéw Aglomeracji Trojmiejskiej do rezygnacji z indywidualnych srodkow
transportu (samochdd) na rzecz komunikacji zbiorowej.

Komunikat ,, Zréwnowazona przysztos¢ transportu: w kierunku zintegrowanego,
zaawansowanego technologicznie i przyjaznego uzytkownikowi systemu” z dnia 17 czerwca
2009 roku.

Polityka transportowa Unii Europejskiej w dalszym ciggu opiera sie na zasadzie zrbwnowazonego
rozwoju, natomiast cele polityki w zakresie transportu zorganizowanego z poszanowaniem
powyzszej zasady przedstawiajg sie nastepujgco:

e transport wysokie]j jakosci zapewniajgcy ochrone i bezpieczenstwo,
e dobrze utrzymana i w petni zintegrowana sie¢,

e bardziej zréwnowazony i ekologiczny system transportowy,

e utrzymanie UE w czotéwce ustug transportowych i technologii,

e ochronairozwdj kapitatu ludzkiego,

* inteligentne ceny jako sygnat dla uzytkownikow,

* planowanie z myslg o transporcie: poprawa dostepnosci.

Przedmiotowy projekt jest zbiezny z celami zawartymi w niniejszym komunikacie. Projekt ma na
celu m. in. modernizacje linii kolejowej na terenie Trdjmiasta oraz zintegrowanie transportu
zbiorowego, co jednoczesnie przyczyni sie bezposrednio do realizacji pierwszego i drugiego celu
zawartego w niniejszym komunikacie. Dzieki wdrozeniu przedmiotowego Projektu osiggnieta
zostanie poprawa dostepnosci transportu kolejowego dla mieszkancow, poprzez potgczenie
kolejowe centrum Gdanska i Gdyni z nowymi dzielnicami, tzw. gérnym tarasem oraz z
subregionem Kaszub.

Projekt ,Pomorska Kolej Metropolitalna Etap | — rewitalizacja , Kolei Kokoszkowskiej”. Faza Il —
realizacja przedsiewziecia” jednoznacznie wpisuje sie w cele przedstawione w dokumentach na
poziomie wspdlnotowym. Efekty, ktére zostang osiggniete po realizacji omawianej inwestycji,
takie jak: lepsze i bardziej efektywne wykorzystanie transportu publicznego, zapobieganie
wzrostowi liczby podrozy w centrum miasta transportem indywidualnym, ochrona srodowiska
poprzez wspieranie pro-ekologicznych systemdw transportu oraz wzrost bezpieczenstwa ruchu
sg zgodne z celami polityki transportowej Unii Europejskiej
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3.2. Strategia rozwoju obszaru

Master Plan dla transportu kolejowego w Polsce do 2030

Gtéwne cele o charakterze strategicznym, jakie sektor kolejowy w Polsce powinien osiggngc

w horyzoncie czasowym Master Planu (do roku 2030) to:

e zapewnienie konkurencyjnosci kolei w relacji do innych gatezi transportu w najbardziej
rozwojowych segmentach rynku,

e zréwnowazenie gateziowej struktury transportu i ograniczenia szkdéd w Srodowisku
wynikajgcych ze wzrostu zapotrzebowania na transport, w tym gwattownego rozwoju
transportu drogowego,

e zapewnienie warunkéw do podnoszenia jakosci obstugi klientéw przez przewoznikow
kolejowych,

e zapewnienie stabilnego finansowania infrastruktury kolejowej,
e efektywnosc operacyjna i alokacyjna zasobow transportu kolejowego,

e efektywne wykorzystanie zasobow ludzkich i optymalizacja zatrudnienia.

Projekt ,Pomorska Kolej Metropolitalna Etap | — rewitalizacja , Kolei Kokoszkowskiej”. Faza Il —
realizacja przedsiewziecia” wpisuje sie w cele Master Planu dla transportu kolejowego w Polsce
do 2030 r. poniewaz przyczyni sie do zwiekszenia konkurencyjnosci kolei na terenie Aglomeracji
Tréjmiejskiej w relacji do innych srodkéw transportu zbiorowego oraz w stosunku do transportu
drogowego. Kolej Metropolitalna bedzie szybszg i wygodniejszg alternatywa dojazdu do
metropolitalnych obszaréw cigzenia, wptywajagc na zréwnowazenie gateziowej struktury
transportu Aglomeracji Trojmiejskiej. Ponadto zmniejszenie zattoczenia sieci drog w aglomeracji
na korzys¢ przewozéw kolejowych wptynie na zmniejszenie zanieczyszczenia srodowiska
naturalnego Tréjmiasta.

Strategia dla transportu kolejowego do roku 2013

Strategia dla transportu kolejowego do roku 2013 odnosi sie do szczegdlnego okresu
funkcjonowania i rozwoju polskiego kolejnictwa. Ramy czasowe realizacji zadan i celdow strategii
zamykajg sie rokiem 2013, z wyjatkiem jednego z nich polegajgcego na petnym oddtuzeniu PKP
S.A., ktéry to cel przewiduje sie osiggnie w roku 2022. Dokument przedstawia strategiczne
zatozenia ksztaftowania instrumentow polityki panstwa oraz sposoby i zakres rekonstrukcji
narzedzi organizacyjnych, ekonomicznych i prawnych, ktére nalezy wypracowac¢ i wdrozyé
w polskim systemie transportu kolejowego. Omawiana Strategia to przede wszystkim plan
dziatan w odniesieniu do polskiego kolejnictwa, ktéry ma zapewnic realizacje trzech celéw:

1. Wzrost efektywnosci gospodarowania w sektorze kolejnictwa.
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2. Sprzyjanie systematycznemu podnoszeniu jakosci obstugi uzytkownikéw kolei.

3. Efektywne wykorzystanie zasobdw ludzkich i optymalizacja zatrudnienia.

Chodzi wiec o taka formute przeksztatcen, ktdra stworzy warunki do walki konkurencyjnej firm
kolejowych na liberalnym rynku kolejowym, umocni regulacyjne funkcje panstwa w tych
dziedzinach, w ktérych rynek w sposéb naturalny nie moze funkcjonowaé oraz zapewni
racjonalizacje miejsc pracy. Jednak aby mozliwe byto wtasciwe oddziatywanie panstwa na sfere
transportu kolejowego konieczne jest uporzadkowanie i zracjonalizowanie obecnego systemu
kolejnictwa. Stad tez podstawowe elementy Strategii zawarte w niniejszym dokumencie sg
zwigzane z:

e dtugoterminowymi celami gospodarczymi dla transportu kolejowego,
e utrzymaniem niezaleznego kapitatowo gospodarza narodowe;j sieci kolejowej,

* silniejszg integracje i koordynacje dziatan w Grupie PKP nie tylko w sferze techniki,
technologii, organizacji, ale rowniez w zakresie spraw ekonomiczno - finansowych,

* nowymi lub usprawniajgcymi zasadami finansowania wybranych obszaréw dziatalnosci
kolejowej,

e dostosowaniem rozwigzan regulacyjnych (w tym ustawowych) do przyjetych zatozen
strategicznych, polegajacych na nadaniu transportowi kolejowe mu naleinej pozycji
w gospodarce kraju.

Cho¢ przedstawione w niniejszej Strategii rozwigzania koncentrujg sie przede wszystkim na
przeobrazeniach przedsiebiorstw Grupy PKP, to projekty uksztattowania nowych relacji na rynku
ustug kolejowych, dalszego wsparcia finansowego kolei przez Rzad i samorzgdy, odnoszg sie do
wszystkich operatorow dziatajgcych w sferze transportu kolejowego w Polsce, a takze zarzgddw
infrastruktury kolejowej. Witasnie takim typem beneficjenta jest Spdtka Pomorska Kolej
Metropolitalna S.A. powotana w celu zarzadzania nowa linig kolejowg w imieniu Urzedu
Marszatkowskiego  Wojewddztwa  Pomorskiego. PKM  przyczyni sie do  podziatu
miedzygateziowego potokow pasazerskich, na skutek ktdrego zmniejszy sie kongestia ruchu
drogowego. Pomorska Kolej Metropolitalna zapewni obstuge ruchu o charakterze
aglomeracyjnym i regionalnym. W systemie transportowym Gdanska Linia Kolei Metropolitalne;j
wraz z catym transportem szynowym bedzie stanowita podstawowy srodek transportu
w komunikacji zbiorowej. Wynikiem tego bedzie poprawa obstugi pasazeréw. Przyczyni sie do
zwiekszenia udziatu transportu kolejowego w pracy przewozowej transportu publicznego.
Ponadto Pomorska Kolej Metropolitalna bedzie petnita istotng funkcje w obstudze pasazerskiej
Portu Lotniczego im. Lecha Watesy, a w przysztosci takze planowanego Portu Lotniczy Gdynia —
Kosakowo.
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Polityka Transportowa Panstwa na lata 2006 - 2025

Zasadniczym zadaniem stawianym przez Polityke Transportowg Panstwa do roku 2025 jest
unowoczesnienie podstawowej sieci transportowej i zapewnienie wysokiej jakosci ustug
transportowych tak, by transport wnosit wtasciwy wktad w rozwdj gospodarczy kraju. Sprawny
system transportowy przyczyni sie takze do poprawy warunkow zycia, do powiekszenia
dostepnosci obszardw, a takze do zwiekszenia inwestycji zagranicznych w Polsce. Nie oznacza to
jednak rezygnacji z idei kontrolowania wzrostu transportochtonnosci gospodarki, zgodnie
z zasadami zrbwnowazonego rozwoju.

Natomiast za podstawowy cel polityki transportowej panstwa obrano poprawe jakosci
i rozbudowe systemu transportowego, jako jednego z kluczowych czynnikéw wptywajgcych na
jakos¢ zycia mieszkancéw i warunki rozwoju gospodarczego kraju i regionow.

Biorgc pod uwage niekorzystne zmiany, jakich zajscie w transporcie przewiduje sie w kolejnych
latach, tj. zwiekszenie pracy przewozowej oraz wzrost transportu indywidualnego, Panstwo
wyznaczyto sobie gtdwne kierunki dziatan w kwestii polityki transportowej.

Szczegbétowe cele, jakie przyjmuje Polityka Transportowa Panstwa na lata 2006 — 2025 sg
nastepujace:

e Cel 1: Poprawa dostepnosci transportowej i jakosci transportu,

e Cel 2: Wspieranie konkurencyjnosci gospodarki,

e Cel 3: Poprawa efektywnosci funkcjonowania systemu transportowego,

e Cel 4: Integracja systemu transportowego — w uktadzie gateziowym i terytorialnym,
* Cel 5: Poprawa bezpieczenstwa,

e Cel 6: Ograniczenie negatywnego wptywu transportu na srodowisko i warunki zycia.

Przedmiotowa inwestycja bezposrednio wpisuje sie we wszystkie cele szczegdtowe Polityki
Transportowej Panstwa na lata 2006-2025. Ze wzgledu na usprawnienie komunikacji
transportowej na terenie Aglomeracji Tréjmiejskiej Projekt przyczyni sie do znacznego utatwienia
przemieszczania sie mieszkancoéw. Budowa Kolei Metropolitarnej zwiekszy dostepnosé
komunikacyjng spotecznosci poszczegdlnych dzielnic Trdjmiasta, zwtaszcza zachodnich osiedli
mieszkaniowych, zlokalizowanych na wzgdrzach morenowych tj. Witomino, Karwiny, Wielki Kack,
Maty Kack, Fikakowo, Osowa, Piecki — Migowo. Planowana inwestycja wraz w istotny sposdb
pogtebi i przyspieszy proces integracji przestrzennej i gospodarczej aglomeracji Trojmiasta i
Pomorza. Dotyczy to nie tylko uprzemystowienia, ale rowniez rozwoju sektora ustug — w tym
turystyki weekendowej oraz wakacyjnej. Nie bez znaczenia jest réwniez zapewnienie
atrakcyjnego potgczenia kolejowego pomiedzy Portem Lotniczym im. Lecha Watesy w Gdarnsku
wraz z sgsiadujgcy z nim podstrefg Pomorskiej Specjalnej Strefy Ekonomicznej, a szeregiem celéw
biznesowych i produkcyjnych na terenie Trdjmiasta i jego otoczenia. Budowa nowej linii
kolejowej spowoduje poprawe oferty przewozowej w ruchu pasazerskim Tréjmiasta oraz
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przejecie przez transport kolejowy czesci potokdéw z transportu samochodowego, co ograniczy
koszty wypadkdéw drogowych oraz zmniejszy kongestie na istniejacych ciggach komunikacyjnych,
tym samym poprawiajgc bezpieczenstwo w ruchu drogowym. Kolej Metropolitalna zapewni
podwyzszenie jakosci transportu miejskiego. Pojazdy szynowe, przy odpowiedniej organizacji
ruchu, nie tworzg zatorow na drogach, dzieki czemu rosnie efektywnos¢ funkcjonowania
miejskiego systemu transportowego. Projekt przyczyni sie do zmniejszenia negatywnego
oddziatywania transportu na srodowisko naturalne i poprawy warunkoéw zycia mieszkancow
Aglomeracji Tréjmiejskiej, nie tylko poprzez mniejszg ilos¢ spalin w powietrzu, ale takze poprzez
zmniejszenie ucigzliwosci wywotywanej hatasami i wibracjami, dzieki przejeciu przez transport
kolejowy czesci pasazerdw z transportu drogowego.

Regionalna Strategia Rozwoju Transportu w wojewoddztwie pomorskim na lata

2007-2020

Przedmiotem Regionalnej Strategii Rozwoju Transportu w wojewddztwie pomorskim na lata
2007-2020 jest regionalny system transportowy w wojewddztwie, obejmujacy transport
drogowy, transport szynowy, transport lotniczy, transport morski oraz transport wodno-
$rodlgdowy w odniesieniu do catego wojewddztwa, jak i Trdjmiejskiego Obszaru
Metropolitarnego.

Celem strategicznym rozwoju transportu w wojewddztwie pomorskim jest stworzenie
zrownowazonego, zintegrowanego i przyjaznego dla Srodowiska systemu infrastruktury
transportu, zapewniajgcego dobrg dostepnos¢ zewnetrzng i wysoka jakos¢ ustug,
przyczyniajgcego sie do poprawy poziomu i warunkéw zycia mieszkancéw, rozwoju gospodarki i
zwiekszenia atrakcyjnosci inwestycyjne;j.

Cel ten zostanie osiggniety przez skoncentrowanie sie na realizacji nastepujgcych celdow
czastkowych:

e Cel I: Poprawa dostepnosci transportowej,

e Cel ll: Poprawa jakosci systemu transportowego,
e Cel lll: Zmniejszenie zattoczenia drdg,

e Cel IV: Integracja systemu transportowego,

* Cel V: Poprawa bezpieczenstwa,

* Cel VI: Ograniczenie oddziatywania transportu na srodowisko.

Projekt wpisuje sie w cele Regionalnej Strategii Rozwoju Transportu w wojewddztwie pomorskim
na lata 2007-2020, gdyz poprzez realizacje przedmiotowej inwestycji nastgpi zwiekszenie udziatu
transportu kolejowego w poprawie dostepnosci do Trojmiejskiego Obszaru Metropolitalnego
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oraz poprawe jego powigzan kolejowych z regionem. Ponadto nastgpi zmniejszenie negatywnego
oddziatywania transportu na srodowisko naturalne poprzez petniejsze wykorzystanie potencjatu
ekologicznie czystego transportu kolejowego i tym samym zwiekszenie udziatu kolei w obstudze
przewozowej pasazerow.

Ponadto rozwdj potencjatu rozwojowego Tréjmiejskiego Obszaru Metropolitalnego nastgpi m.in.
poprzez budowe Kolei Metropolitalnej - przystosowanie istniejgcych odcinkéw linii i facznic
kolejowych do utworzenia potaczenia kolejowego portow lotniczych: Gdynia-Kosakowo — Gdansk
Rebiechowo — Kokoszki /Kietpinek (potaczenie w kierunku zachodnim z regionem Kaszub) —nowo
wybudowany odcinek linii kolejowej — Gdansk Wrzeszcz dla zapewnienia dojazdu do lotnisk (im.
Lecha Watesy oraz Portem Lotniczym Gdynia-Kosakowo) zaréwno z Gdanska jak i z Gdyni w
czasie krétszym niz podréz transportem drogowym. Odpowiednia czestotliwos¢ kursowania
pociggdw na tym nowym odcinku niewatpliwie polepszy jakos¢ zycia mieszkarncow.

Program Operacyjny Infrastruktura i Srodowisko na lata 2007 - 2013

Celem gtéwnym Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko (POIiS) jest:

Podniesienie atrakcyjnosci inwestycyjnej Polski i jej regionow poprzez rozwdj infrastruktury
technicznej przy rownoczesnej ochronie i poprawie stanu srodowiska, zdrowia, zachowaniu
tozsamosci kulturowej i rozwijaniu spojnosci terytorialnej.

Program Operacyjny Infrastruktura i Srodowisko wséréd celdw szczegétowych wymienia m.in.
budowe infrastruktury zapewniajacej, ze rozwdj gospodarczy Polski bedzie dokonywat sie przy
rownoczesnym zachowaniu i poprawie stanu srodowiska naturalnego. Osiggniecie zatozonych
celéw jest uzaleznione od realizacji inwestycji w pieciu obszarach uznanych za kluczowe dla
wzrostu konkurencyjnosci Polski i jej regiondw. Jednym ze strategicznych obszardow jest sektor
transportu.

Program Operacyjny Infrastruktura i Srodowisko definiuje dla poszczegdinych sektoréw cele
szczegotowe. W ramach sektora transportu uwidacznia sie dazenie do rozwoju gatezi transportu
stanowigcych alternatywe dla transportu drogowego poprzez rozbudowe kolejowej sieci TEN-T,
w tym projektow priorytetowych wskazanych w decyzji Parlamentu i Rady 1692/96/WE157.

Cele niniejszego Projektu sg zgodne z celem gtownym i celami szczegétowymi Programu
Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko. Realizacja inwestycji pozwoli na wdrozenie
zintegrowanego z uktadem komunikacji publicznej Metropolii Tréjmiejskiej, systemu kolei
regionalnej pn. Pomorska Kolej Metropolitalna. Budowa Kolei Metropolitalnej wzmocni funkcje
Aglomeracji Tréjmiejskiej oraz zapewnieni jej zréwnowazony rozwdj, poprzez poprawe
transportu zbiorowego pomiedzy portami lotniczymi (Port Lotniczy im. Lecha Watesy w Gdansku,
planowany Port Lotniczy Gdynia — Kosakowo), a centrami gtéwnych miast oraz nowymi
dzielnicami, terenami inwestycyjnymi, a takze istniejaca infrastrukturg gospodarczg. Planowane
rozwigzanie otworzy ponadto Metropolie Trojmiejskg na Kaszuby umozliwiajac dojazd
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mieszkancow iturystow do Kartuz, Koscierzyny czy Bytowa, a takze ufatwiajac i znacznie
przyspieszajgc podréz z gtebi wojewddztwa do Trdjmiasta. Na skutek realizacji projektu nastgpi
podniesienie poziomu spdjnosci spotecznej i gospodarczej wojewddztwa pomorskiego przy
jednoczesnej poprawie stanu Srodowiska naturalnego.

Projekt wpisuje sie w realizacje celéow wyznaczonych w ramach Priorytetu VII Programu
Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko — Transport przyjazny $rodowisku. Jako cel gtéwny
Priorytetu VIl zostato przyjete:

Zwiekszenie udziatu przyjaznych srodowisku gatezi transportu w ogolnym przewozie
0sob i tadunkow.

Poprzez budowe systemu kolei regionalnej, zintegrowanego z uktadem komunikacji publicznej
Metropolii Trdjmiejskiej zwiekszy sie znaczenie transportu publicznego na obszarze
oddziatywania inwestycji. W przeprowadzonych badaniach ruchu oszacowano poziom podrézy
odbytych przy pomocy Pomorskiej Kolei Metropolitalnej na poziomie 5270 000 dla roku 2015 r.
Zapewnione rozwigzania projektowe i technologiczne bedg sprzyjaty srodowisku naturalnemu.
Kolej metropolitalna jako alternatywa w stosunku do transportu drogowego bedzie prowadzi¢ do
lepszego zrownowazenia systemu transportowego, zmniejszenia negatywnego oddziatywania
transportu na srodowisko oraz do redukcji zattoczenia motoryzacyjnego.

Celem Dziatania 7.1. Rozwdj transportu kolejowego w ramach Priorytetu VII Programu
Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko jest:

Poprawa stanu pofqczen kolejowych wchodzgcych w sktad sieci TEN-T, a takze wybranych
odcinkéw znajdujgcych sie poza tq sieciq, oraz poprawa obstugi pasazerow
w miedzynarodowym i miedzyregionalnym transporcie kolejowym

Znaczenie Projektu dla zwiekszenia atrakcyjnosci inwestycyjnej regionu oraz podniesienie
poziomu spdjnosci spotecznej i gospodarczej wojewddztwa pomorskiego zostato potwierdzone
poprzez ujecie Projektu na liscie projektéw kluczowych Programu Operacyjnego Infrastruktura i
Srodowisko. Projekt bedzie ubiegat sie o dofinansowanie w ramach dziatania 7.1Rozwdj
transportu kolejowego.

Strategia Rozwoju Kraju 2007 — 2015

Strategia Rozwoju Kraju 2007-2015 (SRK) jest podstawowym dokumentem strategicznym
okreslajagcym cele i priorytety rozwoju spoteczno-gospodarczego Polski oraz warunki, ktore
powinien ten rozwdj zapewnic. Dokument ten wyznacza cele oraz identyfikuje obszary uznane za
najwazniejsze z punktu widzenia osiggniecia tych zatozen, na ktérych skoncentrowane bedzie
dziatanie Panstwa. Co najwazniejsze z punktu widzenia niniejszego dokumentu SRK stanowi
podstawe dla efektywnego wykorzystania przez Polske s$rodkéw rozwojowych, zaréwno
krajowych, jak i z Unii Europejskiej, na realizacje celow spoteczno-gospodarczych.
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Priorytet 1: Wzrost konkurencyjnosci i innowacyjnosci gospodarki

Pierwszy priorytet ma na celu zwiekszenie konkurencyjnosci polskich przedsiebiorstw oraz
regiondw, co przyczyni sie do stabilnego rozwoju gospodarczego kraju i wzrostu zamoznosci
obywateli. Zaktada sie, ze poprawa konkurencyjnosci musi opierac sie m.in. na wzroscie eksportu
oraz wspotpracy z zagranica.

Priorytet 2: Poprawa stanu infrastruktury technicznej i spotecznej

Stan infrastruktury oraz jej dostepnos$¢ sg istotnymi uwarunkowaniami przyspieszania rozwoju
gospodarczego. Wptywajg one nie tylko na rozwdj wewnetrznej gospodarki kraju, ale takze na
wzrost atrakcyjnosci Polski oraz poszczegdlnych jej regionéw dla inwestoréw zagranicznych.

Infrastruktura w Polsce wymaga modernizacji oraz dalszej rozbudowy, gdyz jej stan jest wysoce
niezadowalajgcy. Rozbudowa infrastruktury technicznej, z uwzglednieniem obecnego i przysztego
stanu Srodowiska, doprowadzi do podwyzszenia poziomu zycia mieszkancéw. Przyczyni sie to
takze do wzrostu atrakcyjnosci Polski w oczach zagranicznych inwestorow. Autorzy Strategii
Rozwoju Kraju 2007 — 2015 przewidujg polepszenie warunkow dla rozwoju inwestycji w
infrastrukture transportowg, energetyczng, teleinformatyczng, ochrone sSrodowiska a takze
mieszkalnictwo.

W ramach infrastruktury spotecznej podnoszacej poziom zycia mieszkaricow, poza inwestycjami
w infrastrukture techniczng, koniecznie bedzie zapewnienie wystarczajgcego dostepu m.in. do
infrastruktury stuzgcej aktywnemu spedzaniu czasu wolnego i promocji zdrowego trybu zycia.
Jednoczesnie wspomagane bedzie upowszechnianie sportu w celu podnoszenia poziomu
kondycji fizycznej oraz przeciwdziatania patologiom spotecznym, poprzez tworzenie nowych
obiektow sportowych i rekreacyjnych. W sferze sportu wyczynowego tworzone beda warunki
organizacyjne i finansowe do powstania nowych klubéw przy kontynuacji dziatalnosci juz
istniejgcych. Stuzy¢ temu bedzie budowa nowoczesnych obiektow sportowych rangi narodowej.

Przy inwestycjach obejmujgcych infrastrukture transportowg gtéwnym celem bedzie
optymalizacja i podniesienie jakosci systemu transportowego kraju. Stuzy¢ temu bedzie dazenie
do jego zintegrowania w uktadzie gateziowym i terytorialnym, a takze podniesienie waloréw
eksploatacyjnych sieci transportowych.

Zapewnienie dostepnosci komunikacyjnej Polski, jej regiondw, a w szczegdlnosci osrodkow
gospodarczych, bedzie priorytetem przy rozwoju infrastruktury transportowej. Aby to osiggnac,
planowane jest powigzanie gtéwnych osrodkow gospodarczych siecig nowoczesnych korytarzy
transportowych oraz zapewnienie im potgczen z miedzynarodowg siecig transportowg, a takze
zapewnienie dostepnosci tych osrodkdéw dla terendw, ktore je otaczajg, szczegdlnie dla obszarow
wiejskich.

Poprzez rozbudowe infrastruktury publicznej komunikacji miejskiej na terenie Aglomeracji
Tréjmiejskiej nastgpi  wzrost dostepnosci mieszkancdw do nowoczesnej, szybszej
i odpowiadajacej jej potrzebom infrastruktury technicznej. Trasa Pomorskiej Kolei
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Metropolitarnej potagczy centrum Gdanska i Gdyni z nowymi dzielnicami, tzw. gérnym tarasem
oraz z subregionem Kaszub. Kolej Metropolitalna bedzie szansg zaréwno na lepszg dostepnosc
placowek tréjmiejskiej edukacji oraz rynku pracy, jak i na bezposrednie przyspieszenie lokalnych
zmian strukturalnych. W ten sposéb omawiany projekt przyczynia sie do realizacji celu gtéwnego
Strategii Rozwoju Kraju 2007 — 2015 tj. podniesienia jakosci zycia obywateli. Przedmiotowa
inwestycja przyczynia sie do budowy infrastruktury niezbednej do przyspieszenia wzrostu
gospodarczego i podniesienia poziomu zycia mieszkancéw. Nowopowstata infrastruktura poprzez
poprawe dostepnosci miasta i Portu Lotniczego im. Lecha Watesy, warunkuje prowadzenie
konkurencyjnej dziatalnosci gospodarczej przez przedsiebiorcow oraz osiggniecie przez
mieszkancow regionu europejskiego wyzszego poziomu zycia. Zwiekszy to rowniez atrakcyjnosé
turystyczng catego Tréjmiasta. Projekt odpowiada zatozeniem przyjetym przez Strategie Rozwoju
Kraju 2007 — 2015, gdyz jego realizacja wptynie na poprawe sytuacji komunikacyjnej Aglomeracji
Tréjmiejskie;j.

Narodowa Strategia Rozwoju Regionalnego 2007 — 2013

Dokument okresla priorytety i kryteria wyodrebniania obszaréw wsparcia, zasady i kryteria
wsparcia finansowego programow wojewddzkich z punktu widzenia polityki panstwa. Stanowi
punkt odniesienia dla preliminowania wysokosci i kierunkédw wydatkowania srodkéw z budzetu
panstwa, w tym srodkdw zagranicznych, na realizacje kontraktow wojewddzkich oraz innych
zadan (m. in. programéw doradczych, informacyjnych oraz dziatan o charakterze pilotazowym)
z zakresu rozwoju regionalnego. NSRR okresla takze sposdb koordynacji dziatan wszystkich
ministrow oraz funduszy celowych, ktére sg zgodne z celami i zasadami polityki rozwoju
regionalnego panstwa, sg terytorialnie ukierunkowane i przewidziane do wdrozenia w ramach
kontraktéw.

Zgodnie z zapisami owego dokumentu zasadniczym celem polityki regionalnej paristwa w latach
2007-2013 powinno by¢ dazenie do poprawienia konkurencyjnosci gospodarczej wszystkich
wojewddztw poprzez zainicjowanie rozwoju regionalnego lepiej wykorzystujgcego regionalne
potencjaty endogeniczne, przy zachowaniu réznorodnosci, racjonalnym gospodarowaniu
zasobami i dgzeniu do zapewnienia wiekszej spdjnosci Polski.

Narodowa Strategia Rozwoju Regionalnego na lata 2007 — 2013 formufuje nastepujgce
strategiczne cele kierunkowe rozwoju regionalnego Polski:

1. wieksza konkurencyjnos¢ wojewodztw,
2. wieksza spdjnosé spoteczna, gospodarcza i przestrzenna,

3. szybszy wzrost — wyréwnywanie szans rozwojowych.
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Projekt ,Pomorska Kolej Metropolitalna Etap | — rewitalizacja , Kolei Kokoszkowskiej”. Faza Il —
realizacja przedsiewziecia” wpisuje sie w 2 cel kierunkowy w ramach ,Rozwoju obszaru
funkcjonalnego wybrzeza Morza Battyckiego z uwzglednieniem poprawy stanu infrastruktury
transportowe].” Podstawowg przestankg dla tego priorytetu sg juz istniejgce powigzania
miedzyregionalne, dla ktérych istniejg rézne czynniki sprzyjajgce, co w rezultacie ma wptynaé na
wzrost spojnosci terytorialnej oraz utrwalenie wspdfpracy ponadregionalnej i wewnatrz
regionalnej. Chodzi takze o dodatkowe pobudzenie dziatan budujacych rozwdj lokalny i
regionalny na bazie inwestycji infrastrukturalnych. Przedmiotowa inwestycja ma na celu zaréwno
modernizacje, jak i budowe nowej transportowe] infrastruktury technicznej. Dzieki niniejszej
inwestycji mieszkancy Aglomeracji Trojmiejskiej bedg mogli korzysta¢ z wysokiej jakosci
transportu publicznego, co wptynie na wzrost standardu transportowego oferowanego
mieszkaicom przez Miasto. Ponadto poszczegdlne dzielnice Gdanska z gornego tarasu
Tréjmiejskiego Obszaru Metropolitarnego bedg osiggalne w ramach przemieszczania sie jednym
Srodkiem lokomociji, ktéry nie bedzie emitowat znacznej ilosci spalin do atmosfery, co przyczyni
sie do bardziej ekologicznego funkcjonowania Aglomeracji Tréjmiejskie;j.

Narodowe Strategiczne Ramy Odniesienia 2007 — 2013 wspierajgce
wzrost gospodarczy i zatrudnienie

Na podstawie wytycznych UE okreslajgcych gtéwne cele polityki spojnosci oraz uwzgledniajgc
uwarunkowania spoteczno-gospodarcze Polski przygotowano Narodowe Strategiczne Ramy
Odniesienia na lata 2007-2013 (NSRO) wspierajace wzrost gospodarczy i zatrudnienie. Dokument
okresla kierunki wsparcia ze Srodkéw finansowych dostepnych zbudzetu UE w okresie
7 najblizszych lat w ramach Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego (EFRR),
Europejskiego Funduszu Spotecznego (EFS) oraz Funduszu Spdjnosci. NSRO jest instrumentem
odniesienia dla przygotowania programdéw operacyjnych, uwzgledniajac jednoczesnie zapisy
Strategii Rozwoju Kraju na lata 2007-2015 (SRK) oraz Krajowego Programu Reform na lata 2005-
2008 (KPR), odpowiadajacego na wyzwania zawarte w Strategii Lizbonskiej.

Zaktadanym efektem strategii proponowanej w NSRO jest znaczgce podniesienie jakosci zycia
mieszkancow Polski i osiggniecie spdjnosci gospodarczej z innymi krajami UE. Instrumenty
realizacji takiej strategii majg charakter zaréwno instytucjonalno-systemowy (np. zmiany w sferze
warunkéw prowadzenia dziaftalnosci gospodarczej, prywatyzacja, rozwdj instytucji otoczenia
biznesu, reforma systemu finanséw publicznych), jak i finansowy (inwestycje w edukacje, sektor
badawczo-rozwojowy, infrastrukture techniczng oraz dziatania restrukturyzacyjne).

Celem strategicznym Narodowych Strategicznych Ram Odniesienia dla Polski jest tworzenie
warunkéw dla wzrostu konkurencyjnosci gospodarki opartej na wiedzy i przedsiebiorczosci
zapewniajacej wzrost zatrudnienia oraz wzrost poziomu spdjnosci spotecznej, gospodarczej i
przestrzennej.
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Cel strategiczny osiggany bedzie poprzez realizacje horyzontalnych celéw szczegétowych.
Pomoze to w zdefiniowaniu kluczowych wskaznikdéw, pozwalajgcych na analize globalnych
rezultatow uzyskanych w ramach konsekwentnie realizowanej polityki, a jednoczesnie oznacza,
ze wszystkie programy, dziatania i projekty podejmowane w ramach NSRO realizujg je
jednoczesnie aczkolwiek w réznym zakresie. Celami horyzontalnymi NSRO s3:

1. poprawa jakosci funkcjonowania instytucji publicznych oraz rozbudowa mechanizméw
partnerstwa;

2. poprawa jakosci kapitatu ludzkiego i zwiekszenie spdjnosci spotecznej;

3. budowa i modernizacja infrastruktury technicznej i spotecznej majgcej podstawowe
znaczenie dla wzrostu konkurencyjnosci Polski;

4. podniesienie konkurencyjnosci i innowacyjnosci przedsiebiorstw, w tym szczegdlnie
sektora wytwodrczego o wysokiej wartosci dodanej oraz rozwdj sektora ustug;

5. wzrost konkurencyjnosci polskich regiondw i przeciwdziatanie ich marginalizacji
spotecznej, gospodarczej i przestrzennej;

6. wyréwnywanie szans rozwojowych i wspomaganie zmian strukturalnych na obszarach
wiejskich.

Celem nadrzednym przedmiotowego Projektu jest ,Zwiekszenie udziatu przyjaznego Srodowisku
transportu miejskiego w ogdlnym przewozie oséb na terenie Metropolii Trojmiejskiej.”

Cel taki jest bez watpienia spdjny z zatozeniami i celami Narodowych Strategicznych Ram
Odniesienia. Osiggniecie tego celu pozwoli bowiem, na podniesienie jakosci zycia mieszkancow
Tréjmiasta, zwiekszy spojnosé aglomeracji oraz pozwoli mieszkanncom na Zzycie w czystszym
Srodowisku, jak rowniez na podniesienie stopnia rozwoju gospodarczego miasta, co przyblizy ten
osrodek i takze posrednio caty kraj do osiggniecia spdjnosci gospodarczej z innymi krajami UE.

Realizacja niniejszego przedsiewziecia pozwoli takze na realizacje zatozen celu strategicznego
NSRO, przede wszystkim w zakresie wzrostu poziomu spojnosci spotecznej, gospodarczej i
przestrzennej, w tym przypadku miast Gdanska i Gdyni, ale takze w zakresie tworzenia
korzystnych warunkéw dla rozwoju przedsiebiorczosci. Powstajgca w ramach omawianej
inwestycji infrastruktura przyczyni sie, bowiem do wzrostu spdjnosci i efektywnosci systemu
transportu publicznego. Projekt wzmocni funkcje Aglomeracji Tréjmiasta oraz zapewni jego
zrownowazony rozwoj, poprzez poprawe transportu zbiorowego w obrebie rdzenia Aglomeracji
Tréjmiasta, a w szczegdlnosci pomiedzy Portami Lotniczymi im. Lecha Watesy w Gdansku i
planowanego Portu Lotniczego Gdynia - Kosakowo, a centrami gtdwnych miast aglomeracji.
Ponadto ulepszony uktad komunikacyjny, zapewniajacy mieszkarncom swobodniejsze poruszanie
sie miedzydzielnicowe, jak takze zapewniajacy fatwiejszy dostep do nowych terendéw
inwestycyjnych jest czynnikiem wspierajgcym przedsiebiorczosé.

Projekt ,,Pomorska Kolej Metropolitalna Etap | — rewitalizacja , Kolei Kokoszkowskiej” jest takze
spojny z 3 celem horyzontalnym NSRO, poniewaz zaktada budowe infrastruktury technicznej,
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ktora ma podstawowe znaczenie dla atrakcyjnosci inwestycyjnej Miasta Gdanska i Gdyni — dla
wzrostu konkurencyjnosci tych o$rodkéw, jak rowniez przylegtych obszaréw, do ktdrych do tej
pory jedynym mozliwym transportem byt transport drogowy. Wptyw na to bedzie miato
atrakcyjne potgczenie kolejowe pomiedzy Portem Lotniczym im. Lecha Watesy w Gdansku i
sgsiadujgcg z nim podstrefg Pomorskiej Specjalnej Strefy Ekonomicznej a Tréjmiastem i jego
otoczeniem. Réwniez planowane wprowadzenie funkcji cywilnych na lotnisko Marynarki
Wojennej w Gdyni Oksywiu (projektowany Port Lotniczy Gdynia - Kosakowo) przyczyni sie do
realizacji opisywanych celow.

Strategia Rozwoju Wojewddztwa Pomorskiego do roku 2020

Strategia Rozwoju Wojewddztwa Pomorskiego (SRWP) zostata uchwalona przez Sejmik
Wojewddztwa Pomorskiego w dniu 3 lipca 2000 r. Ze wzgledu na zmiane uwarunkowan
i przestanek strategii zostata ona zaktualizowana w 2005 r. Jest to podstawowy dokument
strategiczny wytyczajgcy kierunki rozwoju wojewddztwa pomorskiego az do roku 2020. Strategia
obejmuje 14 celdw strategicznych ujetych w ramach 3 priorytetéw.

Niniejszy projekt wykazuje spdjnos¢ z celem strategicznym nr 1: Efektywny i bezpieczny system
transportowy w ramach Priorytetu Ill Dostepnos¢. Celem priorytetu jest zapewnienie mobilnosci
ludzi, dostepnosci ustug oraz sprawnego i bezpiecznego przeptywu towardw, informacji, wiedzy i
energii dzieki efektywnie funkcjonujacej infrastrukturze, z poszanowaniem zasobow i walorow
Srodowiska. Projekt wpisuje sie w najwazniejsze kierunki dziatan w/w celu strategicznego w
zakresie nastepujacych zamierzen:

e poprawa dostepnosci transportowej regionu dzieki modernizacji potgczen drogowych i
kolejowych w paneuropejskich korytarzach transportowych przechodzacych przez
wojewddztwo;

e rozw0j pomorskiego wezta lotniczego z petnym wykorzystaniem potencjatu portu lotniczego
w Gdansku i innych lotnisk; promowanie nowego europejskiego korytarza transportowego w
pasie nadmorskim, regionalnych korytarzy transportowych, a takze portéw trdéjmiejskich —
jako wezta transportowego w sieci battyckich autostrad morskich;

* poprawa jakosci powigzan pomiedzy obszarami peryferyjnymi a obszarem metropolitalnymi
miastami powiatowymi oraz poprawa dostepnosci transportowej do portéw morskich i
lotnisk;

e rozwdj i integracja systemu transportu pasazerskiego, w tym wprowadzenie efektywnych
form zarzadzania transportem regionalnym i stworzenie zintegrowanego systemu transportu
zbiorowego w obszarze metropolitalnym;

e zmniejszanie oddziatywania transportu samochodowego na Srodowisko i ludzi, m.in. poprzez
zapewnienie wysokiego udziatu alternatywnych (przyjaznych dla srodowiska) srodkéow
transportu oséb i towardéw, w tym wspieranie rozwoju
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Projekt odpowiada celom, jakie stawia Strategia Rozwoju Wojewddztwa Pomorskiego do roku
2020. Jego realizacja przyczynia sie do wzrostu konkurencyjnosci wojewddztwa pomorskiego,
poprzez udostepnienie mieszkaricom oraz przedsiebiorcom nowej infrastruktury transportowej,
dzieki ktdrej ruch drogowy w Miescie zostanie udrozniony. Projekt ten przyczyni sie do mniejszej
ilosci spalin w powietrzu, mniejszej uciazliwosci wywotywanej hatasami. Realizacja Projektu
,Pomorska Kolej Metropolitalna Etap | — rewitalizacja , Kolei Kokoszkowskiej”. Faza Il — realizacja
przedsiewziecia”, dzieki budowie najwyzszej jakosci infrastruktury kolejowej, z pewnoscig
przyczyni sie do realizacji wszystkich w/w zadan, poniewaz cele niniejszego projektu pokrywajg
sie w swym zakresie z tymi, wyznaczonymi w Strategii.

Strategia Rozwoju Gdanska do roku 2015

Strategia rozwoju Gdanska do roku 2015 jest dokumentem przyjetym dnia 22 grudnia 2005 r.
przez Rade Miasta Gdanska. Jest to aktualizacja Strategii Rozwoju Gdanska do roku 2010,
przyjetej Uchwatg Rady Miasta Gdariska Nr LX11/868/98 z dnia 17 czerwca 1998r. Celem niniejszej
strategii byto okreslenie kierunkéw przemian Miasta w nadchodzgcych 10 latach, spetniajgcych
oczekiwania mozliwie najwiekszej liczby mieszkarncéw, zarowno obecnych, jak i przysztych.
Wspdlnie z mieszkaricami i zgodnie z zasadami zréwnowazonego rozwoju zostaty okreslone
kierunki przeksztatcen, optymalnie wykorzystujgc walory i zasoby Miasta.

Strategia ta opiera sie na wskazaniu zasadniczych celdw ikierunkdéw rozwoju miasta a jej
fundamentalnym zatozeniem wyjsciowym jest takie planowanie rozwoju miasta, ktére zgodnie z
zasadami zrownowazonego rozwoju, stworzy podstawy do difugofalowej poprawy koniunktury
miasta.

Wizja, priorytety oraz cele strategiczne i szczegdétowe sg wynikiem spotecznej dyskusji nad
przysztoscig Gdanska. Wizja przedstawia docelowy wizerunek miasta w 2015 roku, natomiast
cele strategiczne posiadajg charakter ogdlny i okreslajg pozgdane dziatania i dgzenia, mozliwe do
zrealizowania przez Miasto w perspektywie 2015 r. Wizja Miasta Gdanska w roku 2015 jest
nastepujaca: ,Gdansk atrakcyjnym miejscem zamieszkania o konkurencyjnej i nowoczesnej
gospodarce”.

Realizacja przedmiotowe] inwestycji wpisuje sie we wdrozenie Priorytetu ,Mieszkancy”
w zakresie celu strategicznego ,Poprawa warunkéw zamieszkania”. Dzieki rozbudowie
infrastruktury wewnatrz aglomeracji, komunikujgcej Tréjmiejski Obszar Metropolitarny z
Gdanskiem i Gdynig, mieszkancy dzielnic gérnego tarasu, uzyskajg mozliwos¢ droznego przejazdu
z miejsc zamieszkania do pracy i szkét. Ponadto realizacja przedmiotowej inwestycji przyczynia
sie do realizacji celow strategicznych sformutowanych w priorytecie ,Gospodarka”. Zgodnie ze
Strategia Miasta, rozwdj komunikacji zbiorowej jest jednym z sposobdéw poprawy warunkéw
zamieszkania ludnosci. Program Realizacyjny Strategii, sktada sie z zestawu szczegdtowo
opracowanych programow operacyjnych i jest bezposrednio powigzany z politykami
sektorowymi Miasta, Wieloletnim Planem Inwestycyjnym oraz Wieloletnim Planem Finansowym,
w ktére wpisane sg zasadnicze elementy finansowania planéw operacyjnych. Przedmiotowy
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Projekt bezposrednio wpisuje sie w szczegdtowy program operacyjny pn. ,Gdanisk Szerokiej
Drogi”, ktéry zaktada osiagniecie takich korzysci bezposrednich jak:

e poprawa stanu drég,

e poprawa ptynnosci ruchu,

e poprawa potaczen miasta z zapleczem,
* poprawe bezpieczenstwa ruchu,

* poprawe stanu srodowiska naturalnego,

* wzrost efektywnosci transportu zbiorowego.

Dzieki wdrozeniu niniejszego Projektu zostang osiggniete wszystkie przewidziane w powyzszym
programie korzysci, co przyczyni sie do wzrostu zadowolenia mieszkancdw Gdarnska oraz pozwoli
na dalszy rozwoj miasta.

Plan zagospodarowania przestrzennego wojewddztwa pomorskiego

Plan zagospodarowania przestrzennego wojewoddztwa stuzy perspektywicznemu ksztattowaniu
jego struktury przestrzennej. Formutowany w oparciu o zasade prawidtowego i racjonalnego
gospodarowania przestrzenig, winien umozliwia¢ osigganie zréwnowazonego rozwoju
wojewoddztwa, uwzgledniajagc w szczegdlnosci potrzeby ochrony specyficznych zasobow i
walorow srodowiska przyrodniczego, kulturowego i krajobrazu oraz ich umiejetnego
wykorzystania dla poprawy standardu cywilizacyjnego i warunkéw zycia mieszkarncéw. Plan
okresla zasady organizacji struktury przestrzennej wojewddztwa: podstawowe elementy sieci
osadniczej, rozmieszczenie infrastruktury komunikacyjnej, technicznej i spotecznej oraz
wymagania w zakresie ochrony $rodowiska przyrodniczego i ochrony dobr kultury
z uwzglednieniem obszaréw podlegajgcych szczegdlnej ochronie.

Plan zagospodarowania przestrzennego wojewddztwa pomorskiego uwzglednia zapisy strategii
Rozwoju wojewddztwa i jest z nig spdjny.

Obecnie obowigzujgcy Plan Zagospodarowania Przestrzennego Wojewddztwa Pomorskiego
zostat uchwalony przez Sejmik Wojewddztwa Pomorskiego Uchwatg nr 1004/XXXIX/09 z dnia 29
pazdziernika 2009 roku.

W ramach rozwoju systemu transportowego aglomeracji, plan zagospodarowania
przestrzennego wojewoddztwa pomorskiego formutuje nastepujgce zadania:

e Uksztattowanie dostepnej i funkcjonalnej sieci transportowej obszaru aglomeracji,
e Integracja systemu transportu pasazerskiego w obszarze aglomeracji,

* Poprawa bezpieczenstwa i zmniejszenie szkodliwego oddziatywania transportu na
Srodowisko,
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e Rozwdj transportu intermodalnego i kombinowanego.

Niniejszy projekt wykazuje spdjnos¢ az z 3 pierwszymi celami rozwoju sieci transportowej
w Aglomeracji Trojmiejskiej. W $lad za zadaniami polityki przestrzennej Projekt ,,Pomorska Kolej
Metropolitalna Etap | — rewitalizacja , Kolei Kokoszkowskiej” wpisuje sie w nastepujgce kierunki
zagospodarowania przestrzennego:

* Rozwdj infrastruktury kolejowej poprawiajacej obstuge ruchu pasazerskiego w aglomeracji,

e Rozwdj wielofunkcyjnych, wysokiej jakosci przestrzeni publicznych  w  weztach
przesiadkowych, obejmujacy budowe Iub modernizacje obiektow stuzgcych obstudze
pasazerskiej, w tym o randze aglomeracyjnej przy stacjach i przystankach kolejowych.

Niniejsza inwestycja jest spodjna z Planem zagospodarowania przestrzennego wojewddztwa
pomorskiego, ponadto zostata zasugerowana we wspomnianym dokumencie jako inwestycja
strategiczna. Doprowadzenie transportu kolejowego do dzielnic gérnego tarasu oraz subregionu
Kaszub utatwi i przyspieszy mieszkaricom Aglomeracji Tréjmiejskiej dojazd do centrum Gdyni
i Gdanska. Bardzo istotne bedzie potgczenie kolejowe Tréjmiasta z Portem Lotniczym im. Lecha
Watesy, jako szybszej alternatywy dla transportu drogowego. Kolej bedzie naturalnym
uzupetnieniem transportu lotniczego, zwtaszcza u progu rozbudowy lotniska, budowy drugiego
terminala pasazerskiego i zwigzanego z tym prognozowanego wzrostu ruchu pasazerskiego.
Omawiany projekt przyniesie rowniez korzysci w zakresie zmniejszenia negatywnego
oddziatywania transportu na srodowisko oraz zmniejszenia wypadkowosci na drogach poprzez
przejecie przez transport szynowy czesci pasazeréw z transportu drogowego. Budowa nowego
odcinka linii kolejowej oraz rewitalizacja i modernizacja odcinkow istniejgcych wraz z takimi
obiektami jak miedzy innymi mosty i wiadukty udrozni istniejgcy kolejowy uktad komunikacyjny,
a takze zintegruje kolei z innymi rodzajami transportu, w tym z podsystemami transportu
zbiorowego (m.in. transport autobusowy, tramwajowy) oraz podsystemami transportu
indywidualnego. Tym samym stworzy na obszarze Aglomeracji Trdjmiejskiej wielofunkcyjne
wezty przesiadkowe.
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4. Analiza otoczenia spoteczno - gospodarczego m
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projektu

41. Podstawowe dane spoteczno-gospodarcze

Pomorska Kolej Metropolitalna realizowana bedzie w wojewddztwie pomorskim na terenie
Aglomeracji Trojmiejskiej. Inwestycja planowana jest w dwdch etapach. Omawiany projekt
dotyczy¢ bedzie pierwszego etapu przedsiewziecia pt. ,,Pomorska Kolej Metropolitalna Etap | —
rewitalizacja ,Kolei Kokoszkowskiej”, zlokalizowanego w ramach administracyjnej stolicy
aglomeracji — Gdanska. Przedmiotowy Projekt oddziatywaé bedzie przede wszystkim na obszar
metropolitalny tréjmiasta tj. miasta Gdansk, Gdynia i Sopot. Ponadto Pomorska Kolej
Metropolitalna zapewni dostep mieszkarnicom subregionu kaszubskiego do Tréjmiasta sprawnym
i szybkim transportem kolejowym. Tak zdefiniowany bezposredni obszar oddziatywania Projektu
obejmujacy Trdjmiasto i subregion kaszubski zostat opisany w niniejszym podrozdziale.

Wojewddztwo pomorskie

Wojewddztwo pomorskie potozone jest nad Morzem Battyckim i jest jednym z trzech
nadmorskich wojewddztw Polski. Stanowi integralng czes¢ polskiego i europejskiego regionu
nadbattyckiego. Na Mierzei Wislanej wojewddztwo graniczy z Obwodem Kaliningradzkim
Federacji Rosyjskiej. tgczna dtugosé linii brzegowej morskich wéd wewnetrznych i morza
terytorialnego (w tym Zalewu Wislanego) wynosi 358 km, co stanowi ok. 45% tej granicy w kraju.
Srodowisko przyrodnicze wojewddztwa petni znaczacg role w ksztattowaniu proceséw
ekologicznych basenu Morza Battyckiego. Nadmorskie potozenie warunkuje silne powigzanie
gospodarki regionu z gospodarka morska.

Rysunek 3: Potozenia wojewodztwa pomorskiego i Aglomeracji Tréjmiejskiej
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Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie http://www.bip.gov.pl
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Wojewddztwo pomorskie jest centralnie zlokalizowane w regionie pdotnocnym kraju. Sktada sie
z16 powiatow, 4 miast na prawach powiatu oraz 123 gmin. Jego powierzchnia wynosi
18 310 km”,

Tabela 5: Wybrane dane spoteczno-gospodarcze wojewddztwa pomorskiego

Nazwa cechy 2006 2007 2008 2009 2010

Powierzchnia w km? 18 314 18 310 18 310 18 310 18 310
Liczba mieszkancow w tys. 2 203,6 2210,9 2219,5 2 230,1 2 240,3

w tym kobiety w tys. 1132,6 1136,8 11413 1147,0 1152,2
Ludnos¢ w wieku nieprodu

na 100 oséb w wieku produkcyjnym B S S Eal R
Przyrost naturalny na 1000 ludnosci 2,5 2,7 3,6 3,5 3,4%
Saldo’m_lgracu na pobyt staly na 1000 0.4 0.6 0.6 1.3 14
ludnosci

Gestosc¢ zaludnienia na km? 120 121 121 122 121
Liczba bezrobotnych 125 951 86 904 67 771 100 267 104 694
Stopa bezrobocia rejestrowanego 15,3 10,7 8,4 12,0 12,2
HEEE NIl £ 17033 | 266761 | 292824 | 3320,06 b.d

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych GUS

Rokiem bazowym aktualnej prognozy demograficznej dla Polski, sporzadzonej przez
Departament Badan Demograficznych Gtéwnego Urzedu Statystycznego jest rok 2007. Prognoza
objeta okres 2008 — 2035 i zostata sporzgdzona osobno dla kazdego z wojewddztw w podziale na
obszary miejskie i wiejskie. Wyniki prognozy dla wojewddztwa pomorskiego na tle zmian liczby
mieszkancow Polski przedstawia tabela ponizej.

Tabela 6: Prognozowana liczba mieszkancéw wojewddztwa pomorskiego w latach 2008 - 2035

T e
oo ot [ o5 | s | o | o0 | s |

38115640 | 38091950 | 38016050 | 37829890 | 37438100 | 36796020 | 35993070

wojewo6dztwo pomorskie 2210900 2 231400 2 262 900 2 285 100 2 292 400 2 282 800 2 262 800
1474 9500 1470550 1467 100 1464 600 1455 800 1437 250 1413 200

w tym:
y 736 000 760 850 795 800 820500 836 600 845 550 849 600

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie Prognozy ludnosci na lata 2008-2035, GUS 2008

W swietle prognozowanych zmian demograficznych dla obszaru Polski sytuacje wojewddztwa
pomorskiego nalezy postrzega¢ jako korzystng. Do roku 2025 r. liczba mieszkarncow
wojewddztwa bedzie sie systematycznie zwieksza¢. W nastepnych latach przewiduje sie jej lekki
spadek. W roku 2035 liczba mieszkancéw wojewddztwa pomorskiego bedzie wyzsza o ok. 2,35%
w stosunku do liczby mieszkancéw w roku 2007. Dla pordwnania liczba mieszkancow Polski do
2035 r. zmniejszy sie o ok. 5,57% wzgledem roku bazowego. Tym samym obszar wojewddztwa
pomorskiego pod wzgledem demograficznym posiada korzystne perspektywy rozwoju.
Zauwazalna jest dysproporcja miedzy zmianami zachodzacymi na obszarach miejskich i wiejskich.
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Przewiduje sie spadek liczby mieszkaricdw na obszarach miejskich oraz przeciwstawng, silniejsza
tendencje wzrostu liczby mieszkanncow obszaréw wiejskich.

Wedtug danych Gtdwnego Urzedu Statystycznego w 2010 roku w wojewddztwie pomorskim byto
zarejestrowanych ponad 260 tys. podmiotéw gospodarczych, czyli o prawie 10 tys. wiecej niz
w roku poprzednim.

Jednym ze sposobdw badania przedsiebiorczosci w regionie jest przeliczenie liczby podmiotow
gospodarczych na 1000 mieszkancow. Wskaznik ten w przypadku wojewddztwa pomorskiego, co
zostato przedstawione w ponizszej tabeli, jasno wskazuje, Zze dynamika wzrostu
przedsiebiorczosci przewyzsza tempo wzrostu liczby ludnosci.

Tabela 7: Liczba podmiotéw gospodarczych na 1000 mieszkancow w wojewddztwie
pomorskim

Wyszczegdlnienie m 2007 2008 m 2010

Liczba podmiotéw gospodarczych
zarejestrowanych w REGON, w tym:

sektor publiczny 10053 9964 8334 7 829 7 903

sektor prywatny 218 957 222 842 232 162 241433 252 299

229010 232 806 240 496 249 262 260 202

Liczba ludnosci w tys. 2203,6 2210,9 2219,5 2230,1 2240,4
Liczba podmiotéw na 1000 mieszkaricow 104 105 108 112 116

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych GUS

Aglomeracja Trojmiejska

Aglomeracja Tréjmiejska jest potozona na pofudniowym wybrzezu Battyku u ujscia Wisty, okoto
350km na podtnocny-zachéd od Warszawy. Aglomeracja Trdjmiejska to zurbanizowany i
uprzemystowiony obszar na pétnocy Polski nad Zatokg Gdariskg zamieszkany przez ponad 1,2 min
ludzi.

Metropolia, a zwtaszcza jej centrum, czyli Miasta Gdansk, Gdynia i Sopot nalezg do najbogatszych
samorzadow w Polsce. Zajmujg wsrdd duzych miast regionalnych czotowe miejsca pod wzgledem
dochoddéw wtasnych samorzagdéw, w przeliczeniu na gtowe jednego mieszkarica. Wysokie
dochody wiasne samorzagddéw sg bezposrednio zwigzane z dobrg sytuacjg finansowg
zarejestrowanych na ich terenie przedsiebiorstw oraz z wysokimi dochodami, uzyskiwanymi
przez mieszkancow.

Instytut Badan nad Gospodarkq Rynkowqg w badaniu ,Atrakcyjnos¢ inwestycyjna wojewddztw
i podregiondw Polski 2009” wskazuje na nastepujgce mocne strony regionu, ktére sprzyjajg
prowadzeniu dziatalnosci gospodarczej w podregionie tréjmiejskim:

* wysoka podaz pracownikéw i studentow,
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e wysoka aktywnos¢ gospodarcza,
e wysoka sita nabywcza gospodarstw domowych i przedsiebiorstw,

* wezef transportowy rangi ponadregionalnej z dostepem do lotniska miedzynarodowego i
portu morskiego,

e wysoka gestosc instytucji otoczenia biznesu,

e niska emisja $ciekdw nieczyszczonych,

* wysoka wydajnos¢ pracy,

* duza gestos$c spotek z udziatem kapitatu zagranicznego,

e korzystna struktura gospodarki.

Miasto Gdansk

Gdarisk to miasto na prawach powiatu, potozone w Aglomeracji Tréjmiejskiej’, na potudniowo-
zachodnim wybrzezu Zatoki Gdanskiej, w wojewddztwie pomorskim.

Gdansk nalezy do najwiekszych metropolii miejskich w Polsce, tym samym stanowigc wazny
osrodek gospodarczy, naukowy oraz kulturalny, a takze popularne centrum turystyczne.
Lokalizacja waznych dla kraju i regionu uczelni czyni z niego réwniez wazny osrodek naukowo —
edukacyjny.

pod pojeciem Aglomeracji Tréjmiejskiej rozumie sie zespdt 7 miast lezgcych pomiedzy Pruszczem Gdariskim,
a Wejherowem, czyli Pruszcz, Gdansk, Sopot, Gdynia, Rumia, Reda i Wejherowo. W niniejszej analizie pod pojeciem
Tréjmiasto rozumiane bedg trzy centralne miasta aglomeracji, czyli Gdanisk, Gdynia i Sopot.
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Rysunek 4: Gdansk na mapie

Zrédto: opracowanie wtasne na tréjmiasto.pl

Miasto zlokalizowane jest na wybrzezu Morza Battyckiego nad Zatokg Gdanskg i zajmuje
powierzchnie 262 km?2. Liczba ludnosci Gdariska wynosi 456 967 osbéb, a $rednia gestosé
zaludnienia, to 1 744 os./km?. Gdansk zajmuje szdste miejsce w rankingu najwiekszych miast
Polski, po Warszawie, todzi, Krakowie, Wroctawiu i Poznaniu.

Tabela 8: Wybrane dane spoteczno-gospodarcze miasta Gdanska w latach 2006 - 2010

Nazwa cechy 2006 2007 2008 2009 2010
Powierzchnia w km’ 26 196 26 196 26 196 26 196 26 196

Liczba mieszkarncow 456 658 455 717 455 581 456 591 456 967
w tym kobiety 240284 239933 239957 240 667 240918
] y - - -

udnosF w W|_eku nleprodukcyjnym na 519 525 53.4 543 547
100 oséb w wieku produkcyjnym
Saldo ,rr?lgraql na pobyt staty na 1000 746 - 803 35 97 112
ludnosci
Gestos¢ zaludnienia na km?® 1720 1742 1741 1745 1744
Liczba bezrobotnych 11 806 7 159 4828 9512 10874
Stopa bezrobocia rejestrowanego 6,1 % 3,7% 2,5% 4,9 % 5,4%

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych GUS

Struktura wiekowa ludnosci wskazuje, iz mieszkaricy Gdanska sg mtodym spoteczenstwem —
odsetek ludnosci w wieku produkcyjnym wynosi 64,28 %, a w wieku przedprodukcyjnym 16,36 %.
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Oznacza to, ze zaréwno inwestorzy, jak i rodzimi przedsiebiorcy maja tu staty i fatwy dostep do
zasobow kapitatu ludzkiego.

Tabela 9: Liczba i struktura ludnosci miasta Gdanska w latach 2006 — 2010

Liczba ludnosci: m 2007 2008 m 2010

w wieku przedprodukcyjnym 75919 74 904 74 564 74 603 74768

w wieku produkcyjnym 300 695 298 928 296 919 295 940 293747

w wieku poprodukcyjnym 80 044 81885 84 098 86 048 88452
Razem 456 658 455 717 455 581 456 591 456 967
Struktura ludnosci:

w wieku przedprodukcyjnym 16,62% 16,44% 16,37% 16,34% 16,36%

w wieku produkcyjnym 65,85% 65,60% 65,17% 64,82% 64,28%

w wieku poprodukcyjnym 17,53% 17,97% 18,46% 18,85% 19,36%

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych GUS

Ponadto fakt, iz Gdansk jest jednym z najwiekszych w Polsce osrodkdw akademickich, sprawia, iz
mozna pozyska¢c w miescie wysoko wykwalifikowanych pracownikéw. Ogdétem w roku
akademickim 2009/2010 na terenie Gdaniska znajdowato sie 14 uczelni wyzszych
(8 niepanstwowych i 6 panstwowych), w ktérych pracowato 4,7 tys. nauczycieli akademickich
i ksztatcito sie 79,0 tys. studentéw(o 0,4% wiecej niz w poprzednim roku akademickim).

Od roku 2003 stopa bezrobocia w Gdansku ulegata systematycznemu obnizeniu. Jeszcze w 2002
roku wynosita ponad 13%, by na koniec 2008 roku obnizy¢ sie do 2,5%. Od poczatku 2009 roku,
stopa bezrobocia zaczeta ponownie wzrasta¢, by pod koniec roku osiggna¢ poziom rzedu 4,9%.
Niska, w porownaniu do wojewddztwa i Polski, stopa bezrobocia w Gdansku oraz rosnaca
przecietna stawka wynagrodzenia brutto (do 4 053,17 zt w 2009 r.) pozwala wnioskowa¢, ze
sytuacja gospodarcza Gdanska ulegta przez ostatnie lata znacznej poprawie, a samo miasto
posiada jeszcze wysoki potencjat rozwojowy. Tendencje w zakresie ksztattowania sie bezrobocia
w Gdansku przedstawia ponizszy wykres.
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Wykres 1: Stopa bezrobocia w Gdansku na tle woj. pomorskiego i Polski w latach 2000 - 2009

e N
25,0% 22,8%  22,0%

20,7%

21,4%

19,3%
20,0%

155%/ 9,49% 200% 200% oo

0, -
15,0% 131%  12,7% . 7 N 12,0%
145%  109% 11,5% 14,9% \ 11,4%
’ (]

. N
9,6% 9,5% _/n
™ 9,27
10,0% 10,9% 9%
6,2% 6,2% 8,4%

4,9%
0, -
- ] I 4 l
0,0% - l .

2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009
\_ I Gdanisk  =—fll=wojewddztwo pomorskie Polska Y,

15,5%

Zrédto: http://www.gdansk.pl/

W Gdansku mozna wyraznie dostrzec wieksze zageszczenie liczby przedsiebiorstw niz w catym
wojewoddztwie pomorskim. W 2010 roku na 1 000 obywateli faktycznie zamieszkujgcych teren
miasta Gdanska przypadaty 143 firmy zarejestrowane w REGON, kiedy w wojewddztwie wskaznik
ten wyniost 112 firm na 1 000 mieszkarncéw. Dominujgcg grupe, tj. 95 %. stanowity jednostki
mate, o liczbie zatrudnionych do 9 oséb. Prawie 60 % wszystkich podmiotow gospodarczych
dziatajgcych w Trdjmiescie jest zarejestrowanych w Gdansku. W ponizszej tabeli przedstawiono
liczbe podmiotdéw gospodarczych na 1 000 mieszkarncow w latach 2005 —2009.

Tabela 10: Liczba podmiotéw gospodarczych na 1 000 mieszkarncow w Gdansku

Wyszczegdlnienie | 2006|2007 2008 | 2009 | 2010 |

Liczba podmiotéw gospodarczych
zarejestrowanych w REGON, w tym:

sektor publiczny 2 839 2 662 2 085 1832 1870

sektor prywatny 56 010 56 414 58 037 60 449 63 321

58 849 59076 60 122 62 281 65 191

Liczba ludnosci 456 658 455 717 455 581 456 591 456 967
Liczba podmiotdéw na 1000 mieszkancow 129 130 132 136 143

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych GUS

Miasto Gdynia

Gdynia to miasto na prawach powiatu potozone w pétnocnej Polsce, nad Zatokg Gdarnska
(odnogg Morza Battyckiego), w wojewddztwie pomorskim, wchodzgce w sktad Tréjmiasta (wraz
z Gdanskiem i Sopotem).
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Rysunek 5: Plan miasta Gdyni

N

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych GUS

W ponizszej tabeli przedstawiono podstawowe informacje nt. Gdyni.

Tabela 11: Podstawowe dane spoteczno — gospodarcze Gdyni

Ludnosc na 1 km2 (gestosc zaludnienia) 1864
Kobiety na 100 mezczyzn 110
Zgony na 1000 mieszkancow 8,9
Przyrost naturalny na 1000 mieszkarncow 0,4
Urodzenia zywe na 1000 mieszkancow 9,3
Matzenstwa zawarte w ciggu roku 5,9
Rozwody na 1000 mieszkarncéw 2,5
saldo migracji gminnych wewnetrznych -421
saldo migracji zagranicznych -486
Liczba podmiotéw gospodarczych:
Ogodtem 31636
sektor publiczny 548
sektor prywatny 31088

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych GUS
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Zdanych demograficznych wynika, ze w minionym roku nastgpito dalsze obnizenie liczby ludnosci
w miescie wskutek odptywu migracyjnego wynoszgcego — 1 933 osoby (zameldowano 2 471
0s0b, a wymeldowano 4 404). Wprawdzie przyrost naturalny w 2010 r. byt dodatni i przyczynit sie
do wzrostu liczby ludnosci, o 226 osdb (urodzito sie 2 505 dzieci, a zmarto 2 279 mieszkancow
miasta), to nie zdotat jednak zréwnowazy¢ spadku spowodowanego ujemnym saldem migracji.

Tabela 12: Liczba i struktura ludnosci miasta Gdynia w latach 2006 — 2010

Liczba ludnosci: 2006 | 2007 2008 | 2009 | 2010 _

w wieku przedprodukcyjnym 42 686 41 833 41179 40495 40 145
w wieku produkcyjnym 164 715 162 679 161 178 159 248 157 654
w wieku poprodukcyjnym 44 443 45730 46 900 48 116 49 525
Razem 251 844 250242 249 257 247 859 247 324

Struktura ludnosci:
w wieku przedprodukcyjnym 16,95% 16,72% 16,52% 16,34% 16,23%

w wieku produkcyjnym 65,40% 65,01% 64,66% 64,25% 63,74%
w wieku poprodukcyjnym 17,65% 18,27% 18,82% 19,41% 20,02%

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych GUS

Po pieciu kolejnych latach systematycznego spadku bezrobocia rejestrowego rok 2009 zakonczyt
sie znacznym jego wzrostem. Liczba bezrobotnych Gdynian zarejestrowanych w Powiatowym
Urzedzie Pracy w Gdyni wyniosta 5 413 osoby (w tym 2 492 kobiety) i wzrosta w stosunku do
2008 r. ponad dwukrotnie (o 137,0%: o 3 129 osdb). Okresem zwiekszonego naptywu byt
IV kwartat ub. r. - co spowodowane zostato rejestracjg bytych pracownikéow Stoczni Gdynia SA po
zakonczeniu okresu wyptaty swiadczen okreslonych w programie zwolniern monitorowanych.

Wykres 2: Stopa bezrobocia w Gdansku na tle woj. pomorskiego i Polski w latach 2004 - 2009
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Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych GUS

Stopa bezrobocia w Gdyni na koniec grudnia 2009 r. wyniosta 5,3%. Analogiczny wskaznik dla
wojewoddztwa pomorskiego wynidst 12,0%, a dla kraju 11,9%.W koricu 2009 r. prawa do zasitku
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nie posiadato 4 241 oséb, co stanowito 78,3% ogdtu zarejestrowanych bezrobotnych, wobec
1774 oséb i 77,7% na koniec 2008 r.

Otoczenie Aglomeracji Trojmiejskiej

Aglomeracje tworzg Gdansk, Gdynia, Sopot (Trdjmiasto) oraz nastepujgce gminy miejsce i
wiejskie:
ez powiatu gdanskiego: gmina miejska: Pruszcz Gdanski, gminy wiejskie: Cedry Wielkie,
Kolbudy, Pruszcz Gdanski, Przywidz, Pszczotki, Suchy Dab i Trabki Wielkie
» z powiatu kartuskiego: gminy miejsko-wiejskie: Kartuzy i Zukowo, gminy wiejskie:
Przodkowo, Somonino
ez powiatu nowodworskiego: gmina wiejska: Stegna
ez powiatu puckiego: gminy miejskie: Hel, Jastarnia, Puck i Wtadystawowo, gminy wiejskie:
Kosakowo, Krokowa, Puck
e 7 powiatu tczewskiego: gmina miejska: Tczew, gmina wiejska: Tczew
ez powiatu wejherowskiego: gminy miejskie: Reda, Rumia i Wejherowo, gminy wiejskie:
Luzino, Szemud i Wejherowo

Rysunek 6. Mapa Aglomeracji Tréjmiasta

Legenda:

- - Centrum aglomeracjl

- - Aglomeracia funkcjonalna

-~mum.qaumm¢j|

Zrédto: www.gdarisk.pl
Zroznicowanie dostepnosci transportowej wewnatrz wojewddztwa objawia sie zbyt diugim

czasem podrézowania pomiedzy zachodnimi i potudniowo-wschodnimi rejonami, a Aglomeracja
Tréjmiejska, takze pomiedzy osrodkami regionalnymi pierwszego rzedu, a otaczajacymi je
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powiatami. Prawie pofowa powierzchni wojewddztwa charakteryzuje sie $Srednim czasem
dostepnosci do stolicy wojewddztwa wynoszgcym ponad 90 minut. Czas dojazdu do Gdariska
z osrodkéow regionalnych Stupsk, Chojnice i Kwidzyn wynosi ponad dwie godziny zarowno
samochodem, jak i kolejg. Wynika to z niskiego standardu regionalnej infrastruktury
transportowej oraz zattoczenia w obszarze centralnym aglomeracji. W catym tym obszarze,
stanowigcym gtéwny wezet transportowy regionu, nastepuje wydtuzanie sie czasu podrézowania
pomiedzy jego rejonami (dzielnicami) i czasu dojazdu do portéw morskich w Gdansku i Gdyni.
Dalszy wzrost natezen ruchu bedzie miat wptyw na wydtuzanie sie tego czasu w catym
wojewoddztwie.

Istotnym czynnikiem ksztattujgcym strukture otoczenia Aglomeracji Tréjmiejskiej jest proces
rozrastania sie zabudowy wzdfuz, podstawowych ciggdw komunikacyjnych, zbiegajgcych sie
w Gdansku i Gdyni. Uformowaty sie w ten sposéb strefy i pasma podmiejskich osiedli
o charakterze nierolniczym, zbiegajgce sie promieniscie do Gdyni i Gdanska. Proces ten
najintensywniej wystepuje w kierunku Tczewa, Wejherowa i Kartuz. Wzrost liczby codziennych
dojazdow do pracy oraz postepujgce procesy urbanizacji wsi stanowig najbardziej widoczng
konsekwencje oddziatywania aglomeracji na otaczajacy jg region. Oprdécz tych powigzan i
stymulowanych przez nie proceséw narastajg takze relacje funkcjonalno-przestrzenne o skali
ponadlokalnej, wigzgce:

* miejsca zamieszkania — z centrum aglomeracji o wysokospecjalizowanych ustugach, nie
wymagajgce codziennej czestotliwosci korzystania z nich;

* miejsca zamieszkania — z osrodkiem akademickim Tréjmiasta;

* miejsca zamieszkania w centrum aglomeracji — z terenami rekreacji codziennej i
cotygodniowej.

Charakter powyzszych zwigzkow funkcjonalno-przestrzennych i ich ukfad charakteryzujg sie
brakiem ciggtosci przestrzennej zabudowy i réznym zasiegiem przestrzennym poszczegdlnych
funkcji. Szybki rozwdj centrum aglomeracji, jej coraz silniejsze powigzanie ze strefg funkcjonalng
oraz integrujaca rola ksztattujg region funkcjonalny charakteryzujacy sie wszystkimi klasycznymi
cechami regionu metropolitarnego.

Wyniki badania ,Rekomendacje dotyczgce polityki transportowej i przestrzennej”, w ramach
projektu ,Migracje szansg wojewoddztwa pomorskiego — wspieranie pozytywnych trendow
adaptacyjnych na regionalnym rynku pracy” dotyczgcego przeptywdéw ludnosci miedzy powiatami
zostaly oparte na odpowiedziach respondentéw, ktérzy pracujg badz pracowali w innym
powiecie i codziennie dojezdzajg lub dojezdzali do pracy. Z analizy badan wynika, ze najczestszym
kierunkiem migracji wahadtowych respondentéw sg dwa miasta na prawach powiatu: Gdynia
i Gdansk oraz powiat gdanski.
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Rysunek 7: Struktura dojezdzajgcych do pracy
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Zrédto: ,,Rekomendacje dotyczqce polityki transportowej i przestrzennej”, w ramach projektu ,,Migracje szansq wojewddztwa
pomorskiego — wspieranie pozytywnych trendéw adaptacyjnych na regionalnym rynku pracy”, PBS DGA, Instytut Nauk
Spoteczno-Ekonomicznych, Sopot-tédz 2009.

Najwiecej osdb codziennie dojezdzajgcych do pracy, do innego powiatu niz powiat, w ktérym
mieszkajg, pracuje w Gdyni. Jest to prawie 28% procent wszystkich migrujgcych w wojewddztwie
pomorskim. Ta lokalizacja jest szczegdlnie atrakcyjna dla mieszkancéw powiatu wejherowskiego,
ktorzy w ponad 76% wybierajg prace w tym miescie. Gdynie wybiera rowniez znaczny odsetek
dojezdzajacych codziennie do pracy poza powiat mieszkaricdw powiatu puckiego — stanowig oni
63,2%. Naptyw pracownikéw z tych powiatéw wynika zapewne z niewielkiej odlegtosci do Gdyni
(sg to bowiem powiaty ze sobg sgsiadujgce). Duze znaczenie majg takze migracje mieszkancow
Gdanska i Sopotu. Miastem, ktdre réwniez silnie przycigga mieszkancow innych powiatow, jest
Gdansk. Wybiera go ponad 23% dojezdzajagcych do pracy poza granice powiatu. Jest on
szczegolnie atrakcyjny dla pracownikéw z powiatow kartuskiego, nowodworskiego i tczewskiego
oraz Sopotu, skad ponad potowa migrujgcych decyduje sie na codzienne dojazdy do Gdanska.
Rowniez w przypadku Gdanska potwierdzenie znajduje teza, ze ludzie niechetnie wybierajg jako
miejsce pracy lokalizacje odlegte, gdyz to bliskos¢ geograficzna wyzej wymienionych powiatow
decyduje o czestym wyborze Gdariska jako miejsca pracy.

Analizujac przeptywy ludnosci miedzy powiatami, nalezy jeszcze raz podkresli¢, ze o wyborze

miejsca zatrudnienia poza wtasnym powiatem decyduje w gtdwnej mierze jego bliskos$é

przestrzenna. Dlatego tez wtadze powiatowe, by skutecznie stymulowaé mobilno$é mieszkancow

wojewoddztwa  pomorskiego, powinny dazy¢ do tworzenia efektywnych potaczen

komunikacyjnych pomiedzy sgsiadujgcymi ze sobg powiatami. Powinny kursowac specjalne linie

PKP i PKS w godzinach najwiekszego zapotrzebowania (dojazdéw i powrotéw z pracy, w
godzinach 6-9 i 15-18), umozliwiajgce szybka komunikacje miedzy-powiatowg. Rolg samorzgdéw
powinno by¢ rowniez upraszczanie procedur administracyjnych zwigzanych z inicjacjg dziatalnosci
nowych przewoznikow.

Na ponizszym rysunku przedstawiono ogdélne rozmieszczenie elementdw infrastruktury
transportowej w pasmach koncentracji Aglomeracji. Wskazuje ona na potrzebe rozwoju
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infrastruktury réwniez uktadzie promienistym, co wynika z funkcji petnionych przez centrum
Aglomeracji skupiajgcych miejsca pracy oraz centra ustugowo handlowe.

Rysunek 8: Rozmieszczenie infrastruktury transportowej w pasmach koncentracji osadnictwa
Aglomeracji

=

Pasmowy rozwoj infrastruktury transportu w ze agl

- pasmo centralne
@ 2:mo promieniste

S ciagi obwodnicowe

Zrédto: Plan Zagospodarowania Przestrzennego Wojewddztwa Pomorskiego

Regionami ktore uzyskajg dostep do aglomeracji trojmiejskiej dzieki budowie Pomorskiej Kolei
Metropolitalnej bedg powiaty: koscierski i kartuski. Ponizej przedstawiono krétki opis
wskazanych obszaréw.

Powiat koscierski

W ujeciu regionalnym Koscierzyna znajduje na skrzyzowaniu dwéch korytarzy transportowych:
»Pojeziernego”, przebiegajgcego rownoleznikowo z Aglomeracji Tréjmiejskiej w kierunku
zachodnim (Miastko/Szczecinek) oraz ,Kaszubskiego” przebiegajgcego z Chojnic przez
Koscierzyne do teby. Biegng one przez miasto Koscierzyne oraz zachodnig i pdtnocng czesc
powiatu. Sg to korytarze drugorzedne w skali wojewddztwa (regionalne), ale kluczowe dla
obstugi komunikacyjnej centralnej czesci wojewddztwa i stanowig istotne uzupetnienie gtéwnych
korytarzy ponadregionalnych.

DS CONSULTING 9

H




Studium Wykonalnosci - Kolej Metropolitalna w Trojmiescie — Etap |

Marzec 2012

Rysunek 9: Mapa gmin powiatu koscierskiego

Zrédto: www.google.pl

W ponizszej tabeli zaprezentowano podstawowe informacje spoteczno-gospodarcze nt. powiatu
koscierskiego.
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Tabela 13: Dane spoteczno-gospodarcze powiatu koscierskiego

Ludnos¢ faktycznie zamieszkata 66 639 67 036 67 513 67 774 68 311
Kobiety 33508 33719 33935 34050 34275
Mezczyzni 33131 33317 33578 33724 34036
Ludnos¢ na 1 km2 (gestosc zaludnienia) 57 58 58 58 59
Ludnos¢ w wieku:

przedprodukcyjnym 17 305 17 058 16 861 16 587 16 480
Produkcyjnym 41153 41626 42106 42477 42935
Poprodukcyjnym 8181 8352 8 546 8710 8 896
W % ogotem ludnosé¢ w wieku:

przedprodukcyjnym 26,0 25,4 25,0 24,5 24,1
Produkcyjnym 61,8 62,1 62,4 62,7 62,9
Poprodukcyjnym 12,3 12,5 12,7 12,9 13,0

RYNEK PRACY (STAN W DNIU 31 XIl)

Bezrobotni zarejestrowani

Ogodtem 5702 5114 3836 3275 4036
Mezczyzni 2 555 2031 1253 1246 1892
Stopa bezrobocia 23,7 21,3 16,3 13,8 16,5
Udziat bezrobotnych zarejestrowanych w liczbie ludnosci w wieku produkcyjnym

139 123 81 727 94
160 155 128 100 105

9,4 5,7 5,6 8,4

119

WYNAGRODZENIA | SWIADCZENIA SPOtECZNE

Przecietne miesieczne wynagrodzenie brutto 1941

,Przecile.tne rn|e5|.eczne wynagrodzenie brutto w relacji do 774 74.8 753 755 758
Sredniej krajowej (Polska=100)

GOSPODARKA
Podmioty gospodarcze (stan w dniu 31 XlI)

1973

2158 2384 2514

421 4377 4620 4501 5113
sektor publiczny 245 250 254 232 232

sektor prywatny 3996 4127 4366 4 669 4 881

Zrédto: http://www.stat.gov.pl/

Podstawowymi strumieniami ruchu w ujeciu regionalnym dla powiatu koscierskiego beda:

e Mieszkancy powiatu koscierskiego, podrdézujacy poza obszar powiatu w celach zawodowych i
prywatnych (przede wszystkim dojazdy do pracy, szkoty ido placéwek ustugowych
zlokalizowanych w Aglomeracji Tréjmiejskiej). Dla grupy tej najwieksze znaczenie ma dojazd
do Aglomeracji Tréjmiejskiej;

e Podrdzni tranzytowi, przejezdzajgcy przez teren Powiatu. Dla grupy tej kluczowa jest
mozliwosé szybkiego przejazdu przez teren powiatu, szczegdlnie drogami: DK 20, DW 235 i
DW 214, z ominieciem lokalnego osrodka kongestii wmiescie KosScierzyna;

e Turysci i odwiedzajacy jednodniowi, przyjezdzajacy na teren powiatu koscierskiego z
Aglomeracji Tréjmiejskiej i spoza wojewddztwa.
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Aglomeracja Tréjmiejska z perspektywy powiatu koscierskiego stanowi najwiekszy zewnetrzny
osrodek ustugowy oraz zapewnia najwiekszg koncentracje miejsc pracy. Badania
przeprowadzone przez PBS DGA ,Rekomendacje dotyczgce polityki transportowej i
przestrzennej”, w ramach projektu ,Migracje szansg wojewddztwa pomorskiego — wspieranie
pozytywnych trendéw adaptacyjnych na regionalnym rynku pracy”, w roku 2009 pokazujg, ze
osrodek ten stanowi gtéwny cel migracji wahadtowych (w oscylacji dziennej lub tygodniowej),
zwigzanych z dojazdami do pracy, szkoty i osrodkéw ustugowych.

Powiat kartuski

Powiat kartuski jest jednym z 16 powiatow ziemskich wojewddztwa pomorskiego -6smym co do
wielkosci. Zajmuje obszar 1120 km?. Prawie w catosci potozony jest w granicach Pojezierza
Kaszubskiego. Stolicg tej krainy sg Kartuzy. W sktad powiatu wchodzi osiem gmin:2 miejsko-
wiejskie: Kartuzy i Zukowo, 6 wiejskich: Chmielno, Przodkowo, Sierakowice, Somonino, Stezyca,
Suleczyno. Powiat jako jeden z nielicznych w wojewddztwie odnotowuje:

* dodatni przyrost naturalny (najwiekszy w wojewddztwie pomorskim),
* dodatnie saldo migracji,

e wzrost liczby mieszkancéw.

Rysunek 10: Mapa gmin powiatu kartuskiego

Zrédto: www.google.pl

Do 2015 roku bedzie nastepowat regularny przyrost ludnosci, zwtaszcza w wieku produkcyjnym,
co ma istotne znaczenie dla rynku pracy. Prognozowany jest réwniez niewielki przyrost
mieszkancow w wieku emerytalnym, a wiec poprodukcyjnym.
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Tabela 14: Dane spoteczno-gospodarcze powiatu kartuskiego

a5 | 2005 | 2007 | 2008 | 2009
108560 110086 112221 114083 116000
54309 55092 56157 57069 58021
54251 54994 56064 57014 57979
o7
31184 30878 30793 30689 30738
65567 67077 68907 70524 72077
11809 12131 12521 12870 13185

Przedprodukcyjnym 28,7 28,0 27,4 26,9 26,5
Produkcyjnym 60,4 60,9 61,4 61,8 62,1
Poprodukcyjnym 10,9 11,0 11,2 11,3 11,4

RYNEK PRACY (STAN W DNIU 31 XII)
Bezrobotni zarejestrowani

6735 4992 3334 2349 373
285 1575 102 w8 1701
se77 a3 222 1am 203

Stopa bezrobocia 18,9 14,3
WYNAGRODZENIA | SWIADCZENIA SPOtECZNE
Przecietne miesieczne wynagrodzenie brutto 1972 2093 2295 2520 2749

Przecietne miesieczne wynagrodzenie brutto w relacji 78,7 79,4 80,1 79,8 82,9
do $redniej krajowej (Polska=100)

GOSPODARKA
Podmioty gospodarcze (stan w dniu 31 XlI)

785 8325 8910 9451 999
sektor publiczny 274 285 290 292 294

sektor prywatny 7 551 8 040 8620 9159 9675

Zrédto: http://www.stat.gov.pl/

Prognoza demogradficzna dla obszaru oddzialywania Projektu

Na bazie prognozy dla terenu wojewddztwa pomorskiego sporzgdzono szczegdtowg prognoze dla
powiatow z bezposredniego otoczenia realizacji Projektu. Wyniki prognozy przedstawia ponizsza
tabela.
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Tabela 15: Prognozowana liczba mieszkancow wybranych powiatow otoczenia Projektu

Meseeeeten® [ 2007 T 2010 T 2015 [ 2020 | 2025 | 200 | 2035 _

powiat grodzki Gdarisk 455 717 454 373 453 307 452534 449 815 444 084 436 653
powiat grodzki Gdynia 250242 249 504 248 919 248 494 247 001 243 854 239774
powiat grodzki Sopot 39154 39039 38947 38 881 38 647 38155 37516
powiat koscierski 67513 68 947 71006 72 460 73 296 73 548 73 417
powiat kartuski 112 221 115 219 119476 122 482 124 338 125170 125318

SUMA 924 847 927 082 931 654 934 852 933 098 924 810 912 677

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie Prognozy ludnosci na lata 2008-2035, GUS 2008

W powiatach grodzkich Gdansk, Gdynia oraz Sopot uwidacznia sie przedstawiona powyzej
tendencja spadku liczby mieszkancow w perspektywie do 2035 roku. Jednoczesnie systematyczny
wzrost liczby mieszkancéw jest zauwazalny w powiecie koscierskim i kartuskim.

Niewielka prognozowana liczba mieszkarncéw moze zosta¢ w przysztosci zniwelowana poprzez
zmiany trendéw w budownictwie mieszkaniowym. Zmiany te powoduja, ze coraz wiekszy
odsetek populacji miast chce zamieszkiwaé w wysokim standardzie budownictwie
mieszkaniowych, ktdre ze wzgledu na ograniczenia terenu w centrach miast moga sie rozwijac na
terenach podmiejskich. Ponadto ruch wewngatrz aglomeracji bedzie wzrastaé, gdyz mimo
stabilizacji liczby mieszkancow, rozwijajg sie na terenach przylegtych do PKM nowe osiedla
oferujgce wyzszy standard zycia niz mieszkania w osiedlach budowanych blizej centrum Gdariska
w latach 1950- 1989.

W zwigzku z tym tereny zajmowane przez osiedla mieszkaniowe bedg sie rozrastaé na obrzezach
miast co spowoduje zwiekszenie odlegtosci od centrum miast tym samym zwiekszajgc
zapotrzebowanie na szybki, niezawodny transport. W przypadku braku dziatan alternatywnych,
wg. prognozy GDDKIA (zarzadca drdg) dla woj. pomorskiego ruch na trasach z Gdanska w
kierunku Zukowa, a wiec réwnolegtych do planowanej linii kolejowej do 2020 roku zwiekszy sie
prawie 3-krotnie (+180%). Bedzie to spowodowane sytuacjg demograficzng aglomeracji i jej
okolic (prognoza wzrostu dla osciennych gmin Gdanska, lekki spadek dla Gdanska, przy dalszym
wzroscie ilosci miejsc pracy i nauki) oraz podazg terendw inwestycyjnych.

Czynniki te decydujg o wysokiej konkurencyjnej pozycji Gdanska i wojewddztwa wsrdd polskich

regionow, sprzyjajgc inwestycjom i prowadzenia dziatalnosci gospodarczej na ich terenie
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4.2. Stan zagospodarowania przestrzennego otoczenia projektu

Gdansk jest w poétnocnej Polsce najwiekszym i najwazniejszym osrodkiem gospodarczym,
ustugowym i kulturowym, o cechach nadajgcych mu znaczenie ponadregionalne. Strukture

funkcjonalno-przestrzenng  wspotczesnego  Gdanska

wyznaczajg  przede  wszystkim

uwarunkowania naturalne.

Podziat Gdanska na dzielnice i jednostki urbanistyczne zgodnie z Studium Uwarunkowan i
Kierunkéw Zagospodarowania Przestrzennego zostat przedstawiony na ponizszej rycinie.

Rysunek 11: Podziat Gdanska na dzielnice i jednostki urbanistyczne
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Zrédto: Studium Uwarunkowar i Kierunkéw Zagospodarowania Przestrzennego Miasta Gdariska, str. 11.

Dzielnice urbanistyczne na terenie, ktérych bedzie realizowane przedsiewziecie ,,Pomorska Kolej
Metropolitalna Etap | — rewitalizacja , Kolei Kokoszkowskie]” to:

e Wrzeszcz (Gorny Wrzeszcz, Bretowo)

« Oliwa (VI Dwor),
e Potudnie (Jasien - Szadotki)

e Zachdd (Kietpinek, Matarnia, Osowa — Barniewice)
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Ponizej zostaty przedstawione stany zagospodarowania przestrzennego dzielnic, na terenie,
ktorych beda realizowane poszczegdlne zadania projektu ,Pomorska Kolej Metropolitalna Etap |
— rewitalizacja ,,Kolei Kokoszkowskiej”.

Dzielnica urbanistyczna: Wrzeszcz

Jest jedng z gtéwnych i najwazniejszych jednostek Gdanska, ktéra usytuowana jest na pétnocny —
zachéd od Srédmieécia. W 2008 roku (stan na dzied 31.XIl) liczba mieszkaricéw jednostki
wynosita 52 182 osoby, a gestos¢ zaludnienia — 5 218 0s6b na 1 km®. Przez Wrzeszcz przechodzi
kilka waznych dla Gdansk (i Trojmiasta) ciggdw komunikacyjnych. Znajdujg sie tu tez liczne
sklepy, galerie handlowe, banki i restauracje. We Wrzeszczu umiejscowione sg liczne zespoty
i obiekty wpisane do Rejestru Zabytkéw Nieruchomych Wojewddztwa Pomorskiego, sg to m. in.:
zespot urbanistyczno-krajobrazowy zabudowy Jaskowej Doliny (XVIII-XX wiek), kolonia doméw
robotniczych Fundacji dr Abegga, zesp6t dawnego Domu Pogrzebowego (obecnie parafia
Polskiego Kosciota Prawostawnego), Dwoér Uphagendw (obecnie mieszczgcy Panstwowy Szpital
Kliniczny) oraz Dwér Mtyniska przy ulicy Klinicznej.

Bretowo potozone jest nad potokiem Strzyza. W 2008 roku (stan na dzien 31.XIl) liczba
mieszkancow jednostki wynosita 7 601 osob, a gestos$¢ zaludnienia — 1048 os6b na 1 km?.
Bretowo to, oprdocz nazwy obecnej jednostki pomocniczej Gdanska, takze nazwa dawnej wsi
kaszubskiej (Stare Bretowo), na terenach ktérej wybudowano osiedle mieszkaniowe
Niedzwiednik.

W miejscowych planach zagospodarowania przestrzennego obowigzujgcych na 33,3%
powierzchni dzielnicy Wrzeszcz wiekszos¢ terendw przeznacza sie na cele mieszkaniowe,
mieszkaniowo-ustugowe oraz ustugowe, na cele komunikacyjne, w tym projektowane ulice
uktadu podstawowego miasta, a takze pod rdézne formy zieleni. Trwajg w tym rejonie procesy
przeksztatcen terendéw i obiektéw przemystowo-sktadowych, wojskowych i kolejowych,
intensyfikacji funkcji ustugowych.

Dzielnica urbanistyczna: Oliwa

W miejscowych planach zagospodarowania przestrzennego obowigzujgcych na 24% powierzchni
dzielnicy Oliwa (po wytaczeniu terendéw laséw objetych Tréjmiejskim Parkiem Krajobrazowym
udziat ten osigga 55%) wiekszos¢ terendw zostata przeznaczona na cele mieszkaniowe,
mieszkaniowo-ustugowe, ustugowe oraz komunikacje i rézne formy zieleni. Ustugi dominujg w
Centralnym Pasmie Ustugowym i w sgsiedztwie gtdwnych ulic, w tym po obu stronach gtéwnej
osi ukfadu transportowego Gdansk — Gdynia. W pasie nadmorskim i Oliwie Gérnej na styku
z krawedzig wysoczyzny dominujg zielen i ustugi turystyczno-rekreacyjne.

VIl Dwor to jednostka potozona na pétnocny-zachéd od Srédmiescia, na skraju Laséw Oliwskich.
Od pétnocy i zachodu sasiaduje z Oliwg, od potudnia z Bretowem, z kolei od wschodu ze Strzyzg i
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Wrzeszczem. W 2008 roku® liczba mieszkaricéw jednostki wynosita 3932 osoby, a gestosé
zaludnienia—1 174 osoby na 1 km?. VIl Dwor to osiedle mieszkaniowe z niskg zabudowg blokowg
oraz domami jednorodzinnymi. Na terenie jednostki znajduje sie jeden z czterech czynnych
w Polsce meczetéw muzutmanskich.

Dzielnica urbanistyczna: Gdarisk Potudnie

Struktura funkcjonalna dzielnicy Gdansk Potudnie wynikajgca z obowigzujgcych planéw
miejscowych obejmujgcych okoto 80% obszaru dzielnicy to zrdznicowana oferta terenow
przeznaczonych pod zabudowe mieszkaniowg. Mieszkaniowy charakter dzielnicy jest
wzbogacony o ukfad osrodkéw ustugowych o rdznej randze oraz strukture przyrodniczo-
rekreacyjng opartg na Ogolnomiejskim Systemie Terenéw Aktywnych Biologicznie. W pasie
wzdtuz Obwodnicy Tréjmiasta przewiduje sie obszary koncentracji stref produkcyjno-ustugowych
— cze$¢ Zachodniego Pasma Handlowo - Ustugowego.

Dzielnica ta jest potozona na Wysoczyznie Gdanskiej i charakteryzuje sie duzym zréznicowaniem
rzezby terenu. Rdznice wysokosci siegajg ponad 100 m. Obszar jest poprzecinany licznymi
dolinami, ktére czesto wraz z ciekami wodnymi oraz towarzyszgcg im zielenig odgrywaja role
naturalnych korytarzy ekologicznych. Warunki srodowiskowe, walory krajobrazowo-przyrodnicze,
nieduza odlegtos¢ od centrum Gdanska, uzbrojenie terenu sprawiajg, iz teren dzielnicy Potudnie
stat sie bardzo atrakcyjny dla inwestycji mieszkaniowych. Znaczne powierzchnie dzielnicy zajmujg
ogrody dziatkowe potozone czesto na bardzo malowniczych terenach o duzych wartosciach
przyrodniczych, np. ogrody Nad Orunig przylegajgce do parku Orunskiego czy ogrody nad
jeziorem Jasien. Na obszarze dzielnicy znajdujg sie dwa obiekty infrastruktury o znaczeniu ogdino
- miejskim: cmentarz tostowicki i sktadowisko odpadéw komunalnych Szadotki.

Dzielnica urbanistyczna: Zachod

Dzielnica Zachdod obejmuje nastepujace jednostki urbanistyczne: Osowe Barniewice, Klukowo
Rebiechowo, Matarnie Ztotg Karczme, Kokoszki Przemystowe i Kokoszki Mieszkaniowe. Jest ona
potozona w catosci na Wysoczyznie Gdanskiej, miedzy zachodnig granicg TPK, a granicg miasta,
siegajagc na potudniu po Lasy Otominskie. W jej obrazie charakterystyczny jest poprzeczny do
Obwodnicy Tréjmiasta uktad struktur funkcjonalno-przestrzennych wyznaczony ulicami
powigzanymi w weztach z obwodnicg. Jest to dzielnica wielofunkcyjna, o dominujgcych obecnie
funkcjach mieszkaniowej, przemystowej i komunikacyjnej (lotnisko). Port Lotniczy Gdansk im.
Lecha Watesy, zwiekszajgcy sukcesywnie oferte i liczbe obstugiwanych pasazeréw, stanowi wazny
bodziec rozwojowy dzielnicy, koncentrujac potencjat produkcyjno-ustugowy, w tym produkcje
wysokich technologii. Zabudowa mieszkaniowa o charakterze podmiejskim, przewaznie willowa,
o stosunkowo niewielkich gabarytach jest potozona biegunowo w dwdch najwiekszych
skupiskach na potnocy (Osowa) i potudniu dzielnicy (Kokoszki Mieszkaniowe) oraz w Klukowie
Rebiechowie. Ponad potowa powierzchni dzielnicy ma charakter rolniczy (pola, tgki, nieuzytki),

2 stan na dzier 31.XII
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liczne sg state ogrody dziatkowe. Nowym zjawiskiem o charakterze strukturotwdrczym jest
lokalizacja przy weztach na Obwodnicy Trdjmiasta centréw handlowo-ustugowych o zasiegu
ogolnomiejskim, a nawet ponadmiejskim tworzgcych Zachodnie Pasmo Handlowo-Ustugowe
(ZPHU). O atrakcyjnosci krajobrazu dzielnicy decyduje rejon jezior Wysockiego i Osowskiego,
Smegorzyno, sasiedztwo lasdw Trdjmiejskiego Parku Krajobrazowego, Otominski Obszar
Chronionego Krajobrazu. Tylko istniejgce napowietrzne linie elektroenergetyczne (wzdtuz
Obwodnicy Trdéjmiasta, w Smegorzynie) stanowig dysharmonie w krajobrazie. W dzielnicy
wystepujg pewne ograniczenia rozwojowe. W srodkowej czesci dzielnicy, na pétnoc od lotniska
brak kanalizacji sanitarnej i znaczne oddalenie od odbiornika, ktorym jest kolektor ,Morena”,
utrudniajg budownictwo. Inng niekorzystng okolicznoscig sprawiajgcg problemy przy realizacji
funkcji publicznych jest przewaga wiasnosci prywatnej gruntu (ponad 65% powierzchni) na
terenie dzielnicy.

46% powierzchni dzielnicy Zachdd, a po odliczeniu Lasow Otominskich — ponad 50% jest objeta
planami miejscowymi. Zgodnie z istniejgcymi uwarunkowaniami poszczegdlne rejony w
jednostkach urbanistycznych uzyskaty w planach znaczng specjalizacje funkcjonalng. W Osowej
s funkcje mieszkaniowe i mieszkaniowo-ustugowe, a w Barniewicach Owczarni (w tej samej
jednostce urbanistycznej) — przemystowe i ustugowe. Klukowo-Rebiechowo oferuje tereny
mieszkaniowe, ustugowe i produkcyjne oraz obszary rozwojowe lotniska, Matarnia — gtdwnie
funkcje przemystowe, a Ztota Karczma (w tej samej jednostce urbanistycznej) — ustugowe i
mieszkaniowe. W Kokoszkach Przemystowych przewazajg funkcje przemystowe, w Kokoszkach
Mieszkaniowych zas — mieszkaniowe i ustugowe.

4.3. Istniejacy system transportowy z uwzglednieniem wszystkich systeméw

transportowych

Centralne usytuowanie Polski w przestrzeni Europy Srodkowej i Wschodniej sprawia, ze przez
obszar kraju przebiegajg korytarze infrastruktury transportowej o znaczeniu nie tylko krajowym,
ale takze miedzynarodowym. Stan techniczny tych korytarzy i jakos¢ oferowanych ustug
transportowych w granicach Polski nie sg jednak zadowalajgce, co stanowi istotng bariere nie
tylko dla osiggniecia spdjnosci spoteczno-gospodarczej i przestrzennej Polski z obecnymi krajami
UE, ale takze dla dalszych proceséw integracyjnych na kontynencie europejskim.

Potozenie wojewddztwa pomorskiego, rozwinieta gospodarka (w tym morska) oraz zréznicowana
sie¢ osadnicza sprawiajg, ze na system transportowy wojewoddztwa skfadajg sie wszystkie
wystepujgce w Polsce rodzaje transportu lgdowego, wodnego i powietrznego. Sie¢ transportowg
wojewddztwa tworzg:

e 19,5 tys. km drég samochodowych, w tym 777 km krajowych (bez drég krajowych
w powiatach grodzkich);
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e 1,6 tys. km linii kolejowych, w tym 684 km znaczenia panstwowego;
e 207,6 km drog wodnych zeglownych;
e 12 portéw morskich, w tym 2 znaczenia panstwowego;

* 10 lotnisk, w tym 1 port lotniczy w Gdansku, 5 nieczynnych lub zamknietych, oraz dwa
ladowiska.

Metropolia Gdanska to nie tylko gtowny wezet transportowy regionu, ale takze jeden
z najwazniejszych weztéw komunikacyjnych w Europie Srodkowo-Wschodniej. W jego sktad
wchodzg dwa nowoczesne, niezamarzajace porty morskie w Gdansku i Gdyni. Oba porty sg
powigzane z weztem kolejowym, t3czacym trzy miedzynarodowe linie kolejowe,objete
miedzynarodowymi umowami AGC>. Tu takze krzyzujg sie trzy potgczenia drogowe o kluczowym
znaczeniu tranzytowym. Szybki i bezposredni transport do kilkudziesieciu miast na terenie Europy
zapewniajg potgczenia lotnicze, obstugiwane przez Port Lotniczy Gdansk im. Lecha Watesy.

Ponizej przedstawiony zostat opis systemu komunikacyjnego otoczenia omawianego projektu
w podziale na poszczegdlne gatezie transportu, ze szczegdlnym uwzglednieniem transportu
publicznego, ktérego rozwdj jest celem projektu pn. ,Pomorska Kolej Metropolitalna Etap | —
rewitalizacja , Kolei Kokoszkowskiej”.

4.3.1.Transport kolejowy

Potgczenia kolejowe sg m.in. czescig paneuropejskich korytarzy transportowych, a przez wezty
posrednie t3cza sie z gtdwnymi osrodkami przemystowymi kraju. W wojewddztwie pomorskim
uzytkowanych jest tacznie 1350 km linii kolejowych, a gestos¢ sieci kolejowej nalezy do
najwyzszych w Polsce. Wspdtczynnik czynnych linii kolejowych do powierzchni regionu wynosi
7,4 (dtugosé linii na 100 km?). Wazna rola Metropolii i regionu na kolejowej mapie kraju wynika
m.in. z faktu, ze duza czes¢ tadunkow trafiajgcych do portdow morskich dostarczana jest koleja.

Tréjmiejski wezet kolejowy jest niemal w catosci zelektryfikowany zapewniajgc tym samym
sprawne pofaczenia z Gérnym Slaskiem, Wielkopolska, Mazowszem i innymi cze$ciami kraju. Aby
usprawni¢ i przyspieszy¢ ruch kolejowy, modernizowanych jest wiele linii o strategicznym
znaczeniu dla gospodarki. Dzieki temu nie tylko zwiekszy sie predkosc rozwijana przez pociagi, ale
tez poprawi sie bezpieczenstwo i niezawodnos¢ infrastruktury kolejowej. Aktualnie trwa

3 Umowa europejska o gtdwnych miedzynarodowych liniach kolejowych, podpisana w Genewie dnia 31 maja 1985 .
Weszta w zycie w stosunku do Polski w dniu 27 kwietnia 1989 r. W jej ramach wyznaczona zostata, wg kryterium
EKG-ONZ, sie¢ linii kolejowych znaczenia miedzynarodowego. Dtugos¢ linii kolejowych uktadu AGC w Polsce wynosi
2.972 km. Linie tworzace ten uktad powinny by¢ dostosowane do predkosci: 160 km/godz. w ruchu pasazerskim
i 120 km/godz. w ruchu towarowym, przy nacisku osi 225 kN.
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modernizacja trasy kolejowej Tréjmiasto — Warszawa, dzieki czemu czas podrdzy skréci sie z 5 do
ok. 3 godzin.

Planowana jest réwniez modernizacja linii regionalnych. Osoby mieszkajgce poza Metropolig
Gdanska bedg miaty do niej lepszy dostep, a wiec i mozliwos¢ podjecia pracy w jej obszarze.
Realizowany bedzie tez projekt rozbudowy systemu kolei metropolitalnej. Dzieki istniejgcymi
nowo budowanym torom, kolej metropolitalna obejmie swoim zasiegiem zachodnie dzielnice
Gdanska i Gdyni, wraz z portem lotniczym w Gdansku, a docelowo takze z portem lotniczym
w Babich Dotach. Kolej metropolitalna pozwoli przemieszczac sie podréznym znacznie szybciej niz
samochodem czy autobusem.

Obecnie pasazerski ruch kolejowy prowadzony jest na liniach o fgcznej dtugosci okoto jednego
tysigca kilometréw, a srodkowo-zachodnia czes¢ wojewddztwa pozbawiona jest dostepnosci do
transportu kolejowego. Na kolejowej mapie Pomorza znajdziemy potgczenia miedzynarodowe,
np. z Berlinem czy Kaliningradem, jak rowniez liczne potgczenia krajowe i regionalne, miedzy
innymi z Krakowem, Warszawg, Poznaniem, Gdynig, Bydgoszczg, KosScierzyng, Malborkiem,
Chojnicami czy Tczewem. Nadal zmniejsza sie dtugos¢ linii kolejowych, na ktérych prowadzony
jest ruch pasazerski. W latach 1990-1995 wstrzymano obstuge linii Wejherowo — Choczewo —
Garczegorze, Lipusz — Bytow — Korzybie, Pruszcz Gdanski — Kartuzy, Smetowo — Skércz — Szlachta,
zas w roku 1997 — linii Starogard Gdanski — Skdrcz. W 1999 r. zawieszono przewozy pasazerskie
na odcinku Malbork — Matdyty, Prabuty — Kwidzyn, a w 2000 r. na odcinkach Pszczétki —
Skarszewy, Kartuzy — Lebork, Chojnice — Nakto nad Notecig. Od 2003 r. nie kursujg natomiast
pociagi na linii Kartuzy — Somonino. W tej sytuacji znaczacg role odgrywa zamiejski transport
autobusowy, szczegdlnie w powigzaniach Trdjmiasta, Stupska i Chojnic z przylegtymi powiatami.
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Rysunek 12: Sie¢ kolejowa w wojewddztwie pomorskim (stan na 21.07.2009)

Siet kolejowa w woj. pomorskim - stan istniejacy

o |inic o znaczeniu patsthowym
-l—l' inng finke czynng

Tirie msczynne luky Zlikwidoware

Zrédto: Plan zagospodarowania przestrzennego wojewddztwa pomorskiego, pazdziernik 2009 Gdarisk

Obecnie czynne linie kolejowe o duzym znaczeniu w wojewddztwie pomorskim, to:
e Linia kolejowa nr 009 — Warszawa Wschodnia — Gdansk Gtowny

e Linia kolejowa nr 131 — Magistrala weglowa Chorzéw Batory — Tczew

e Linia kolejowa nr 201 — Nowa Wie$ Wielka — Gdynia Port

Czesciowo zelektryfikowana linia kolejowa tgczgca Nowg Wies Wielkg ze stacjg towarowg
Gdynia Port przez Bydgoszcz Lesng, Wierzchucin, Lipowg Tucholskg, Koscierzyne,
Somonino i Gdynie. Linia pofozona jest w granicach dwdch wojewddztw: kujawsko-
pomorskiego oraz pomorskiego na obszarze Oddziatu Regionalnego PKP PLK w Gdansku.
Linia na catej dtugosci wyposazona jest w elektromagnesy SHP. Dtugos¢ linii kolejowej to
211,8 km.

17 listopada na konferencji w ,Polskiej Filharmonii Battyckiej” poswieconej efektom realizacji
polityki spdjnosci w wojewddztwie pomorskim podpisano umowe o dofinansowanie projektu
,Rewitalizacja i modernizacja tzw. , Koscierskiego korytarza kolejowego” — odcinka Koscierzyna —
Gdynia linii kolejowej nr 201” w ramach Regionalnego Programu Operacyjnego (RPO) dla
Wojewddztwa Pomorskiego na lata 2007-2013. Projekt zostat szerzej opisane w rozdziale 7.4.

* Linia kolejowa nr 202 — Gdansk Gtéwny — Stargard Szczecinski
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Linia kolejowa tgczaca Gdansk ze Stargardem Szczecinnskim przez Gdynie, Lebork, Stupsk,
Koszalin, Biatogard, Swidwin i tobez. Potozona w granicach dwdch wojewddztw:
pomorskiego i zachodniopomorskiego oraz na obszarze Oddziatéw Regionalnych PKP PLK:
w Gdansku i Szczecinie.

e Linia kolejowa nr 203 — Tczew — Kostrzyn

e Linia kolejowa nr 204 — Malbork — Braniewo

e Linia kolejowa nr 207 — Torun Wschodni — Malbork

¢ Linia kolejowa nr 210 — Chojnice — Runowo Pomorskie
* Linia kolejowa nr 211 — Chojnice — Koscierzyna

e Linia kolejowa nr 213 — Reda — Hel

* Linia kolejowa nr 215 — Laskowice Pomorskie — Bagk

* Linia kolejowa nr 229 — Pruszcz Gdanski — teba

e Linia kolejowa nr 405 — Pita Gtowna — Ustka

Rysunek 13: Czas dostepnosci transportem kolejowym do Gdanska i Gdyni w 2008 r.

\

Dostepnosé czasowa do Tréjmiasta ze stacji kolejowych i przystankéw osobowych w minutach
. 0-15 @ 31-45 ® 61-75 91-105 121-135 @ 151-165 @ 181-..

@ 16-30 ® 46-60 76 -90 106 - 120 136-150 @ 166 - 180

Zrédto: Plan Zagospodarowania Przestrzennego Wojewddztwa Pomorskiego
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4.3.2.Transport drogowy

Transeuropejski Korytarz Transportowy nr VI

Transeuropejski Korytarz Transportowy nr VI to morsko — lgdowy szlak komunikacyjny, biegnacy
w ptaszczyznie pdétnoc-potudnie na terenie Europy. Stanowi on gtdwng droge fgczgcy podtnoc
Europy z jej potudniem, przechodzacg przez kraje Europy Srodkowo-Wschodniej. Poprzez
potgczenia promowe Gdyni z Karlskrong oraz Gdanska ze Sztokholmem faczy ona kraje
skandynawskie i basenu Morza Battyckiego z krajami Europy Srodkowej — Polskg, Czechami,
Stowacjg, Wegrami, krajami batkanskimi, Turcjg, a biegngc dalej z krajami lezgcymi we
wschodniej czesci Basenu Morza Srddziemnego oraz na Bliskim Wschodzie. Na terytorium Polski
Korytarz nr VI faczy trzy istotne osrodki gospodarcze — Tréjmiasto, Warszawe oraz Gorny Slask i
stanowi jeden z czterech istotnych europejskich korytarzy transportowych.

Rysunek 14: Transeuropejski Korytarz Transportowy nr VI

Zrédto: http://www.portgdansk.pl

System transportu drogowego na terenie wojewddztwa pomorskiego zostat przedstawiony na
ponizszym rysunku
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Rysunek 15: Klasyfikacja funkcjonalna sieci drogowej w wojewddztwie pomorskim (stan na
31.07.2009)

Klasyfikacja funkcjonalna siecl drogowsj w wojewddztwie pomorskim - stan instniejacy
% alostrada porty morskle
—

e —

Zrédto: Plan zagospodarowania przestrzennego wojewddztwa pomorskiego, pazdziernik 2009 Gdarisk
System komunikacyjny Trojmiasta

System komunikacji indywidualnej rozwija sie przede wszystkim w oparciu o sie¢ drogowg
podregionu Gdansk — Gdynia — Sopot, na ktorg sktada sie tgcznie 860 km publicznych drég
powiatowych i gminnych o twardej nawierzchni, w tym 833 km drdég o nawierzchni ulepszone;j.
Srednia gesto$¢ sieci drogowej w Tréjmiescie wynosi 207km na 100 km?. Sie¢ drég kotowych
zostata w petni uksztattowana, za wyjgtkiem nowo wybudowanych osiedli mieszkaniowych.
Planowane, badZ realizowane inwestycje dotyczg gtownie modernizacji istniejgcych tras.
Planowana jest takze budowa Trasy Sucharskiego, tgczacej dzielnice Nowy Port z potudniowg
obwodnicg Tréjmiasta, budowa trasy Nowa Kosciuszki, tgczgca Nowy Port z zachodnig obwodnica
Tréjmiasta oraz budowa autostrady A-1 tgczgca Gdansk z Toruniem, todzig i potudniowymi
regionami Polski i Unii Europejskiej. Dogodne potaczenia drogowe, z autostradg A-1 (E75)
z Gdanska przez Tczew do Torunia, todzi, Katowic igranicy z Czechami; drogg A-7 (E77)
z Gdanska przez Elblgg do Warszawy, Krakowa i granicy ze Stowacjg; oraz A-6 (E28) z Gdanska
przez Stupsk i Koszalin do Szczecina i granicy z Niemcami.

Uktad komunikacyjny Miasta Gdanska

Gtéwng o$ uktadu transportowego dla Gdanska stanowi aleja Grunwaldzka. Jest to droga
wojewddzka nr 468, skupiajgca znaczacg czes¢ ruchu samochodowego, a takze zapewniajgca
osrodkom pofaczenie z pozostatg czescig regionu i kraju. Droga ta biegnie od wiaduktu Btednik
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w Gdansku az do skrzyzowania z Obwodnicg Trdjmiasta w Gdyni. Na obszarze Gdanska,
podstawowe znaczenie spetniajg ulice: Spacerowa (dojazd od gtéwnej arterii przez
ul. Czyzewskiego lub ul. Opata Jacka Rybinskiego) — do wezta Wysoka, Stowackiego — do wezta
Matarnia i Kartuska (istnieje mozliwos¢ skorzystania z ul. Armii Krajowej) — do wezta Karczemki.

Tabela 16: Drogi publiczne w Gdarnsku stan na 2009 r.

Droi
: lwkm | wodsetkach
40

NEWE 4,5
Wojewddzkie 46 5,2
Powiatowe 171 19,5
Gminne 502 57,2
Pozostate 119 13,6
Ogotem: 878 100

Zrédto: Informator o sytuacji spoteczno-gospodarczej Gdariska za 2009 r.

Rysunek 16: Struktura drog krajowych i wojewodzkich na terenie Gdanska

Zrédto: http://pl.wikipedia.org

Priorytetowe znaczenie na terenie Gdanska ma droga krajowa nr 7, ktéra przecina miasto na
kierunku wschod-zachdd w jego pofudniowej czedci. Droga ta stanowi wcigz podstawowe
potgczenie Trdojmiasta z pozostatg czescig kraju w kierunku Warszawy. W Gdansku przebiega ona
ulicami: Elblgska, Utansky, Podwale Przedmiejskie, alejg Armii Krajowej i Kartusky. Mniej wiecej
w potowie dtugosci ulicy Kartuskiej trasa ta (droga krajowa nr 7) krzyzuje sie z Obwodnicg
Tréjmiasta (drogg ekspresowa S6). Opisywane drogi przedstawia ponizsza rycina.
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Rysunek 17: Uktad drég na terenie Gdanska
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Zrédto: http://maps.google.pl/

Od potudnia, od strony Pruszcza Gdanskiego, do Gdanska prowadzi kolejna droga majgca status
drogi krajowej — nr 1. W miescie przebiega ona ulicami: Trakt Sw. Wojciecha, Jana z Kolna,
Marynarki Polskiej, Wtadystawa IV i Oliwskg, prowadzi az do Portu Gdanskiego. Jej znaczenie dla
funkcjonowania i rozwoju miasta jest poréwnywalne, lub nawet wieksze niz znaczenie drogi
krajowej nr 7, stanowi ona bowiem tgcznik pomiedzy trasg szybkiego ruchu S6, autostrada Al,
a miastem.

Spore znaczenie dla uktadu transportowego Gdanska majg ulice odchodzace prostopadle od
utozonej potudnikowo alei Grunwaldzkiej. Zapewniajg one komunikacje dzielnicom miasta
potozonym pomiedzy alejg i morzem. Nalezy tu przede wszystkim wymienié¢ ulice: Pomorskg,
Piastowska, Kofobrzeskg, aleje Jana Pawta Il (potgczona z alejg Grunwaldzkg ulicg Braci
Lewoniewskich), Tadeusza Kosciuszki, aleje Generata Jézefa Hallera, Marynarki Polskiej
(szczegdlnie istotna poniewaz stanowi dojazd do Portu Gdanskiego). Uzupetnieniem, ale takze
bardzo istotnym, uktadu komunikacyjnego miasta, sg ulice réwnolegte do alei Grunwaldzkiej:
ul. Jana z Kolna, aleja Rzeczypospolitej, ul. Czarny Dwor.

4.3.3.Transport publiczny

Przedmiotowa inwestycja ma na celu zwiekszenie udziatu przyjaznego srodowisku transportu
publicznego w obstudze mieszkancow Gdanska. Ze wzgledu na charakter inwestycji ponizej
przedstawiono szczegdtowy opis systemu transportu publicznego funkcjonujgcego na terenie
Gdanska oraz catego Tréjmiasta.

Dobrze zorganizowana komunikacja zbiorowa, umozliwiajgca sprawne przemieszczanie sie
mieszkancow do miejsc nauki, pracy iwypoczynku, jest jednym z czynnikéw decydujgcych

DS CONSULTING



Studium Wykonalnosci - Kolej Metropolitalna w Tréjmiescie — Etap | Marzec 2012

o potencjale gospodarczym metropolii. Ze wzgledu na rozlegtos¢ Metropolii Tréjmiejskiej system
transportowy jest stosunkowo ztozony. W Gdanisku za organizacje transportu zbiorowego
odpowiada Zarzad Transportu Miejskiego w Gdansku, gtdwnym przewoznikiem na terenie Miasta
jest natomiast Zaktad Komunikacji Miejskiej w Gdansku sp. z 0. 0. W Gdyni, drugim co do
wielkosci miescie Trdjmiasta, za organizacje transportu publicznego odpowiada spodtka
budzetowa Miasta, tj. Zarzad Komunikacji Miejskiej. Transport zbiorowy na terenie Sopotu
organizowany jest przez ZTM Gdansk i ZKM Gdynia. Dodatkowo, bardzo istotng rolg w systemie
transportu zbiorowego w Tréjmiescie petni Szybka Kolej Miejska (SKM), tgczgca wszystkie miasta
wchodzgce w sktad Tréjmiasta (Gdansk, Sopot, Gdynie) oraz inne okoliczne miejscowosci (Tczew,
Rumia, Reda, Wejherowo).

Komunikacja publiczna w Aglomeracji Trojmiejskiej

Komunikacja zbiorowa w Gdansku na tle innych miast jest do$¢ dobrze rozwinieta. W sktad
uktadu komunikacyjnego Gdanska wchodzg:

e linie tramwajowe i autobusowe prowadzone na zlecenie regionalnych zarzgdcow
transportu publicznego

e linia szybkiej kolei miejskiej SKM;

e linia kolei regionalnej obstugiwana przez PKP PR i SKM;

¢ linie podmiejskie PKS i autobusowej komunikacji prywatnej;

Wyodrebniona infrastruktura komunikacyjna wystepuje wytgcznie w przypadku komunikacji
tramwajowej. Nie ma osobnych drég dla komunikacji autobusowej, tylko na nielicznych arteriach
drogowych wydzielone sg pasy dla autobuséw. Nie spefniajg one jednak w warunkach Gdarnska
swojej roli, z powodu ignorowania przepisow przez kierowcow samochoddéw osobowych.

Wedtug stanu na lipca 2011, komunikacja autobusowa jest oparta na 74 liniach dziennych
zwyktych, przyspieszonych i pospiesznych oraz 10 liniach nocnych. Natomiast komunikacja
tramwajowa opiera sie na 11 liniach.
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Rysunek 18: Mapa linii tramwajowych w Gdansku

Zrédto: http://gis.gdansk.pl

Sie¢ tramwajowa w Gdansku jest bardzo rozlegta i obejmuje praktycznie prawie wszystkie
dzielnice potozone na dolnym tarasie, przez co charakteryzuje sie stosunkowo niskg gestoscig
w Srédmiesciu w poréwnaniu do innych miast o podobnej wielkoéci. W zdecydowanej
wiekszosci jest potozona na wydzielonych torowiskach. Garazowanie i serwis tramwajow
zapewniajg 2 zajezdnie: Wrzeszcz i Nowy Port. Tramwaje poruszaja sie z przecietnymi
predkosciami handlowymi od 13 do 21 km/h.

Komunikacja tramwajowa w Gdansku dziata prawie przez catg dobe, z jedynie czterogodzinng
przerwa w nocy.

Komunikacja kolejowa miejska odbywa sie poprzez wydzielony system kolei miejskiej tgczacy
Gdansk, Sopot, Gdynie, Rumie, Rede oraz Wejherowo, Tczew i Stupsk. Obstugiwany jest przez
spotke PKP Szybka Kolej Miejska w Trdjmiescie Sp. z o.0.

Czestotliwos¢ kursowania pociggdw w szczycie przewozowym wynosi od 7 — 10 minut, a poza
szczytem 15 minut. Dla kolei miejskich charakterystyczne sg predkosci handlowe 2—3 razy wyizsze
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od osigganych przez autobusy miejskie i duza czestotliwo$é. Taborem wykorzystywanym na linii
SKM s3 gtéwnie sktady EN57 oraz EN71. W dni powszednie na trase wyjezdzajg ponadto dwa
sktady EW58. Podstawowym fragmentem tras SKM jest linia 250 Gdansk Gtowny - Rumia, ktora
biegnie rownolegle do linii "dalekobieznej" 202 Gdansk Gtéwny - Stargard Szczecinski. To wiasnie
linig 250 kursuje zdecydowana wiekszo$¢ pociggdw SKM.

Linia kolejowa 250 Gdansk Gtéwny — Rumia jest zarzagdzana i administrowana przez Spotke PKP
Szybka Kolej Miejska w Trojmiescie Sp. z 0.0. na mocy zawartej z PKP S.A. ,,Umowy oddania do
odptatnego korzystania linii kolejowej oraz innych nieruchomosci niezbednych do zarzgdzania
linig kolejowg". Na linii odbywa sie ruch pociggdw SKM w Tréjmiescie. Dtugosé linii kolejowej
numer 250 wynosi ok. 31.2km, i znajduje sie na niej 7 stacji i 14 przystankow osobowych oraz
1 przystanek stuzbowy:

e 7 stacji — jako infrastruktura ogdlnodostepna, w sgsiedztwie PKP PLK S.A.: Gdansk Gtowny,
Gdansk Wrzeszcz, Gdansk Oliwa, Sopot, Gdynia Ortowo, Gdynia Gtdwna, Gdynia Chylonia;

e 14 przystankéw wytgcznie PKP Szybkiej Kolei Miejskiej w Tréjmiescie.

Na podstawie wspomnianej umowy PKP SKM utrzymuje nastepujace sktadniki linii kolejowej
numer 250: infrastrukture torowa i sie¢ trakcyjng, perony i budowle inzynierskie, urzadzenia
sterowania ruchem kolejowym na szlakach — samoczynng blokade liniowg na stacjach Gdynia
Gtéwna, Gdynia Cisowa Postojowa, Gdynia Ortowo, Sopot oraz Gdansk Oliwa. Stacyjne
urzadzenia SRK na stacji Gdansk Wrzeszcz oraz Gdansk Gtowny na zlecenia Spétki utrzymuje
PKP PLK S.A.

Prace nad budowa toréw podmiejskich rozpoczety sie w 1912 roku. Zostaty jednak przerwane
przez | wojne Swiatowg i powstanie Wolnego Miasta Gdanska. Decyzja o budowie linii
podmiejskiej zapadta w 1950. Linia biegnie réwnolegle do linii 202. Miedzy stacjami Gdansk -
Gdynia Stocznia potozona jest od strony pétnocno-wschodniej (lewa nitka na diagramie), a
miedzy stacjami Gdynia Grabdwek — Rumia po stronie potudniowo-zachodniej (prawa nitka na
diagramie). Linia konczy sie przed stacja Rumia gdzie tgczy sie z linig 202. Planowane jest
przedtuzenie linii i wybudowanie nowego przystanku Gdarsk Srédmiescie.

Oprocz odcinka Gdansk Gt. — Wejherowo (do Rumi wiekszos$¢ kursuje po torach linii nr 250), SKM
obstuguje takze 10 par pociggéw do Stupska (w tym "Sprinter"). Sprinter korzysta z toréw dla
pociggéw dalekobieznych zatrzymujac sie w Trdjmiescie tylko na stacjach Gdansk Gtowny,
Gdansk Wrzeszcz, Gdansk Oliwa, Sopot, Gdynia Gtéwna, Gdynia Chylonia. Pociagi Sprinter
zazwyczaj poruszajg sie po torach dalekobieznych i zatrzymujg sie tylko na wybranych stacjach
i przystankach osobowych. W poprzednich latach spdtka wykonywata kursy m.in. do Malborka,
Elblgga, ltawy, Smetowa, Laskowic Pomorskich, a takze na lokalnej trasie Gdansk Gtowny —
Gdansk Brzezno, wczes$niej do Gdanska Nowego Portu. Kursowanie na tej trasie zawieszono
z powodu nierentownosci. Podréz pomiedzy Gdanskiem Gtédwnym a Gdynig Gtdwnag trwa 24
minuty, przy 34 minutach w pozostatych pociggach SKM na tej trasie. W pociggach tych
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honorowane sg wyfaczenie bilety na pocigg SKM. Taryfa jest taka sama jak przy pozostatych
pociggach SKM.

W 2007 roku, miasto Gdansk wspodlnie z trzynastoma gminami sgsiadujgcymi, utworzyto
Metropolitalny Zwigzek Komunikacyjny Zatoki Gdanskiej. Jednym z pierwszych postanowien
MZKZG byta decyzja o wdrozeniu biletu metropolitalnego. Obecnie w ramach MZKZG mozna
naby¢ wspodlne bilety 24-, 72-godzinne oraz miesieczne. Bilety komunikacji miejskich z Gdanska,
Gdyni i Wejherowa oraz bilety innych przewoznikéw kolejowych nie sg wazne (z wyjatkiem ofert
"Wspdlny przejazd: trzy pociggi - jeden bilet" oraz "Bilet miesieczny imienny na przejazd
pociggami SKM i Przewozéw Regionalnych"). Bilet w zaleznosci od wybranej opcji wazny jest
w pojazdach komunikacji miejskiej wybranego miasta (fgcznie z liniami przekraczajgcymi granice
miasta) lub dodatkowo w pociggach Szybkiej Kolei Miejskiej w Trojmiescie pomiedzy stacjami
Cieplewo i Luzino wtacznie.

Wykres 3: Przystanki pociggdw SKM i PR, na ktérych obowigzuje bilet metropolitalny
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Zrédto: http://www.mzkzg.org

W 2007 SKM w Trdjmiescie przewiozta 40,5 min pasazeréw, co stanowi ok. 16 % catego ruchu
wewnatrz aglomeracji. W 2008 przewozita dziennie okoto 130 tys. pasazerdw, co daje tacznie
47,5 min przewiezionych oséb.
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Rysunek 19: Intensywnos¢ potaczen autobusowych w wojewdédztwie pomorskim (stan na lipiec
2009)
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Zrédto: Plan Zagospodarowania Przestrzennego Wojewddztwa Pomorskiego

4.3.4.Transport lotniczy

Jednym z celéw przedmiotowego Projektu jest skomunikowanie Portu Lotniczego im. Lecha
Watesy sprawng komunikacjg publiczng z obszarem Aglomeracji Tréjmiejskiej. Wysoka dynamika
wzrostu pasazerskiego ruchu lotniczego w wojewddztwie pomorskim wskazuje na szybka
potrzebe modernizacji i rozbudowy Portu Lotniczego Gdansk im. L. Watesy, jak i w przysztosci
komunikacyjne wykorzystanie lotnisk wojskowych w Gdyni i Pruszczu Gdanskim. Podkresla to
znaczenie budowy Pomorskiej Kolei Metropolitalnej jako warunku koniecznego dla witasciwego
rozwoju Portu Lotniczego. Jednoczesnie trwajgca rozbudowa Portu Lotniczego zapewni potoki
pasazerskiej na nowej linii kolejowej.
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Port Lotniczy im. Lecha Watesy zapewnia bezposrednie potgczenia z 35 miastami w Europie, w
tym z waznymi miedzynarodowymi, tranzytowymi portami lotniczymi w Warszawie, Frankfurcie
n. Menem, Kopenhadze, Monachium, a takze z portami lotniczymi wspdtpracujgcymi
Z najwazniejszymi, europejskimi przewoznikami niskokosztowymi. Siatka dostepnych potgczen
lotniczych umozliwia szybkie isprawne przemieszczanie sie osoéb i tadunkéw z Metropolii
gdanskiej do dowolnego miejsca na kuli ziemskiej.

Dzieki swojemu potozeniu lotnisko moze obstugiwa¢ wiekszos¢ populacji wojewddztwa oraz
najwazniejsze centra gospodarcze Trdjmiasta, oferujgc dostep do petnej gamy ustug
komercyjnych. Jezeli chodzi o znaczenie dla gospodarki wojewddztwa pomorskiego, port lotniczy
zapewnia najbardziej efektywne potgczenie z Warszawg i obstuguje szereg portow docelowych
w Europie. Gtoéwne centra gospodarcze regionu nie dysponuja w praktyce zadng rozsgdnag
alternatywa mogaca umozliwia¢ prowadzenie miedzynarodowej dziatalnosci biznesowe;.

Rysunek 20: Mapa bezposrednich potaczen lotniczych obstugiwanych przez Port Lotniczy
Gdansk im. Lecha Watesy

Zrédfo: http://www.airport.gdansk.pl/

Liczba obstuzonych pasazerow w Porcie Lotniczym Gdansk im. Lecha Watesy w latach 2000 —
2009 wzrosta ponad 7-krotnie. Od momentu akcesji Polski do Unii Europejskiej i otwarciu
polskiego nieba dla tanich przewoznikdw przewozy pasazerskie zwiekszaty sie dynamicznie z roku
na rok. Rok 2009 byt pierwszym rokiem spadkow, co byto spowodowane kryzysem finansowym
w Europie i ochtodzeniem zainteresowania podrdézami lotniczymi. Port Lotniczy Gdarnisk obstuzyt
w 2009 roku blisko 1,9 miliona pasazerdw, tj. o 2,8% mniej niz rok wczesniej. W komunikacji
miedzynarodowej obstuzono ok. 1517 tys. oséb (spadek o 1,2%), w komunikacji krajowej ok.
226 tys. 0s6b (spadek o ok. 8,2%). W 2010 roku ponownie wida¢ wzrost zainteresowania
lataniem i odroczenie dynamiki wzrostu ruchu pasazerskiego. Obserwowany wzrost gospodarczy
w kraju wptywa stymulujgco na ruch lotniczy. W trzech kwartatach 2010 roku liczba

DS CONSULTING



Studium Wykonalnosci - Kolej Metropolitalna w Tréjmiescie — Etap | Marzec 2012

odprawionych podréznych wzrosta kolejno o 16,8%, 15,7% i 20,3% w poréwnaniu z
analogicznymi okresami 2009 roku.

Wykres 4: Statystyki ruchu Portu Lotniczego im. Lecha Watesy w latach 1998 — 2009
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Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych Portu Lotniczego Gdarisk im. Lecha Watesy

Potgczenie z portem lotniczym utrzymuje miejska komunikacja autobusowa:
e do centrum Gdanska, linia 210; do dworca PKP/PKS Gdansk Gtéwny,
e do Gdanska-Wrzeszcza, linia 110; do dworca PKP Gdansk Wrzeszcz,

e do Gdyni, linia 510; przez przystanek SKM Gdynia Redtowo do dworca PKP/PKS Gdynia
Gtowna.

Sredni czas przejazdu zamyka sie w przedziale 30 — 40 minut, a czestotliwo$¢ kursowania to 2 — 3
potgczenia na godzine w dni powszednie i 1 — 2 potgczenia w soboty i Swieta. Linig nocng dotrzec
tam mozna jedynie raz w przeciggu doby.

Dojazd samochodem stanowi¢ moze obecnie niejakie utrudnienie, gdyz mozliwy jest wytgcznie
droga taczaca lotnisko z drogg nr 22 i pobliska autostradg Al. Sredni czas podrdézy samochodem
z centrum Gdanska wynosi okoto 30-35 minut, z centrum Gdyni okoto 40-45 minut. Przy silnie
wzrastajgcym rozwoju komunikacji lotniczej i popularnosci tego sektora transportu,
koniecznoscig jest usprawnienie dojazdu do obiektu i poprzez to zwiekszenie mozliwosci obstugi
ruchu. Niezbedne sg niezawodne, dobrej jakosci potaczenia lgdowe. Czynnik ten bowiem ma
znaczacy wptyw na utrzymanie sie na rynku i dalsze szanse rozwoju dziatalnosci lotniczej oraz
sukces obiektu lotniskowego, ktory to jest silnie powigzany z wielkosScig rynku, do jakiego ma
dostep.

Niniejszy Projekt pn. ,Pomorska Kolej Metropolitalna Etap | — rewitalizacja Kolei Kokoszkowskiej”
zaktada potaczenie transportem szynowym gtdwnych weztéw transportu pasazerskiego Gdarska
i Gdyni z Portem Lotniczym Gdansk im. L. Watesy, co pozwoli na znaczng redukcje czasu dojazdu
do lotniska. Przewiduje odbudowe linii Gdansk Wrzeszcz - Port Lotniczy oraz jej potgczenie
z istniejgcymi regionalnymi liniami kolejowymi (nr 201), co umozliwi szybszy i tatwiejszy dostep
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do Gdarniska mieszkaricom regionu. Projekt ma strategiczny charakter ze wzgledu na koniecznosc
skomunikowania lotniska z miastem oraz efektywng obstuge znacznej liczby pasazeréw w ruchu
lokalnym. Planuje sie, ze projekt budowy ,Pomorskiej Kolei Metropolitalnej Etap | — rewitalizacja
Kolei Kokoszkowskiej” tgczacej m in. Gdansk - Wrzeszcz z Rebiechowem, w tym z Portem
Lotniczym im. Lecha Watesy, otrzyma dofinansowanie w ramach Programu Operacyjnego
Infrastruktura i Srodowisko 2007 - 2013. Projekt ten znajduje sie na liscie indykatywnej projektéw
POIiS.

Szybkie potgczenia kolejowe z lotniskiem niewatpliwie poprawig komfort dojazdu. Dzieki temu
skorzysta na tym zaréwno lotnisko, jak i kolej. Port lotniczy bedzie mie¢ wieksze przychody
z dzierzawy powierzchni handlowych. Skrdocenie czasu dojazdu pasazera do lotniska umozliwi mu
skorzystanie z oferty handlowo — ustugowej. Osiggajac wieksze przychody, lotnisko bedzie mogto
obnizy¢ optaty lotniskowe. To z kolei przetozy sie na mniejsze koszty biletéw. Mniejszy koszt
biletu to wiecej klientow dla przewoznikow lotniczych, dla portu i dla przewoznika kolejowego.
Zatem kolej stanowi liczacy sie element w strategii rozwoju lotnictwa pasazerskiego.

Tego typu rozwigzania znakomicie funkcjonujg na brytyjskich lotniskach. Dobrym przyktadem jest
najwiekszy angielski port lotniczy Heathrow, ktéry jest pofaczony z centrum Londynu linig metra.
Mozna nig dotrze¢ do terminalu w ciggu okoto 40 min (dla poréwnania podréz autobusem jest
niemal 2 — krotnie dfuzsza), a linia jest stale rozwijana wraz z rozwojem lotniska. Drugie co do
wielkosci lotnisko Gatwick z zatozenia powstato jako wezet intermodalny. Lotnisko tgczy
z centrum Londynu linia kolejowa, ze specjalnym pociggiem Gatwick Express, ktérym mozna
dotrzeé¢ do celu w zaledwie pét godziny.

4.3.5.Transport morski

Z roku na rok rozbudowywana jest siatka potaczen zeglugowych z portéw Metropolii Gdanskiej.
Obejmuje ona nie tylko porty battyckie i europejskie, ale takze bezposrednie potgczenia liniowe
do portow catego swiata. Dwa niezamarzajgce porty morskie w Gdansku i Gdyni oferujg dzisiaj
dogodne potaczenia liniowe z wieloma kilkudziesiecioma portami na Swiecie. Porty morskie w
Gdansku i Gdyni, z potgczeniami promowymi ze Szwecja (Karlskrong z Gdyni i Nynashamn z
Gdanska) posiadajag mozliwosé obstugi jednostek pasazerskich typu ,Cruise”. Na terenie portu w
Gdyni, planowana jest budowa nowego terminalu pasazerskiego, ktéry bedzie w stanie
obstugiwaé¢ dwukrotnie wiecej jednostek.
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4.4, Analiza potrzeb komunikacyjnych mieszkancow w stanie istniejacym i

planistyczne zatozenie na przysztos¢

Na tle innych centralnych i potudniowych regionéw Polski i UE dostepnos¢ transportowa
wojewoddztwa pomorskiego jest niska. Wynika ona z niskiej jakosci techniczno-funkcjonalnej
krajowej infrastruktury transportowej, a przede wszystkim — braku linii kolejowych wysokich
predkosci i drog szybkiego ruchu. Postepujgcg poprawe dostepnosci w powigzaniach
miedzynarodowych obserwuje sie w wyniku systematycznego uruchamiania linii lotniczych
z Gdanska do miast europejskich. Obecna poprawa dostepnosci jest wynikiem przede wszystkim
dynamicznego rozwoju transportu powietrznego. Cechg wyrdzniajgca wojewddztwo pomorskie
w skali kraju sg przewozy morska zeglugg promowa. Zréznicowanie dostepnosci transportowe;j
wewngatrz wojewoddztwa objawia sie zbyt dtugim czasem podrdézowania pomiedzy zachodnimi
i potudniowo-wschodnimi rejonami, a Aglomeracjg Tréjmiejskg, takie pomiedzy osrodkami
regionalnymi pierwszego rzedu, a otaczajgcymi je powiatami. Prawie potowa powierzchni
wojewoddztwa charakteryzuje sie Srednim czasem dostepnosci do stolicy wojewddztwa
wynoszacym ponad 90 minut. Czas dojazdu do Gdanska z osrodkéw regionalnych Stupsk,
Chojnice i Kwidzyn wynosi ponad dwie godziny zarowno samochodem, jak i kolejg. Wynika to
z niskiego standardu regionalnej infrastruktury transportowej oraz zattoczenia w obszarze
centralnym aglomeracji. W catym tym obszarze, stanowigcym gtéwny wezet transportowy
regionu, nastepuje wydtuzanie sie czasu podrézowania pomiedzy jego rejonami (dzielnicami)
i czasu dojazdu do portow morskich w Gdansku i Gdyni. Dalszy wzrost natezen ruchu bedzie miat
wptyw na wydtuzanie sie tego czasu w catym wojewddztwie.

W latach 90-tych w Polsce na skutek transformacji gospodarczej nastgpity zmiany, ktore
W znaczgcym stopniu wptynety, na jakos¢ funkcjonowania infrastruktury transportowej na
terenie Aglomeracji Tréjmiejskiej. Wsrdd skutkéw wymienié tu nalezy przede wszystkim®:

e przyrost liczby samochoddéw o okoto 70 %,

e dwukrotny wzrost natezen ruchu na drogach krajowych,

* wzrost liczby wypadkéw drogowych o ponad 30 %,

* przejecie przez transport samochodowy wiekszosci przewozéw towarowych (80 %),

* wzrost ruchu granicznego o 60 % w samochodach osobowych i 100 % w samochodach
ciezarowych,

* zmniejszenie pasazerskich przewozéw kolejowych o 50 %,
* spadek przewozéw polska flotg zeglugowa,

e wzrost przewozdéw pasazerskich transportem lotniczym o ponad 50 %.

“Narodowa Strategia Rozwoju Transportu na lata 2000-2006; MTiGM 2000 r.
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Potrzeby ludnosci w zakresie transportu zostaty zdefiniowane w szeregu dokumentow
o charakterze strategicznym. Zgodnos$¢ przedmiotowego Projektu z wskazanymi w nich
kierunkami i planami na poziomie kraju, regionu i aglomeracji zostaty przedstawione w Rozdziale
3 niniejszego opracowania.

Na podstawie przeprowadzonych w 2009 r. Kompleksowych Badan Ruchu w Gdansku
wyznaczono godziny szczytéw dla transportu zbiorowego:

e poranny: 7:00-7:59,

e popotudniowy: 15:00-15:59.

taczna liczba pasazeréw przewiezionych w szczycie porannym (suma potokéw dla wszystkich
punktéw pomiarowych tgcznie z kordonowymi) wyniosta 113 776 podréznych, w szczycie
popotudniowym 119 854.

Warto zwrdci¢ uwage na dfugos¢ trwania okresu szczytowego — szczyt popotudniowy jest
bardziej rozciggniety w czasie i odnotowane potoki w godzinach 14:00-16:59 przekraczajg
wartos$¢ 100 tys. podrdznych.

Biorgc pod uwage strukture rodzajowa srodkéw transportu zbiorowego, najwiekszy udziat
w zbadanych przewozach miat autobus miejski (35%) oraz tramwaj (29%) i autobus regionalny
(27%).

Analizujgc przecietny (dla godzin pomiarowych 6:00-22:00) stopier wykorzystania miejsca
w Srodkach transportu zbiorowego mozna powiedzieé, ze wystepujg stosunkowo niewielkie
réznice pomiedzy poszczegdlnymi typami. Najwiekszy odsetek wykorzystania miejsca przypada
autobusom miejskim (33%), a najmniejszy - pociggom regionalnym PKP (27%).

Komunikacja zbiorowa w Tréjmiescie skoncentrowana jest wzdtuz gtéwnego szlaku drogowego
taczacego Gdansk z Sopotem i Gdynig. Spowodowane jest to natozeniem sie w praktycznie tym
samym miejscu drogi tgczgcej wspomniane miasta oraz trasy Szybkiej Kolei Miejskiej, ktora jest
bardzo popularnym Srodkiem transportu zbiorowego w Trdjmiescie. Wysoki poziom napetnien
transportu zbiorowego na gtéwnym szlaku tgczagcym miasta wchodzgce w sktad Trdjmiasta
wynika z mobilnosci mieszkarncéw Tréjmiasta i okolic, ktdrzy czesto podejmujg prace w innym
miescie niz miasto zamieszkania.

Na podstawie kompleksowych badan ruchu wykonanych w Gdansku w roku 2009 okreslono
procentowy udziat podrdzy poszczegdlnymi srodkami transportu (dane z analizy wynikow
kompleksowych badan ruchu w 2009 roku):

e transport zbiorowy 37 %,

e transport indywidualny 39 %,
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* pieszo 22 %,

* transport rowerowy 2 %.

Na podstawie przeprowadzonych badan moina stwierdzi¢, iz odsetek mieszkancow
korzystajacych z transportu zbiorowego jest zbyt niski w stosunku do transportu
indywidualnego. Dodatkowo, w poréwnaniu z poprzednimi kompleksowymi badaniami ruchu na
terenie Gdanska z 1998 roku udziat transportu zbiorowego spadt o 2,5%, natomiast udziat
transportu indywidualnego wzrést wtym samym okresie o 5%. Zmiany te uznaé nalezy za
negatywne. Celem obecnej polityki transportowej Gdanska jest rozwdj przyjaznej Srodowisku
komunikacji tramwajowej oraz zwiekszenie udziatu transportu zbiorowego w podrdzach
mieszkancow na terenie Gdanska (kosztem transportu indywidualnego, ktory w zbyt duzej ilosci
paralizuje komunikacyjnie Miasto i negatywnie wptywa na sSrodowisko naturalne).

Udziat poszczegdlnych srodkdéw transportu w przejazdach wykonywanych na terenie Gdanska
wytgcznie w godzinach szczytu (porannego od godziny 7:00 do 8:00 i popotudniowego od 15:00
do 17:00) jest bardzo podobny do przedstawionego powyzej catosciowego podziatu komunikacji
na terenie Miasta. Oznacza to, ze nawet w godzinach szczytu, kiedy to realizowane sg gtdwnie
przejazdy na trasach dom — praca lub dom — szkota/uczelnia mieszkancy Gdanska nie rezygnujg
z komunikacji wtasnym Srodkiem transportu na korzys¢ komunikacji zbiorowej.

Transport zbiorowy jest najczesciej wybierany w ramach realizacji podrézy dom — nauka i nauka —
dom (48-49%). Zwigzane jest to gtdwnie z duza iloscig licealistow i studentdéw, ktérzy nie
posiadajg witasnego s$rodka transportu i w naturalny sposdb zmuszeni sg do korzystania
z transportu miejskiego.

W przypadku podrézy na trasie dom — praca i praca — dom najpopularniejszym Srodkiem
transportu pozostaje wtasny samochdd, z ktorego korzysta 49-50% gdanszczan. Transport
indywidualny jest najmniej popularny w przypadku przejazdéw na trasie dom — nauka i nauka —
dom (12-15%).

Waznym dokumentem planistycznym okreslajgcym warunki rozwoju Miasta, takze jego systemu
komunikacyjnego, jest Studium Uwarunkowan i Kierunkéw Zagospodarowania Przestrzennego
Gdanska. Aktualna wersja dokumentu przyjeta zostata przez Rade Miasta Gdanska 20 grudnia
2007 roku. W ramach oceny istniejgcego systemu transportu zbiorowego Gdarska zauwazono
trend spadkowy udziatu transportu zbiorowego w podziale zadan przewozowych w miescie.
Spadek ten miat miejsce na przestrzeni lat 90. XX w. i pierwszych latach XXI wieku. Udziat
transportu zbiorowego zmniejszyt sie z 60 % na poczatku lat 90. do 40% w momencie
opracowywania dokumentu. Tendencje tg nalezy oceni¢ zdecydowanie negatywnie. Jednym
z gtdwnych zadan Gdanska jest odwrécenie tej tendencji lub przynajmniej jej zatrzymanie.

Celem nadrzednym rozwoju systemu transportowego (zarowno podsystemu uliczno-drogowego,
jak i transportu zbiorowego) zapisanym w Studium Uwarunkowan i Kierunkéw
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Zagospodarowania Przestrzennego Gdanska jest: ,zapewnienie obstugi komunikacyjnej wpisanej
w zrownowazony rozwoéj miasta”. Cele systemu transportowego Miasta to:

* poprawa dostepnosci transportowej miasta w skali kraju i regionu,
* zapewnienie zrownowazonej obstugi transportowej miasta,

e zapewnienie wysokiego standardu transportu zbiorowego, ktéry zagwarantuje utrzymanie
udziatu transportu zbiorowego w podziale pracy przewozowej przynajmniej na dzisiejszym
poziomie (zapis z grudnia 2007),

* poprawa stanu srodowiska poprzez zmniejszenie ujemnego wptywu transportu.

Zgodnie z zapisami Studium Uwarunkowan i Kierunkéw Zagospodarowania Przestrzennego
Gdanska przeksztatcanie systemu transportowego bedzie procesem difugofalowym
zapewniajgcym w rezultacie sprawnos¢ jego funkcjonowania w sposob ciggly. W podsystemie
Szybkiej Kolei Miejskiej nastapi przedtuzenie trasy i stworzenie przystanku Srédmiescie, a pézniej
wydtuzenie trasy od przystanku Gdansk Srédmiescie do projektowanego aglomeracyjnego wezta
integracyjnego Gdansk Czerwony Most zlokalizowanego na terenie wytgczonej juz z eksploatacji
pomocniczej stacji rozrzgdowej Gdarisk Potudnie. Realizacja Nowej ul. Abrahama z tramwajem
powinna skutkowa¢ budowg nowego wezta przesiadkowego SKM miedzy obecnymi przystankami
Zaspa i Przymorze Uniwersytet. W miare mozliwosci przystanki SKM bedg wyposazone w parkingi
strategiczne i ksztattowane jako elementy weztdw integracyjnych.

4.5. Bezpieczenstwo ruchu drogowego

Na terenie Polski w 2009 roku w wypadkach drogowych poszkodowanych zostato 60 618 osdb, w
tym 4 572 poniosty smier¢, a 56 046 zostato rannych. Najczesciej zasiadajgcymi za kierownica
pojazdéw, ktore ulegty wypadkowi, byli mezczyzni (77 proc.) W poréwnaniu do 2008 roku
oznacza to mniej ofiar o 6 916 0sdb.

W 2009 roku na terenie wojewddztwa pomorskiego doszto do 2 845 wypadkéw drogowych, co
stanowi spadek o 10,3% w stosunku do roku poprzedniego. Sposréd tej liczby wypadkow 216
(7,6%) zakonczyto sie skutkiem $miertelnym. Ogdétem w roku 2009 na drogach wojewddztwa
pomorskiego zgineto 247 oséb, w tym na miejscu 184 osoby. 3 704 osoby doznaty obrazen ciata.
Kolizji drogowych, gdzie uszkodzone zostaty jedynie auta, odnotowano 18 241.

Biorgc pod uwage ogdlng liczbe wypadkdédw drogowych w Polsce posrdd wszystkich wojewddztw,
wojewddztwo Pomorskie plasuje sie na 6 miejscu pod wzgledem najwiekszej liczby wypadkow
w 2009 roku. Gorsze statystyki osiagnety wojewddztwa Slaskie, toédzkie, Matopolskie,
Wielkopolskie i Mazowieckie (bez KSP).

Pod wzgledem ludnosci woj. pomorskie plasuje sie na 8 miejscu w kraju i w przeliczeniu na
wskazniki stanu bezpieczenstwa w poszczegdlnych wojewddztwach otrzymuje 13 miejsce pod
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wzgledem najmniejszej liczby wypadkéw na 100 ty$ mieszkancéw, 8 miejsce pod wzgledem
najmniejszej liczby zabitych na 100 tys mieszkaricow oraz 12 miejsce pod wzgledem liczby
rannych na 100 ty$ mieszkancéw. Jedynie pod wzgledem liczby zabitych woj. pomorskie plasuje
sie ponizej sredniej dla Polski, w pozostatych przypadkach wskaznik jest niestety wiekszy od
wskaznika dla catej Polski.

Wysoka liczba ofiar smiertelnych wypadkéw samochodowych w Polsce nie jest konsekwencjg
duzej liczby wypadkow, ale tego, ze jesli juz do nich dochodzi, to znacznie czesciej niz w innych
krajach UE koncza sie one tragicznie. W Polsce na kazde 100 wypadkdéw przypada 11,2 ofiar
Smiertelnych. Dla poréwnania w UE ten wskaznik wynosi przecietnie 2,7 ofiar Smiertelnych na
100 wypadkdéw. Tak duza dysproporcja w znacznym stopniu wynika ze znacznie czestszego
udziatu pieszych w wypadkach samochodowych w Polsce niz w innych krajach (gdzie ruch
pieszych jest lepiej odseparowany od ruchu pojazdéw, dzieki m.in. obwodnicom, autostradom i
drogom szybkiego ruchu).

W roku 2009 zmalata liczba $Smiertelnych wypadkéw (o 8,8%), oraz liczba zabitych (o 6,4%).
Wzrosta natomiast liczba ofiar zabitych na miejscu (o 5,1%). Liczba rannych zmalata o 10,9%, a
ogolna liczba kolizji drogowych o 10,3%.

Tabela 17: Stan bezpieczennstwa na drogach woj. pomorskiego w latach 2005-2009

Zdarzeniadrogowe | 2005 | 2006 | 2007 2008 | 2009 | Srednio |

Wypadki 3074 2 755 3067 3198 2 845 2987,8
Wypadki ze skutkiem

B 232 232 252 237 216 233,8
Zabici ogotem 266 259 271 264 247 261,4
Zabici na miejscu 174 166 163 175 184 172,4
4058 3538 4 004 4158 3704 3892,4

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych z http://www.gdansk.pl

Dane odnos$nie wypadkdéw na terenie wojewddztwa pomorskiego nie wykazujg wyraznych
tendencji. Liczba zdarzen drogowych i ich skutkow w latach 2005 — 2009 utrzymuje sie na
podobnym poziomie. Pozytywnie nalezy oceni¢ tendencje spadajgcej liczcby wypadkow ze
skutkiem smiertelnym. Dane zaprezentowane w powyzszej tabeli Swiadczg o wzroscie poziomu
bezpieczenstwa na drogach wojewddztwa pomorskiego w 2009 roku. Wszystkie wartosci dla
tego roku (za wyjatkiem liczby zabitych na miejscu) sg nizsze niz wartosci srednie dla lat 2005 —
20009.

Realizacja przedsiewziecia Pomorska Kolej Metropolitalna przyczyni sie do wzrostu poziomu
bezpieczenstwa na pomorskich drogach. Poprzez przejecie czesci potokow pasazerskich nastgpi
spadek wypadkowosci na wiekszosci drog lokalnych i regionalnych.

Liczba zdarzen drogowych z udziatem taboru komunikacji miejskiej nieznacznie wzrosta w roku
2009 w porédwnaniu z rokiem poprzednim (wzrost o niecate 2%). Warto zauwazy¢, ze tgczny
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poziom wypadkow i kolizji w latach 2008 — 2009 jest nizszy niz w roku 2007 o odpowiednio 6,5%
i4,7%.

Tabela 18: Liczba zdarzen drogowych z udziatem taboru komunikacji miejskiej w okresie od
stycznia 2007r. do grudnia 2009r.

2007 2008
Rodzaj

zdarzenia
autobusy tramwaje > autobusy tramwaje > autobusy  tramwaje >
Wypadki 45 41 86 49 40 89 46 55 101
374 322 696 333 309 642 295 349 644
782 731 745

Zrédto: Dane Zaktadu Komunikacji Miejskiej w Gdarisku sp. z o.o.

Niepokojgcym zjawiskiem jest wysoka dynamika wzrostu liczby wypadkéw w roku 2009.
W pordéwnaniu do roku poprzedniego wyniosta ona az 137,5%. Warto zauwazy¢, ze w tym samym
okresie liczba wypadkéw z udziatem komunikacji miejskiej spadta. To samo tyczy sie liczby kolizji
z udziatem floty ZKM Gdansk. Kolizje z udziatem tramwajéw wzrosty w roku 2009 o 13%, podczas
gdy w przypadku autobusodw liczba kolizji zmniejszyta sie 0 11,5%.

Nalezy zatozy¢, iz Pomorska Kolej Metropolitalna wptynie na zwiekszenie bezpieczenstwa ruchu
w wojewddztwie pomorskim ze wzgledu na przejecie od innych srodkéw transportu potokéow
pasazerskich. Z punktu widzenia bezpieczenstwa ruchu najwazniejszym z nich bedg potoki
pasazerskie samochodow co znaczgco wptynie na komfort i przepustowos¢ istniejgcych szlakow
komunikacyjnych wojewddztwa pomorskiego. Dzieki odpowiedniemu zsynchronizowaniu
z komunikacjg publiczng (autobusy i tramwaje) osiggniety zostanie efekt synergii transportu
publicznego kreujac rzeczywistg alternatywe dla posiadaczy prywatnych $Srodkéw transportu.
Przyczyni to sie znaczgco do poprawy opisanych w niniejszym podrozdziale wskaznikdéw
wypadkowosci w wojewddztwie pomorskim.
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5. Uwarunkowania realizacyjne Pﬁ")

5.1. Plany zagospodarowania przestrzennego

Analize Miejscowych Planéw Zagospodarowania Przestrzennego uzalezniono od struktury
administracyjnej gmin. Linia Kolei Metropolitalnej w granicach administracyjnych Gdanska
przebiega lub bezposrednio sgsiaduje z terenami dla ktérych w wiekszosci zostaty uchwalone
miejscowe plany zagospodarowania przestrzennego. Natomiast w granicach gminy Zukowo, linia
Kolei Metropolitalnej przebiegac bedzie po terenie dla ktérych nie obowigzujg miejscowe plany
zagospodarowania przestrzennego. Na ponizszym rysunku przedstawiono plany miejscowe
wystepujgce w przebiegu Pomorskiej Kolei Metropolitalne;j.

Rysunek 21: Wykaz Miejscowych Planéw Zagospodarowania Przestrzennego w przebiegu
Pomorskiej Kolei Metropolitalnej

Pow. Kartuskl ﬂ Gdansk
3

Brak MPZP

------- GranicaMiasta Gdansk

Zrédto: Analiza uwarunkowan budowy (wariantéw) linii Kolei Metropolitalnej, Biuro Projektéw Budownictwa Komunalnego

Projektowana Kolej Metropolitalna, na terenie miasta Gdanska, obejmuje okoto 18 obszardéw dla
ktorych sporzadzono plany zagospodarowania przestrzennego. Sposrdod zidentyfikowanych
planédw mozna wyodrebnic:

* plany zagospodarowania przestrzennego juz uchwalone,

e plan w trakcie opracowywania,

H
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e brak planéw zagospodarowania przestrzennego na odcinkach o tgcznej dtugosci ok.4,5 km.

W ponizszej tabeli zaprezentowano plany miejscowe przez, ktore przebiega kolej metropolitalna

oraz planéw stanowigcych najblizsze sgsiedztwo przedsiewziecia.

Tabela 19: Przeznaczenie terendw w MPZP w przebiegu Pomorskiej Kolei Metropolitalnej

Nr planu

Uchwata RMG Nr
XLIV/1327/2002 dn.
200.01.242

Uchwata RMG Nr
XXV/730/2004 dn.
2004.06.24
Uchwata RMG Nr
XLI/1358/2005 dn.
2005.08.25
Uchwata RMG Nr

0227

0232
2006.02.16
Uchwata RMG Nr
XXXI1X/1105/2009
dn. 27.08.2009
Uchwata RMG Nr
XXXVI/1022/2009
dn. 28.05.2009
Uchwata RMG Nr
XVI1/558/99 dn.
Uchwata RMG Nr
XXXIX/1329/05 dn.
30.06.2005
Uchwata RMG Nr
XXVI11/732/2008 dn.
28.08.2008
Uchwata RMG Nr
LI/1516/2002 dn.
11.07.2002
Uchwata RMG Nr
XV1/483/2003 dn.
04.12.2003
Uchwata RMG Nr
XXIV/710/2004 dn.
27.05.2004
Uchwata RMG Nr
V/36/226 dn.
21.12.2006
Uchwala RMG Nr
X11/264/2007 dn.
30.08.2007
Uchwata RGM Nr

0618

0620

0702

0703

0708

0820

0827

0834

XLVIII/1647/2006 dn.

Podstawa prawna Przeznaczenie terenu w miejscowym planie

Tereny kolejowe Linii Magistralnej

Gdansk — Gdynia

Cigg rekreacyjno pieszo — rowerowy

Trasa Nowa Abrahama G2/2

Ulica Grunwaldzka G 2/3

Ulica Wojska Polskiego Z 2/2 + torowisko tramwajowe
Tereny zieleni krajobrazyjno — rekreacyjnej

Tereny weztéw integracyjnych

Tereny ulic zbiorczych

Tereny zieleni urzadzonej
Tereny ulic gtéwnych, ulic gtdwnych przyspieszonych

Tereny zabudowy ustugowej

Plan stanowigcy najblizsze sgsiedztwo

Plan stanowigcy najblizsze sasiedztwo

Plan stanowiacy najblizsze sgsiedztwo

Plan stanowiacy najblizsze sgsiedztwo

Plan stanowiacy najblizsze sgsiedztwo

Strefa torowiska

Trasa Nowa Abrahama G 2/2 Torowisko Tramwajowe

Teren szlakow i bocznic kolejowych z dworcem i stacjg

Plan stanowiacy najblizsze sgsiedztwo

Plan stanowigcy najblizsze sasiedztwo

Wspdlne tereny dla réznych systemoéw infrastruktury technicznej
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XXIX/801/2008 dn.
30.10.2008
Uchwata RMG Nr
XXXVI/1021/2009
dn. 28.05.2009
Uchwata RMG Nr
XLIX/1462/2002 dn.
23.05.2002
Uchwata RGM Nr
XXVI1/735/08 dn.
28.08.2008
Uchwata RMG Nr
LIV/1827/2007 dn.
31.2006
Uchwata RMG Nr
XXXIV/1074/01 dn.
26.04.2001
Uchwata RMG Nr
XLIX/605/97 dn.
22.05.1997
Uchwata RMG Nr
XV/484/99 dn.
28.10.1999
Uchwata RMG Nr

25.04.2002
Uchwata RMG Nr

31.05.2001
Uchwata RMG Nr
XXXIX/1323/2005

dn. 30.06.2005
Uchwata RMG Nr
XXIV/685/2008 dn.

26.06.2008
Uchwata RMG Nr
X1V/336/2007 dn.

27.09.2007
Uchwata RMG Nr

XXIV/716/2004 dn.

27.05.2004
Uchwata RMG Nr
XXXI111/390/96 dn.

25.04.1996
Uchwata RMG Nr
LVI/1900/2006 dn.

26.10.2006
Uchwata RMG Nr
LI/1753/2006 dn.

25.05.2006
Uchwata RMG Nr
XVI1/391/2007 dn.

29.11.2007
Uchwata RMG Nr

2322

2601

XLVI11/1440/2002 dn.

XXXV/1102/2001 dn.

Plan stanowigcy najblizsze sasiedztwo

Zielen dostepna

Marzec 2012

Teren trasy tramwajowej dwutorowej-projektowanej/ teren linii kolejowej-

projektowanej

Zielen ekologiczno — krajobrazowa

Plan stanowigcy najblizsze sasiedztwo

Istniejacy cigg bocznicowy Gdarnsk — Osowa — GPRD Matarnia

Komunikacja szynowa — Kolej Zielen niedostepna

Plan stanowigcy najblizsze sgsiedztwo

Teren kolejowy, istniejaca linia kolejowa Gdynia -

Koscierzyna

Teren kolejowy (fragment istniejacej bocznicy kolejowej Osowa — Klukowo do

adaptacji)

Plan stanowiacy najblizsze sgsiedztwo

Tereny szlakow i bocznic kolejowych

Plan stanowiacy najblizsze sgsiedztwo

Ciag pieszo — rowerowy

Plan stanowigcy najblizsze sgsiedztwo

Zielen urzadzona

Plan stanowiacy najblizsze sgsiedztwo

Plan stanowigcy najblizsze sasiedztwo

Strefa produkcyjno — ustugowa
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XI11/419/2003 dn.
25.09.2003

Studium Wykonalnosci - Kolej Metropolitalna w Tréjmiescie — Etap |
Uchwata RMG Nr
2602 X/252/2003 dn. Strefa produkcyjno — ustugowo — sktadowa
26.06.2003
Uchwata RMG Nr
2605 XXI11/625/2004 dn. Strefa produkcyjno — ustugowa
25.03.2004

Uchwata RMG Nr Tereny zabudowy produkcyjno — ustugowej

2609 LV/1871/2006 dn. Tereny zieleni krajoprazowq ekologicznej .
Tereny zabudowy mieszkaniowo — ustugowej
28.09.2006 . .
Tereny zabudowy ustugowej z zielenig towarzyszaca

Uchwata RMG Nr

XV1/488/2003 dn. Ustugi z zielenig towarzyszgcg Ulice lokalne, ulice dojazdowe
04.12.2003

Uchwata RMG Nr

XVI1/517/2003 dn. Strefa produkcyjno — ustugowa Funkcje wydzielone ucigzliwe
11.12.2003

Strefa produkcyjno — ustugowo — sktadowa

Zielen dostepna

Drogi i ulice zbiorcze

Torowiska

Uchwata RMG Nr
VI1/122/2003 dn.
27.02.2003

Uchwata RMG Nr
XXXV/1054/2005 dn. Strefa produkcyjno — ustugowa Ulica lokalna — ulica projektowana
17.02.2005
Uchwata RGM Nr
XXIV/683/2008 dn.  Tereny zabudowy produkcyjno -ustugowe;j
26.06.2008
Uchwata RMG Nr
2713 XXX/837/2008 dn. Plan stanowigcy najblizsze sgsiedztwo
27.11.2008

Zrédto: Raport oddziatywania na srodowisko przedsiewziecia p.n. ,Pomorska Kolej Metropolitalna Etap | - rewitalizacja Kolei
Kokoszkowskiej”

5.2. Plany rozwoju systemu transportu kolejowego

Plany rozwoju systemu transportu kolejowego zostaty zdefiniowane w Studium Uwarunkowan
i Kierunkow Zagospodarowania Przestrzennego Miasta Gdanska (SUiKZP). W dokumencie tym
zostaty przedstawione planistyczne zatozenia odnoszgce sie do kierunkéw rozwoju i przemian
w transporcie miasta Gdansk. Przeksztatcenia systemu transportowego w szczegdlnosci
transportu kolejowego to proces dtugofalowy i kosztowny, ktéry musi zapewniaé sprawnosé jego
funkcjonowania w sposdb ciggty.

Plan zagospodarowania przestrzennego miasta Gdanska obejmuje odbudowe tzw. kolei
kokoszkowskiej z koniecznymi w takim przypadku zmianami w planowanym uktadzie drogowym i
tramwajowym. Odbudowa dawnej linii kokoszkowskiej obstugujgcej dzielnice Potudnie do portu
lotniczego Gdansk przez Kokoszki i dalej do Osowej i Gdyni po istniejgcej linii kolejowej jest
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mozliwe w stanie wypetnienia struktur jako inwestycja domykajgca system transportowy
Gdanska i aglomeracji, uzasadniona rangg lotniska oraz wygodg podrdéznych.

Ponadto SUiKZP ustalit priorytet transportu zbiorowego przed indywidualng komunikacja
samochodowg. W modelowym rozwigzaniu systemu transportowego na terenie Gdanska
zatozono wprowadzenie integracji funkcjonalnej i przestrzennej podsysteméw w skali miasta i
aglomeracji.

Integracja funkcjonalna to wybdr podsysteméw transportowych odpowiednich do
prognozowanych potokow i odlegtosci podrozy w celu minimalizacji czasu podrdzy oraz
racjonalnego wykorzystania ich przepustowosci. Integracja przestrzenna zaktada zas maksymalne
zblizenie poszczegdlnych podsystemoéw transportowych w weztach integracyjnych w celu
minimalizacji czasu przesiadki.

Przeksztatcenia systemu transportowego to proces dtugofalowy, ktéry musi zapewniaé
sprawnosc jego funkcjonowania w sposéb cigglty. Mozna zauwazy¢ tendencje do budowy weztow
integracyjnych i systemow Park&Ride.

W ponizszej tabeli przedstawiono pozostate (poza PKM) najistotniejsze Projekty majgce na celu
popularyzacje i rozwdj transportu zawartych

Tabela 20: Plany rozwoju systemu transportu

W podsystemie SKM nastgpi przedtuzenie trasy i stworzenie przystanku Srédmiescie, a pézniej
wydtuzenie trasy od przystanku Gdansk Srédmiescie do projektowanego metropolitalnego wezta
integracyjnego Gdansk Czerwony Most zlokalizowanego na terenie wytaczonej juz z eksploatacji
Rozwoju pomocniczej stacji rozrzgdowej Gdansk Potudnie.

YA T GIETM Dzieki inwestycji powstanie komunikacyjny wezet integracyjny, dzieki ktéremu bedzie mozna
miejskiej fatwiej przesigs¢ sie na autobus, tramwaj czy taksowke.

RISV Pakiet "Rozwdj SKM" zaktada tez modernizacje perondw: Zabianka, Politechnika, Wrzeszcz, Sopot
Gtéwny i Sopot Wyscigi oraz Gdynia Wzgdrze $Sw. Maksymiliana. Przystanki te zostang tez
wyposazone w monitoring i ciektokrystaliczne, elektroniczne tablice informacyjne. Oprdcz tego
gruntowny remont czeka 22 pociggi SKM.

W podsystemie tramwajowym Gdariska Potudnie bedzie sukcesywnie rozwijany uktad: z petli przy
ulicy Witosa — do petli Jabtoniowa oraz petli tédzka i dalej od petli tédzka Nowg Matomiejskg i
Nowa Podmiejskg do wezta integracyjnego metropolitalnego Czerwony Most. Trzecim kierunkiem
rozbudowy uktadu tramwajowego jest potgczenie tramwajowe Gdarniska Potudnie z Zaspg przez
Piecki-Migowo po trasie ulic: Bulonska, Nowa Bulonska Pétnocna do zamkniecia uktadu do petli
Jabtoniowa na Gdansku Potudnie, a takze na pdtnoc az do petli Ogrodowa we Wrzeszczu i
docelowo do petli Zaspa po trasie Nowej Abrahama. Inwestycje te planowane sg do zrealizowania
Komunikacja w ramach kolejnych etapdw Gdanskiego Projektu Komunikacji Miejskiej. W ramach Projektu
tramwajowa bedzie takze modernizowany tabor tramwajowy obstugujacy nowe linie.

Realizacja nowej ul. Abrahama z tramwajem powinna skutkowa¢ budowg wezta przesiadkowego
SKM miedzy obecnymi przystankami Zaspa i Przymorze Uniwersytet. W miare mozliwosci
przystanki SKM bedg wyposazone w parkingi strategiczne i ksztattowane jako elementy weztéw
integracyjnych.

Aby poprawié¢ obstuge Srédmiescia, przewiduje sie budowe trasy tramwajowej w ciggu ul. Nowej
Watowej wraz z lokalizacjg wezta przesiadkowego ulicznego na Polskim Haku przy skrzyzowaniu ul.
Siennickiej i Nowa Watowa, ktdéra przebiega¢ bedzie przez Mtode Miasto. Konczy¢ tu bedg bieg
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Komunikacja
autobusowa

Wezty
integracyjno
przesiadkowe

wszystkie autobusy jadace od strony Stogow i Wyspy Sobieszewskiej. Wybudowane zostang
rowniez parkingi na kilkaset samochodow.

Na wszystkich trasach tramwajowych bedzie wprowadzony priorytet tramwajow w ruchu
ulicznym.

Dopuszcza sie takze budowe trasy tramwajowej w tzw. Drodze Zielonej od ul. Gdanskiej do petli w
Jelitkowie, jesli bedzie to uzasadnione odpowiednig wielkoscig potokdéw pasazerskich. W stosunku
do tras tramwajowych przewidzianych w planach zagospodarowania przestrzennego planuje sie
rezygnacje z trasy tramwajowej w projektowanych ulicach: Nowej Swietokrzyskiej i Nowej
Jabtoniowej na odcinku od Nowej Warszawskiej do Nowej Swietokrzyskiej, Trasy P-P od Witosa do
Nowej Podmiejskiej oraz ul. Obroncéw Wybrzeza, poniewaz prognozy ruchu nie uzasadniajg
budowy tych tras tramwajowych. Zachowuje sie jednak rezerwy terenu okreslone w planach, gdyz
koszty takiego dziatania sg znikome, a utrzymanie rezerwacji umozliwi ewentualng budowe trasy
tramwajowe]j w przysztosci, gdyby zaistniaty okolicznosci uzasadniajace taka decyzje

Rozwéj podsystemu autobusowego bedzie polegat na wyksztatceniu wyspecjalizowanych dworcéw
autobusowych dla réznych kategorii podsystemoéw autobusowych miejskich i zamiejskich (Gdansk
Gtowny, Czerwony Most), racjonalizacji przebiegu tras autobuséw miejskich w celu unikniecia
dublowania przez nie tras tramwajowych i modyfikacji rozmieszczenia petli autobusowych
w rejonie Srédmiescia.

Zajezdnie autobusowe przestang by¢ inwestycjami celu publicznego. Sg to obiekty o swobodnej
lokalizacji, ktére moga sie znajdowac¢ na obszarach o przeznaczeniu produkcyjno-sktadowym.
Zalecane lokalizacje zajezdni autobusowych obstugujgcych waine strefy miasta to Letnica,
Czerwony Most, Kokoszki Przemystowe i Rudniki.

Wtadze wszystkich duzych aglomeracji, nie tylko Tréjmiasta, muszg inwestowaé¢ w rozwdj
komunikacji zbiorowej, ze wzgledu na rosnacg kongestie ruchu w centrach miast. Gdansk
wychodzac naprzeciw przysztym problemom ma w planach realizacje wezta komunikacyjnego
"Czerwony Most".

Rysunek 22: Koncepcja wezta integracyjnego Czerwony Most

WEZEL INTEGRACYJNY CZERWONY MOST
L nda: Realizacja na lata 2020 - 2030

B - chodoki ===~ linla * drogi autob
B - arogl — - linka kolejowa B - zblornik woday
“perony o - dcletka rowerowa

Zrédto: http://www.trojmiasto.pl/

Miatby on tgczy¢ komunikacje autobusowg, tramwajowg i kolejowa. Bytby punktem zbornym dla
nowych linii tramwajowych, ktdre biegtyby od ul. Podwale Przedmiejskie, przez ul. Nowg Chmielng
oraz z petli przy ul. Swietokrzyskiej, przez ul. Nowa Podmiejska. W planach ma sie on sta¢ po 2030
r. gtdbwnym dworcem kolejowym Gdanska, poniewaz znacznie tatwiej tu dojechaé, niz do
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dzisiejszego dworca. Na terenie wezta zlokalizowane bedg perony SKM, jak i dla pasazeréw
pociggdéw dalekobieznych. Dojazd autem do wezta bytby mozliwy: od pétnocy Nowg Chmielng, od
potudnia Nowg Podmiejska, zas od zachodu ul. Nowa Cienistg, ktéra bedzie potgczona z weztem
wiaduktem. W obrebie wezta powstatoby ok. 3 tys. miejsc parkingowych. Obiekt oplatataby sie¢
Sciezek rowerowych. "Czerwony Most" zastgpitby wystuzong zajezdnie tramwajowg w Nowym
Porcie, a takze zajezdnie autobusowa przy al. Hallera w Gdarisku. Oba obiekty odtworzono by na
potudnie od wezta. Na ponizszej rycinie zostata przedstawiona koncepcja wezta integracyjnego
Czerwony Most.

Rysunek 23: Koncepcja wezta przesiadkowego Brama Oliwska

N -

m=ge- najbardzie]
prawdopodna trasa
wyjazdu autobusdw
2z nowej petll

e najbardzie]
prawdopodna trasa
wjazdu autobusdw
na nowq petle

e ciag pleszy

MIEJSCE BUDOWY PETLI
AUTOBUSOWEJ
BRAMA OLIWSKA

SOWNY N W g

Zrédto: http://www.trojmiasto.pl/

Potrzeba budowy wezta przesiadkowego na placu Zebran Ludowych wynika z planowanej
likwidacji petli przy ul. Watowej oraz przy ul. Jana z Kolna i Targu Rakowym. Zeby 34 linie
autobusowe, korzystajgce z planowanych do likwidacji petli, miaty gdzie konczy¢ swéj bieg, ZDiZ
ogtosit przetarg na opracowanie koncepcji nowego wezta przesiadkowego Brama Oliwska. Ma on
powstac na czesci placu Zebran Ludowych.

Dzieki petli Brama Oliwska, autobusy startujgce z ul. Watowej lub ul. Jana z Kolna bedg miaty
krétszg trase, a co wazniejsze, nie bedg musiaty sie borykac ze staniem w korkach na Watach
Piastowskich. Do tego nowa petla, w przeciwiedstwie do dzi$ istniejgcych, znajdzie sie
w sgsiedztwie przystankow tramwajowych przy Bramie Oliwskiej, co utatwi pasazerom przesiadki.

Zrédto: opracowanie wtasne

5.3. Uwarunkowania spoteczne

Aby zapoznac sie z opinig mieszkancow bezposrednio zainteresowanych budowg Pomorskiej
Kolei Metropolitalnej przeprowadzono kampanie informacyjng. Polegata ona na organizacji
spotkan w dzielnicach przez, ktdre bedzie przebiegac¢ trasa PKM. Na spotkaniach zapoznawano
sie z opiniami i obawami mieszkancéw dotyczacymi realizacji przedsiewziecia. Ponadto wsréd
uczestnikdw spotkan zostata przeprowadzona ankieta. W niniejszym rozdziale przedstawione
zostaty wyniki przeprowadzonych spotkan.
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Spotkania informacyjne odbyty sie w nastepujacych terminach i miejscach:

e Kietpinek — 27 czerwca 2010 r., na festynie osiedlowym Hossa;

e Banino- 27 wrzesnia 2010 r., w sali Remizy Strazackiej;

e Gdansk Osowa - 28 wrzesnia 2010 r., w Szkole Podstawowej nr 81, ul. Siedleckiego 14;

e Gdansk Piecki-Migowo - 29 wrzesSnia 2010 r., w Zespot Ksztatcenia Podstawowego i
Gimnazjalnego nr 21, ul. Marusarzéowny 10;

e Gdansk Wrzeszcz - 30 wrzesnia 2010 r., w Il Liceum Ogdlnoksztatcgce, ul. Pestalozziego 7/9;

* Gdansk Strzyza - 1 pazdziernika 2010 r., w auli nr 43 Uniwersytetu Gdanskiego, Grunwaldzka
238A

e Gdansk Niedzwiednik - 4 pazdziernika 2010 r., Zespole Szkét im. Sw. Jana de la Salle, ul. J.
Stowackiego 101

e Gdansk Matarnia - 5 pazdziernika 2010 r., w Szkole Podstawowej nr 7, ul. Mjr M. Stabego 6
* Gdansk Firoga- 6 pazdziernika 2010 r., w Szkole Podstawowej nr 82, ul. Radarowa 26

* Gdansk Staw Wrébla - 28 pazdziernika 2010 r., w sali Neokatechumenalnej nr 2 Parafii p.w.
Mitosierdzia Bozego, przy ulicy Mysliwskiej 25

Mieszkancy poszczegdlnych dzielnic byli informowani o organizowanych spotkaniach przy
wykorzystaniu réznorodnych kanatéw:

* plakaty informacyjne — dla kazdej z lokalizacji przygotowano po 20 kolorowych plakatéw,
e dwukrotne ogtoszenie na stronach redakcyjnych Gazety Wyborczej Tréjmiasto,

e konferencja prasowa — 21 wrzesnia, z udziatem Marszatka Wojewoddztwa Pomorskiego,
Prezydenta Miasta Gdanska i Prezesa PKM SA — w dniach nastepnych media (prasa, telewizja,
portale internetowe) szeroko informowaty o organizacji spotkan informacyjnych,

e w dniu 22 wrzesnia 2010 r. o godz. 17.30, w Filharmonii Battyckiej na Otowiance odbyto sie
ogolne spotkanie obywatelskie, inaugurujace Projekt PKM (spotkanie zostato zorganizowane
z inicjatywy wtadz Miasta Gdanska),

« informacje o spotkaniach byly takie przekazywane w czasie niedzielnych Mszy Sw. w
dzielnicach Osowa, Matarnia, Strzyza, okolice ul. Mysliwskiej (Wrdbla Staw).

W sumie w spotkaniach wzieto udziat okoto 800 osdb. Najliczniejsze pod wzgledem frekwencji
(zgodnie z listami obecnosci) byty spotkania w:

* Kietpinek —400 osdb,

e Baninie - 121 osdb,
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e Osowej - 64 osoby,
e Strzyzy - 46 0sbb,
e Klukowie — 55 osdb.

Frekwencja na innych spotkaniach byta mniejsza i przedstawiata sie, zgodnie z listami obecnosci,
nastepujgco:

e Piecki-Migowo — 32 osoby,
e  Wrzeszcz — 28 o0sob,

* Matarnia —22 osoby,

* NiedZwiednik — 23 osoby.

Wynika z tego, ze plany zwigzane z budowg PKM spotkaty sie z wiekszym zainteresowaniem
w tych miejscach, gdzie istotne bedg kwestie wtasnosci gruntéow (ewentualnych wykupow), np.
Banino, Strzyza, Klukowo/Firoga lub gdzie istniejg powazne problemy komunikacyjne np. Osowa.
Z obliczen dokonywanych przez organizatora spotkan informacyjnych wynika jednak, ze
rzeczywista liczba oséb obecna na spotkaniach byta nieco wyzsza (ok.450). Wynikato to z faktu,
Ze nie wszyscy uczestnicy wpisywali sie na listy obecnosci. Liczba oddanych ankiet na
poszczegdlnych spotkaniach ksztattowata sie nastepujgco:

* Kietpinek —73,
e Banino-— 34,
e (Osowa-—69,
* Piecki-Migowo — 27,
e Wrzeszcz—12,
e Strzyza—38,
¢ Niedzwiednik — 18,
e Matarnia—17,
e Klukowo/Firoga — 13,
e Wrodbla Staw - 19.

W sumie oddano 320 wypetnionych ankiet. Blisko 70% ankietowanych stanowity osoby doroste
dojezdzajgce do miejsca pracy, tj. osoby, ktdére w przysztosci majg by¢ najistotniejszymi klientami
PKM. Wsréd ankietowanych znalazto sie ponadto 8% uczgcych sie (uczniow szkét Srednich i
studentéw), ktérzy rowniez beda znaczgcy grupg korzystajgcg z nowego potaczenia kolejowego.
Na ponizszym wykresie przedstawiono szczegdtowy podziat osob, ktére wypetnity ankiete.
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Wykres 5: Podziat ankietowanych

B Uczen szkoty sredniej
B Student
1 Osoba dorosta dojezdzajaca do miejsca pracy

B Osoba dorosta niepracujgca w statym miejscu

Zrédto: Raport koricowy z przeprowadzonej kampanii informacyjnej Projektu Pomorska Kolej Metropolitalna: etap 1 —
rewitalizacja kolei kokoszkowskiej

Ankietowani wyrazili swojg opinie nt. preferencji dotyczgcych podrdzy nowg linig. Z udzielonych
odpowiedzi wynika, iz na atrakcyjnos¢ Pomorskiej Kolei Metropolitalnej bedzie w najwiekszym
stopniu wptywata czestotliwos$¢ kursowania oraz czas przejazdu. Preferencje ankietowanych
wskazujg, iz PKM powinna kursowaé co 15 minut oraz umozliwia¢ jak najszybszy dojazd do

miejsca pracy i nauki. Ponizej zaprezentowano preferencje ankietowanych dotyczace podrézy
nowa linia.

Wykres 6: Preferencje dotyczace podrdzy nowa linig

B mozliwie najszybszy dojazd do miejsca pracy i nauki

M dojazd z wieksza liczba przystankéw w Gdansku (nie koniecznie
najszybszy)
I czestotliwo$é co najmniej 30 min

B czestotliwo$é co najmniej 15 min

Zrédto: Raport koricowy z przeprowadzonej kampanii informacyjnej Projektu Pomorska Kolej Metropolitalna: etap 1 —
rewitalizacja kolei kokoszkowskiej

Uczestnicy ankiety wskazali Gdansk Wrzeszcz jako gtdwng destynacje codziennych podrdézy Kolejg
Metropolitalng, natomiast na drugim miejscu wskazali Gdansk Gtowny. Jedynie 10%
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ankietowanych stwierdzito, iz nie beda na co dzien korzystali z nowej linii. Na ponizszym wykresie
przedstawiono codzienne cele podrézy wskazane przez ankietowanych.

Wykres 7: Codzienne cele podroézy liniag Pomorskiej Kolei Metropolitalnej
3% 8%

4%

2%

M nie przewiduje
W CH Matarnia
M Port Lotniczy/ Wolna Strefa Ekonomiczna
B Gd. Osowa
B Gd. Wrzeszcz
m Gd. Gtéwny
Zrédto: Raport koricowy z przeprowadzonej kampanii informacyjnej Projektu Pomorska Kolej Metropolitalna: etap 1 —
rewitalizacja kolei kokoszkowskiej

W przypadku podrézy okazjonalnych odpowiedzi ankietowanych byty duzo bardziej rozproszone,
aich cele byly zwigzane gtéwnie z dotarciem do Portu Lotniczego im. Lecha Watesy badz
obszaréw o intensywnych funkcjach handlowo-ustugowych (Matarnia, Wrzeszcz, Gdansk
Gtowny). Ponizej zaprezentowano wskazane cele okazyjnych podrézy linig PKM.

Wykres 8: Cele okazjonalnych podrdézy linia Pomorskiej Kolei Metropolitalnej
2% 1%

2

M nie przewiduje
B Port Lotniczy/ Wolna Strefa Ekonomiczna
M Gd. Wrzeszcz
H Gd. Gtéwny
W Kartuzy
M Koscierzyna
= Jar Raduni/ Zukowo
m CH Matarnia
Gdynia Karwiny
™ Gdynia Gtéwna lub Stocznia
Zrédto: Raport koricowy z przeprowadzonej kampanii informacyjnej Projektu Pomorska Kolej Metropolitalna: etap 1 —
rewitalizacja kolei kokoszkowskiej
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Projekt budowy , Pomorska Kolej Metropolitalna Etap | — rewitalizacja , Kolei Kokoszkowskiej”.
Faza Il — realizacja przedsiewziecia” spotkat sie z poparciem zdecydowanej wiekszosci
ankietowanych. Pojawiajgce sie gtosy przeciwne lub wyrazajgce obawy wynikaty gtdwnie z obaw
0 bezposrednie otoczenie cztowieka — wzrost ucigzliwosci zwigzanych z hatasem czy drganiami
(np. Banino, Strzyza, Matarnia), w tym:

e obaw zwigzanych z ochrong przyrody (kwestie ekologiczne),
e obaw co do mozliwosci wywtaszczen w zwigzku z budowg PKM (np. Banino, Klukowo),

e obaw co do realnych finansowych mozliwosci realizacji inwestycji (kwestie finansowania
przez samorzad i wsparcia unijnego),

e obaw co do mozliwosci powigzania budowy PKM z planami Miasta Gdanska odnosnie co do
rozwoju sieci drogowej i sieci komunikacji miejskie;j.

Az 20% ankietowanych wyrazito obawe zwigzang z niepostaniem inwestycji w ogdle, co mozna
potraktowac jako potwierdzenie koniecznosci realizacji PKM przez respondentéw.

Na ponizszym wykresie przedstawiono gtdwne obawy przedstawione przez ankietowanych.

Wykres 9: Obawy dotyczace realizacji Projektu
1%

6%

M projekt w ogdle nie powstanie

B zbyt mata bedzie czestotliwos¢ ruchu

M emisja dodatkowego hatasu

M odciecie osiedla od terenéw spacerowych i rekreacyjnych

B dodatkowy przystanek w rejonie ulic J. Kiepury i M. Gométki znacznie
zaktdci teren rekreacyjny

M niekorzystne dojscie lasem z dodatkowego przystanku w rejonie ulic J.
Kiepury i M. Gométki do ul. Michatowskiego

Zrédto: Raport koricowy z przeprowadzonej kampanii informacyjnej Projektu Pomorska Kolej Metropolitalna: etap 1 —
rewitalizacja kolei kokoszkowskiej

Organizacja spotkan informacyjnych na etapie przygotowania dokumentacji przedprojektowe;j
przyniosta sporo uwag i propozycji ze strony najbardziej zainteresowanych realizacjg Projektu
przedstawicieli lokalnych spofecznosci. Organizujgc spotkania informacyjne spetniono
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konstytucyjny i ustawowy wymoég informowania spoteczenstwa o inwestycji, ktéora moze
znaczgco oddziatywac na bezposrednie otoczenie cztowieka i Srodowisko naturalne. Uczestnicy
spotkan zostali takze poinformowani o dalszych etapach procedury, zwigzanej z powstawaniem
raportu oddziatywania na S$rodowisko i wydawania decyzji Srodowiskowej oraz udziale
spoteczenstwa w tej procedurze.

5.4. Uwarunkowania prawne

5.4.1.Ustawa o przygotowaniu Euro 2012

Projekt objety niniejszym opracowaniem wpisany jest do wykazu przedsiewzie¢ Euro 2012,
okreslonego mocg Rozporzadzenia Rady Ministrow z dnia 29 grudnia 2009 r. w sprawie wykazu
przedsiewzie¢ Euro 2012 (Dz.U. z 2010, nr 8, poz. 52). Jako przedsiewziecie Euro 2012 podlega on
szczegblnym zasadom realizacji inwestycji okreslonym w ustawie z dnia 7 wrzesnia 2007 roku o
przygotowaniu finatowego turnieju Mistrzostw Europy w Pitce Noznej UEFA Euro 2012 (tj. Dz.U.
2010, nr 26, poz. 133, z pdin. zm.), zwanej w dalszej czesci niniejszego opracowania ustawg o
Euro 2012. Stosowanie ustawy o Euro 2012 do przedmiotowego przedsiewziecia ma charakter
obligatoryjny’.

Powotfana ustawa w znaczacy sposéb upraszcza obowigzujgce procedury administracyjne
poprzedzajgce realizacje przedsiewziecia budowlanego. Na mocy art. 25 ust. 1 wyigczono,
w stosunku do inwestycji realizowanych w oparciu o ustawe o Euro 2012, stosowanie przepiséw
o planowaniu i zagospodarowaniu przestrzennym. W miejsce przewidzianych w tych przepisach
plandw zagospodarowania przestrzennego (ewentualnie decyzji lokalizacyjnych), zgodnos$¢
z ktérymi warunkuje mozliwosc¢ realizacji inwestycji na zasadach ogdlnych, ustawa o Euro 2012
wprowadza inng podstawe lokalizacyjng: decyzje o ustaleniu lokalizacji przedsiewziecia Euro
2012.

Dodatkowo, prawomocna decyzja o ustaleniu lokalizacji przedsiewziecia Euro 2012 powoduje
przejscie wtasnosci objetych nig nieruchomosci na Skarb Panistwa lub wfasciwg jednostke
samorzadu terytorialnego. Dokonane w ten sposob wywtaszczenie znaczaco przyspiesza,
w stosunku do ogdlnego trybu wywtaszczen wynikajgcego z ustawy o gospodarce
nieruchomosciami, mozliwos$¢ przystgpienia do realizacji inwestycji. Przewidziana w tej ustawie
procedura powoduje bowiem uzyskanie prawa do dysponowania nieruchomoscia na cele
budowlane niezwtocznie po uprawomocnieniu sie decyzji lokalizacyjnej Euro 2012, umozliwiajac
tym samym niezwtoczne rozpoczecie staran o uzyskanie pozwolenia na budowe.

Dla odniesienia opisanych powyzej skutkow niezbedny jest bardzo szeroki zakres decyzji
lokalizacyjnej Euro 2012. Zawiera ona w szczegdlnosci: linie rozgraniczajgce teren, zatwierdzenie

° CWW, Analiza prawna sposobu pozyskania gruntéw pod Inwestycje Projektu Pomorskiej Kolei Metropolitalnej
realizowanej przez Pomorska Kolej Metropolitalng S. A., Wroctaw, dnia 3 listopada 2010, s. 4-5.
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podziatu nieruchomosci, warunki techniczne realizacji, warunki wynikajgce z potrzeb ochrony
Srodowiska i ochrony zabytkéw oraz wymagania dotyczgce ochrony intereséw oséb trzecich,
a takze oznaczenie nieruchomosci lub ich czesci, ktére stajg sie wtasnoscig Skarbu Panstwa lub
wiasciwe] jednostki samorzgdu terytorialnego oraz okreslenie terminu wydania tych
nieruchomosci. Podsumowujac decyzja lokalizacyjna Euro 2012 zastepuje kilka wydawanych
dotad w odrebnych postepowaniach decyzji tj. decyzje w zakresie podziatu nieruchomosci,
decyzje w zakresie ich wywtaszczenia oraz decyzje lokalizacyjne wydawane na podstawie ustawy
o planowaniu i zagospodarowaniu przestrzennym. Dzieki scaleniu w jedno odrebnych do tej pory
postepowan, znaczgco utatwia i przyspiesza przeprowadzenie procesu inwestycyjnego.

W ustawie o Euro 2012 przewidziano rowniez utatwienia we wszelkich procedurach
administracyjnych prowadzonych w zwigzku z realizacjq przedsiewzie¢ Euro 2012, jak np. rygor
natychmiastowej wykonalnosci wydawanych decyzji i krétkie terminy do wniesienia
i rozpatrzenia odwotan (odpowiednio 7 i 14 dni). Dodatkowo, wydanie decyzji lokalizacyjnej Euro
2012 ograniczono czasowo do 1 miesigca od ztozenia wniosku.

Nalezy jednak podkresli¢, ze wprowadzone przez ustawe Euro 2012 ufatwienia w zakresie
procedur administracyjnych niezbednych dla zgodnej z prawem realizacji zamierzenia
budowlanego nie dotyczg natomiast oceny oddziatywania na srodowisko. Przed ztozeniem
wniosku o wydanie decyzji lokalizacyjnej Euro 2012 konieczne jest uzyskanie prawomocnej
decyzji o Srodowiskowych uwarunkowaniach zgody na realizacje przedsiewziecia. Przebieg
procedury zmierzajgcej do uzyskania tej decyzji zostat szczegdétowo opisany w Rozdziale 15.

Decyzja lokalizacyjna Euro 2012 wydawana jest, zgodnie z art. 23 ust. 1 ustawy na wniosek spétki
celowej lub innego wtasciwego podmiotu. Podmiotem sktadajgcym wniosek o wydanie decyzji
lokalizacyjnej Euro 2012 dla Projektu bedzie PKM S.A., dziatajacy jako ,,inny wtasciwy podmiot”, o
ktorym mowa w ustawie. Na mocy art. 24a ust. 7 ustawy, z dniem wydania decyzji lokalizacyjnej
Euro 2012 PKM S. A. uzyska tytut do dysponowania nieruchomoscig na cele budowlane, co
umozliwi Spotce rozpoczecie staran o uzyskanie pozwolenia na budowe.

5.4.2.Pozostate uwarunkowania prawne majace znaczenie dla Projektu

Podczas realizacji i eksploatacji niniejszego projektu szczegdlne zastosowanie bedy miaty
nastepujace akty prawne:

1. Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2008/57/WE z dnia 17.06.2008r w sprawie
interoperacyjnosci systemu kolei we Wspdlnocie

Cel i zakres stosowania ww. Dyrektywy - Niniejszg dyrektywe przyjmuje sie dla
ustanowienia warunkéw, ktdre majg by¢ spetnione w celu osiggniecia na terytorium
Wspdlnoty interoperacyjnosci systemu kolei w sposdb zgodny z przepisami dyrektywy
2004/49/WE. Warunki te dotyczg projektowania, budowy, dopuszczenia do eksploatacji,
modernizacji, odnowienia, eksploatacji i utrzymania czesci tego systemu, a takze
kwalifikacji zawodowych, wymagan zdrowotnych i dotyczacych bezpieczenstwa dla
personelu majgcego udziat w jego eksploatacji i utrzymaniu. Postanowienia tego aktu

DS CONSULTING 104



Studium Wykonalnosci - Kolej Metropolitalna w Tréjmiescie — Etap | Marzec 2012

oraz decyzji KE wskazujag m.in. do objecia ww. regulacjami linii tgczacych magistrale
kolejowe z regionalnymi portami lotniczymi, co mam miejsce w przypadku linii PKM.

2. Ustawa z dnia 7 wrzesnia 2007 roku o przygotowaniu finatowego turnieju Mistrzostw
Europy w Pitce Noznej UEFA Euro 2012 (tj. Dz.U. 2010, nr 26, poz. 133, z pdzn. zm.) dalej
jako ,ustawa Euro 2012”,

3. Rozporzadzenie Rady Ministrow z dnia 29.12.2009 r. w sprawie wykazu przedsiewziec¢
Euro 2012 (Dz.U. z 2010, nr 8, poz. 52), dalej zwane rozporzadzeniem Euro 2012,

4. Ustawa z dnia 21 sierpnia 1997 roku o gospodarce nieruchomosciami (t.j. Dz. U. 2010 nr
102, poz. 651 z pdzn. zm.), dalej jako ,,UGN”,

5. Ustawa z dnia 28 marca 2003 r. o transporcie kolejowym (t. j. Dz. U. 2007, nr 16, poz. 94),
zwana dalej ustawg o transporcie kolejowym,

6. Ustawa z dnia 7 lipca 1994 r. Prawo budowlane (t. j. Dz. U. 2006, nr 156, poz. 1118 z p6in.
zm.), zwana dalej Prawem budowlanym,

7. Ustawa z dnia 3 pazdziernika 2008 r. o udostepnianiu informacji o srodowisku i jego
ochronie, udziale spoteczenstwa w ochronie sSrodowiska oraz o ocenach oddziatywania na
Srodowisko (Dz.U. z 2008r., Nr199, poz. 1227).

8. Ustawa z dnia 21 kwietnia 2001 r. Prawo ochrony Srodowiska (t. j. Dz. U. 2008, Nr 25, poz.
150),

9. Ustawa z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym (Dz. U. 2011, Nr 5,
poz. 13).

5.4.3.Pomoc publiczna w Projekcie

Zgodnie z zapisami Szczegotowego Opisu Priorytetdw Programu Operacyjnego Infrastruktura i
Srodowisko w ramach dziatania 7.1 — Rozwdj transportu kolejowego, do ktérego aplikuje projekt
objety niniejszym opracowaniem, pomoc publiczna nie wystepuje w projektach polegajacych na
budowie ogdlnodostepnych linii kolejowych, nie zawierajgcych komponentu taborowego. Analiza
zakresu przedmiotowego projektu pozwala zatem na stwierdzenie, ze planowane w jego ramach
dofinansowanie nie stanowi pomocy publicznej.

W odniesieniu do planowanej inwestycji rozwazenia wymaga natomiast kwestia ewentualnego
wystgpienia pomocy publicznej na etapie eksploatacji projektu.

Nie ulega bowiem watpliwosci, ze dziatalnos¢ przewoznika, ktory zostanie zaangazowany podczas
eksploatacji wybudowanej linii, polegajgca na swiadczeniu ustug publicznych w transporcie
zbiorowym, jest dziatalnoscig wykonywang w warunkach konkurencji. W zwigzku z powyzszym
szczegblnego podkreslenia wymaga konieczno$¢ respektowania prawa pomocy publicznej w
odniesieniu do procedury wytaniania przewoznika oraz ksztattowania jego wynagrodzenia.
Nalezy zapewnié, aby podczas wytaniania przewoznika i ksztattowania jego wynagrodzenia
spetnione byty wymagania prawa pomocy publicznej, w szczegdlno$ci wymagania wynikajgce z
rozporzadzenia (WE) 1370/2007 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 23 pazdziernika 2007 r.
dotyczacego ustug publicznych w zakresie kolejowego i drogowego transportu pasazerskiego.
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W chwili zamkniecia niniejszego opracowania zaktadano, ze w rozwazanym Projekcie
zaangazowany bedzie jako przewoznik Przedsiebiorca zewnetrzny. Jednoczesnie wskazac¢ nalezy,
ze powotane powyzej Rozporzgdzenie 1370/2007 w art. 5 ust.6 dopuszcza szczegdlng mozliwosé
odstgpienia od konkurencyjnej procedury udzielenia zamdwienia prowadzgcego do zawarcia
umowy o Swiadczenie ustug publicznych w zakresie transportu kolejowego (z wytgczeniem innych
Srodkdéw transportu kolejowego jak metro czy tramwaje) o ile nie zakazuje tego prawo krajowe.

Ustawa z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym, ktéra weszta w zycie
wdniu 1 marca 2011 roku, dopuszcza bezposrednie zawarcie umowy o Swiadczenie ustug
w zakresie publicznego transportu zbiorowego w przypadku gdy ustugi te majg by¢ swiadczone
w transporcie kolejowym. Na gruncie tej ustawy mozliwe bedzie zatem powierzenie zadan
przewoznika z pominieciem procedury przetargowej. Umowa, zawarta w taki sposdb, spetniac
powinna wymagania okreslone w art. 5 ust. 6 rozporzadzenia (WE) 1370/2007. Nalezy podkresli¢,
Ze ztagodzenie rygoru zawierania umow dotyczy wytgcznie transportu kolejowego, z wytgczeniem
innych rodzajéow transportu kolejowego jak metro czy tramwaje. Umowe te zawrze¢ mozna
maksymalnie na 10 lat, przy czym okres ten moze zosta¢ wydtuzony, jednak nie wiecej niz o
potowe, w razie koniecznosci wynikajgcej z warunkéw amortyzacji Srodkéw trwatych zwigzanych
z wykonywaniem przewozow.

5.5. Uwarunkowania finansowe

Za zapewnienie trwatosci finansowej Projektu odpowiedzialny jest Beneficjent. Z tego tez
powodu niezbedne jest oszacowanie zdolnosci Spotki Pomorska Kolej Metropolitarna oraz
wtasciciela Spotki, a zarazem organizatora przewozéw w wojewddztwie tj. Wojewddztwo
Pomorskie, do finansowania lub wspdtfinansowania omawianego przedsiewziecia zaréwno w
fazie realizacyjnej jak i eksploatacyjne;.

Zgodnie z zatozeniami finansowymi Projektu, w fazie eksploatacji Wojewddztwo Pomorskie
spodziewac sie moze zwiekszonych kosztéw kontraktu przewozowych ze wzgledu na powstanie
nowe;j linii kolejowej.

5.5.1.Uwarunkowania finansowe Beneficjenta — PKM S.A.

Analiza finansowa spo6tki Pomorska Kolej Metropolitalna S.A. zostata przygotowana w podziale na
dwa gtowne zadania, ktére spotka ma petnic. Po pierwsze petnienie funkcji Jednostki Realizujgcej
Pomorska Kolej Metropolitalna Etap | — rewitalizacja ,Kolei Kokoszkowskiej”. Faza | -
przygotowanie przedsiewziecia oraz Faza Il — realizacja przedsiewziecia” po drugie wtasciciela
oraz zarzadcy powstatej w ramach powyzszego Projektu infrastruktury. Okres realizacji Projektu
zaplanowany jest na lata 2010-2015, natomiast okres operacyjny rozpocznie sie w roku 2015.
Sprawozdania finansowe zostalty w cafosci zaprezentowane w zatagczniku nr 4 do niniejszego
Studium Wykonalnosci. Rachunek wynikéw sporzadzono zaréwno dla Spéfki jako JRP (2010-2015)
ale rowniez jako zarzadcy infrastruktury (2015-2035). Bilans oraz rachunek przeptywéw
pienieznych zostat sporzadzony dla catej spotki.
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Kapitat zaktadowy zadeklarowany w statucie i wniesiony w roku 2010 w wysokosci 9 000 000 zt (z
czego 1757 610 zt na sfinansowanie kosztéw etapu I, a 7 242 390 zt na koszty etapu Il), w
Budzecie Wojewddztwa Pomorskiego zaplanowano réwniez na rok 2011 - srodki na podniesienie
kapitatu w wysokosci 4 800 000 zt (srodki na sfinansowanie etapu ll), oraz na rok 2012 w
wysokosci 4 895 000 zt (z czego 1 695 000 zt to koszt | etapu, a pozostate 3 200 000 zt to koszt Il
etapu w czesci sfinansowane réwniez przez gmine Gdansk i Gdynia) stanowigcg rownowartosc¢
zaplanowanej do whniesienia do Spotki aportem dokumentacji. Na lata 2012-2015 w Budzecie
Wojewddztwa Pomorskiego ujeto rowniez srodki na podniesienie kapitatu PKM S.A. w kwocie
117 210 000 zt przeznaczone na realizacje Projektu (etapu Il). tgczna wartos¢ srodkéw witasnych
PKM S.A na realizacje etapu Il wynosi 132 452 390 zt. Mozliwe jest rowniez podniesienie kapitatu
zaktadowego poprzez zwiekszenie liczby akcjonariuszy o JST, na obszarze ktérej bedzie
realizowany projekt.

Jednostka Realizujgca Projekt

W okresie funkcjonowania Jednostki Realizujgcej Projekt (w ramach ktdérego sg nabywane i
wytwarzane S$rodki trwate), wydatki netto ponoszone przez spdtke stanowia wydatki
inwestycyjne bezposrednio zwigzane z prowadzong inwestycja (s3 kwalifikowane w proporcji
zgodnie z wytycznymi do refundacji ze s$rodkdéw Programu Operacyjnego Infrastruktura i
Srodowisko). Tak wiec wszystkie (za wyjatkiem naktadéw na reprezentacje i kosztéw zatozenia
spotki) wydatki zwigzane z funkcjonowaniem spotki (osobowe i rzeczowe) zwiekszajg wartosé
poczgtkowg nabywanych oraz wytworzonych srodkéw trwatych i podlegajg odniesieniu w koszty
(w rozumieniu przepisow ustawy o rachunkowosci i ustawy o podatku od osdb prawnych)
poprzez odpisy amortyzacyjne w momencie oddania ich do eksploatacji.

W ramach petnienia funkcji JRP, Spétka w latach 2010-2015 zaplanowata nastepujgce wydatki.
Tabela 21: Wydatki Spotki jako JRP w latach 2010-2015

Wydatki zwigzane z

funkcjonowaniem spétki 943726 3091720 4572936 4872779 4995940 2870276 21347377
- Amortyzacja 46 020 136 489 176 689 186 591 122 258 47 957 716 003
n Zuzycie materiatow i energii 30678 84894 140025 145626 151451 78 755 631429
n Ustugi obce 168 341 456 993 386947 402424 418521 217631 2050858
Doradztwo prawne 54532 178 839 96 000 99 840 103 834 53993 587 038
n Najem pomieszczen 35965 76 079 93 180 96907 100 783 52 407 455 321

Remont adaptacja

pomieszczen biurowych 21391 31500 0 0 0 0 52 891

Ustugi telekomunikacyjne i

teleinformatyczne 16 228 50 346 62 130 64 615 67 200 34944 295 464

Ustugi serwisowe sprzetu

informat. | biurowego 0 2 680 8121 8 446 8783 4567 32597
H Leasing 0 0 0 0 0 0 0
Ustugi poligraficzne 6953 18528 30392 31608 32872 17 094 137 447

Ogtoszenia prasowe i w

internecie 0 6030 12 426 12923 13 440 6989 51 808
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m Ustugi bankowe 434 1354 2071 2154 2240 1165 9417
m Inne ustugi obce 32840 91638 82 626 85931 89 368 46 472 428 875
n Podatki i optaty 64 181 55084 204286 299504 227506 49773 900 335
ﬂ Wynagrodzenia z pochodnymi 619249 2256195 3522434 3691959 3923662 2396839 16401339
5.1 Wynagrodzenia w roku
Bl slobalnie 526999 1842102 2864382 3002814 3192947 1957445 13386688
Pochodne od wynagrodzen i
inne $wiadczenia 83250 414093 658052 689145 730715 439394 3014650
B rozostate kosaty rodzajowe 24257 102066 142555 146674 152541 79321 647 414

Zrédto: Wydziat finansowy Spétki Pomorska Kolej Metropolitalna.

Szczegbtowy opis poszczegdlnych pozycji kosztéw zostat przedstawiony ponize;j.
* Amortyzacja

Spotka przyjeta zatozenie liniowej metody amortyzacji. Okresy amortyzacji okreslono przy
wykorzystaniu stawek wyznaczonych dla potrzeb podatku dochodowego od oséb prawnych.
Srodki trwate i wartosci niematerialne i prawne o wartosci ponizej 550,00 zt s3 amortyzowane
jednorazowo w miesigcu nastepnym po miesigcu oddania sktadnika do uzytkowania.

Z uwagi na uzywanie aktywéw trwatych na rzecz Projektu ich zuzycie — w wysokosci odpiséw
amortyzacyjnych — ksiegowane jest jako zwiekszenie naktadow inwestycyjnych.

Tabela 22: Amortyzacja — naktady ponoszone przez JRP

Srodki trwate amortyzowane 2010 2011 2013 2014
el N I O O I
32777 31716 6 000 30 000 5000 0
32777 31716 6 000 30 000 5000 0
32777 31716 6 000 30 000 5000 0

Srodki trwale amortyzowane w czasie

I stawka IRP

2010 2011 2012 2013 2014 I-11 2015
36 068 113593 125593 125593 125593 125593
50,0% 5 486 35799 55 060 26 998 2250 0
5486 41285 96345 123343 125593 125593
30581 72309 29 248 2 250 0 0
77082 193600 203600 253600 258600 263600
30,0% 5836 37159 60 330 68 580 48 995 14700
5836 42995 103325 171905 220900 235600
71245 150605 100275 81695 37700 28000
112 986 232290 232290 282290 282290 287290
20,0% 373 25472 46 458 51458 56 458 28479
373 25 845 72303 123761 180219 208698
112 613 206445 159987 158529 102071 78 592
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18999,00 18 999,00
14,0% 664,97 2659,86
664,97 332483

Wartos¢ netto 18 334,04 15 674,18
28823 47685
11,0% 883 3682
883 4566
27940 43120

18 999,00
2 659,86
5984,69

13 014,32

62 685

6180
10 746
51940

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie danych Pomorska Kolej Metropolitalna S.A.

W ponizej tabeli zostaty zawarte nakfady na wyposazenie.

Tabela 23: Naktady na wyposazenie JRP w latach 2010-2015

Marzec 2012

18999,00 18999,00 18999,00
2 659,86 2 659,86 1329,93
8644,55 11304,41 12634,34

10 354,46 7 694,60 6 364,67

62 685 62 685 62 685

6 895 6 895 3448
17 641 24537 27 984
45044 38149 34701

Aktywa trwate 2010 2011 2012 2013 EXIRESE
Inwestycje w aktywa trwate 306 734

1
srodki trwate amortyzowane jednorazowo 30426
srodki trwate amortyzowane w czasie 237 889

Sprzet informatyczny 124 903
112 986
wartosci niematerialne i prawne 36 068

amortyzowane w czasie
wartosci niematerialne i prawne 2351
amortyzowane jednorazowo

Zrédto: Pomorska Kolej Metropolitalna S.A. — Roczny Plan Finansowy na | rok (11.06.2010 — 31.06.2011) realizacji Projektu.

363928

26 967
254 685
135381
119 304

77 526

4749

43 000

4500
25000
25000

0

12 000

1500

130000 10000 10000
20000 5000 0
100 000 5000 10000
50000 5000 5000
50 000 0 5000
0 0 0,00

10 000 0 0,00

W ramach naktadéw na wyposazenie zostaty zaplanowane wydatki na zakup komputerow oraz
niezbednego oprogramowania, drukarki, urzgdzenia wielofunkcyjnego, wyposazenie serwerowni,

centrali telefonicznej oraz pozostatego niezbednego wyposazenia.

e Zuzycie materiatow i energii
W pozycji tej ujeto nastepujace pozycje kosztow:
0 materiaty eksploatacyjne i biurowe,

0 koszty eksploatacji samochodow,

0 zuzycie energii elektrycznej, obejmuje optaty za zuzycie energii w budynku
administracyjno - technicznym PKM SA w okresie realizacji projektu.
0 zuzycie pozostatych materiatéw.
e Ustugi obce
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Ustugi prawne— obstuga biezaca, ustugi firmy zewnetrzne;.

Najem pomieszczen, obejmuje optaty za najem lokalu dla PKM SA w Gdansku przy ulicy
Na stoku 50 w okresie realizacji Projektu.

Ustugi remontowe, wykazana pozycja obejmuje koszty dostosowania najmowanych pomieszczen
biurowych PKM SA przy ulicy Na Stoku 50.

Ustugi telekomunikacyjne i teleinformatyczne. Roczne optaty za uzywanie telefonow
komdrkowych i stacjonarnych, dostepu do Internetu oraz utrzymania domeny.

Ustugi serwisowe sprzetu biurowego i informatycznego.

Ustugi poligraficzne — druk wizytéwek oraz pozostatych materiatow graficznych, w tym
zwigzanych z obowigzkiem zamieszczania znakéw unijnych na dokumentach.

Ogtoszenia prasowe i w Internecie - ogtoszenia dotyczgce zamodwien publicznych w zwigzku z
obowigzkiem zamieszczania ogtoszen w prasie lokalnej i o zasiegu krajowym.

Ustugi bankowe — koszty obstugi rachunkéw bankowych.
Inne ustugi obce:
0 sprzatanie pomieszczen biurowych,
0 staty dostep do zasobdw programéw informacyjnych (LEX i pokrewne),

0 pozostate ustugi.

e Podatki i optaty

W pozycji tej zaplanowano ponoszenie optat notarialnych i sgdowych, skarbowych oraz podatek
od czynnosci cywilno prawnych.

* Wynagrodzenia

W pierwszym okresie funkcjonowania, tj. w czasie realizacji zadan inwestycyjnych Spoétka
przyjmuje postac Jednostki Realizujgcej Projekt - zespotu projektowego.

Kluczowym obszarem aktywnosci Spotki jest szeroko pojete zarzadzanie przebiegiem Projektu.
Struktura organizacyjna zespotu odzwierciedla zakres zadan wynikajgcych z Harmonogramu
Realizacji Projektu. Spétka w | roku wdrazania Projektu musi posiadac zasoby osobowe i rzeczowe
niezbedne do prawidtowego oraz terminowego przygotowania dokumentacyjnego zadan
inwestycyjnych oraz finansowania Projektu. Odbiory dokumentacji i wspotprace z projektantami
zapewnia Spoétka poprzez zasoby kadrowe wtasne: pracownikéw etatowych i ekspertéw,
zatrudnianych do okreslonych czynnosci. Nadzor techniczny nad robotami budowlanymi w
zakresie przygotowania placu budowy bedzie zapewniony poprzez wybor, w drodze zamdwienia
publicznego, zewnetrznego nadzoru technicznego. Kierownikiem Projektu jest Prezes Zarzadu
PKM SA — Dyrektor Projektu. Struktura organizacyjna Spotki jako JRP przedstawiona zostata w
rozdziale 16 ,Analiza instytucjonalna”.
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W zaplanowanych wydatkach na wynagrodzenia ujeto:
0 wynagrodzenia zarzadu,
0 wynagrodzenia pracownikow,
0 wynagrodzenia Rady Nadzorczej,
O ubezpieczenia spoteczne i inne Swiadczenia

* Ubezpieczenia spoteczne i inne Swiadczenia

W tej pozycji ujeto pochodne od wynagrodzen, koszty badan okresowych i BHP oraz koszty
szkolen.

* Pozostate koszty rodzajowe

W tej pozycje ujeto ryczatt za uzywanie samochoddw prywatnych, ubezpieczenia majgtkowe,
koszty delegacji, koszty reprezentacji oraz pozostate koszty.

Spotka jako zarzgdca powstatej infrastruktury

Faktyczne funkcjonowanie Spotki jako zarzadcy rozpocznie sie w fazie operacyjnej, ktorg planuje
sie na rok 2015.

Struktura kosztéw Spotki jako zarzadcy powstatej w ramach Projektu infrastruktury nie zmieni sie
znaczgco w poréwnaniu do JRP. Pozycje kosztéw ktére na pewno sie zmienig i wynikajg z nowych
zadan Spotki to przede wszystkim:

* koszty wynajmowania powierzchni biurowych — w ramach Projektu przewiduje sie budowe
Centrum Ruchu, ktore bedzie petnito rowniez funkcje administracyjno - techniczng Spétki, a
wiec koszty te zmienig sie na koszty utrzymania wtasnego biura. Planowane Centrum Ruchu
ma mie¢ powierzchnie 1000 m? do wyliczen kosztéw utrzymania obiektu przyjeto
stawke 15 zt/m?.

e ustugi obce — obstuga techniczna i kierowania ruchem.
e Zespot organizacyjny ds. realizacji Projektu bedzie przekwalifikowany na zespdt planowania.

e 7Zmniejszg sie koszty ogtoszen prasowych i w Internecie, wzrosng natomiast koszty ustug
bankowych.

W ramach przeksztatcania Spoétki jako JRP  na zarzadce planowane jest rdéwniez
przekwalifikowanie pozyskanych juz pracownikéw. Utatwi to proces przejscia znajgcych projekt i
wykwalifikowanych pracownikéw na nowe stanowiska. Dzieki temu Spétka nie bedzie musiata
ponosi¢ dodatkowych kosztdw naboru pracownikéw oraz ich wdrazania w dziatalnos¢ Spotki.
Struktura organizacyjna Spoétki jako zarzadcy opisana zostata w rozdziale 16 ,Analiza
instytucjonalna”.

Gtéwna pozycjg w kosztach spétki bedzie stanowi¢ amortyzacja nowo wytworzonego majatku.
Ponizej w tabeli zamieszczona zbiorczg tabele amortyzacyjng Projektu na lata 2010-2016.
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Tabela 24: Amortyzacja lata 2015-2020

Wysiczegoinienie | 2015 | 2016 | 207 | 208 | 2019 | 2020 _
674736497 674736497 674736497 674736497 674736497 674 736 497
10206 712 20 413 423 20413423 20413 423 20413423 20413423
10206 712 30 620 135 51033558 71446 981 91860404 112273827
664529785 644116362 623702939 603289516 582876093 562 462 670

Zrédto: opracowanie wtasne

Petne tabele amortyzacyjne z podziat na grupy srodkdéw trwatych znajdujg sie w zatgczniku
numer 4 do Studium Wykonalnosci.

Koszty zwigzana z funkcjonowanie spotki w latach 2015 — 2020 zostaty przedstawione w ponizszej
tabeli.

Tabela 25: Koszty zwigzane z funkcjonowaniem Spétki jako zarzadcy w latach 2015-2020

Lo | Wysiciegoieme | a5 | a0 | a7 | ama | o> | 20
Koszty zwigzane z funkcjonowaniem spotki 14004342 27261938 27 420 888 27576524 27673311 27811771
Amortyzacja 10249095 20497431 20518 192 20532317 20484179 20474206
Zuzycie materiatow i energii 39377 36 050 37 132 38 245 39393 40575
Ustugi obce 2205617 4716 141 4786 883 4 858 686 4931567 5005 540
Doradztwo prawne 26 997 97 440 98 902 100 385 101 891 103 419
EAN Najem pomieszczen, koszty wtasnych biur 90 000 182 700 185 441 188 222 191 045 193911
EJCI Remont adaptacja pomieszczen biurowych 0 0 0 0 0 0
tjeslziif::ﬁ';’;:;:;kacyj”e ! 17 472 36 540 37088 37 644 38 209 38782
t’ﬂ;’og\i’vs‘eegr;”isowe IR A 2284 1218 1236 1255 1274 1293
BN Leasing 0 0 0 0 0 0
Ustugi poligraficzne 1000 1218 1236 1255 1274 1293
Ogtoszenia prasowe i w Internecie 1000 1218 1236 1255 1274 1293
Ustugi bankowe 1165 2436 2473 2510 2547 2 585
Inne ustugi obce 35700 272471 276 558 280 706 284 917 289 191
ERNE Obstuga techniczne i kierowanie ruchem 2 030 000 4120900 4182714 4 245 454 4309 136 4373773
n Podatki i optaty 2500 5000 5000 5000 5000 5000
Wynagrodzenia z pochodnymi 1487 922 1908 201 1973079 2 040 164 2109 530 2181254
Wynagrodzenia w roku globalnie 1239935 1590167 1644233 1700137 1757941 1817711
:\Zic:gcdzgiizd TG 247 987 318 033 328 847 340 027 351588 363 542
n Pozostate koszty rodzajowe 19 830 99 115 100 601 102 110 103 642 105 197

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie planéw Pomorskiej Kolei Metropolitalnej S.A.
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5.5.2.Uwarunkowania finansowe Urzedu Marszatkowskiego Wojewodztwa Pomorskiego

Prognoza finansowa Wojewddztwa Pomorskiego zostata przygotowane na podstawie danych z
planu Wieloletniej Prognozy Finansowej /WPF/ Wojewddztwa Pomorskiego na lata 2011-2026, z
danych z wykonania budzetu w latach 2008-2010.

Dane historyczne lata 2008-2010

W ramach prognozy wykorzystano metodologie oddzielenia budzetu operacyjnego od
kapitatowego, dzieki czemu mozliwe byto wyodrebnienie w poszczegdlnych latach kluczowych
dla analizy zdolnosci kredytowej kwot: nadwyzki operacyjnej i wolnych srodkéw.

W analizowanym okresie budzet Wojewddztwa charakteryzowat sie duzg zmiennoscig, w 2008
roku dochody ogdétem ksztattowat sie w wysokosci 750 min zt, w 2009 1 179 mlin zt natomiast w
2010 rok w wysokosci 724 min zt. Wydatki biezgce natomiast ksztattowaty sie w wysokosci
423 min zt w 2008, 560 min zt w 2009 oraz 489 min zt w 2010 rok. Dynamika wzrostu dochodow
byta wyzsza niz dynamika wzrostu wydatkéw biezgcych. W 2009 w stosunku do 2008 roku
dochody wzrosty o 57% tj. 430 min zt natomiast wydatki biezgce o 137 min zt. W 2010 roku
widoczny jest spadek dochoddw o 39% oraz spadek wydatkow biezgcych o 13% w stosunku do
roku 20009.

Tabela 26: Wykonanie budzetu na lata 2008-2010

Wykonanie z Rb-NDS

Woyszczegéblnienie/ Rok na koniec roku

2008 2009 2010
750 116 569 1179 732 225 724 586 612
589579 517 636 183 233 562 275 129
23719089 5861 500 162 311 484
422 867 215 560 339 673 489 206 160

Zrédto: Plan WPF.

Wieloletnia Prognoza Finansowa Wojewddztwa Pomorskiego na lata 2011-2026

Gtéwnymi zatozeniami, na ktérych oparta zostata Wieloletnia Prognoza Finansowa / WPF/
Wojewddztwa Pomorskiego na lata 2011-2026 s3:

e wskazniki makroekonomiczne ujete w Wieloletnim Planie Finansowym Parnstwa,

* wytyczne Ministerstwa Finanséw (MF) dotyczace zatozen makroekonomicznych na potrzeby
wieloletnich prognoz finansowych jednostek samorzadu terytorialnego, w tym Metodyka
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opracowania WPF zaproponowana przez MF udostepniona na stronach ministerialnych oraz
na portalu samorzgdowym www.samorzad.pap.pl,

e wytyczne Regionalnej Izby Obrachunkowej w Gdansku,

e dane historyczne wynikajgce ze sprawozdan finansowych budzetu Wojewddztwa
Pomorskiego,

e analiza sytuacji gospodarczo - ekonomicznej regionu, w tym na podstawie opracowan
udostepnionych przez lokalne instytuty badawcze.

Tabela 27: Wskazniki makroekonomiczne przyjete w WPF Panstwa oraz w wytycznych MF

PKB, dynamika 104,8 104,1 104,0 103,4 103,0
realna %

CPI, dynamika 102,5 102,5 102,5 102,5 102,3
srednioroczna %

Zrédto: Plan WPF.

Ponizej zaprezentowano zestawienie podstawowych informacji o prognozowanej sytuacji
finansowej Wojewddztwa Pomorskiego na podstawie prognozy przygotowanej przez stuzby
finansowe (zataczniku numer 1 do uchwaty nr 182/I1X/11 Sejmiku Wojewddztwa Pomorskiego z
dnia 27 czerwca 2011 roku w sprawie zmiany Wieloletniej Prognozy Finansowej Wojewddztwa
Pomorskiego na lata 2011-2026.)
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Tabela 28: Prognoza budzetu na lata 2011 — 2023 w tys. zt

 Wmcegemene | oo | 202 | 203 | 201 | 2ois | 2ot | 2017 | 2018 | 2019 | 2020 | 2001 | 2022 | 2003

Dochody ogdtem 868430 762654 681901 664830 630835 618875 618875 618875 618875 618875 618875 618875 618875
dochody biezace 635347 591132 583338 564446 581171 569211 569211 569211 569211 569211 569211 569211 569211
dochody majatkowe 233083 171522 98563 100384 49 664 49 664 49 664 49 664 49 664 49 664 49 664 49 664 49 664

Wydatki biezace 568 275 519248 503838 465672 475220 475220 475220 475220 475220 475220 475220 475220 475220

Wynik budzetu po wykonaniu wydatkéw biezacych (bez

obstugi dtugu)

300155 243407 178062 199158 155615 143655 143655 143655 143655 143655 143655 143655 143655

353407 243407 178062 199158 155615 143655 143655 143655 143655 143655 143655 143655 143655
21500 47183 31206 35786 50883 58232 57290 54695 52096 49503 43333 30341 28799
330907 196224 146856 163372 104732 85423 86365 88960 91559 94152 100322 113314 114856
465907 196224 146856 163372 104732 85423 86365 88960 91559 94152 100322 113314 114856
400000 376000 368970 356770 328280 290310 250730 211150 171570 131990 95980 71020 46060
34060 63853 47738 51829 66221 69164 66350 62717 58942 56114 45566 30341 28799
X X X 836%  1150% 13,40% 14,18% 12,76% 12,33% 12,75% 13,16% 13,58%  13,97%
irﬁgl':;;?e‘:}’fjj;' ';'ZZF’J?;V ATk S X X X TAK TAK TAK TAK TAK TAK TAK TAK TAK TAK
Planowana faczna kwota spfaty zobowigzafi /dochody 3,92%  837%  7,00%  7,80%  10,50% 11,18% 10,72% 10,13%  9,52%  9,07%  7,36%  4,90%  4,65%

ogdétem -max 15% z art. 169 sufp
Zadtuzenie/dochody ogétem ((13 -13a)/1) - max 60% z
art. 170 sufp

Wydatki biezace razem 585775 542431 528014 489258 497613 495482 492930 490335 487736 485143 482543 480601 479059
Wydatki ogétem 1051682 738654 674871 652630 602345 580905 579295 579295 579295 579295 582865 593915 593915
Wynik budzetu -183 251 24 000 7030 12 200 28490 37970 39580 39580 39580 39580 36 010 24960 24960

46,06% 49,30%  54,11% 53,66% 52,04% 46,91% 40,51% 34,12% 27,72%  21,33%  15,51% 11,48% 7,44%
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W powyzszej prognozie ujeto nastepujace przeptywy wynikajgce z realizacji Projektu ,,Pomorska
Kolej Metropolitalna Etap | — rewitalizacja ,Kolei Kokoszkowskiej”. Faza Il — realizacja
przedsiewziecia”.

e Zakup taboru w kwocie 53 630000 zt, na wydatki ze srodkéw wiasnych wojewddztwa
zaplanowane do realizacji w 2014 roku na kwote 26 060 000 zt oraz w 2015 roku na kwote
27 570 000 zt — zadanie zwigzane z zakupem 10 pojazddw kolejowych do obstugi potgczen w
ramach Pomorskiej Kolei Metropolitarnej, w tym 7 duzych (ok. 150-180 miejsc siedzgcych)
oraz 3 srednie (ok. 120-140 miejsc siedzgcych). Kwota ta stanowi wktad wtasny Samorzgdu
Wojewddztwa Pomorskiego do inwestycji. Wojewddztwo bedzie aplikowato o
dofinansowanie unijne z programow operacyjnych na zakup powyzszego taboru.

e Realizacja Projektu ,Pomorska Kolej Metropolitalna Etap | — rewitalizacja ,Kolei
Kokoszkowskiej”. Faza Il — realizacja przedsiewziecia” w kwocie 629 710 000 zf, na wydatki ze
srodkow wtasnych wojewddztwa, zaplanowane do realizacji w latach 2012-2025, w tym:

a. Wydatki majatkowe w kwocie 190 210 000 zwigzane z dokapitalizowaniem spotki
PKM S.A. (w latach 2012-2015 w kwocie 117210000 zt - w podziale
2012r.30 270000z, 2013r. 488900002zt 2014r. 34050000 zt, 2015r.
4000000 zt - z przeznaczeniem na pokrycie kosztéw inwestycji, oraz w latach
2016-2025 w kwocie 73 000 000 zt — corocznie o 7 300 000 zt - z przeznaczeniem
na spfate finansowania dtuznego zaciggnietego przez PKM S.A. na pokrycie wktadu
krajowego do projektu).

b. Wydatki biezagce w kwocie 439 500 000 zt zwigzane ze zwiekszong dotacjg na
przewozy kolejowe w latach 2015-2025.

Zaprezentowana prognoza finansowa Wojewddztwa Pomorskiego przedstawia regularny spadek
dochoddéw ogdétem, z poziomu 868 min zt w 2011 r. do 619 min zt w 2016 r. Od 2016 roku do
korica projekcji finansowej dochody ogodtem i dochody biezgce utrzymano na poziomie
619 min zt. Dochody ze sprzedazy majatku w latach 2011 — 2015 zaplanowano na poziomie od
233 min zt w roku 2011 do 50 mIn zt w roku 2015. Wydatki biezgce w 2011 r. zaplanowana na
poziomie 568 min zt, nastepnie zaplanowano ich spadek do roku 2015 r. do poziomu 475 min zt.
W latach 2016 — 2026 planuje sie utrzymanie wydatkow biezgcych na poziomie 475 min zi.

Dotychczas wymagany ustawowo wskaznik obstugi zadtuzenia, obejmujgcy sptate rat
kapitatowych i odsetki, wynosi w latach prognozy maksymalnie 11,18% (2016 r.) planowanych
dochoddw i jest na poziomie bezpiecznym, biorgc pod uwage 15% limit ustawowy. Podobnie ze
wskaznikiem zadtuzenia do dochoddéw ogdtem, ktéry w latach 2013 — 2014 osigga najwyzszy
poziom 54,11% przy maksymalnym mozliwym poziomie 60% z ustawy o finansach publicznych z
dnia 30 czerwca 2005 r. Oba wskazniki obowigzujg do konca 2013 roku. Nowa ustawa o finansach
publicznych z dnia 27 sierpnia 2009 r. (Dz. U. 2009 nr 157, p.1240, art. 243) wprowadza w zycie
od 2014 r. Indywidualny wskaznik zadtuzenia JST, obliczany jako relacja nadwyzki operacyjnej

DS CONSULTING 116



Studium Wykonalnosci - Kolej Metropolitalna w Tréjmiescie — Etap | Marzec 2012

powiekszonej o dochody ze sprzedazy majatku do catkowitych dochoddéw budzetu w trzech
poprzednich latach, ktéra nie moze przekroczy¢ kosztow obstugi zobowigzan samorzadu do
dochoddéw ogdétem budzetu na dany rok budzetowy. Wskazany w powyzszej tabeli Maksymalny
dopuszczalny wskaznik sptaty z art. 243 nowej Uofp stanowi prawg strone nieréwnosci o ktorej
mowa w przytoczonej Uofp, natomiast dotychczasowy wskaznik obstugi zadfuzenia stanowi lewa
strone nieréwnosci i musi by¢ mniejszy rowny od Maksymalnego dopuszczalnego wskaznika
spfaty. Poziom Indywidualnego wskaznik zadtuzenia JST spefnia ustawowe warunki okresie od
2014 roku (pierwszy rok obowigzywania wskaznika) do korica projekcji finansowe;.

Na podstawie analizy wynikdw prognozy finansowej Wojewddztwa Pomorskiego nalezy
stwierdzi¢, ze przy przyjetych zatozeniach zachowane zostaly podstawowe parametry
bezpieczenstwa finansowego jednostek samorzgdu terytorialnego, w szczegdlnosci wskazniki:

e stan zadtuzenia do dochoddéw ogdétem (maksymalny limit ustawowy 60%, obowigzujgcy
do 2013 r.),

* obstuga zadtuzenia do dochodéw ogétem (maksymalny limit ustawowy 15%,

obowigzujgcy do 2013 r.),

* Indywidualny wskaznik zadtuzenia JST

Tabela 29: Wydatki wojewddztwa na przewozy w latach 2011-2020 (w tys. zi)

Wydatki wojewddztwa na
przewozy 71300 77 300 81400 85600 104174 133528 133778 132859 131798 130709

w tym PKM 14174 43528 43778 42859 41798 40709
pozostate 71300 77300 81400 85600 90000 90000 90000 90000 90000 90000
wydatki biezgce 568275 519248 503838 465672 475220 475220 475220 475220 475220 475220
dochody 868430 762654 681901 664830 630835 618875 618875 618875 618875 618875

wydatki wojewddztwa na
przewozy/wydatki biezgce
wydatki wojewddztwa na
przewozy/dochody

12,55% 14,89%  16,16% 18,38%  21,92%  28,10%  28,15%  27,96%  27,73%  27,50%

8,21% 10,14% 11,94% 12,88% 14,27% 22,06% 21,90%  21,63%  21,35% 21,08%

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie Plan WPF.
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Wykres
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10: Udziat wydatkéw na przewozy wojewddztwa w wydatkach biezacych

wojewddztwa w latach 2011-2026
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Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie Plan WPF.

Prognoza potwierdza zdolno$¢ Wojewddztwa do realizacji Projektu (poprzez powotang spotke

PKM) oraz zapewnienia trwato$¢ w okresie eksploatacyjnym poprzez zaplanowane wydatki

biezace na dodatkowe przewozy kolejowe (wynikajace z realizacji Projektu) i wydatki majatkowe

na dokapitalizowanie spotki
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6. Zidentyfikowane problemy PT’&.')

...................................

Przyjmuje sie, ze jakos¢ systemu transportowego jest jednym z czynnikdw decydujacych o
warunkach zycia mieszkancéw, o rozwoju gospodarczym kraju i regionow. Bez dobrze rozwinietej
sieci transportowej nie mozna moéwic¢ o konkurencyjnosci gospodarki.

Transport jest réwniez warunkiem koniecznym swobodnego przeptywu towardéw i ustug.
Jednoczesnie, niezbedne jest zapewnienie réwnowagi w systemie transportowym miedzy
aspektami: spotecznym, gospodarczym, przestrzennym i ekologicznym.

Do osiggniecia tej rownowagi przyczynic sie moga:
e utatwienie dostepu do miejsc pracy, szkét, ustug oraz rekreacji i turystyki;
e ograniczenie ucigzliwosci transportu dla mieszkaricow;

e zapewnienie taniego i efektywnego rozwoju transportu jako dziatu gospodarki narodowej,
ktory wspottworzytby warunki dla wzrostu gospodarczego miasta i regionu.

Opracowana analiza gtéwnych problemdéw zwigzanych z realizacjg Projektu okresla negatywne
aspekty zastanej obecnie sytuacji transportu na terenie wojewddztwa pomorskiego
(ze szczegdlnym uwzglednieniem obszaru aglomeracyjnego) ustalajgc stosunki przyczynowo —
skutkowe miedzy wystepujgcymi zjawiskami. Struktura analizy probleméw zostata okreslona
w bardzo szerokim kontekscie — obrazujagcym kompleksowy charakter istniejgcej sytuacji.

Podstawowymi przestankami realizacji projektu s3:

e niski udziat transportu kolejowego w pracy przewozowej transportu publicznego bedace
przyczyng wystepowania zjawiska kongestii na drogach taczacych centra Gdanska i Gdyni z
subregionem Kaszub, Portem Lotniczym i nowymi dzielnicami potozonymi na wzgdrzach
morenowych;

* wysoka emisja spalin spowodowana dotychczasowg dominacjg transportu drogowego nad
transportem kolejowym- powstata w wyniku gwattownego rozwoju motoryzacji
towarzyszgcego urbanizacji, stanowigce zagrozenie dla waloréw srodowiskowych i
turystycznych regionu;

e niski poziom dostepnosci transportowej istniejgcego Portu Lotniczego im. L. Watesy z
wojewddztwa pomorskiego, w szczegdlnosci z regionu Trdéjmiasta, a takze Kartuz i
Koscierzyny;

e bariery rozwojowe aglomeracji Trojmiasta, zwigzane ze stabg dostepnoscig transportowg
terendw inwestycyjnych, w obecnym uktadzie transportowym i specyficznych warunkach
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sSrodowiskowych, takich jak: potozenie nad brzegiem morza, uksztattowanie terenu, otoczenie
rdzenia aglomeracji przez obszary chronione Tréjmiejskiego Parku Krajobrazowego i inne;

e duze dysproporcje w rozwoju gospodarczym oraz dostepie do edukacji, kultury i
specjalistycznej opieki zdrowotnej pomiedzy aglomeracjg Tréjmiasta i sgsiadujgcym
subregionem Kaszub.

Jako gtéwny problem, do ktdrego rozwigzania dazy niniejszy Projekt wskazana zostata:

Obnizona atrakcyjnosc inwestycyjna regionu oraz pogarszanie sie stanu srodowiska

Podstawowg barierg utrudniajgcg budowe Pomorskiej Kolei Metropolitalnej sg niewystarczajgce
mozliwosci finansowe Beneficjenta. Budzet wojewddztwa pomorskiego jest niewystarczajacy do
realizacji tak ambitnego przedsiewziecia. Zadanie utworzenia Pomorskiej Kolei Metropolitalnej
zostato powierzone spotce Pomorska Kolej Metropolitalna S.A., ktdrej jedynym wtascicielem jest
wojewddztwo pomorskie.

Niewystarczajgce srodki na realizacje przedmiotowego Projektu skutkujg szeregiem rdinego
rodzaju problemdw, z ktérymi borykaé musi sie system transportowy na terenie wojewddztwa
pomorskiego. Ich ostatecznym skutkiem jest niski udziat przyjaznych srodowisku gatezi
transportu (transport kolejowy i szynowy) w ogdélnym przewozie oséb oraz obnizona atrakcyjnos¢
inwestycyjna regionu.

W momencie przygotowywania przedsiewziecia zaistniata mozliwos¢ pozyskania dofinansowania
Projektu z funduszy unijnych, co umozliwi realizacje inwestycji na najwyzszym Swiatowym
poziomie. Udziat Unii Europejskiej w finansowaniu przedmiotowego Projektu zapewni
wystarczajace srodki na budowe linii Pomorskiej Kolei Metropolitalnej.

Ponizej zaprezentowano gtéwne problemy, do ktérych usuniecia przyczyni realizacja Projektu
budowy Pomorskiej Kolei Metropolitalnej.

1. Niski udziat transportu kolejowego w pracy przewozowej transportu publicznego

Obecna struktura i system komunikacji zbiorowej w Gdansku cechuje sie niskim poziomem
integracji podsystemow transportowych. Przez mieszkaricow Miasta kwestia ta jest wskazywana
jako jeden z gtéwnych powoddw rezygnacji z transportu publicznego na rzecz pojazddéw
prywatnych. Gdansk posiada niekorzystny uktad drogowy. Powoduje on trudnosci komunikacyjne
na osi wschdd-zachdd. Miedzy innymi ze wzgledu na uksztattowanie terenu — wzgdrza morenowe
— liczba drég i ich przepustowosc¢ nie sg wystarczajace dla zapewnienia rownomiernego rozwoju
dzielnic mieszkaniowych potozonych w zachodniej czesci miasta. Brak komunikacji kolejowej i
tramwajowej w analizowanych regionach powoduje, ze mieszkancy korzystajg znacznie chetniej
z komunikacji indywidualnej, niz z komunikacji autobusowej. Wzrost natezenia ruchu
samochoddéw skutkuje zaktdceniami jego sprawnosci i ptynnosci, wywotujgc kongestie. Kongestie
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powodujg trudnosci w zachowaniu punktualnosci (m.in. komunikacji miejskiej, czy dostaw na
potrzeby miasta) oraz powazne straty czasu. Majg one przetozenie na finanse (wzrost kosztéw
eksploatacji pojazdow, kosztéw utrzymania infrastruktury, strat wynikajacych z wydtuzonego
czasu podrozy iin.).

Na terenie Gdanska i catego Trdéjmiasta bardzo stabo spopularyzowany jest system podrézy
~Park&Ride”, pomimo ze charakterystyczna, podfuzna struktura uksztattowania Trojmiasta
powinna by¢ czynnikiem sprzyjajacym takiej formie przejazdow wewnatrz aglomeracji.
Podstawowym czynnikiem powodujgcym niskg popularnosé tego typu systemu komunikacji jest
brak infrastruktury niezbednej do jego rozwoju. Przy funkcjonujgcych obecnie w Gdansku
weztach komunikacyjnych brakuje parkingdw, gdzie mieszkarnicy mogliby zostawia¢ swoje
samochody i przesiadac sie na pojazdy komunikacji miejskie;j.

Budowa Pomorskiej Kolei Metropolitalnej bedzie sprzyjata budowie systemow parkingow
,Park&Ride” oraz integracji z miejskg komunikacjg publiczng. Planowana jest szeroka integracja
komunikacji autobusowej z kolejg metropolitalng poprzez budowe weztéw przesiadkowych.

Gdansk, jak i cate Trojmiasto, jest miastem szybko rozbudowujgcym sie, zwtaszcza na obszarach
peryferyjnych. Nowe osiedla powstajg w duzej mierze na terenach zachodnich Gdanska oraz
w okolicach Obwodnicy Trojmiasta. Potudniowe dzielnice Gdanska oraz obszary nowych osiedli
mieszkaniowych sg obecnie stabo skomunikowane z resztg Miasta. Sytuacja ta ulegnie zmianie
dzieki realizacji przedmiotowej inwestycji.

2. Wysoka kongestia w ruchu drogowym spowodowana dynamicznym rozwojem
motoryzacji
W Gdansku, podobnie jak w catej Polsce, zanotowano w ostatnich latach szybki rozwdj
transportu indywidualnego i dostawczego. Zwiekszone w ostatnich latach natezenie ruchu
ulicznego w Gdansku skutkuje wysokim poziomem zattoczenia drég oraz ma negatywny wptyw
na srodowisko naturalne. Opisang tendencje wyraznie przedstawia ponizszy wykres.
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Wykres 11: Liczba samochoddw i liczba przewiezionych pasazeréow komunikacjg publiczng w
latach 2000-2009
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Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie http://gdansk.pl/

W stale rozciggajacych sie godzinach szczytu rosnie poziom hatasu ulicznego. Z analizy mapy
akustycznej Gdaniska wynika, ze najwieksze Zzrédfa hatasu emitowanego do Srodowiska stanowig
transport drogowy, kolejowy i tramwajowy.

Na rosngce poziomy hatasu na obszarze Gdanska wptywa w sposdb posredni wzrost zamoznosci
mieszkancow Miasta, co przektada sie na powszechng dostepnos¢ do samochoddw. W przeciggu
ostatniego dziesieciolecia liczba zarejestrowanych w Gdansku samochoddéw wzrosta o prawie
33% (z poziomu 196,5 tys. szt. w roku 2000 do 261,4 tys. szt. na koniec roku 2009.

3. Wysoka emisja spalin spowodowana dotychczasowa dominacje transportu drogowego
nad transportem kolejowym

Zgodnie z zapisami Zielonej Ksiegi w Unii Europejskiej ponad 60% populacji mieszka na obszarach
miejskich. Nieco ponizej 85% produktu krajowego brutto UE powstaje na obszarach miejskich,
a miasta sg sitg napedowg europejskiej gospodarki oraz przyciggajg inwestycje i tworzg miejsca
pracy oraz majg zasadnicze znaczenie dla prawidtowego funkcjonowania gospodarki, dlatego tez
poziom zycia na obszarach miejskich powinien by¢ jak najwyzszy. W catej Europie wzmozony ruch
na ulicach w centrach miast powoduje state zatory majgce niepozgdane skutki, takie jak
opdznienia i zanieczyszczenie powietrza.

Z roku na rok zanieczyszczenie powietrza i hatas stajg sie coraz bardziej ucigzliwe. Ruch
w miastach odpowiada za 40% emisji dwutlenku wegla i 70% emisji pozostatych zanieczyszczen
powodowanych przez transport drogowy®. Problem ten zwiazany jest gtéwnie z niskim udziatem

®Zielona Ksiega ,,Ku nowej kulturze mobilnosci w miescie”
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transportu zbiorowego w obstudze mieszkaricdw regionu, w tym przewozéw kolejowych. Na
terenie Gdanska obserwuje sie na przestrzeni ostatnich 20 lat spadek udziatu transportu
zbiorowego w przewozach miejskich. Zapisy Studium Uwarunkowan i Kierunkow
Zagospodarowania Przestrzennego Miasta Gdanska stanowig, Zze w potowie pierwszego
dziesieciolecia XXI wieku udziat transportu zbiorowego w podziale zadan przewozowych spadt do
ok. 40%, podczas gdy na poczatku lat 90. wynosit okoto 60%. Tendencje ta ocenié¢ nalezy
zdecydowanie negatywnie ze wzgledu na hatas, jak i na ilos¢ produkowanych spalin. Spaliny
samochodowe sg Zrodtem otowiu, ktéry powoduje diugotrwate zanieczyszczenie Srodowiska.
Najwiekszy wptyw na jako$¢ powietrza majg jednak tlenki azotu.

Realizacja przedmiotowego Projektu przyczyni sie do zahamowania tego negatywnego trendu
i rozwoju komunikacji zbiorowej na obszarze aglomeracyjnym. Przeprowadzone badania ruchu
wskazujg, iz Pomorska Kolej Metropolitalna przyczyni sie do podziatu miedzygateziowego
potokdow pasazerskich, na skutek ktérego zmniejszy sie kongestia ruchu drogowego. Jest to
zwigzane z przejeciem przez Pomorskg Kolej Metropolitalng czesci ruchu kotowego, poprzez jej
wysokg konkurencyjnos¢, co jest zwigzane z szybkim czasem przejazdu bez wzgledu na
wystepujgce utrudnienia pogodowe i kongestie ruchu. Jest to réwniez bezposrednio zwigzane
z obnizeniem emisji spalin do atmosfery poprzez redukcje ruchu samochodowego na trasie dom
— praca —dom oraz dom — szkota - dom.

4. Stabe skomunikowanie na terenie wojewddztwa pomorskiego - obszaru
metropolitalnego Tréjmiasta z subregionem kaszubskim

Gospodarka subregionu kaszubskiego charakteryzuje sie w dalszym ciggu dominacjg dziatalnosci
rolniczej skupionej w duzej liczbie rozdrobnionych gospodarstw rolnych przy stabym rozwoju
pozostatych sektordw gospodarki. Zjawisko to jest szczegdlnie charakterystyczne w kontekscie
niekorzystnych, a miejscami bardzo niekorzystnych warunkdéw do rolniczego gospodarowania na
tym obszarze. Wszystko to w kontekscie nieuniknionych zmian w rolnictwie zwtaszcza po wejsciu
Polski do UE skutkuje potrzebg aktywizacji ludnosci rolniczej w kierunki rozwoju innych,
pozarolniczych gatezi gospodarki lub specjalizacji rolnictwa w $cisle okreslonych branzach.
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Rysunek 24: Planowany przebieg Kolei Metropolitalnej w ujeciu aglomeracyjnym
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Jedng z przyczyn stanu niewykorzystanego potencjatu zardwno gospodarczego, jak i
turystycznego jest staby dostep mieszkarncow subregionu kaszubskiego do obszaru Trdjmiasta.
Wskazane to zostato rowniez w lokalnym dokumencie strategicznym jakim jest , Lokalna Strategia
Rozwoju obszaru Szwajcarii Kaszubskiej na lata 2009-2015”. Budowa Pomorskiej Kolei
Metropolitalnej bedzie impulsem do rozwoju funkcji turystycznych Kaszub, a takze umozliwi
aktywizacje zawodowa mieszkancéw regionu.

Na dzien dzisiejszy szybki i sprawny dojazd do Gdanska, centrum osrodka metropolitalnego, jest
mozliwy tylko od strony pétnocnej przez Gdynie badz od potudniowej przez Tczew. Niemozliwy
jest dojazd kolejg ze strony zachodniej, z czesci centralnej wojewddztwa, mimo iz istnieje tam
nieeksploatowana infrastruktura kolejowa. Potgczenia kolejowego z Gdanskiem nie ma Bytow,
Kartuzy i Nowy Dwoér Gdanski. Dodatkowo pie¢ miast powiatowych: Koscierzyna, Sztum, Kwidzyn,
Puck, Cztuchéw (w korytarzu potudniowym, centralnym, poétnocnym i wschodnim) nie ma
bezposredniego potgczenia z Gdanskiem. Czasy dojazdéw do os$rodka centralnego sg bardzo
dtugie (np. z Koscierzyny oddalonej od Gdariska o niecate 60 km jedzie sie ok. 2,5 h, z przesiadka
w Gdyni, podczas gdy akceptowalny czas dojazdu powinien wynosi¢ maksymalnie 1 h).

Skutek w postaci obnizenia checi do podejmowania pracy poza miejscem zamieszkania niesie za
sobg niski standard dworcow, stacji i przystankéw (w rankingu ,Gazety Wyborczej” dworzec
Gdansk Gtowny i Gdynia Gtéwna zajety 12. i 15. miejsce, a najgorzej zostaty ocenione:

DS CONSULTING 124



Studium Wykonalnosci - Kolej Metropolitalna w Tréjmiescie — Etap | Marzec 2012

dostepnosc kas, poczekalnie i przechowalnie bagazu, a dodatkowo w Gdyni dojscia do perondw i
czystosc). Konieczna staje sie wiec realizacja kompleksowych dziatan na rzecz modernizacji
infrastruktury kolejowej, majgcych na celu powstrzymanie jej degradacji, a takze podniesienie
poziomu ustug oferowanych w ramach przewozow tj. bezpieczenstwa (poprzez monitoring w
pociggach), wygody podrdézowania (poprzez zakup nowoczesnego taboru lub remontéw
pociggdw juz istniejgcych), dostepnosci do stacji i przystankdéw czy punktualnosci przyjazdéw (np.
poprzez kontrole ich przyjazdéw).

5. Staby poziom obstugi transportowej Portu Lotniczego w Gdansku — brak alternatywy dla
transportu drogowego
Port Lotniczy Gdansk im. Lecha Watesy jest jednym z trzech najwazniejszych, obok Warszawy
i Krakowa lotnisk miedzynarodowych w Polsce. Na jego pozycje wptywa dobrze rozwinieta siatka
potgczen: krajowych i miedzynarodowych, ktdore sg odpowiedziag na rosngce z roku na rok
zapotrzebowanie na przewozy biznesowe i turystyczne.

Gdanskie lotnisko spetnia wymagania i zalecenia Miedzynarodowej Organizacji Lotnictwa
Cywilnego (ICAO) oraz realizuje praktyki opisane w zbiorze informacji lotniczych AIP. Lotnisko
charakteryzuje sie korzystnymi warunkami topograficznymi i mikroklimatycznymi oraz
mozliwoscig dalszego rozwoju przestrzennego. Wysoki standard lotniska sprawia, ze od wielu lat
petni ono funkcje lotniska zapasowego dla lotniska Okecie w Warszawie. Na ponizszym rysunku
przedstawiono obszar cigzenia portu lotniczego.

Rysunek 25: Obszar cigzenia Portu Lotniczego im. Lecha Watesy w Gdanski
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Kazde lotnisko wymaga niezawodnych, dobrej jakosci potgczen lgdowych. Typ i rozmiary lotniska
determinujg rodzaj i jakos¢ wymaganych potgczen transportowych. Minimalnym wymaganiem
dla komercyjnego lotniska pasazerskiego jest lokalizacja w poblizu szybkiej i niezawodnej drogi
gtdwnej tgczacej lotnisko z gtdéwnymi osrodkami w zasiegu dziatalnosci lotniska. Ponadto obszar
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cigzenia lotniska jest zwykle rozleglejszy i funkcjonuje bardziej dynamicznie w przypadku
sprawnego potgczenia kolejowego, poniewaz klienci majg do wyboru wiecej réznych srodkdéw
transportu, a odlegte miejsca w obrebie obszaru cigzenia lotniska mogg korzysta¢ z wygodnych
potaczen kolejowo-lotniczych zamiast dtugotrwatych przejazdéw drogowych’.

Pomimo znaczenia Portu Lotniczego im. Lecha Watesy dla regionu jego obstuga przez transport
publiczny jest niezadowalajgca. Jest to szczegdlnie istotne w kontekscie ogdlnego trendu
wzrostowego obstugiwanych pasazeréw. Na ponizszym rysunku przedstawiono liczbe
obstuzonych pasazeréw przez Port Lotniczy im. Lecha Watesy w latach 2000 - 2009.

Wykres 12: Ruch pasazerski w Porcie Lotniczym Gdansk im. Lecha Watesy w latach 2000-2009
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Obecnie dojazd do lotniska mozliwy jest wytgcznie przy uzyciu Srodkéw transportu drogowego.
Sredni czas podrézy samochodem poza godzinami szczytu z centrum Gdarska na lotnisko wynosi
ok. 20 minut, a z centrum Gdyni ok. 30 minut. Jednakze biorac pod uwage wystepujaca duzg
kongestie ruchu drogowego na gtownych szlakach komunikacyjnych Trdjmiasta czasy przejazdu
w godzinach szczytu sg znacznie wydtuzone i trudne do okreslenia. Ponadto na niskg atrakcyjnos¢
dojazdu samochodami osobowymi wptywa niewystarczajgca liczba miejsc na parkingach
przylotniskowych oraz wysokie ceny parkowania.

Istnieje réwniez mozliwos¢ dotarcia na lotnisko za pomocg srodkdéw transportu zbiorowego —
jednak jedynie linig autobusowg. Obecnie na trasie do lotniska kursujg jedynie dwie linie
autobusowe w godzinach dziennych: z Dworca PKP Gdarnisk Gtéwny (Sredni czas przejazdu: 30
min, srednia czestotliwos¢ kursowania: 2-3 potgczenia na godzine w dni powszednie, 1-2
potgczenia w soboty i Swieta) oraz z Dworca PKP Gdansk Wrzeszcz (Sredni czas przejazdu: 30 min,
Srednia czestotliwos¢ kursowania: 2-3 potgczenia na godzine w dni powszednie, 1-2 potgczenia w

" Studium strategicznego rozwoju sieci lotnisk na terenie wojewddztwa pomorskiego do roku 2025,

PriceWaterhouseCoopers&York Aviation, Warszawa 2008.
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soboty i S$wieta) oraz jedna linia nocna z Dworca PKP Gdansk Gtowny (Sredni czas przejazdu: 35
min, 4 potaczenia na dobe). Istnieje rdwniez mozliwos¢ dotarcia na lotnisko za pomoca linii
autobusowej tgczacej lotnisko z Dworcem PKP Gdynia Gtdwna (Sredni czas przejazdu: 40 min, 5
potgczen na dobe). Jednakze niedogodnosci zwigzane z czasem przejazdu w godzinach szczytu
dotyczg rowniez komunikacji autobusowej.

Co wiecej, wprawdzie lotnisko jest dobrze umiejscowione, zeby obstugiwa¢ demograficzny
i gospodarczy rdzen wojewddztwa, to geografia demograficzna i gospodarcza tego regionu jest
zaburzona. Srodek ciezkos$ci przypada na Tréjmiasto w pétnocnowschodniej czesci wojewddztwa.
Oznacza to, ze ze wzgledu na niskg dostepnos¢ transportem zbiorowym lotnisko przedstawia
ograniczong wartos¢, jezeli chodzi o obstuge zachodnich i potudniowo-zachodnich czesci
wojewddztwa pomorskiego

Pomimo faktu, ze lotnisko im. Lecha Watesy znajduje sie w centrum wojewddzkiej sieci drogowej,
to lokalny dostep drogowy bywa utrudniony. Jak zostato juz wskazane czas przejazdu do/z rejonu
Tréjmiasta jest mocno uzalezniony od natezenia ruchu w godzinach szczytu. Budowa Pomorskiej
Kolei Metropolitalnej umozliwi swobodny i szybki transport do portu lotniczego z regionu
Tréjmiasta, a takze Kartuz i Koscierzyny.

6. Brak potaczenia transportowego miedzy dzielnicami gornego tarasu Gdanska

Ze wzgledu na wysokie ceny nieruchomosci oraz brak terendw pod nowe inwestycje w
dzielnicach centralnych Gdanska, znaczna ilos¢ inwestycji mieszkaniowych zostata przeniesiona
na tereny bardziej oddalonych terendw potudniowych i zachodnich dzielnic miasta. Intensyfikacji
zabudowy tych rejonéw nie towarzyszy modernizacja i rozbudowa infrastruktury transportowej,
w tym komunikacji publicznej. Na ponizszym wykresie przedstawiono wzrost liczby mieszkancow
w zachodnich dzielnicach miasta. Nalezy podkresli¢, iz sg to jedyne obszary miasta, na ktérych
wystepuje przyrost liczby mieszkancow.

Wykres 13: Liczba ludnosci w wybranych dzielnicach Gdanska

Piecki- Migowo

Osowa
2009
Matarnia 2008
= 2007

Kokoszki 2006

Bretowo

5000 10000 15000 20 000

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie Informatoréw spoteczno — gospodarczych miasta Gdariska za lata 2006 - 2009
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W zwigzku z powyzszym nalezy podkresli¢ koniecznos¢ zapewnienia zachodniej czesci Gdariska
wysokiej jakosci transportu. Zachodnia czes¢ Gdanska podlega procesowi nie tylko intensyfikacji
zabudowy mieszkaniowej, ale takze rozszerzenia funkcji ustugowo - przemystowych w rejonie
portu lotniczego i dzielnicy Kokoszki. Proces ten jest hamowany poprzez brak efektywnego
transportu, ktory pozwolitby na szybkg komunikacje z centralnymi dzielnicami Gdanska.

Dzielnice zachodnie Gdanska petnig nie tylko funkcje mieszkaniowe. Ze wzgledu na znaczne
niezainwestowane obszary przeznaczone w miejscowych planach zagospodarowania
przestrzennego pod funkcje przemystowe, dzielnice te stanowig wazny obszar rozwojowy
Gdanska. Jednakze potencjat ten nie jest w petni wykorzystywany. Wptywa na to m.in.
utrudniony dostep transportu co obniza atrakcyjnos$¢ inwestycyjng tych rejonéw. Dotyczy to
m.in. terendw dzielnicy Kokoszki, ktéra zgodnie z planem zagospodarowania, dzieli sie na czes¢
mieszkaniowg i przemystowa. W pierwszej dominuje funkcja mieszkaniowa, a funkcje
produkcyjno-ustugowe i przemystowe ustalone w planach obowigzujgcych i projektowane,
stanowig okoto 8,34% powierzchni dzielnicy Kokoszki Mieszkaniowe. Z kolei dzielnica Kokoszki
Przemystowe prawie w stu procentach przeznaczona jest na funkcje przemystowe. Czesc
przemystowa dzielnicy obejmuje obszar 601 hektarow, w tym 51,6 ha stanowi teren Parku
Przemystowo-Technologicznego "Maszynowa". Teren parku, ktdrego wiascicielem jest Gdarska
Agencja Rozwoju Gospodarczego Sp. z o0.0. (INVESTGDA), przeznaczony jest pod lokalizacje firm
produkcyjnych i ustugowych, z nastawieniem na branze "wysokich technologii", centra
badawczo-rozwojowe i logistyke. Teren dodatkowo objety jest Specjalng Strefg Ekonomiczng,
ktora umozliwia firmom inwestujagcym w niej zwolnienie z podatku CIT.

W zwigzku z powyiszym zapewnienie mieszkancom goérnego tarasu Gdanska szybkiego,
niezawodnego transportu kolejowego jest niezbednym warunkiem dalszego rozwoju w/w
terenéw. Budowa Kolei Metropolitalnej stanie sie z pewnoscig kolejnym bodZcem do rozwoju
nowych dzielnic mieszkaniowych i ustugowo — handlowych Gdanska.
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Rysunek 26: Dzielnice tzw. ,,gérnego tarasu” Gdanska

Pow. Kartuskl

Zrédto: BPBK

M. Gdansk

01 - Oliwa Dolna

02 - Oliwa Gdrna

03 - Brzezno

04 - Nowy Port

05 - Miyniska-Letnica

06 - Zaspa

07 - Wrzeszcz Dolny

08 - Wrzeszcz Gérny

09 - Bretowo

10 - Piecki Migowo

11 - Srédmiescie Historyczne
12 - Siedlce

13 - Stogi Portowe

14 - Stogi Mieszkaniowe
15 - Btonia-Ptonia

16 - Orunia-Olszynka

17 - Chetm

18 - Zakoniczyn-tostowice
19 - Mackowy

20 - Sw. Wojciech

21 - Osowa-Barniewice

22 - Kokoszki Mieszkaniowe
23 - Jasien-Szadotki

24 - Wyspa Sobieszewska
25 - Kokoszki Przemystowe
26 - Ztota Karczma

27 - Klukowo-Rebiechowo

DS CONSULTING

Marzec 2012

129



Studium Wykonalnosci - Kolej Metropolitalna w Tréjmiescie — Etap | Marzec 2012

Wskazane powyzej problemy skutkujg szeregiem niedogodnosci odczuwanych nie tylko w skali
Aglomeracji Tréjmiejskiej, ale takze catego regionu wojewddztwa pomorskiego.

Stan istniejgcy systemu transportowego na poziomie regionu wojewddztwa pomorskiego
przyczynia sie do obnizenia jego spodjnosci terytorialnej oraz atrakcyjnosci osiedlenczej regionu
spowodowanej wystepowaniem zjawiska kongestii na drogach tgczacych centra Gdanska i Gdyni
z subregionem Kaszub, Portem Lotniczym i nowymi dzielnicami potozonymi na wzgdrzach
morenowych.

Brak sprawnego transportu kolejowego na w/w terenach przyczynia sie do niskiego udziatu
przyjaznego srodowisku transportu w obstudze mieszkancéw Tréjmiasta, co wiecej poprzez
stabe skomunikowanie subregionu kaszubskiego z obszarem aglomeracyjnym nastepuje jego
marginalizacja.

Przyczynia sie to bezposrednio do obnizonego komfortu zycia mieszkancéow centréw i gérnego
tarasu Gdanska i Gdynia oraz subregionu kaszubskiego.

W celu okreslenia relacji przyczynowo — skutkowych problemy zostaty zobrazowane w formie
diagramu ,hierarchii probleméw” zwanego tez ,drzewem probleméw” (ang. problem tree).
Analiza jest ukierunkowana na okreslenie rzeczywistych ograniczen, do ktérych beneficjent
przywigzuje najwiekszg wage i poprzez Projekt dazy do ich usuniecia.
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Schemat 1: Drzewo problemoéw

Marzec 2012
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7. Logika interwencji m

- ==
pomorska kolej metropolitalna

74. Oczekiwane wskazniki oddziatywania projektu - jako cele ogéine projektu
Wszystkie cele przedsiewziecia przedmiotowego Projektu opisane zostaty szczegdétowo w
Rozdziale 2.3.3 niniejszego Studium Wykonalnosci.

Ogolnym celem Projektu, zgodnym z celem gtdwnym Programu Operacyjnego Infrastruktura i
Srodowisku, jest:

podniesienie poziomu spojnosci spotecznej i gospodarczej Wojewddztwa Pomorskiego poprzez

wdrozenie zintegrowanego z uktadem komunikacji publicznej Metropolii Trojmiejskiej,
systemu kolei regionalnej pn. Pomorska Kolej Metropolitalna.

Ponadto celem przedmiotowego przedsiewziecia zgodnym z celem gtéwnym VII Priorytetu
Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko Transport Przyjazny Srodowisku, jest:

poprawa dostepnosci transportu kolejowego dla mieszkancéw, poprzez potaczenie kolejowe

centrum Gdanska i Gdyni z nowymi dzielnicami, lotniskiem im. Lecha Watesy w Gdanski oraz z

subregionem Kaszub.

Celem spoteczno — gospodarczym Projektu jest spopularyzowanie wsrod mieszkancow
Aglomeracji Trojmiejskiej transportu kolejowego.

W systemie transportowym Gdanska linia Kolei Metropolitalnej wraz z catym transportem
kolejowym bedzie stanowita podstawowy srodek transportu w komunikacji zbiorowej, zas
komunikacja autobusowa ma stanowi¢ jego uzupetnienie oraz obstugiwac rejony o stosunkowo
niewielkich potokach pasazerskich. Ponadto Pomorska Kolej Metropolitalna bedzie petnita
istotng funkcje w obstudze pasazerskiej Portu Lotniczego im. Lecha Watesy. Dynamiczny rozwdj
portu oraz jego znaczenie dla dostepnosci regionu wojewddztwa pomorskiego wymaga, aby byt
on w efektywny sposéb skomunikowany z obszarem aglomeracyjnym.

7.2. Oczekiwane produkty realizacji projektu

Produkty, to fizyczny efekt realizacji projektu. Wskazniki produktu liczone sg w jednostkach
materialnych lub monetarnych. Ponizej zaprezentowano wskazniki produktu charakteryzujgce
przedmiotowy Projekt.
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Tabela 30: Wskazniki produktu

Dlugosé przebudowanych linii

16,97

kolejowych

Zrédto: opracowanie wtasne

Na wskaznik produktu dtugosc przebudowanych linii kolejowych sktada sie:
* nowa dwutorowa trasa o dtugosci ca 16,97 km,

Ponadto w ramach Projektu zostanie wybudowana trasa jednotorowej w kierunku Koscierzyny
do wpiecia w linie nr 201 o dtugosci ca 1,35 km oraz jednotorowa bocznica do Portu Lotniczego o
dtugosci ca 0,30 km. Zrédtem weryfikacji wskaznika produktu bedzie dokumentacja techniczna
Projektu.

7.3. Oczekiwane rezultaty projektu

Przez rezultaty nalezy rozumieé bezposrednie i natychmiastowe efekty zrealizowanego programu
lub projektu. Rezultaty dostarczajg informacji o zmianach, jakie nastgpiag w wyniku wdrozenia
programu lub projektu u beneficjentdw pomocy, bezposrednio po uzyskaniu przez nich wsparcia.
Ponizej zaprezentowano wskazniki rezultatu charakteryzujgce przedmiotowy Projekt.

Tabela 31: Wskazniki rezultatu

Wartos$¢ oszczednosci czasu dla przewozu pasazerow

(zHrok) 36 104 505 164 737 388

uzyskanych dzieki modernizaciji linii kolejowych

Zrédto: opracowanie wtasne

Wartos$¢ oszczednosci czasu dla przewozu pasazeréw uzyskanych dzieki modernizacji linii
kolejowych wyniesie w roku 2015 - 36 104 505 zt, natomiast w roku 2016 - 164 737 388 zt.

Oszczednos$¢ czasu w przewozach towarowych — nie byty szacowane poniewaz linia kolejowa nie
jest dedykowana dla ruchu towarowego.

Pomimo, iz zaktada sie wykorzystanie linii PKM oraz przebudowanego wjazdu na bocznice
lotniska dla dowozu paliwa lotniczego w godzinach nocnych, w przerwie miedzy ruchem
pasazerskim (do tej pory paliwo byto réwniez dostarczane kolejg), to jednak czas przejazdu
pociggu towarowego zalezy w gtdwnej mierze od czasu postojow na stacjach
(zatadunek/wytadunek wagonéw, doczepianie/odczepianie wagondw, itd.) oraz od mozliwosci
technicznych taboru. Dlatego tez przyjeto, iz rewitalizacja kolei kokoszkowskiej nie spowoduje
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skrocenia czasu przejazdow pociggdw towarowych, a co za tym idzie, nie bedzie oszczednosci z
tego tytutu.

Liczba przejs¢ dla zwierzat i korytarzy ekologicznych to wskaznik wynikajgcy z prognozy
oddziatywania na $rodowisko POIiS, wymagany do monitorowania negatywnego wptywu
inwestycji na srodowisko. Wartos$¢ wskaznika w roku 2015 zostata podana w ponizszej tabeli.

Tabela 32: Wskaznik monitorowania wptywu na srodowisko

Liczba przejsé dla zwierzat, korytarzy ekologicznych szt. 14

Zrédto: opracowanie wtasne

Na wskaznik 14 sztuk przejs¢ dla zwierzat i korytarzy ekologicznych sktadajg sie nastepujgce
pozycje:

* liczba przejsc dla ptazéw, gadéw i mniejszych ssakéw — 10 szt.

* liczba przejsc dla srednich i duzych ssakéw — 4 szt.

Doktadna charakterystyka i lokalizacja wymienionych powyzej przejs¢ dla zwierzat i korytarzy
ekologicznych znajduje sie w podrozdziale 15.6 — Srodki ochrony érodowiska.

74. Komplementarno$¢ z innymi dziataniami

Planowana inwestycja Kolei Metropolitalnej w Tréjmiescie stanowi jedno 1z zadan
kompleksowego programu modernizacji sieci transportu publicznego i kolejowego w Polsce,
realizowanego przy pomocy funduszy europejskich.

W kontekscie realizacji niniejszego Projektu istotne znaczenie dla niego znaczenie maja
towarzyszace inwestycje w infrastrukture kolejowga. Dotyczy to przede wszystkim modernizacji
linii kolejowej 201. Najwiekszym projektem infrastrukturalnym na trasie 201 jest ,Rewitalizacja i
modernizacja tzw. , Koscierskiego korytarza kolejowego” — odcinka Koscierzyna — Gdynia linii
kolejowej nr 201” w ramach Regionalnego Programu Operacyjnego (RPO) dla Wojewddztwa
Pomorskiego na lata 2007-2013. Zgodnie ze ztozonym Whnioskiem o dofinansowanie, catkowita
wartos¢ projektu wynosi 202 351 333,06 PLN (brutto). Celem projektu jest uzyskanie w wyniku
modernizacji predkosci maksymalnej 100-120 km/h, na odcinku Koscierzyna — Gdarisk Osowa
oraz 90-100 km/h na odcinku Gdansk Osowa — Gdynia Gtdwna, a takze skrécenie czasu jazdy
pociggdow o ok. 20-30 minut w zaleznosci od taboru. Nastgpi poprawa stanu technicznego
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infrastruktury, zwiekszenie bezpieczenstwa i komfortu podrézowania. Rewitalizacja linii przyczyni
sie réwniez do poprawy spoéjnosci i efektywnosci regionalnego systemu transportowego oraz
zapewni dostepnos$¢ do obszaréw atrakcyjnych turystycznie i przyrodniczo.

Do projektéw, ktére bezposrednio lub posrednio powigzane s z planowang budowg Kolei
Metropolitalnej w Tréjmiescie, ktére majg lub beda miaty wptyw na jego realizacje, nalezy
zaliczy¢ wymienione ponizej Projekty. W zwigzku z realizacjg projektow komplementarnych
Wykonawca powinien szczegdlnie zwrdéci¢ uwage na potrzebe koordynacji wtasnych prac, w taki
sposob, aby unikng¢ powielania zakreséw rzeczowo — finansowych z niektorymi
przedsiewzieciami. W szczegdlnosci dotyczy to projektéw: ,Rozwdj Szybkiej Kolei Miejskiej
w Tréjmiescie”; ,Modernizacja linii kolejowej E 65 na odcinku Warszawa — Gdynia”; ,, Rewitalizacji
i modernizacji tzw. ,Koscierskiego korytarza kolejowego” - odcinka Koscierzyna — Gdynia linii
kolejowej nr 201", ,Przebudowy Ulicy Stowackiego w rejonie Portu Lotniczego im. Lecha
Watesy”, Rewitalizacji stacji kolejowej Gdansk Wrzeszcz oraz Rozbudowy Portu Lotniczego im L.
Watesy w Gdansku.
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Nazwa projektu

Modernizacja
linii kolejowych
E65 na odcinku
Warszawa —
Gdynia, etap Il

~Rewitalizacja i
modernizacja
tzw. Helskiego
korytarza
kolejowego”

Rozwoj Szybkiej
Kolei Miejskiej w
Tréjmiescie

Krétka charakterystyka projektu

Projekt obejmuje wykonanie robot modernizacji na 151 km linii w obszarach Lokalnych Centréw Sterowania (LCS) Nasielsk,

Dziatdowo i Tczew oraz pierwszy etap modernizacji stacji Gdynia Gtéwna Osobowa, a takze wykup gruntéw na potrzeby

realizacji etapu Ill modernizaciji.

Realizacja prac modernizacyjnych przewidziana jest w ramach obszaréw:

- obszar LCS Nasielsk: modernizacja stacji Legionowo, Nowy Dwo6r Mazowiecki, Modlin;

- obszar LCS Nasielsk: modernizacja szlakéw: Legionowo — Nowy Dwér Mazowiecki, Nowy Dwér Mazowiecki — Nasielsk,
Nasielsk — Swierszcze;

—  obszar LCS Nasielsk: odcinek Warszawa Wschodnia — Legionowo, stacja Nasielsk;

—  obszar LCS Nasielsk: budowa 17 skrzyzowan dwupoziomowych;

- przebudowa stacji Gdynia, etap I;

- obszar LCS Tczew: modernizacja stacji Tczew i Pszczétki oraz modernizacja szlakéw Szymankowo — Tczew, Tczew —
Pszczotki, Pszczotki — Pruszez Gdanski;

—  obszar LCS Tczew: budowa 2 skrzyzowan dwupoziomowych;

— obszar LCS Dziatdowo: modernizacja stacji lftowo, Dziatdowo, Gralewo, Rybno Pomorskie, Montowo;

- modernizacja szlakéw Mfawa- ltowo, ltowo — Dziatdowo, Dzialdowo — Gralewo, Gralewo — Rybno Pomorskie, Rybno
Pomorskie — Montowo;

—  obszar LCS Dziatdowo: budowa skrzyzowan dwupoziomowych.

Okres realizacji: 26 sierpnia 2005 r. — 31 grudnia 2010 r.

Prace bedg prowadzone na tzw. korytarzu helskim, czyli linii kolejowej nr 213 Reda — Hel (o znaczeniu panstwowym, od km

0,0 do km 61,8 - o fgcznej dtugosci 61,8 km). Po modernizacji pociggi bedg mogty jezdzi¢ z predkoscig 100 km/h, a czas

podrézy skréci sie na linii do Helu — o 17 minut. Linia Reda — Hel jest jednotorowa. Projekt nie przewiduje budowy drugiego

toru, ktory nie ma uzasadnienia ekonomicznego. Korytarz helski ma byé¢ realizowany w systemie ,projektuj i buduj” od

kwietnia 2011 r. do sierpnia 2013 r.

Przedsiewziecie PPP inwestycyjne Gminy Miasta Gdanska, PKP PLK SA i inwestora prywatnego dotyczace zabudowy toréw
kolejowych ptytg konstrukcyjng na odcinku od wiaduktu w ciggu ul. Armii Krajowej do wiaduktu w ciggu ul. Hucisko/Nowe
Ogrody w Gdansku (na odcinku o dtugosci 400 m, od km 327,3 do 327,7 km linii kolejowej nr 009 Warszawa — Gdansk.

Realizacja Projektu ,Rozwoj szybkiej kolei miejskiej w Tréjmiescie” wynika z koniecznosci unowoczesnienia oraz
zmodernizowania dotychczasowej infrastruktury kolejowej poprzez przystosowanie linii nr 250 do zwigkszenia zdolnosci
przewozowej i przepustowej, dostosowania infrastruktury i taboru do obstugi niepetnosprawnych oraz os6b o ograniczonej
sprawnosci ruchowej i os6b niedowidzacych. Realizacja projektu przyczyni sie do podniesienia poziomu bezpieczenstwa
zarbwno w taborze, jak i na zarzgdzanej infrastrukturze oraz zwiekszenia poziomu jakosci obstugi klienta m.in. dzigki
wdrozeniu systemu informacji pasazerskiej. Zakres inwestycji obejmuje modernizacje infrastruktury kolejowej PKP Szybkiej
Kolei Miejskiej w Trojmiescie i dotyczy istniejacej linii 250, na ktérej obstugiwane sg potgczenia miedzy stacjami Gdansk
Gléwny — Rumia, przediuzenie tej linii do nowej stacji Gdansk Srédmiescie oraz modernizaciji taboru, ktéry kursuje na terenie
catego obszaru aglomeracji Trojmiasta i na terenach jego oddziatywania. Na linii 250 kursuje wigkszo$¢ pociggéw PKP SKM.
Realizacja przedsiewziecia bedzie miata miejsce na zamknietych terenach kolejowych, na wydzielonej istniejgcej trasie PKP
Szybkiej Kolei Miejskiej w Tréjmiescie — Gdansk Gtéwny, Sopot, Gdynia, Rumia wraz z zajmowanym terenem kolejowym linii

Wartosé
projektu
(w PLN)

1,05 mld EUR

220 min zt

b.d

349,4 min zt
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Rewitalizacja
stacji kolejowej
Gdansk —
Wrzeszcz oraz
teren6éw
sgsiadujgcych

Gdanski Projekt
Komunikacji
Miejskiej — etap
1

nr 250 i torami 501 i 502, bedacymi w zarzgdzie PKP SKM w Tréjmiescie Sp. z 0.0. W ramach Projektu zaktada sig
nastepujgce zadania gtéwne:

— Budowa systemu sterowania ruchem kolejowym na linii nr 250 zarzgdzanego z DCS (dyspozytorskie centrum
sterowania)

—  Przebudowy i modernizacje peronéw PKP SKM. Przy modernizacji uwzgledniony system monitorowania
bezpieczenstwa i informacji pasazerskiej oraz przystosowania infrastruktury peronowej dla oséb o ograniczonej
zdolnosci poruszania sie, niedowidzacych oraz obcokrajowcéw. Zakres zadania obejmuje modernizacje: przystanku
Gdynia Wzgérze Swietego Maksymiliana, stacji Sopot wraz z przebudowa ukladu torowego, przystanku Sopot
Wyscigi, przystanku Gdansk Zabianka, stacji Gdansk Wrzeszcz oraz przystanku Gdansk Politechnika.

- Budowa nowego odcinka linii kolejowej nr 250 wraz z catg infrastrukturg (tory, sie¢ trakcyjna, system sterowania
ruchem, system ogrzewania rozjazdéw, itp.) na catym odcinku pomiedzy peronem nr 3 na stacji Gdansk Gtéwny, a
peronami na przystanku Gdansk Srédmiescie. Projekt wydtuzenia linii PKP SKM do przystanku osobowego Gdansk
Srédmiescie umozliwi w dalszej przyszioéci potaczenie tego przystanku z planowanym wezlem integracyjnym
Gdansk Czerwony Most, w okolicach stacji Gdansk Potudnie.

— Modernizacja taboru obejmujgca 22 eksploatowane elektryczne zespoty trakcyjne.

Koncepcja zaktada wybudowanie zespotu urbanistycznego skladajgcego sie z 2 powigzanych ze sobg obiektow:
wielofunkcyjnego centrum nad terenem kolejowym z usytuowaniem z obu stron toréw przystankéw autobusowych, miejsc
postojowych, postoju taxi oraz budynku hotelowego bgdz biurowego, usytuowanego na placu Kotodziejskiego nad
projektowang petla autobusowg. W ramach placu dworcowego zaprojektowano stanowiska przyjazdowe i odjazdowe
autobuséw miejskich i regionalnych oraz budowe stanowisk postoju krétkotrwatego samochodéw osobowych. Gtéwnymi
zatozeniami projektu sa: budowa badz rozbudowa budynku dworca; rozszerzenie funkcji stacji o funkcje stacji przesiadkowej
dla projektowanej linii Pomorskiej Kolei Metropolitalnej, poprzez budowe dodatkowego trzeciego peronu; realizacja wezta
integracyjnego utatwiajgcego mieszkancom i przyjezdnym korzystanie z réznych $rodkéw transportu; zorganizowanie
atrakcyjnej przestrzeni publicznej w spos6b porzadkujacy ruch pieszy i kotowy w rejonie dworca i stacji kolejowej;
rozszerzenie programu funkcji publicznych o towarzyszace funkcje komercyjne, uzyskanie reprezentacyjnego zatozenia
urbanistycznego z priorytetem dla funkcji publicznych, funkcje komercyjne niekolidujgce z programem funkcji publicznych, ale
lokalizowane w sposé6b uzupetniajgcy, wspierajgcy i komplementarny oraz zintegrowanie Dolnego i Gérnego Wrzeszcza. Na
poziomie -1 znajdowaé sie majg trzy przejscia podziemne, tgczace dwie czesci Wrzeszcza, w tym nowy tunel tgczacy ulice
Nad Stawem z Galerig Battyckg. Na tym poziomie zlokalizowane majg takze by¢ automaty biletowe, ustugi i handel. Poziom 0
to gtéwnie hala nowego dworca i infrastruktura towarzyszgca, m.in. przystanki autobusowe. Poziomowi +1 przypisany zostat
charakter handlowy. A ostatnia kondygnacja +2 to przestrzen catorocznej rekreacji dla gdanszczan. Do czerwca 2012 roku
podniesiony zostanie standard przestrzeni samego dworca oraz jego otoczenia. Budowa peronu Kolei Metropolitalnej
planowana jest na lata 2013-2014.

Projekt jest powigzany funkcjonalnie, nie finansowany ze srodkéw UE.

W ramach Il-go Projektu zaplanowano realizacje zaréwno zadan modernizacyjnych i remontowych, jak i inwestycji (budowa
linii tramwajowej Srédmiescie - Chetm). Realizacja GPKM Il rozpoczeta sie w roku 2004, a zakonczenie wszystkich zadan
Projektu nastapito w roku 2008.

Zakres Gdanskiego Projektu Komunikacji Miejskiej (GPKM) obejmuje:

- modernizacje sieci tworzgcej tzw. duzg petle na tacznie ok. 19,9 km sieci torowisk tramwajowych wraz z siecig
trakcyjng i zasilaniem — dokonczenie modernizacji podstawowej petli tramwajowej w Gdansku,

— budowe nowej linii tramwajowej diugosci 2,9 km wraz z siecig trakcyjng, zasilaniem oraz urzgdzeniami
towarzyszgcymi, zakonczonej weztem autobusowo-tramwajowym; linia budowana jest w terenie przygotowanym —
dokonczenie inwestycji rozpoczetej w latach 80-tych (wykonane roboty ziemne, obiekty inzynierskie i czesé

Wartosé
szacunkowa
wynosi 123
min zt netto

240 min zt
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Gdanski Projekt
Komunikacji
Miejskiej — etap
Il czes¢ B

Rozbudowa
Portu Lotniczego
im. Lecha
Walesy w
Gdansku
Rebiechowie

Przebudowa
ukfadu
drogowego
wezta sw.
Maksymiliana

urzgdzen towarzyszacych),
— zakup taboru transportu publicznego do obstugi nowego wezta autobusowo - tramwajowego: 3 szt. pociggéw
tramwajowych oraz 28 autobuséw realizowany przez ZKM Sp. z 0.0. — Partnera Projektu.

Zadania te w pierwszej wersji byly rozpatrywane jako cato$¢, dopiero po oszacowaniu dostepnych w danym okresie srodkéw

finansowych zdecydowano sie na rozdzielenie tego etapu na dwa elementy.

W ramach GPKM llI B planuje sie do realizacji nastepujgce zadania inwestycyjno — modernizacyjne:

— budowe nowej linii tramwajowej do dzielnicy Piecki-Migowo prowadzacej od istniejgcej petli ,Siedlce” wzdtuz ul.
Kartuskiej, przez ul. Nowolipie, ul. Rakoczego, ul. Bulonskg do petli ,Mysliwska” w rejonie skrzyzowania ul. Bulonskiej i
ul. Mysliwskiej;

- zakup taboru dostosowanego do pokonywania pochylen > 5%;

- przebudowe istniejgcych toréw i sieci trakcyjnej oraz przebudowe i budowe urzadzen elektroenergetyki.

Dla GPKM - etap Il A szczego6lne znaczenie bedzie miat zakres terytorialny etapu Il B, poniewaz oba te elementy dopetiajg

sie tworzgc spojny system komunikacyjny umozliwiajgcy dostep za pomocg taniego i ekologicznego miejskiego transportu

kolejowego do dzielnic Gérnego tarasu Gdanska (czyli do dzielnic, ktére do tej pory sg niewystarczajgco skomunikowane z

resztg miasta). Ponadto oba projekty zaktadajg zakup okreslonej ilosci nowego taboru kolejowego . Co wazne, tabor taki

wymaga po pierwsze dostosowania starych torowisk, jak takze zmodernizowania starej zajezdni tramwajowej.

Port Lotniczy Gdansk przystgpit do realizacji 2 strategicznych projektdw inwestycyjnych, ktére wpltyna bezposrednio na

zwiekszenie liczby obstugiwanych lotéw i pasazeréw. Projekt budowy drugiego terminalu pasazerskiego wraz z infrastrukturg

oraz rozbudowy i modernizacji infrastruktury lotniskowej i portowej obejmuje przede wszystkim budowe nowego terminalu
pasazerskiego zdolnego do obstugi 3 min pasazeréw oraz ptyty postojowej dla samolotéw znajdujgcej sie przed nowym
terminalem pasazerskim. Termin zakonczenia budowy terminalu pasazerskiego planowany jest na 2012 rok. Drugi projekt —

Modernizacja infrastruktury po stronie airside — obejmuje miedzy innymi budowe: drogi kotowania, drogi patrolowo-

technicznej, stanowiska do odladzania samolotéw wraz z dedykowang do tego celu ptytg postojowa i system odprowadzania

wod opadowych z terenu catego lotniska. Na liscie rezerwowej Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko znajduja
sie dwa lokalne projekty rozbudowy lotniska: Budowa nowego terminalu Cargo wraz z infrastrukturg oraz Modernizacja

infrastruktury po stronie airside kontynuacja. Zakonczenie drugiego etapu prac planowane jest na rok 2015.

Przedmiotem Projektu jest kompleksowa przebudowa niebezpiecznego, wysoce kolizyjnego, funkcjonujgcego na poziomie

wyczerpanej przepustowosci uktadu drogowego Wezta Sw. Maksymiliana w Gdyni, stanowigcej potaczenie drog krajowych nr

11 7 z droga krajowg nr 6. Projekt ma na celu poprawe spojnosci i efektywnosci komunikacyjnej systemu transportowego

Aglomeraciji Trojmiejskiej, poprzez rozbudowe uktadu drogowego, dla usprawnienia jego powigzania z systemem krajowym i

transeuropejskim.

Przez wezet Sw. Maksymiliana przebiega 45% funkcjonujgcych w miescie linii transportu publicznego. Na niewielkiej

powierzchni przecina sie tu wiele torow jazdy, co ma wptyw na wysoki stopien kolizyjnosci istniejgcego uktadu. Istniejgca

sygnalizacja $wietlna, ktéra zmniejsza zagrozenie wystgpienia kolizji, przyczynia sie jednak do pogorszenia ptynnosci ruchu.

Przeprowadzone badania przepustowosci wykazaty, ze maksymalna liczba pojazdéw, ktéra moze przejecha¢ pod torami

pomiedzy al. Zwyciestwa i ul. Wiadystawa IV a Slgskg i Drogg Gdynska, to 3600 pojazdéw na godzine, a po oddaniu

przebudowanego wezta do uzytku bedzie mogto przejecha¢ tamtedy nawet 5200 pojazdéw na godzine, czyli o 44% wiece;j.

Przebudowa wezta przyczyni sie takze do lepszego wykorzystania Drogi R6zowej, z ktérej sprawniej i szybciej bedzie mozna

dojecha¢ do centrum miasta.

Inwestycja utatwi zycie nie tylko kierowcom i uzytkownikom transportu publicznego ale takze pieszym tracgcym dzi$ cenne

minuty na wieloetapowych przejsciach, a ktérzy tunelem o dtugosci 100 m, stanowigcym przedtuzenie tunelu biegngcego pod

Droga Gdynskg, torami SKM i PKP, bezpiecznie przejdg od przystanku kolejowego SKM Wzgérze Sw. Maksymiliana do

301 min zt

284,4 min zt
3

154,8 min zt

60 min zt

Marzec 2012
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Stadion PGE
Arena Gdansk

Potaczenie Portu
Lotniczego z
Portem Morskim
Gdansk — Trasa
Stowackiego i
Trasa
Sucharskiego

Potaczenie drog
krajowych -
Trasa
Stowackiego i
Trasa
Sucharskiego

Skweru Plymouth. Znaczne utatwienia szykujg sie takze dla rowerzystéw. W ramach inwestycji planuje sie takze budowe

wyjazdem z tunelu drogowego. Zakonczenie prac ma nastgpi¢ na wiosne 2011 r.

PGE Arena w Gdansku to jeden z o$miu stadionéw, na ktérych bedg rozgrywane mecze Mistrzostw Europy w pitce noznej w
2012 r. Budowany kompleks ma stac¢ sie jednoczesnie miejscem, gdzie taczy sie rozrywka, biznes i kultura. Stadion na 40 tys.
widzOw wraz z catg infrastrukturg stanie si¢ miejscem masowych spotkan mieszkancow Trojmiasta i okolic. Projekt PGE
Areny nawigzuje do wygladu kamienia bursztynu, ze wzgledu na wielowiekowg tradycje gdanskich bursztynnikéw. Realizacja
Stadionu jest istotna z punktu widzenia otaczajgcego jg istniejgcego i planowanego uktadu komunikacyjnego.

Czas realizacji: 15.12.2008 — 21.01.2011.

To jeden z najwazniejszych dla miasta i regionu projekt drogowy, ktéry wptynie na poprawe dostepu lgdowego do portow:
morskiego i lotniczego w Gdansku. Przede wszystkim jednak stanie sie kluczowym elementem nowego uktadu
komunikacyjnego Gdanska, ktory usprawni tranzyt oraz komunikacje miedzy dzielnicami gérnego i dolnego tarasu miasta.
Nowy uktad drogowy powstajgcy w ramach tego projektu ma takze poprawi¢ warunki dojazdu kibicow pitkarskich podczas
zblizajgcych sie Mistrzostw Europy w Pitce Noznej EURO 2012, a takze innych imprez masowych organizowanych na
sgsiadujgcym z trasg stadionie pitkarskim.

Projekt zaktada budowe 11 km dwujezdniowych i dwupasmowych odcinkéw jezdni, ktére tworzy¢ bedg nowg Trase
Stowackiego i Trase Sucharskiego.

Projekt podzielony jest na cztery zadania inwestycyjne:

— odcinek ul. Spadochroniarzy - ul. Budowlanych;

- odcinek ul. Potokowa - al. Rzeczypospolitej;

— odcinek al. Gen. J. Hallera - Wezet Marynarki Polskiej;

— odcinek Wezet Marynarki Polskiej - Wezet Ku Ujsciu.

Realizacja poszczegoélnych zadan wigza¢ sie bedzie z budowa nowych jezdni, gruntowng przebudowg dotychczasowych
skrzyzowan oraz budowg nowych drog dojazdowych, chodnikéw i $ciezek rowerowych. W ramach projektu powstanie takze
kilkanascie obiektdw inzynierskich, przejs¢ podziemnych oraz najwiekszy i najbardziej kosztowny element projektu - tunel pod
Martwg Wista.

Szacunkowa wartos$¢ projektu: 1,29 mid zt.

Wartos¢ dofinansowania z UE — 800 min zt.

Termin realizacji: 2010-2014.

Poprzez realizacje projektow komfort podrozy mieszkancow Gdanska i oséb go odwiedzajgcych znacznie wzrosnie. Dzieki
przebudowie torowisk na duzym obszarze aglomeracji i zakupowi nowego nowoczesnego taboru tramwajowego realizacja
projektéw przyczyni sie do popularyzacji transportu w systemie Park&Ride.

Integralng czescig nowego uktadu drogowego Gdanska bedzie potgczenie Tras Stowackiego i Sucharskiego z budowang
obwodnica potudniowa oraz autostradg A-1.

W ten sposoéb sie¢ najwazniejszych drég krajowych zostanie bezposrednio potgczona z przejsciem granicznym w porcie w
Gdansku (Terminal Promowy Westerplatte) oraz juz istniejgcymi i budowanymi terminalami przetadunkowymi i centrami
logistycznymi.

Realizacja tego projektu pozwoli podroznym wjezdzajgcym od potudnia znacznie skréci¢ czas przejazdu do wybranych
dzielnic Gdanska i zmniejszy ruch uliczny w Srédmiesciu. Przede wszystkim jednak budowa tej drogi oznacza poprawe
warunkéw komunikacji dla mieszkancow dzielnic Olszynka, Przerébka i Stogi, a przy okazji podniesienie atrakcyjnosci
sgsiadujgcych terendw inwestycyjnych. Projekt zaktada kompleksowg budowe i przebudowe odcinka Trasy Sucharskiego od
obwodnicy potudniowej Gdanska do bazy promowej Westerplatte.

690 min zt

1,29 mid zt

627 min zt

Marzec 2012
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Na projekt sktadajg sie trzy zadania inwestycyjne:

~odcinek wezet Olszynka (skrzyzowanie z obwodnicg potudniowsa) - Wezet Elblgska;

*odcinek wezet Elblgska - wezet Ku Ujsciu;

*odcinek wezet Ku Ujsciu - Terminal Promowy Westerplatte.

Realizacja projektu wigza¢ sie takze bedzie z rozbudowsa istniejgcego uktadu drogowego wezta Elblgska, z ktérego mozna
dzisiaj wjecha¢ na most wantowy im. Jana Pawia Il oraz przebudowg innych istniejgcych elementéw infrastruktury drogowe;.
Szacunkowa wartos¢ projektu — 627 min zt.

Wartos¢ dofinansowania z UE — 561 min zt.

Termin realizacji: 2011-2013.

Rozbudowa uktadu komunikacyjnego w wyniku realizacji obu projektéw ulegnie znacznej poprawie. Inwestycje nie tylko w
tradycyjny drogowy ukiad transportowy a takze w transport publiczny sprzyjajg integracji miasta. Dzieki kompleksowej
poprawie warunkow podrézy atrakcyjnos¢ inwestycyjny, osiedlefcza i turystyczna znacznie wzrosnie.

Zrédto: opracowanie wtasne
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8. Analiza techniczna Pﬂ

- ==
Y

pomorska kolej metropolitalna

8.1. Stan istniejacej infrastruktury transportu kolejowego

Rozwdj niezbednego do funkcjonowania miasta transportu, pocigga za sobg potrzebe
przeznaczania pod jego rozwoj coraz wiekszych powierzchni, a w wyniku bardzo szybkiego
rozwoju transportu indywidualnego idostawczego, wywotuje zatory uliczne, posiadajac
jednoczes$nie destruktywny wptyw na srodowisko naturalne. Wyjsciem z sytuacji w wiekszosci
europejskich metropolii jest wspieranie transportu kolejowego. PKM bedzie wykorzystywata
czesciowo istniejgcg infrastrukture kolejowg, ktora po kompleksowej modernizacji stanowié
bedzie fundament nowej linii Pomorskiej Kolei Metropolitalnej. Ponizej znajduje sie opis stanu
infrastruktury w/w odcinkow linii planowanej PKM.

Stan istniejacej infrastruktury torowej

Przebieg trasy PKM bedzie wykorzystywat infrastrukture funkcjonujgcych w woj. Pomorskim linii
kolejowych, dzieki czemu nie ma koniecznosci budowy od podstaw catego przebiegu linii PKM.
Ponizej zamieszczony zostanie wykaz odcinkdéw wraz z charakterystykg stanu technicznego
istniejgcej infrastruktury kolejowej.

Tabela 33: Wykaz odcinkéw na ktdrych bedzie wykorzystywana istniejgca infrastruktura torow
kolejowych na trasie Pomorskiej Kolej Metropolitalnej

202 250 Gdansk Gtéwny — Gdanisk Wrzeszcz
235 (tylko w wariantach 1i2) Matarnia - Gdansk Osowa
201 Gdansk Osowa — Gdynia Gtéwna

Zrédto: IVV GMBH Sp. z 0.0., Analiza stanu Infrastruktury, Grudzieri 2008

Linia 202 Gdansk Gtéwny — Gdansk Wrzeszcz

Na odcinku Gdansk Gtéwny — Gdansk Wrzeszcz linia nr 202 jest dwutorowa i przebiega w terenie
miejskim. Odcinek ten bedzie objety projektem modernizacji linii E65 Warszawa — Gdansk —
Gdynia. W zwigzku z tym ukfad geometryczny toréw bedzie podlegat korektom. Linia nr 250
Gdansk — Rumia jest linig zarzgdzang przez PKP Szybka Kolej Miejska w Tréjmiescie sp. z o.0.
W torach szlakowych linii nr 202 (tory nr 1 i 2) utozona jest nawierzchnia z szynami bezstykowymi
UIC60. W torze nr 1 wbudowane s podktady betonowe typu INBK7 (od gtowicy stacji Gdanisk
Gtowny do km 2,000) oraz podktady drewniane (od km 2,000 do stacji Gdarisk Wrzeszcz). W torze
nr 2 wystepujg podktady PS-83 z krotkimi wstawkami na podktadach drewnianych (na dtugosci
obiektéw). Nawierzchnia w torze nr 1 zostata wbudowana w 1991 roku, w torze nr 2 w 1996
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roku, jednak na dtugosci stacji Gdansk Wrzeszcz zlokalizowany jest odcinek toru utozony w 1974
roku. W torach szlakowych linii nr 250 (tory nr 501 i 502) wbudowane sg szyny S49 utozone na
podktadach INBK7 oraz PBS1 z przytwierdzeniem typu K lub sprezystym. Poza strefami peronow
oraz tukdéw stan nawierzchni obydwu linii mozna generalnie uzna¢ za dobry. W tukach
(szczegdlnie tuki w torze nr 501 przy peronach przystankow Gdansk Stocznia, Gdansk
Politechnika oraz stacji Gdansk Wrzeszcz) wystepujg znaczne zuzycia boczne szyn. Ponadto na
dtugosci perondw wystepuje zanieczyszczenie podsypki piaskiem (utrzymanie peronéw w okresie
zimowym). Niekorzystny uktad gtowicy rozjazdowe;j stacji Gdansk Gtéwny od strony stacji Gdarsk
Wrzeszcz (tory SKM) powoduje problemy z utrzymaniem rozjazdéw krzyzowych znajdujacych sie
po wiaduktem Btednik. Obowigzuje state ograniczenie predkosci pociggéw SKM do 20 km/h. Z
powodu wydtuzonego czasu wjazdu i wyjazdu ze stacji poczatkowej Gdansk Gt. nie mozliwe
dotad byto uzyskanie wiekszej czestotliwosci ruchu pociggdw SKM niz co 6 minut.

Rysunek 27: Réwnolegtly przebieg toréw linii 250 oraz 202 na szlaku Gdansk Gtéwny — Gdansk
Wrzeszcz

Zrédto: materiaty Zamawiajgcego

Linia 235 Gdansk Matarnia — Gdarisk Osowa

Linia nr 235 pierwotnie rozpoczynata sie w osi stacji Kokoszki, jednak z uwagi na powstanie w
1974 roku Portu Lotniczego Gdansk Rebiechowo (obecnie Port Lotniczy Gdansk), jej poczatkowy
odcinek zostat zlikwidowany. Obecny kilometr poczatkowy linii to 1,805. Linia przecina ulice
Stowackiego w Gdansku w km 2,473. Na odcinku od tego przejazdu do stacji Gdansk Osowa
znajduje sie 6 tukow, w tym jeden koszowy. tuki i krzywe przejsciowe stanowig okoto 27%

dtugosci odcinka. tukami o najmniejszych promieniach (i réwnoczesnie bardzo duzych katach
zwrotu) sa:

e tukwkm 5,996 — 6,475 o promieniu 300 m;

e tukwkm 8,077 — 8,465 o promieniu 285-300 m.
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Na dtugosci linii nr 235 utozona jest nawierzchnia klasyczna, wbudowana w 1971 roku, czeSciowo
z szynami S49, a na stosunkowo krotkim odcinku (km 7,200 — 8,830) z szynami S42. Podstawowy
typ podktadow na odcinkach prostych stanowig podkfady blokowe BI-3. Na odcinkach w tukach,
w km 3,350 — 3,720, 5,350 — 5,670, 5,950 — 6,520 a takze w rejonie gtowicy rozjazdowe;j stacji
Gdansk Osowa wbudowane sg podktady drewniane z drewna miekkiego. Materiaty podsypkowe
wbudowane na dtugosci odcinka to zwir, pospotka, kliniec oraz ttuczen. Stan toru ocenia sie jako
zty, przede wszystkim z uwagi na zly stan podktadéw drewnianych. Wystepuje duze
zachwaszczenie, szczegdlnie w obszarze lasu, gdzie drzewa i krzewy zarastajg torowisko.
Odwodnienie linii na odcinkach w przekopach jest niedrozne. Na ok. 70% dtugosci odcinka
wystepujg nasypy o wysokosci do 20 m. Na odcinku wystepujg rowniez gtebokie przekopy (do
20 m).

Linia nr 201 Gdansk Osowa — Gdynia Gtdwna

Na odcinku linii nr 201 Gdansk Osowa — Gdynia Gtéwna w torach szlakowych i w torach gtéwnych
zasadniczych na stacjach utozone sg dwa typy szyn: S49 oraz S60. Podstawowym standardem
konstrukcyjnym jest nawierzchnia z szynami klasycznymi S49. Na odcinkach prostych utozone sg
zasadniczo podktady INBK7 lub INBK8, na odcinkach w tukach — podktady drewniane z drewna
miekkiego. Nawierzchnia zostata wbudowana zasadniczo w latach 1978 — 1980, jedynie na
stosunkowo krétkich fragmentach toru (na przyktad tor nr 2 w rejonie stacji Gdynia Wielki Kack)
przeprowadzono w ostatnich latach wymiany ciggte podktadéw wykorzystujac staro uzyteczne
podktady INBK7. Stan nawierzchni, poza odcinkami, na ktérych wymieniono podktady jest zty.
Najstabszym elementem konstrukcji toru sg wyeksploatowane podktady sosnowe. Na odcinkach
z podktadami betonowymi problemem sg zuzyte podktady podztgczowe oraz zapadniete ztgcza
klasyczne ze zbitymi koncami szyn. Na znacznych odcinkach podsypka ttuczniowa jest
zanieczyszczona i zachwaszczona. Stan techniczny nawierzchni toréw linii 201 tgczgcej Gdynie z
Koscierzyna jest zty. 16,530 km toru wymaga kompleksowej wymiany nawierzchni, 1,615 km toru
wymaga wymiany podktadéw, tuki w 5 lokalizacjach wymagajg korekty. Ponadto kompleksowej
modernizacji wymaga: 19 szt. perondw wraz z ustawieniem wiat i wymiang oswietlenia, 11
obiektéw inzynieryjnych (wtym 10 wiaduktow kolejowych i1 mostu), urzadzenia
elektroenergetyczne iurzadzenia tgcznosci kolejowej oraz sterowania ruchem kolejowym.
17.10.2010 podpisano umowe o dofinansowanie projektu , Rewitalizacja i modernizacja tzw.
»Koscierskiego korytarza kolejowego” — odcinka Kos$cierzyna — Gdynia linii kolejowej nr 201”
w ramach RPO dla Wojewddztwa Pomorskiego na lata 2007-2013.Celem projektu jest uzyskanie
w wyniku modernizacji predkosci maksymalnej 100—-120 km/h, na odcinku Koscierzyna — Gdansk
Osowa oraz 90-100 km/h na odcinku Gdarnsk Osowa — Gdynia Gtdwna, a takze skrdcenie czasu
jazdy pociggdéw o ok. 20—30 minut w zaleznosci od taboru. Nastgpi poprawa stanu technicznego
infrastruktury, zwiekszenie bezpieczenstwa i komfortu podrézowania. Rewitalizacja linii przyczyni
sie rowniez do poprawy spojnosci i efektywnosci regionalnego systemu transportowego oraz
zapewni dostepnos$¢ do obszaréw atrakcyjnych turystycznie i przyrodniczo.

DS CONSULTING 143



Studium Wykonalnosci - Kolej Metropolitalna w Tréjmiescie — Etap | Marzec 2012

Stan obiektow inzynieryjnych

Obiekty inzynieryjne na trasie planowanej Kolei Metropolitalnej, mozna podzieli¢ na trzy
zasadnicze grupy:

* obiekty istniejgce, o zrdznicowanym stanie technicznym, aktualnie eksploatowane
i mozliwe do wykorzystania (w niektérych przypadkach po remoncie lub modernizacji),

* obiekty catkowicie lub czesciowo zniszczone wymagajgce odbudowy lub przebudowy,
* obiekty nieistniejace, konieczne do wybudowania na odcinkach nowo budowanych.

Obiekty pierwszej grupy znajduja sie na eksploatowanych odcinkach linii kolejowych, ktére maja
utworzy¢ Kolej Metropolitalng. Najwieksza liczba takich obiektow znajduje sie na odcinku linii
nr201 Nowa Wies Wielka — Gdynia, miedzy stacjami Gdansk Osowa i Gdynia Gtéwna. Obiekty
drugiej grupy, sa zlokalizowane na trasie zniszczonej linii w 1945 roku Gdansk Wrzeszcz —
Kokoszki. Nowe obiekty bedg niezbedne na odcinku od przeciecia dawnej linii Gdarsk Wrzeszcz-
Kokoszki z Obwodnicg Tréjmiasta do Terminala w Porcie Lotniczym im. L. Watesy w Gdansku i
dalej do potaczenia z istniejgcymi liniami nr 201.

Obiekty zniszczone na odcinku Gdansk Wrzeszcz do Obwodnicy Trdjmiasta bedg podlegaty
odbudowie w nowej formie uwzgledniajgcej przewidywane warunki ruchowe Kolei
Metropolitalnej oraz koniecznos¢ spetnienia wymagan skrajniowych dla drég kotowych pod tymi
obiektami. Analogiczne warunki zostang uwzglednione przy opracowaniu koncepcji obiektéw
budowanych od podstaw. Powstang one nie tylko na nowym odcinku linii w rejonie Porcie
Lotniczym im. L. Watesy w Gdansku, ale takze w miejscach odgatezienia od istniejgcych linii
kolejowych nr 201 i 202 (Gdansk Zaspa).

Systemy sterowania i telekomunikacja kolejowa

Linie kablowe generalnie znajdujg sie w gestii TK Telekom. Na odcinku Gdansk Potudniowy —
Gdansk Wrzeszcz przebiegajg kable miedziane dalekosiezne TKD 93x2 i TKD 70x2 oraz miejscowe
TKM 100x 4 i TKM 50x4. Uzytecznos¢ kabli dalekosieznych do obstugi linii metropolitalnej, z racji
ich wieku (lata czterdzieste ub.w.) i ograniczen charakterystycznych dla tego medium, jest
problematyczna. Wzdtuz odcinka przebiegajg réwniez kable swiattowodowe: NSL Twarda Géra —
Gdynia oraz relacji Gdansk — Koszalin. Sg to kable w stanie dobrym (wiek ok. 15 lat).

Linia Kolei Metropolitalnej jest powigzana z innymi liniami kolejowymi o znaczeniu regionalnym i
ponadregionalnym, odnosnie ktorych istniejg plany modernizacji. Celowe jest, aby modernizacje
linii kolejowych w regionie prowadzity do osiggniecia zblizonego poziomu technologicznego
urzagdzen oraz spojnego modelu prowadzenia ruchu kolejowego w oparciu o technike
komputerowsq i kabel swiattowodowy jako podstawowe medium. Przy ocenie potrzeby zabudowy
systemu optotelekomunikacyjnego nalezy wzigé¢ pod uwage, ze linie sgsiednie (9, 202, 213) s3
ujete w Narodowym Planie Wdrazania systemu ERTMS. System ten jest tez zalecany w
prawodawstwie unijnym dla linii wymagajgcych interoperacyjnosci (m.in. decyzja Komisji
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Europejskiej nr 884/2004). Dotyczy to m.in. potgczen lotnisk regionalnych (m.in. Gdansk) z
liniami kolejowymi, dlatego planuje sie wdrozy¢ go na linii PKM.

8.2. Identyfikacja potencjalnych rozwigzan umozliwiajacych realizacje celow

Projektu

Celem ponizszej analizy jest poréwnanie wariantow inwestycji Pomorskiej Kolei Metropolitalnej
oraz wybdr najkorzystniejszych z nich. W analizie zostaty przeanalizowane wszystkie warianty
rozpatrywane w Studium Wykonalnosci IVV z 2009 r. (warianty 1, 2, 3) oraz w studium
uzupetniajgcym (3A i 3B).

Wariant 1 jest wariantem mieszanym, w ktérym na czesci trasy Kolei Metropolitalnej od Gdanska
Wrzeszcza do Portu Lotniczego imienia Lecha Watesy (odcinek 1) przyjete jest rozwigzanie
tramwajowe, a na pozostatej czesci, od Portu Lotniczego im. Lecha Watesy do Portu Lotniczego
Kosakowo, rozwigzanie kolejowe z trakcjg spalinowa.

Wariant 2 jest wariantem z zapewnieniem mozliwosci obstugi kolejowej na catej trasie Kolei
Metropolitalnej. Zatozono dwa podwarianty tej obstugi:

e 2E —trakcja elektryczna,
e 2S—trakcja spalinowa.

Wariant 3 jest wariantem zapewniajgcym najwiekszg funkcjonalnos¢ obstugi kolejowej na catej
trasie Kolei Metropolitalnej, a w powigzaniu z linig nr 201 z obstugg regionu Kaszub, w tym w
szczegdlnosci powiatdw koscierskiego i kartuskiego. Linia ta na odcinku od Gdariska Srédmiescia
do Gdyni Chyloni przez Port Lotniczy im. Lecha Watesy jest w catosci dwutorowa i obstugiwana
trakcjg elektryczna.

W obecnym opracowaniu zostaty przeanalizowane warianty uzupetniajgce 3A i 3B. Warianty te s3

modyfikacja wariantu 3 wedtug Studium Wykonalnosci firmy IVV.

W ramach Wariantu 3A PKM ze stacji Gdansk Wrzeszcz zostanie wyprowadzona nowa
dwutorowa linia kolejowa z uktadu dalekobieznego az do posterunku Gdansk Abrahama. Od
posterunku Gdansk Abrahama az do wtaczenia w linie kolejowg nr 201 bedzie to juz linia
dwutorowa. Linia bedzie wykorzystywata istniejgce budowle ziemne dawnej kolei Gdansk
Wrzeszcz — Kokoszki do miejsca przeciecia z Obwodnicg Tréjmiasta (stacja Gdansk Kietpinek). Od
rejonu przeciecia linii z Obwodnicg Tréjmiasta do Portu Lotniczego i. Lecha Watesy przebieg linii
bedzie wytyczony po catkowicie nowej trasie. Zaktada sie, ze powstanie catkowicie nowy
dwutorowy odcinek linii stanowigcy potaczenie Portu Lotniczego imienia Lecha Watesy
bezposrednio z linig nr 201, a nastepnie wykorzystanie istniejgcego odcinka linii 201 przez
Gdansk Osowe do Gdyni Gtownej. Bedzie przy tym niezbedne docelowo uzupetnienie drugiego
toru na odcinku na potudnie od stacji Gdansk Osowa. Ponadto przewiduje sie budowe
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jednotorowej tacznicy w rejonie Rebiechowa umozliwiajgcej przejazd z kierunku Gdanska w
kierunku Koscierzyny i Kartuz przez odcinek linii nr 201.

W tym wariancie na odcinku od wezta Wita Stwosza do wezta Rakoczego infrastruktura kolejowa
jest zintegrowana z infrastrukturg tramwajowa. Tory nowe;j linii tramwajowej Gdanisk Morena -
Gdansk Przymorze poprzez nowg petle tramwajowa Abrahama zostang poprowadzone na nasyp
linii PKM i za przystankiem Gdansk Abrahama tory tramwajowe zostang wtgczone rozjazdami w
tory kolejowe. Dalej pociagi oraz tramwaje bedg jezdzity po wspdlnych torach kolejowych. Po
okoto 2 kilometrach nastgpi znowu wytgczenie poprzez rozjazdy torow tramwajowych z torow
kolejowych. Az do rejonu wezta Gdansk Rakoczego bedg one znowu biegty kierunkowo.

Na tym odcinku linia jest zelektryfikowana (750 V prad staty). Na pozostatym odcinku linia bedzie
niezelektryfikowana.

Na odcinku od wezta Wita Stwosza do wezta Rakoczego bedzie prowadzony zaréwno ruch
pociggow regionalnych i aglomeracyjnych oraz ruch tramwajow.

Pociagi regionalne i aglomeracyjne bedg w trakcji spalinowej. W pdzniejszym okresie mozliwa
jest elektryfikacja catej linii kolejowej PKM oraz odcinka linii kolejowej nr 201 od potgczenia z
liniag PKM do stacji Gdynia Gtéwna (3000 V prad staty). W takim przypadku pociggi aglomeracyjne
bytyby w trakcji elektrycznej, a pociagi regionalne dalej w trakcji spalinowej. Jednoczesne
kursujgce po odcinku linii PKM od wezta Wita Stwosza do wezta Rakoczego powinny byc¢
dwusystemowe (3000/750 V prad staty).

W Wariancie 3B linia kolejowa Pomorskiej Kolei Metropolitalnej ze stacji Gdansk Wrzeszcz
zostanie wyprowadzona nowa dwutorowa linia kolejowa z uktadu dalekobieznego az do
posterunku Gdansk Abrahama. Od posterunku Gdansk Abrahama az do wigczenia w linie
kolejowa nr 201 bedzie to juz linia dwutorowa. Linia bedzie wykorzystywata istniejace budowle
ziemne dawnej kolei Gdansk Wrzeszcz — Kokoszki do miejsca przeciecia z Obwodnicg Trojmiasta
(stacja Gdansk Kietpinek).

Od rejonu przeciecia linii z Obwodnicg Tréjmiasta do Portu Lotniczego i. Lecha Watesy przebieg
linii bedzie wytyczony po catkowicie nowej trasie.

Zaktada sie, ze powstanie catkowicie nowy dwutorowy odcinek linii stanowigcy pofaczenie Portu
Lotniczego imienia Lecha Watesy bezposrednio z linig nr 201, a nastepnie wykorzystanie
istniejgcego odcinka linii 201 przez Gdansk Osowa do Gdyni Gtéwnej. Bedzie przy tym niezbedne
uzupetnienie drugiego toru na odcinku na potudnie od stacji Gdarisk Osowa. Ponadto przewiduje
sie budowe jednotorowej tacznicy w rejonie Rebiechowa umozliwiajgcej przejazd z kierunku
Gdanska w kierunku Koscierzyny i Kartuz przez odcinek linii nr 201.

W tym wariancie na odcinku od wezta Wita Stwosza do wezta Rakoczego infrastruktura kolejowa
nie jest zintegrowana z infrastrukturg tramwajowg i nie jest na tym odcinku prowadzony ruch
tramwajéw. Zapewniono jednak mozliwo$¢ dobudowania na tym odcinku linii tramwajowe;.
Wariant ten ma dwa podwarianty.
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Podwariant 3BS jest wariantem bez elektryfikacji linii PKM. Pociagi regionalne i aglomeracyjne sg
w trakcji spalinowej.

Podwariant 3BE jest wariantem z elektryfikacjg catej linii kolejowej PKM oraz odcinka linii
kolejowej nr 201 od potgczenia z linig PKM do stacji Gdynia Gtéwna (3000 V prad staty). W tym
wariancie pociagi aglomeracyjne sg w trakcji eklektycznej, natomiast pociagi regionalne w trakgji
spalinowej. Mozliwa jest w poczatkowym etapie budowa linii PKM w wariancie 3BS i pdzniejsza
elektryfikacja (wariant 3BE).

W obu rozpatrywanych podwariantach mozliwe jest na odcinku od wezta Wita Stwosza do wezta
Rakoczego poszerzenie nasypu i budowa rownolegtej do linii PKM (po wschodniej stronie) linii
tramwajowej.

Oprocz wariantéw rdéznigcych sie rodzajem prowadzonego ruchu i rodzajem trakgji,
rozpatrywane byty podwarianty rdznigce sie przebiegiem trasy linii kolejowe PKM w rejonie
Centrum Handlowego Matarnia i ulicy Budowlanych oraz w rojenie Portu Lotniczego im. Lecha
Watesy (tunel lub estakada).

Podwarianty rdznigce sie przebiegiem trasy oznaczono liczbami:
1. Podwariant przebiegu w rejonie CH Matarnia i tunel przy budynku dworca lotniczego;

2. Podwariant przebiegu w rejonie ulicy Budowlanych i tunel przy budynku dworca
lotniczego;

3. Podwariant przebiegu w rejonie CH Matarnia i estakada przy budynku dworca lotniczego;

4. Podwariant przebiegu w rejonie ulicy Budowlanych i estakada przy budynku dworca
lotniczego.

8.3. Analiza dotychczasowych wariantow

W niniejszym rozdziale zebrane zostaty wszystkie analizy opcji przeprowadzone w ramach prac nad
ostatecznym wariantem przedsiewziecia budowy Pomorskiej Kolei Metropolitalnej. Ze wzgledu na
ograniczong obszerno$¢ opracowania przytoczone zostaty jedynie ich najwazniejsze wnioski wraz z
zatgcznikiem zawierajgcym petng analize.

Nalezy podkresli¢, ze przeprowadzone dotychczas analizy opcji nie s3 podstawg do przyjecia

ostatecznego wariantu PKM a jedynie do preselekcji wariantow na potrzeby analizy

porédwnawczej kosztow i korzysci (Cost-Benefit Analysis). Analiza ta zgodna ze standardami i
wytycznymi Niebieskiej Ksiegi dla transportu kolejowego opisana zostata w rozdziatach 10.3 -

10.4 niniejszego SW.

Wyijsciowa analiza dotyczy wariantow wyjsciowych sformowanych we wstepnych opracowaniach
konsorcjum IVV GMBH Sp. z 0.0. w 2009 r. Przedstawione w tamtych opracowaniach warianty
zostaty przeanalizowane pod wzgledem nastepujgcych grup kryteridow:
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prawno — organizacyjnych,
Srodowiskowych,

finansowych,

spoteczno — ekonomicznych (z uwzglednieniem kryterium integracji systemoéw
transportowych),
ruchowych,

technicznych.

Kryteriom w poszczegdlnych grupach przypisano wagi, ktorych wielkos¢ odzwierciedla znaczenie

tego kryterium w danej grupie. Koricowa analiza wielokryterialna zostata opracowana z

zastosowaniem roznych profili oceniajgcych, w ktdorych poszczegélnym grupom kryteriow

przypisano odpowiednie wielkosci wag w zaleznosci od profilu oceniajgcego (tzw. interesariuszy

projektu PKM).Petna analiza wielowariantowa zostata zamieszczona w dalszej czesci rozdziatu.

Dodatkowo w celu dalszego uszczegotowienia kryteriow pod wzgledem technicznych

przygotowane zostaty dwie analizy w zakresie: jedno i dwutorowosci PKM oraz trakgcji

elektrycznej i spalinowej.

Wsrod najwazniejszych argumentéw przemawiajgcych za linig dwutorowg PKM nalezy wymienic:

1. Ruch pociggdédw wg analiz marketingowych sporzagdzonych dla projektu odbywa na linii PKM

sie wg. najbardziej pesymistycznych wariantéw co najmniej co 15 min w jednym kierunku.
Mniejsza niz wskazana czestotliwos¢ ruchu moze spowodowacé znaczny spadek atrakcyjnosci
projektu, zwtaszcza gdy méwimy o ruchu aglomeracyjnym.

Potencjalna mozliwos¢ zwiekszenia czestotliwosci ruchu na linii PKM jest zgodna z
rozpoznanymi oczekiwaniami spotecznymi i duzym poparciem dla projektu. Wykonanie linii
jako jednotorowej wigze sie z akceptacjg wiekszego ryzyka wystepowania opdznien z tego
powodu, nie tylko na linii PKM, ale z powodu duzego wykorzystania przepustowosci — takze
przylegtych. Wieksze, bo wystepujgce w normalnym ruchu bedzie takze ryzyko (tak z powodu
btedu cztowieka jak i awarii hamulca pojazdu) najgorszych mozliwych w ruchu kolejowym
katastrof: zderzenia pociggdw pasazerskich jadacych z przeciwnych kierunkéw. Wykonanie
infrastruktury w wersji oszczednosciowej lub ,przejsciowej” moze by¢ przyczyng ztego
postrzegania beneficjenta, kolei — jako mato sprawnego srodka transportu oraz instytucji Unii
Europejskiej.

Linia PKM z powodu znacznych pochylen terenu nie bytaby mozliwa do realizacji wedfug
obowigzujgcego prawa: Rozp. MT i GM z dnia 10.09.1998r. (Dz. U. nr 151, poz 987)
dotyczgcego lokalizacji linii kolejowych, innych niz linie szybkich kolei miejskich. Dziat VII tego
rozporzgdzenia okresla takie linie jako dwutorowe. Wyjgtek moze stanowié¢ co najwyzej
odcinek jednego toru ,pod warunkiem rezerwacji terenu pod budowe drugiego toru”.
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4. Zestawienie kosztéw pokazuje iz uzasadniona wzgledami techniczno - technologicznymi
oszczednos¢ kosztéw dla wariantu jednotorowego traktowanego jako przejsciowy, pozwala
na oszczednos¢ jedynie 8,3 % kosztow budowy i 7,6 % kosztow catego projektu. Koszty roboét
straconych stanowig 3,7% kosztow budowy i 3,4% kosztéw catego projektu.

5. Rdznica zajetosci terenu pod linie 1 lub 2 torowg praktycznie nie wystepuje z powodu duzego
udziatu nasypdéw / przekopdw oraz przepisow okreslajgcych wielko$é terenu kolejowego,
minimalne odlegtosci budynkoéw od terendéw kolejowych i linii. Standardowy pas terenu pod
linie PKM liczy sobie szeroko$¢ 2x20m i w przypadku linii jednotorowej oszczedzi¢ mozna
zaledwie na szerokosci odstepu miedzy osiami dwdch toréw — tj. 4 m =10%. Konsekwencje
braku wykonania podtorza (w tym np. przyczétkow wiaduktow, wiaduktéw nad i przejs¢ pod
torami) moga powodowaé¢ w przypadku pdziniejszej dobudowy koniecznos¢ zamkniecia
ciggtego linii PKM dla ruchu na co najmniej kilka miesiecy

6. Na zdolnos¢ przepustowg szlaku istotne znaczenie ma liczba torow na tym szlaku. Ponadto
istotne znaczenie ma czas zajetosci toru szlakowego przez pocigg, co wigze sie w dtugoscig
szlaku oraz maksymalng predkoscig pociggu. Wprowadzenie nowoczesnych systeméw
sterowania ruchem kolejowym moze, ale nie musi podnies¢ przepustowosc linii kolejowej.
Dlatego tez dla zaktadanej oferty przewozowej optymalnym wariantem z punktu widzenia
wykorzystania zdalnosci przepustowej linii kolejowej jest wariant dwutorowy.

Tabela 34: Gtéwne ryzyka i problemy eksploatacyjne linii jednotorowej i dwutorowej

- Ryzyko Uwagi / wyjasnienie

Ponad 30% dtugosci linii biegnie w terenach trudnych w przypadku
koniecznosci ewakuacji z pociggu. Ewakuacja moze by¢ znacznie tatwiejsza w
przypadku linii dwutorowe;j.

ewakuacja  pasazerow
pociagu

Ze wzgledu na ryzyko poslizgow pociggdw i gromadzenia sie $niegu w
przekopach nie jest zalecana budowa odcinkéw jednotorowych na
najwiekszych pochyleniach linii (0,25% w km 10,2-10,6; 0,36 % w km 1,4) oraz
Problemu ruchu ze wzgledu W ich bezposrednim sasiedztwie. Odcinek 1 toru w tych miejscach grozi
na pochylenia do 0,36%; blokada ruchu catej linii i utrudnienie dojazdu innego pojazdu ratunkowego.
réznica wzniesied — 132m na  Ryzyko wysokie ze wzgledu na duzy udziat starego konstrukcyjnie taboru na
odcinku 12km sieci PKP, o niskich parametrach mocy nawet dla sktadéw pasazerskich
zespolonych. Teren linii, w tym miejsc mijanek poftozony na spadku co
najmniej 0,1 %, co rodzi duzo gorsze konsekwencje w przypadku awarii

. . .8
hamulca w pociaggu jadgcym z gory.
Koszt utrzymania kluczowych dla dziatania linii jednotorowej elementéw -
rozjazdéw bedzie wyzszy.

CHll utrzymanie rozjazdow Wystepujgce normalnie na Pomorzu opady $niegu i deszczu powoduja
oblodzenie. Takze silne wiatry powodujg na liniach kolejowych subregionu
Kaszub:

8Przyk’rady: odcinek linii PKP PLK nr 201 o ciggtym spadku do 1,2% Gdynia Gt. — Gdarisk Osowa jako jedyny zostat wybudowany jako 2 —torowy;
najwieksze pochylenie na czynnych liniach PKP — 3,2 % réwniez wystepuje na odcinku dwutorowym ( stacja Zakopane).
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ryzyko btedu ludzkiego w
sterowaniu ruchem

Ptynnosc ruchu,
punktualnosé¢ i
niezawodnosé srodka

komunikaciji, atrakcyjnosé
linii dla pasazera

Koszty eksploatacji

zamiecie i zawieje, odrywajgce sie gatezie drzew, znaczne (ponad 10stopni C)
réznice temperatur wystepujgce w ciggu kilku godzin.

Wszystkie ww. czynniki powodujg znaczne ryzyko niedziatania rozjazdéw
niezaleznie od ich typu i stopnia nowoczesnosci poprzez blokowanie iglic i
drazkéw kontrolnych, od ktérych wymaga sie dziatania z doktadnoscia do
1mm i wiekszg oraz zwigzanych z tym komplikacji ruchowych i kosztéw prac

awaryjnych lub utrzymania odpowiedniego pogotowia stuzb technicznych.9

Minimalizacja ryzyka btedu ludzkiego w przypadku linii PKM polega na
instalacji systeméw ERTMS/ETCS poziomu 2 urzadzen i zarzgdzanie ruchem
pociggdéw przez pracownika Lokalnego Centrum Sterowania. Obstuga taka
oznacza m.in. wiekszg ptynnosé ruchu oraz automatyczng reakcje systemu na
zdarzenia moggace generowac zagrozenie w ruchu pociggéw.

Ryzyko btedu cztowieka moze mie¢ w tym przypadku najgorsze mozliwe
skutki. Zderzenie czotowe pociggdédw jadacych z przeciwnych kierunkéw
wystepowa¢ moze na linii jednotorowej w normalnym ruchu. Dla linii
dwutorowej moze to mie¢ miejsce wytgcznie w sytuacjach skumulowania min.
trzech wydarzen: awarii systemu ERTMS, jazdy po linii pociggu z lokomotywg
bez poktadowego systemu ERTMS i btedem cztowieka.

Ptynnos¢ ruchu na linii PKM w wersji jednotorowej i przylegtych PKP PLK jest
uzalezniona od siebie. Budowa linii w wersji jednotorowej powoduje znaczng
kumulacje opdznien wtérnych ze wzgledu na:

- jednotorowy odcinek linii 201 w kierunku Kartuz i Koscierzyny;

- znaczne wypetnienie przepustowosci pozostatych odcinkéw linii PLK (Gd.
Osowa — Gdynia i Gdansk Wrzeszcz —Gd. Gtéwny), ktére w godzinach szczytu
bedzie siega¢ 80- 100%.

- bardziej skomplikowany i dtugotrwaty sposéb postepowania w przypadku
nawet prostych awarii (zanik napiecia, przepalenie zaréwki) semaforow
wjazdowych/ wyjazdowych mijanki (dyktowanie rozkazéw szczegdlnych lub/ i
wyswietlanie sygnatéw zastepczych) w stosunku do semaforéw samoczynnej
blokady liniowej wystepujacej na linii dwutorowe;j.

Budowa linii PKM w wersji jednotorowej moze spowodowaé spadek
punktualnosci ruchu kolejowego w obstudze catej aglomeracji. Pochodnymi
problemami beda:

- zmniejszenie atrakcyjnosci transportu kolejowego i publicznego;
- wieksze zuzycie energii trakcyjnej;
- wieksza emisja hatasu i zanieczyszczen

Utrzymanie linii jednotorowej bedzie tansze w zakresie kosztéw zaleznych od
samej dtugosci torow oraz kosztéw utrzymania semaforéw i urzadzen blokady
liniowej. Powyzsze nie bilansuje kosztéw dodatkowych:- utrzymania
rozjazdow (na podstawie danych z SKM w Tréjmiescie i producentow czesci
roczne koszty eksploatacji 1 rozjazdu w torach gtéwnych linii szacuje sie na 30
tys. zt.) i urzadzen sterowania mijankg oraz zatrudnienia dodatkowego

9Niedzia’fanie rozjazddw jest jedng z gtdwnych przyczyn awarii linii nr 250 (SKM w Tréjmiescie), mimo wydzielonych toréw. Wg dostepnych danych
z roku 2010 awarie te stanowity 32.05%wszystkich zdarzert awaryjnych i mimo ruchu po dwdch torach, spowodowaty znaczne kumulacje
opdznien: 54 pociggdw na sume 1417 minut. Udziat tych awarii z wyniku catej linii w roku 2010 jest zanizony ze wzgledu na serie awarii sieci
trakcyjnej, ktéra jest obecnie najstarszym elementem wielu odcinkéw linii SKM. W poprzednich latach wynosit zwykle ponad

50% wszystkich przyczyn dotyczacych infrastruktury. Dla poréwnania uszkodzenia toru spowodowaty jedynie 15 opdznien pociggéw na sume 188
minut, w miesigcu lipcu (deformacja toru z powodu wysokich temperatur).
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osoby/ stanowisko)

. pracownika LCS. (obsada catodobowa = 5 0séb/ stanowisko; 12/24 godziny= 3

Wybudowanie linii jednotorowej znacznie komplikuje mozliwosci rozbudowy
Mozliwosci rozwoju systemu  obstugi poprzez dodatkowe przystanki na linii, jak rozpatrywane w Studium:
transportowego opartego na , VIl Dwér”, ,Firoga”, gdyz kazde dodatkowe zatrzymanie pocigga zmiany w
PKM czestotliwosci ruchu pociggdéw. (patrz tez: uwarunkowania z analiz
marketingowych)

Zrédto: Materiaty PKM

Petna analiza pt. , Linia dwutorowa i linia jednotorowa z perspektywa dobudowy drugiego toru”

znajduje sie w zataczniku do niniejszego Studium wykonalnosci.

W zwiagzku z powyisza analizg rekomendowana do realizacji jest budowa linii dwutorowej

Pomorskiej Kolei Metropolitalnej.

Analiza wielowariantowa do preselekcji wariantdw na potrzeby analizy kosztow i korzysci

1. Kryteria prawno — organizacyjne

Kryterium to rdznicuje poszczegdlne warianty pod wzgledem wykonalnosci prawno -
organizacyjnej. Pod wzgledem wykonalnosci wariantow PKM istotna jest kwestia mozliwosci

prawnych wprowadzenia tramwajow na tory linii kolejowe].

Obecnie w Polsce nie ma przepiséw regulujgcych powyzsze zagadnienie. W przesztosci, aby

tramwaje mogty porusza¢ sie po torach linii kolejowych nalezy znowelizowac akty prawne,

miedzy innymi:

Ustawe o transporcie kolejowym z dnia 28 marca 2003 r. (tekst jednolity Dz., U. 2007 r., nr
16, poz. 94, z pdzniejszymi zmianami),

Rozporzadzenie Ministra Transportu z dnia 27 lutego 2009 roku w sprawie warunkow
dostepu i korzystania z infrastruktury kolejowej (Dz. U. 2009 r., nr 35, poz. 274),

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z 18 lipca 2005 roku w sprawie ogdlnych warunkow
prowadzenia ruchu kolejowego i sygnalizacji (Dz. U. 2005 r., nr 172, poz. 1444 z pdzniejszymi
zmianami),

Rozporzgdzenie Ministra Infrastruktury z dnia 26 wrzesnia 2003 roku w sprawie wykazu
typow budowli i urzadzen przeznaczonych do prowadzenia ruchu kolejowego oraz typow
pojazdoéw kolejowych, na ktére wydawane sg swiadectwa dopuszczenia do eksploatacji (Dz.
U. 2003 r., nr 175, poz. 1706),

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 30 kwietnia 2004 r. w sprawie Swiadectw
dopuszczenia do eksploatacji typu budowli i urzadzen przeznaczonych do prowadzenia ruchu
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kolejowego oraz typu pojazdu kolejowego (Dz. U. 2004 r., nr 103, poz.1090 z pdzniejszymi
zmianami),

* Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 12 pazdziernika 2005 roku w sprawie zakresu
badan koniecznych do uzyskania Swiadectwa dopuszczenia do eksploatacji typdw budowli i
urzgdzen przeznaczonych do prowadzenia ruchu kolejowego oraz typéw pojazdow
kolejowych (Dz. U. 2005 r., nr 212, poz. 1772 z pdzniejszymi zmianami),

e Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 12 pazdziernika 2005 roku w sprawie ogdlnych
warunkéw eksploatacji pojazdow kolejowych (Dz. U. 2005 r., nr 212, poz. 1772 z pdzniejszymi
zmianami).

Dla wariantow 3A1, 3A2, 3A3, i 3A4 warto$¢ wskaznika oceny tego kryterium przyjeto na
poziomie 0,2. Nowelizacja powyzszych aktéw prawnych determinuje funkcjonowanie Pomorskiej
Kolei Metropolitalnej w wyzej wymienionych wariantach. Dla pozostatych wariantow przyjeto
wartos¢ wskaznika na poziomie 1, gdyz zmiana w/w aktow prawnych nie determinuje
funkcjonowania Pomorskiej Kolei Metropolitalne;j.

2. Kryteria Srodowiskowe

Na podstawie przeprowadzonej analizy Srodowiskowej dokonano wyboru kryteriow
Srodowiskowych rdznicujgcych poszczegdlne warianty przedsiewziecia. Ze wzgledu na specyfike
przedsiewziecia mozna zatozyé, ze oddziatywanie na srodowisko poszczegdlnych wariantéw
bedzie do siebie bardzo zblizone. Zasadnicze rdznice poszczegdlnych wariantéw sg
uwarunkowane zastosowaniem konkretnych rozwigzan technicznych tj. wynikajg przede
wszystkim z proponowanej koncepcji przebiegu ukfadu torowego oraz z rodzaju zastosowanej
trakcji (elektryczna i spalinowa).

Ocene wariantéw inwestycji wykonano, wedtug kryteridw oceny obejmujgcych nastepujgce
aspekty sSrodowiskowe:

e minimalizacja zajecia_nowych gruntow - powierzchnia zajecia nowych gruntéw przez

analizowane przedsiewziecie rozni sie w znacznym stopni pomiedzy poszczegdlnymi
wariantami. Jest ona uzalezniona przebiegiem trasy i dtugoscig linii kolejowej, a takze
rodzajem ruchu. Zasadniczo podwarianty 1 i 3, przebiegajgce na pewnym odcinku wzdtuz
Obwodnicy Trdjmiejskiej i przy CH Matarnia majg dtuzszg trase od podwariantow 2 i 4.
Dodatkowo grupa wariantu 3A zaktadajgca witgczenie na pewnym odcinku linii
tramwajowej wymaga wiekszej ingerencji w sgsiadujgce z linig grunty, w poréwnaniu do
wariantdw grupy 3B. Zajecie terenu ma maty wptyw na pozostate czynniki, uwzglednione
w rozpatrywanych kryteriach. Kryterium ma posredni wptyw na zniszczenia szaty roslinnej
i ingerencje w stosunki wodne;

* minimalizacja zniszczenia (wyciecia) szaty roslinnej - najwieksze zniszczenia szaty roslinnej

dokonujg sie na etapie budowy przedsiewziecia, ze wzgledu na wycinke drzew na
nowobudowanych odcinkach trasy oraz dewastacje spowodowane poruszaniem sie ciezkiego
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sprzetu i maszyn budowlanych po drogach technologicznych. Mozna bezpiecznie zatozy¢, ze
zaréwno przebieg trasy jaki rozwigzania technologiczne majg znaczacy wptyw na zniszczenie
otaczajgcych linie kolejowg obszardw. Zniszczenie szaty roslinnej niesie za sobg dodatkowe
zniszczenia niektorych siedlisk, powoduje zmiany dla fauny i ingerencje w stosunki wodne.
Rozne rozwigzania techniczne poszczegdlnych wariantéw, w tym te majace wptyw na
stosunki wodne, w roznym stopniu przyczyniajg sie do dewastacji szaty roslinnej. Kryterium
ma duze znaczenie dla Srodowiska, jest Scisle powigzane z innymi kryteriami, w tym z
kryterium odnoszgcym sie do konfliktdw spotecznych i ingerencjg w stosunki wodne;

* minimalizacja ingerencji w stosunki wodne (wykopy, nasypy, system odwadniajgcy)-kryterium

ocenia zastosowane obiekty i konstrukcje majgce wptyw na stosunki wodne, w tym przede
wszystkim projektowane systemy odwadniajgce, systemy odprowadzania Sciekdw, sposdb
prowadzenia linii (wykop, nasyp, estakada itp.) oraz inne stosowane rozwigzania techniczne.
Zasadniczo wiekszy wptyw na zmiane stosunkéw wodnych majg budowle ziemne, takie jak
wykopy czy nasypy. Stosowanie odpowiednio dostosowanego projektu systemoéw
odwadniajgcych i systemoéw odprowadzania sciekdw moze radykalnie obnizy¢ koszty napraw
szkdd wyrzgdzonych w srodowisku. Przeciecie istniejgcych ciekow wodnych, zmiana poziomu
wod gruntowych majg duze znaczenie dla srodowiska, poniewaz ksztattujg wystepowanie
réznorodnych ekosystemow, a takze poszczegdlnych gatunkdw roslin i zwierzat. Ingerencja w
stosunki wodne moze mie¢ istotny wptyw na ksztattowanie sie poziomu wéd gruntowych i
przebiegu ciekdw na obszarach nie przylegajgcych do linii kolejowej, a wiec rowniez takich o
znaczeniu lokalnym oddalonych o kilka kilometrow od projektowanej linii i poszczegdlnych jej
wariantow przebiegu. Kryterium ma duze znaczenie dla Srodowiska, jest ScisSle powigzane z
innymi kryteriami, w tym z kryterium odnoszacym sie do konfliktéw spotecznych, obszarow
prawnie chronionych i zniszczen szaty roslinnej;

* ograniczenie wptywu na obszary prawnie chronione— kazde przedsiewziecie zlokalizowane w

sgsiedztwie obszaru prawnie chronionego moze negatywnie wptywac¢ na taki obszar. Do
obszaréw chronionych prawnie zalicza sie zaréwno obszary ochrony flory i fauny, siedliska
przyrodnicze, jak i obszary ochrony débr kultury. Do obszardw prawnie chronionych mozna
rowniez zaliczy¢ obszary podlegajgce ochronie akustycznej, na podstawie odrebnych
przepiséw, takie jak szkoty czy szpitale. W sgsiedztwie linii znajduje sie zesp6t dworkowo-
patacowy Matarnia oraz zabytkowa aleja lipowa. Wybor wariantu przebiegu znajdujacego sie
dalej od w/w obiektow ma duze znaczenie w ochronie tych zabytkdw oraz zmniejszeniu
kosztéw napraw, jakie mogltyby powsta¢ w czasie budowy i eksploatacji linii. Ograniczenie
wptywu moze mie¢ miejsce poprzez stosowanie odpowiednich srodkdw mitygujgcych, jak
rowniez zmian umiejscowienia przedsiewziecia lub jego fragmentow. Ponadto obszary
prawnie chronione s3 najczestszym powodem sporéw z réznymi organizacjami (w tym
ekologicznymi) oraz grupami spotecznymi. Kryterium ma istotne znaczenie dla srodowiska,
szczegblnie ludzi. Jest powigzane z innymi kryteriami: z emisjg hatasu i drgan, ingerencjg w
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stosunki wodne, zniszczeniami szaty roslinnej oraz przede wszystkim konfliktami
spotecznymi;

* minimalizacja zanieczyszcze powietrza— minimalizacja zanieczyszczen powietrza moze miec

rozny zasieg oddziatywania, a zatem mogg to by¢ zanieczyszczenia roznego charakteru. W
tym kryterium oceniono emisje spalin o zasiegu lokalnym, ktora jest zalezna od poruszajgcego
sie po linii taboru oraz czestotliwosci jego kursowania. Znaczgco wiekszg ilos¢ emisji mozna
zaobserwowaé¢ w przypadku taboru spalinowego w stosunku do taboru elektrycznego w
zasiegu lokalnym, w zasiegu regionalnym rdznica stosowanego taboru ma mniejsze
znaczenie. Oszacowanie ilosci emitowanych zanieczyszczen o zasiegu regionalnym jest scisle
uzaleznione od ilosci zanieczyszczen emitowanych podczas produkcji energii elektrycznej, co
nalezy do producenta tej energii, zastosowanych przez niego zabezpieczen i filtréw. Jednakze
szczegbtowe operaty Srodowiskowe, programy ochrony i srodki zabezpieczajgce stosowane
przez producentow energii elektrycznej sg dostosowane duzo lepiej do minimalizacji
zanieczyszczen powietrza emitowanego przez tych producentéw, w pordéwnaniu do
zabezpieczen stosowanych przez wtascicieli taboru spalinowego. Wybdr odpowiedniego
wariantu, spetniajgcego niniejsze kryterium ma wptyw na szacunki kosztéw bezposrednich i
posrednich, wynikajgcych z produkcji energii dla taboru. Kryterium ma w ocenie ekspertow
najwiekszg wage poniewaz ma duzy wptyw na: zanieczyszczenie wod i gleb, zniszczenia
obiektéw chronionych i konstrukcji réznych budowli (np. kwasne deszcze), konflikty
spoteczne oraz koszty ponoszone przez przewoznikéw.

* minimalizacja emisji hatasu i drgan — zaktada sie, ze w przypadku kazdego wariantu bedzie

konieczne zastosowanie Srodkéw chronigcych przed nadmiernym hatasem i wibracjami.
Minimalizacja emisji hatasu i drgan jest uzalezniona od zastosowania odpowiednich srodkow
tagodzacych oraz od obcigzenia linii. Przekroczenie dopuszczalnych norm, a co za tym idzie
koniecznos$¢ zastosowania dodatkowych srodkéw ochronnych, jest zalezna od rodzaju
poruszajgcego sie po linii taboru, czestotliwoscia przejazdu, stosowanymi srodkami
mitygujgcymi w pojazdach szynowych, sgsiedztwem z drogami i innymi podmiotami
generujgcymi hatas (hatas komunikacyjny). Pofgczenie linii kolejowej z linig tramwajowg w
jedng linie (grupa wariantow 3A) spowoduje znaczne zwiekszenie liczby poruszajgcego sie po
odcinku taboru, a w zwigzku z tym radykalne zwiekszenie sie emisji hatasu i drgan. Odlegtos¢
od zabudowy mieszkaniowej decyduje o koniecznosci stosowania dodatkowych srodkow
ochrony (w tym ekranow akustycznych i mat wibroizolacyjnych). Emisja hatasu i stosowane
Srodki ochrony stanowig jeden z wazniejszych elementow podczas oceny oddziatywania na
Srodowisko i wyboru odpowiednich rozwigzan mitygujgcych. Kryterium ma istotne znaczenie
dla srodowiska, w tym szczegdlnie ludzi. Jest powigzane z innymi kryteriami, w tym przede
wszystkim konfliktami spotecznymi, a takze obszarami prawnie chronionymi.

e ograniczenie mozliwosci wystgpienia konfliktéw spotecznych — poniewaz projekt nie bedzie

moze by¢ zrealizowany bez akceptacji i zrozumienia spoteczenstwa, istotne znaczenie ma
kryterium zwigzane z ograniczeniem mozliwosci wystgpienia konfliktéw spotecznych.
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W przypadkach, kiedy lokalna spotecznos¢ ponosi koszty ucigzliwosci zwigzanych z budowg i
eksploatacjg inwestycji, nie nalezac do jej beneficjentdéw, powstajg liczne konflikty spoteczne.
Ograniczenie mozliwosci wystgpienia konfliktéw spotecznych zostato przeanalizowane pod
katem konfliktéw dotyczgcych obszaréw chronionych, czestotliwosci kursowania pociggow,
przebiegu trasy, sgsiedztwa z zabudowg mieszkaniowg, sgsiedztwa z obiektami handlowymi
oraz ingerencji w obszary chronione, w tym w szczegdlnosci w siedliska przyrodnicze.

e ograniczenie oddziatywania transportu na S$rodowisko dzieki przejeciu przez transport

kolejowy pasazerdw z transportu samochodowego — przedsiewziecie bedzie miato na celu

poprawe komunikacyjng regionu, a zatem przejecie pasazerdw z transportu samochodowego,
podrézujgcych w celach zawodowych, edukacyjnych, bytowych, turystycznych i innych.
Gtéwnym beneficjentem projektu jest ta czes¢ spoteczenstwa, ktdora w duzym stopniu,
aczkolwiek matym komforcie, wykorzystuje sie¢ potaczen kolejowych juz dzisiaj oraz ta czes¢,
ktora wprawdzie korzysta jeszcze z transportu drogowego, ale tracac czas w kilometrowych ,,
korkach” poszukuje alternatywy. Liczba pasazeréw, ktéra zmieni $rodek transportu na kolej,
jest uzalezniona od dostosowania komunikacji miejskiej do kursujacych pofaczen
dalekobieznych i podmiejskich w poszczegdlnych wariantach, liczby potgczen kolejowych oraz
innych czynnikdw niezaleznych od $rodowiska. W znaczeniu S$rodowiskowym przejecie
pasazerdw ma ogromne znaczenie w ograniczeniu emisji réznego rodzaju spalin do
atmosfery, ten rodzaj emisji zostat szczegétowo przeanalizowany w kryterium dotyczacym
zanieczyszczen powietrza. Poprawa jakosci ustug transportu kolejowego ma réwniez na celu
poprawe jakosci i zdrowia ludzi poprzez poprawe kondycji ekosystemow. Konieczna jest
przebudowa systemu kolejowego z uwzglednieniem wymagan ochrony S$rodowiska,
zwiekszenie jego atrakcyjnosci dla podrdinych, a takze integracja z innymi gateziami
transportu, jak rowniez ewentualne uatrakcyjnienie dla nadawcéw i odbiorcéw tadunkéw, co
przyczyni sie do zrdwnowazenia systemu transportowego.

W ponizszej tabeli poddano analizie warianty ze wzgledu na stopien spetnienia kryterium
w kontekscie wptywu na srodowisko naturalne. Oceniono kazde kryterium w skali od 0 do 1,
w zaleznosci od stopnia spetnienia danego kryterium, przy czym oceniano je w nastepujacy
sposob: od maksymalnej oceny (1 punkt, spetnienie kryterium, pozytywny wptyw na srodowisko)
odejmowano punkty za utrudnienia polegajace na niespetnieniu kryterium, negatywnym wptywie
na Srodowisko. Wieksza waga zostata nadana tym kryterium, ktore majg wiekszy wptyw na
Srodowisko naturalne pod katem rdznicowania poszczegdlnych wariantéw. Suma wag kryteriow
wynosi 100%. Ocena poszczegdlnych wariantow stanowi sume iloczyndw wag i punktow
spetnienia kryterium.
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Tabela 35: Oceny i wagi kryteriéw srodowiskowych do analizy wielokryterialnej (1)

Kryterium Wariant
minimalizacja ingerencji w stosunki wodne (wykopy, nasypy, o1 02 02 03 03 03 06 06 10%
svstem odwadniaiacy):
ograniczenie wptywu na obszary prawnie chronione; 0,1 0,2 0,2 0,2 0,2 0,9 0,2 0,9 15%
minimalizacja zanieczyszczeri powietrza; 01 0,1 0,8 0,8 0,2 0,2 0,2 0,2 30%
|minima|izac'a emisji hatasu i dréarﬁ 01 0,7 0,7 0,8 0,3 03 03 0,3 15%
ograniczenie mozliwosci wystapienia konfliktéw spotecznych; 0,1 0,6 0,6 0,8 0,2 04 02 0,4 10%
lograniczenie oddziatywania transportu na srodowisko dzieki
przejeciu przez transport kolejowy pasazeréw z transportu 01 0,6 0,6 0,7 0,8 0,8 0,8 0,8 5%
amochodoweso
Ocena koricowa 0,1 0,33 0,54 0,575 0,27 0,42 0,34 0,49 100%

mirlimalizlacjajn.g(.aren‘cji w stosunki wodne (wykopy, nasypy, 03 03 07 07 03 03 09 0.9 10%
ystem H
ograniczenie wplywu na obszary prawnie chronione; 0,2 0,9 0,2 09 0,2 0,9 02 09 15%
minimalizacja zanieczyszczer powietrza; 03 03 03 0,3 1 1 1 1 30%
|minimalizac'a emisji haiasuidréaﬁ 0,8 0,8 038 08 0,9 0,9 09 0,9 15%
ograniczenie mozliwosci wystapienia konfliktéw spotecznych; 0,3 0,9 03 0,9 03 0,9 03 0,9 10%
ograniczenie oddziatywania transportu na srodowisko dzigki
przejeciu przez transport kolejowy pasazeréw z transportu 0,9 0,9 0,9 0,9 1 1 1 1 5%
amaochod
Ocena koricowa 0,395 0,595 0,485 0,675 0,625 0,83 0,735 0,93 100%

3. Kryteria finansowe

Do potrzeb analizy wielokryterialnej przyjeto kryterium finansowe — naktady inwestycyjne netto
w poszczegodlnych wariantach inwestycyjnych. Dla wariantéw uzupetniajgcych 3A i 3B naktady
inwestycyjne zostaty oszacowane z uwzglednieniem biezgcych kosztéw jednostkowych oraz
zakresu prac w poszczegdlnych branzach. Natomiast dla wariantéw 1, 2S, 2E oraz 3 koszty
podane w Studium Woykonalnosci IVV przeszacowane rdowniez uwzglednieniem biezgcych
kosztéw jednostkowych oraz zakresu prac jak dla wariantow 3A i 3B. Miarg tego kryterium jest
stosunek wielkosci naktadow inwestycyjnych w danym wariancie do wariantu o najnizszych
naktadach inwestycyjnych (najbardziej optymalnym kosztowo ze wszystkich wariantéw).

Tabela 37: Nakiady inwestycyjne, oceny i wagi kryterium finansowego do analizy
wielokryterialnej (1)

3 \ELEL
Kryterium
1 25 2E 3 3A1 3A2 3A3 3A4 Waga
Nakfady inwestycyjne w tys zt. 462 751 487 705 551 062 820 828 841733 707 132 796 587 670 839 100%
Ocena koricowa ] 1000 | 0949 | o080 | os6a | o550 | o654 ]| o581 | o690 | 100% |

Tabela 38: Nakiady inwestycyjne, oceny i wagi kryterium finansowego do analizy
wielokryterialnej (2)

Wariant
Kryterium
3BS1 3BS2 3BS3 3BS4 ;1 3BE2 3BE3 3BE4
koszty inwestycyjne netto w tys. PLN 809 822 [675211 764 676 729073| 872836 737906 826983 792610
Ocena 0,571 0,685 0,605 0,724 0,530 0,627 0,560 0,660

4. Kryteria spoteczno — gospodarcze

Analiza spoteczno-gospodarcza ma na celu okreslenie znaczenia projektu ze spotecznego punktu
widzenia. Planowana budowa PKM bedzie wymagata poniesienia znacznych kosztow
finansowych, ktére tylko w pewnym stopniu bedg réwnowazone przez przychody operacyjne.
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Dlatego tez gtdwne korzysci z Projektu PKM znajdujg sie w sferze korzysci spoteczno -
gospodarczych. Ocene wariantow inwestycji wykonano wedtug nastepujacych kryteridéw oceny:

Wptyw na podziat miedzygateziowy - w kryterium tym uwzgledniono potoki pasazerskie

przejete przez PKM oraz zamodelowany przyrost pracy przewozowej na pozostatych
potgczeniach w regionie, zwigzany m.in. ze skréoceniem czasu przejazdu na wybranych
odcinkach, a takze poprawg dostepnosci wybranych rejonéw komunikacjg zbiorowg. Miarg
tego kryterium jest stosunek wielkosci potokdw pasazerskich w danym wariancie do wariantu
0 najwyzszym potoku pasazerdw. Prognozy przewozowe w programie PTV Visum wykonano
dla roku 2042, ktérego baze stanowi opracowanie Kolej Metropolitalna w Trdjmiescie.
Badanie podrozy (Projekt 2007 017 PL MUN RAL). Raport przygotowano w drodze wspotpracy
miedzy Instytutem Kolejnictwa a Biurem Inicjatywy JASPERS w Warszawie z bezposrednim
udziatem Konsultantéw JASPERS: Pandéw Francois Cancalon oraz Jana Friedberga. Dane
ruchowe moga w przysztosci ulec zwiekszeniu w przypadku gdy zwiekszeniu ulegnie liczba
przystankdéw badz zwiekszenia zamoéwien relacji przez organizatora przewozéw - UMWP.
Tabela 39. Ocena wariantéw pod wzgledem kryterium ,, wptyw na podziat miedzygateziowy”(1)

Wariant

Kryterium
1 25 p13 3 3A1 3A2 3A3 ELY) Waga
(Wielkos¢ przejetych potokdéw pasazerskich w roku 2042

[paskm] 22 470 840| 155 315 04 155315040 161728 80 15BRGY 157031320 157031320 157 031 F2000%

Ocena koricowa 0,14 0,96 0,96 1 0,97 0,97 0,97 0,97 100%
Zrédto: IK, 08.12.2010.

Tabela 40. Ocena wariantéow pod wzgledem kryterium ,wptyw na podziat miedzygateziowy”(2)

q Wariant
Kryterium
3BS1 3BS2 3BS3 3BS4 3BE1 3BE2 3BE3 3BE4 Waga
Wielkos¢ przejetych potokéw pasazerskich w roku 2042

[paskm] 126791920 12679192p 1267919p0 126 791p20 164824 16172848(0 161728440 161 728 48000%

Ocena koricowa 0,78 0,78 0,78 0,78 1 1 1 1 100%
Zrédto: IK, 08.12.2010.

Oszczednosci _czasu — warianty PKM rdznig sie od siebie rodzajem trakcji (spalinowa lub

elektryczna) oraz przebiegiem trasy. Czynniki te wptywajg na czasy przejazdow. W analizie
uwzgledniono zaréwno oszczednosci czasu o0séb korzystajgcych z pociggdw kursujgcych
wytacznie po linii PKM, jak iz pozostatych gatezi transportu na obszarze jej oddziatywania.
Oceny przyznawano proporcjonalnie do uzyskanej w danym wariancie oszczednosci czasu, w
stosunku do wariantu najlepszego.

Tabela 41: taczne roczne oszczednosci czasu w 2042 roku, wygenerowane przez inwestycje
[pash] (1)

Wariant
1 2s 2E 3 3A1 3A2 3A3 3A4 Waga
tgczne roczne oszczednosci czasu w 2042 roku 10 170 000 11 678 560 11 678 560 13 226 240 13272960 13272960 13272960 13272960| 100%
Ocena koricowa | o077z | o8 | o8 | 09 | 1 | 1 | 1 | 1 | 100% |

Zrédto: IK, 08.12.2010.

Kryterium
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Tabela 42: taczne roczne oszczednosci czasu w 2042 roku, wygenerowane przez inwestycje

[pash] (2)
q Wariant
Kryterium
3BS1 3852 ELTE! 3BS4 3BE1 3BE2 3BE3 3BE4 Waga
taczne roczne oszczednosci czasu w 2042 roku 12073920 12073920 12073920 12073920] 13226 240 13226 240 13226 240] 13226 240| 100%
Ocena koricowa ] o091 | o091 | o091 | o091 | o099 [ o099 | 099 | 0,99 | 100%]

* Poprawa w zakresie Srodowiska naturalnego oraz wypadkowosci na drogach - poprawa w

zakresie wskazanych efektéw nastgpi proporcjonalnie do wyeliminowanej z drég pracy
przewozowej (poprzez przejecie pasazerow przez PKM). Przyjeto zatozenie, ze wariant
najlepszy uzyskuje ocene 1, zas pozostate —proporcjonalng do wielkosci przejetych
potokow pasazerskich;

Tabela 43. Odsetek ruchu samochodowego przejetego przez PKM [%] (1)
1 2s 2E 3 wa"a;;l 3A2 3A4 Waga

Kryterium

Odsetek ruchu samochodowego przejetego przez PKM
[%]
Ocena kryterium 0,74 0,92 0,92 0,92 1,00 1,00 1,00 1,00 100%

0,57 0,71 0,71 0,77 0,77 0,77 0,77 0,77 100%

Tabela 44. Odsetek ruchu samochodowego przejetego przez PKM [%] (2)

q Wariant
Kryterium
3BS1 3BS2 3BS3 3BS4 3BE1 3BE2 3BE4 Waga
Odsetek ruchu samochodowego przejetego przez PKM
[%]

Ocena kryterium 0,99 0,99 0,99 0,99 0,92 0,92 0,92 0,92 100%

0,76 0,76 0,76 0,76 0,71 0,71 0,71 0,71 100%

Integracjia systemdéw transportowych - witasnie dzieki integracji mozliwe bedzie przejecie

znacznych potokow pasazerdéw, gdyz kolej w duzej mierze nie jest w stanie obstugiwac relacji
,od drzwi do drzwi” i wymaga uzupetnienia przez komunikacje miejskg, lokalng, systemy
Park&Ride, Bike&Ride lub dogodne mozliwosci przejscia pieszego.

Dla wszystkich wariantéw oprécz wariantu 1 przyjeto 1 punkt, poniewaz pociggi PKM sg dobrze
skomunikowane z transportem miejskim i innymi pociggami, jak réwniez z innymi gateziami
transportu. Dotyczy to w szczegdlnosci komunikacji miejskiej. Dla wariantu 1 przyjeto ocene 0,8 z
uwagi na potaczenie linig tramwajowg relacji Gdansk Wrzeszcz — Port Lotniczy im. Lecha Watesy.
Wariant ten wykazuje ograniczong integracje z pociggami regionalnymi i dalekobieznymi na
stacjach Gdansk Wrzeszcz i Gdansk Gtowny.

W ponizszej tabeli znajduje sie podsumowanie w/w kryteriéw spoteczno — gospodarczych.

Tabela 45. Oceny i wagi kryteriow spoteczno-gospodarczych do analizy wielokryterialnej(1)

Wariant

Kryterium

1 2s 2E 3 3A1 3A2 3A3 3A4 Waga
\Wptyw na podziat miedzygateziowy; 0,14 0,96 0,96 1 0,97 0,97 0,97 0,97 25%
Oszczednos¢ czasu 0,77 0,88 0,88 0,99 1 1 1 1 25%
Poprawa w z,al'<re5|e $rodowiska naturalnego oraz 0,74 0,02 0,02 0,02 1 1 1 1 25%
wypadkowosci na drogach
Integracja systemow transportowych 0,8 1 1 1 1 1 1 1 25%
Ocena koricowa 0,61 0,94 0,94 0,98 0,99 0,99 0,99 0,99 100%
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Tabela 46. Oceny i wagi kryteriow spoteczno-gospodarczych do analizy wielokryterialnej(2)

Wariant
Kryterium arfan

3BS1 3BS2 3BS3 3BS4 3BE1 3BE2 3BE3 3BE4 Waga
\Wptyw na podziat migdzygateziowy; 0,78 0,78 0,78 0,78 1 1 1 1 25%
Oszczednos¢ czasu 0,91 0,91 0,91 0,91 0,99 0,99 0,99 0,99 25%
Poprawa w z,al.<resie srodowiska naturalnego oraz 0,99 0,99 0,99 0,99 0,92 0,92 0,92 092 25%
wypadkowosci na drogach
Integracja systemdw transportowych 1 1 1 1 1 1 1 1 25%
Ocena koricowa 0,92 0,92 0,92 0,92 0,98 0,98 0,98 0,98 100%

Zrédto: IK, 08.12.2010.

5. Kryteria ruchowe

Do analizy wielokryterialnej przyjeto nastepujgce kryteria ruchowo-przewozowe:

Przepustowos¢ - okresla wptyw oferty przewozowe] poszczegdlnych wariantéw Pomorskiej

Kolei Metropolitalnej na stopien wykorzystania przepustowosci na linii nr 202 na odcinku
Gdansk Gtéwny — Gdansk Wrzeszcz. Odcinek ten jest krytyczny z uwagi na prognozowane
obcigzenie ciggu transportowego E 65 po modernizacji. W ,Studium wykonalnosci
modernizacji linii kolejowej E 65 na odcinku Warszawa — Dziatdowo — Gdynia” prognozuje sie
odcigzenia odcinka Gdansk Gtéwny — Gdansk Wrzeszcz w roku 2020 116 parami pociggéw
pasazerskich i towarowych w dobie. Zdolno$¢ przepustowa tego odcinka wynosi 328
pociggdw w obu kierunkach. Miarg tego kryterium jest parametr liczbowy, ktére wartos¢ jest
uzalezniona od stopnia wykorzystania przepustowosci:

— do 80% parametr przyjmuje wartosc 1;
— powyzej 80% do 100% parametr przyjmuje wartosc 0,5;
— powyzej 100% parametr przyjmuje wartosc 0.

W kryterium dotyczacym przepustowosci analizowano wptyw oferty przewozowe;j
poszczegdlnych wariantdow Pomorskiej Kolei Metropolitalnej na stopien wykorzystania
przepustowosci na linii nr 202. Wynika to z faktu znacznego obcigzenia tej linii kolejowe
ruchem pociggdw pasazerskich jak réwniez towarowych. Obcigzenie to wptywa na
wykorzystanie zdolnosci przepustowej tej linii. Modernizacja tej linii na odcinku Gdansk
Gtowny — Gdansk Wrzeszcz wptynie na zwiekszenie zdolnosci przepustowej na tym
odcinku, przy jednoczesnym zwiekszeniu obcigzenia tego odcinka pociggami. Linia nr 201
odcinku Gdansk Osowa — Gdynia Gtowna jest linia dwutorowg o znacznie mniejszym
obcigzeniu pociggami i mniejszej zdolnosci przepustowe]. Zwiekszenie obcigzenia tego
odcinka linii 201 pociggami PKM moze znaczgco zwiekszy¢ wykorzystanie przepustowosci
odcinka Gdansk Osowa — Gdynia Gtowna. Planowana jest modernizacja linii nr 201 na
odcinku Koscierzyna — Gdynia Gtowna w ramach RPO Wojewddztwa Pomorskiego.
Modernizacja ta bedzie miata miedzy innymi na celu zwiekszenie zdolnosci przepustowej
poszczegblnych odcinkow tej linii kolejowej. Po modernizacji bedzie mozna zwiekszyc
liczbe pociggdw kursujgcych po tej linii, w tym pociggdw PKM na odcinku Gdansk Osowa —
Gdynia Gtowna. Reasumujgc, po przeanalizowaniu obcigzenia pociggami oraz znaczenia
linii nr 201 i 202 dla systemu transportowego aglomeracji tréjmiejskiej i wojewddztwa
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pomorskiego, wiekszy wptyw na wielkos¢ kryterium przepustowos¢ ma wykorzystanie
przepustowosci linii nr 202 na odcinku Gdansk Gtéwny — Gdansk Wrzeszcz.

* Dostepno$¢ - miarg tego kryterium jest liczba  dostepnych  przystankéw
w poszczegdlnych wariantach PKM. Wartos¢ wskaznika zostata okreslona jako stosunek
dostepnych przystankéw w wariancie do maksymalnej liczby przystankdw. W wariantach 3A
tramwaj ma postdj na dodatkowym przystanku tramwajowym VII Dwor;

e Czestotliwo$¢ - kryterium to okresla liczbe pociggdw na catej trasie PKM
w poszczegdlnych wariantach. Wartos¢ wskaznika okreslono jako stosunek sredniej liczby
pociaggdw w danym wariancie do maksymalnej $redniej. W wariancie 3A tramwaje z
czestotliwoscig 10/20 minut kursujg tylko na odcinku okoto 3 km (okoto 1/6 trasy). Dlatego
tez czestotliwos$¢ tramwaju brana jest pod uwagg proporcjonalnie do dtugosci trasy;

* Czas jazdy - Kryterium to okres$la czas jazdy pociggu na catej trasie PKM w poszczegdlnych
wariantach. Wartos¢ wskaznika okreslono jako odwrotnos$é stosunku czasu jazdy w danym
wariancie do najkrétszego;

e Bezposrednios¢ - wskaznik okresla mozliwosé odbycia bezposredniej podrézy (bez przesiadek)

na catej trasie PKM. Wartos¢ wskaznika okreslono jako odwrotnosc¢ liczby etapow podrozy.
Wszystkie warianty (oprécz wariantu 1) umozliwiajg bezposrednie odbycie podrézy na catej
trasie.

e Zaktdécenia ruchowe - wskaznik ten okresla mozliwos$é wystgpienia zaktdcen ruchowych w

punktach kolizyjnych. Punktami, gdzie takie zaktdcenia mogg wystapic lub jest mozliwosc¢ ich
unikniecia sa:

wigczenie toréw Pomorskiej Kolei Metropolitalnej na stacji Gdansk Wrzeszcz w tory
linii nr 202,

— wiaczenie toréw tramwajowych w tory Pomorskiej Kolei Metropolitalnej za
przystankiem Gdansk Abrahama,

— wigczenie torow tramwajowych w tory Pomorskiej Kolei Metropolitalnej za
przystankiem Gdansk Rakoczego,

— zmiana czota pociggu na stacji czotowej w Porcie Lotniczym im. Lecha Watesy (dla
wariantu (2Si 2E),

— wigczenie toréw Pomorskiej Kolei Metropolitalnej na stacji Gdansk Osowa w tory linii
nr 201.

Miarg tego wskaznika jest odwrotnos¢ stosunku liczby miejsc kolizyjnych w danym wariancie do
liczby miejsc kolizyjnych na catej trasie PKM w wariancie najkorzystniejszym. W ponizszej tabeli
znajduje sie podsumowanie w/w kryteridw ruchowych. W ponizszej tabeli znajduje sie
podsumowanie w/w kryteriéw ruchowych.
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Tabela 47: Oceny i wagi kryteriow ruchowych do analizy wielokryterialnej (1)

Wariant
Kryterium arlan

2s 2E 3 3A1 3A2 3A3 3A4 Waga

Przepustowos¢ 1 0,5 0,5 1 0,5 0,5 0,5 0,5 20%
Dostepnosé 1 0,6 0,6 0,6 0,7 0,6 0,6 0,6 20%
Czestotliwos¢ 0,7 0,7 0,7 1 0,8 0,8 0,8 0,8 20%
Czas przejazdu 0,5 0,87 0,87 0,87 0,87 0,87 0,87 0,87 10%
Bezposrednios¢ 0,5 1 1 1 1 1 1 1 10%
Zaktécenia 1 0,67 0,67 1 0,5 0,5 0,5 0,5 20%
Ocena koficowa 0,84 0,68 0,68 0,91 0,69 0,67 0,67 0,67 100%

Zrédto: IK, 08.12.2010.
Tabela 48: Oceny i wagi kryteriow ruchowych do analizy wielokryterialnej (2)

q Wariant
Kryterium

3BS1 3BS2 3BS3 3Bs4 3BE1 3BE2 3BE3 3BE4 Waga

Przepustowoéé 0,5 0,5 0,5 0,5 0,5 0,5 0,5 0,5 20%
Dostepnosé 0,6 0,6 0,6 0,6 0,6 0,6 0,6 0,6 20%
Czestotliwosé 0,7 0,7 0,7 0,7 0,7 0,7 0,7 0,7 20%
Czas przejazdu 0,87 0,87 0,87 0,87 1 1 1 1 10%
Bezposrednios¢ 1 1 1 1 1 1 1 1 10%
Zaktdcenia 1 1 1 1 1 1 1 1 20%
Ocena koricowa 0,75 0,75 0,75 0,75 0,76 0,76 0,76 0,76 100%

Zrédto: IK, 08.12.2010.

6. Kryteria techniczne

W analizie wielokryterialnej zastosowano nastepujgce kryteria techniczne, réznicujgce warianty:

e uwarunkowania techniczne eksploatacji tramwajow i prowadzenia ruchu tramwajowego na
liniach kolejowych (50%);

e fatwos¢ realizacji inwestycji (waga 25%);
* mozliwos¢ etapowej realizacji inwestycji (waga 25%).

Kryterium uwarunkowan technicznych eksploatacji tramwajéw i prowadzenia ruchu
tramwajowego na liniach kolejowych obejmuje czynniki zwigzane z:

* wymaganiami dotyczgcymi konstrukcji taboru tramwajowego dopuszczonego do kursowania
po torach kolejowych;

* wyposazenia taboru tramwajowego w kolejowe urzgdzenia sterowania ruchem;

procedury zwigzane z prowadzeniem ruchu tramwajéw po torach kolejowych i na styku linii
kolejowej i tramwajowej.

Czynniki te determinujg mozliwos¢ eksploatacji taboru tramwajowego na liniach kolejowych i
wigzg sie miedzy innymi ze spetnieniem przez tabor tramwajowy wymagan dotyczgcych
dopuszczenia pojazdu kolejowego do eksploatacji. Pomorska Kolej Metropolitalna
w wariantach 3A bedzie musiataby spetni¢ wymagania dotyczgce taboru tramwajowego i
prowadzenia ruchu. Natomiast warianty 3B bedg musiaty spetniac istniejgce przepisy dotyczgce
transportu kolejowego.

Kryterium tatwosci realizacji inwestycji, obejmuje czynniki zwigzane z:
e koniecznoscig wykupu gruntow;

e kolizjg z istniejgcy zabudows;
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e kolizjami z istniejgcym zagospodarowaniem;

e koniecznosciag wykonania bardziej ztozonych roboét ziemnych oraz budowy obiektow
inzynieryjnych;

e obowigzkiem uzyskiwania réoznorodnych zezwolen i uzgodnien;
e utrudnieniami w ruchu kolejowym na odcinkach istniejgcych;

* innymi uciazliwo$ciami, zwigzanymi z procesem budowy.

Czynniki te wigzg sie nie tylko z kosztami (wewnetrznymi i zewnetrznymi), ale rowniez
determinujg czas realizacji inwestycji. W tym kryterium preferowane sg warianty, pozwalajace
zagwarantowac szybka i bezproblemowa realizacje inwestycji.

Kryterium roztozenia inwestycji na etapy, zwigzane jest z mozliwoscig stopniowego ponoszenia
naktaddéw, zwigzanych z osiggnieciem petnej funkcjonalnosci i przepustowosci planowanej
inwestycji — proporcjonalnie do faktycznych potrzeb. W tym kryterium preferowane sg warianty
umozliwiajgce zmniejszenie poczatkowych naktadow inwestycyjnych oraz pdzniejszg rozbudowe
infrastruktury do stanu docelowego, o ile nie bedzie to wigzato ze znacznym zwiekszeniem
sumarycznych kosztow. Negatywng ocene zyskaja warianty, w przypadku ktérych stopniowe
zwiekszanie przepustowosci istotnie zwieksza koszty (wystepuje koniecznos¢ stosowania drogich
rozwigzan tymczasowych). Warianty oceniane neutralnie, charakteryzujg sie stosunkowo
atrakcyjnymi kosztami catkowitymi, lecz zwigzane s3 z koniecznoscig stosunkowo wczesnego
finansowania infrastruktury, ktérej petna funkcjonalnos¢ i przepustowos¢ beda wykorzystane
dopiero pdznie;.

W celu oceny tatwosci realizacji projektu, w ponizszej tabeli zdefiniowano 8 czynnikdw majgcych
wptyw na przebieg procesu inwestycji, roznicujgcych warianty. Od maksymalnej oceny (1 punkt)
odejmowano 0,125 punktu za kazde istniejgce utrudnienie. W celu oceny mozliwosci etapowania
inwestycji, zidentyfikowano nastepujgce czynniki rdznicujace, za ktore przyznawano punkty
ujemne:

e w zwigzku z mozliwoscig podziatu budowy na odcinki Gdarisk Osowa — Port Lotniczy im. L.
Watesy oraz Port Lotniczy im. L. Watesy — Gdansk Wrzeszcz:

0 wszystkie warianty — odjeto O punktow,
* w zwigzku z mozliwoscig dalszej rozbudowy:

0 wszystkie warianty — odjeto O punktow;
* w zwigzku z mozliwoscig zmiany trakgcji :

0 warianty 2E, 3 i 3BE — odjeto 0 punktow, trakcja elektryczna jest docelowg trakcjg
w przewozach aglomeracyjnych;
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0 warianty 2S i 3BS — odjeto 0 punktow, mozliwos¢ rozbudowy i zmiany trakcji ze
spalinowej na elektryczng,

0 warianty 3A — odjeto 0,15 punktu, mozliwos¢ rozbudowy i zmiany trakcji ze
spalinowej na elektryczng zwigzana z mozliwoscia kursowania tramwaju
dwusystemowego 600 / 3000V,

0 wariant 1 —odjeto 0,3 punktu, brak mozliwosci zmiany trakgji.

W ponizszej tabeli znajduje sie podsumowanie w/w kryteriéw technicznych.

Tabela 49: Oceny i wagi kryteriow technicznych do analizy wielokryterialnej (1)

q Wariant
Kryterium

1 2s 13 3 3A1 3A2 3A3 3A4 Waga
u ke ia techni ksploatacji t jow i
warun ovyanla ec| mczne.e sploa aC{I .ramwau::m 1 1 1 1 0 0 0 0 50%
prowadzenia ruchu tramwajowego na liniach kolejowych
Latwosc realizacji inwestycji 0,375 0,375 0,375 0,375 0,25 0,375 0,375 0,5 25%
Mozliwos¢ etapowej realizacji inwestycji 0,7 1 1 1 0,85 0,85 0,85 0,85 25%
Ocena koricowa 0,769 0,844 0,844 0,844 0,275 0,306 0,306 0,338 100%

Zrédto: IK, 08.12.2010.
Tabela 50: Oceny i wagi kryteridw technicznych do analizy wielokryterialnej (2)

q \ELERT
Kryterium

3BS1 3BS2 3BS3 3BS4 3BE1 3BE2 3BE3 3BE4 Waga
Uwarunkowania techniczne eksploatacji tramwajow i
. . - . 1 1 1 1 1 1 1 1 50%
prowadzenia ruchu tramwajowego na liniach kolejowych
tatwos¢ realizacji inwestycji 0,375 0,5 0,5 0,625 0,375 0,5 0,5 0,625 25%
Mozliwos¢ etapowej realizacji inwestycji 1 1 1 1 1 1 1 1 25%
Ocena koricowa 0,844 0,875 0,875 0,906 0,844 0,875 0,875 0,906 100%

Zrédto: IK, 08.12.2010.

Profile preferencji analizy wielokryterialnej

W analizie wielokryterialnej zaktada sie rézne profile preferencji, pozwalajgce na kompleksowg
ocene inwestycji z punktu widzenia réznych grup spotecznych, ktadgcych nacisk na réznorodne
kryteria. W niniejszym opracowaniu uwzgledniono nastepujgce profile:

specjalisci od ochrony srodowiska, ktorzy zwracajgce szczegdlng uwage zarowno na czynniki
ekologiczne, zwigzane z procesem budowy linii (kryteria Srodowiskowe), jak i z jej pdzniejsza
eksploatacjg (kryteria spoteczno — ekonomiczne, uwzgledniajgce m.in. efekty zwigzane ze

zmniejszeniem ruchu drogowego);

samorzgdowcy, dla ktérych najistotniejsze sg kryteria finansowe, spoteczno-ekonomiczne i

srodowiskowe;

specjalisci od transportu, zwracajgcy istotng uwage na kwestie ruchowe i — w mniejszym
stopniu — techniczne (w tym m.in. zaktécenia ruchu spowodowanego przez proces inwestycji)
oraz spoteczno-ekonomiczne (zwtaszcza zwigzane z podziatem miedzygateziowym i integracja

systemow transportowych);

inzynierowie, duze znaczenie przypisujgcy kryteriom technicznym, ruchowym oraz
finansowym;

ekonomisci, szczegdlng uwage zwracajgcy na kwestie finansowe i spoteczno-ekonomiczne.
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Tabela 51: Profile preferencji przyjete w analizie wielokryterialnej

Profile oceniajace m Srodowiskowe m Spoteczno - ekonomiczne m Techniczne

Ochrona Srodowiska 10% 35% 5% 25% 10% 15%
Samorzadowcy 15% 25% 25% 25% 5% 5%
Transportowcy 10% 10% 15% 10% 35% 20%
Inzynierowie 10% 10% 10% 15% 20% 35%
Ekonomisci 15% 10% 35% 25% 10% 5%
Srednio 12,00% 18,00% 18,00% 20,00% 16,00% 16,00%

Réwne wagi 16,67% 16,67% 16,67% 16,67% 16,67% 16,67%
Zrédto: IK, 08.12.2010.

Ocena syntetyczna analizy wielokryterialnej

Metodg oceny syntetycznej jest profil z wagami srednimi, uwidoczniony w przedostatnim wierszu
tabeli. Podstawowg role ogrywajg w nim kryteria spoteczno — ekonomiczne oraz finansowe, co
jest w  petni uzasadnione. W  pierwszym przypadku mamy do czynienia
z bardzo obszernym kryterium, obejmujacym réwniez kwestie zwigzane z podziatem
miedzygateziowym oraz integracjq systemow transportowych. W drugim wysoka waga srednia
wynika z powaznych ograniczen budzetowych w przypadku inwestycji infrastrukturalnych. Z kolei
najnizsze znaczenie majg kryteria techniczne, co wynika przede wszystkim z faktu, ze
zidentyfikowane czynniki rdznicujgce majg stosunkowo niskie znaczenie w skali catej inwestycji i
dotyczg jedynie niewielkich odcinkdw. Na podstawie przyjetych profili oraz ocen wariantéw,
dokonanych w momencie identyfikacji kryteriéw réznicujgcych, przeprowadzono kompleksowg
ocene wariantow. Ostateczne wyniki analizy wielokryterialnej zawierajgcej wyniki kryteriow
prawno - organizacyjnych, srodowiskowych, finansowych, ruchowych i technicznych.

Wyniki analizy wielokryterialnej dla zidentyfikowanych grup preferenciji

Najlepszg ocene z punktu widzenia ochrony s$rodowiska uzyskaty warianty 3BE4 i 3BE2,
w dalszej kolejnosci — 3BE3 oraz 3BS2. Wiecej punktow zyskujg warianty zelektryfikowane niz
spalinowe ze wzgledu na minimalizacje zanieczyszczern powietrza. Pozostate rodznice
W ocenie sg uzaleznione od przebiegu wariantéw, ktore istotnie wptywajg na degradacje flory i
fauny oraz naruszenie stosunkéw wodnych.
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Wykres 14. Wyniki analizy wielokryterialnej dla profilu ochrona srodowiska
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Zrédto: IK, 08.12.2010.

Samorzgdowcy rowniez najwyzej oceniajg wariant 3BE4, podobnie jak w poprzednich profilach,
kolejne miejsce w punktacji uzyskujg warianty 3BE2, 3BE3 i 3BS4. Wariant 3
z trakcjg spalinowg jest tanszy, natomiast wariant 3 z trakcja elektryczng pozwala na lepszg
integracje systemoéw i ptynniejsze prowadzenie ruchu transportowego. Wariant 3A jest uznany za
najgorszy ze wzgledu na koniecznos¢ poniesienia kosztdw wprowadzenia ruchu tramwajowego w
krotkim czasie po modernizacji linii.

Wykres 15: Wyniki analizy wielokryterialnej dla profilu samorzadowcy
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Zrédto: IK, 08.12.2010.

Troche inaczej ksztattuje sie pordwnanie wariantow z punktu widzenia specjalistow od
transportu. Przewage zyskuje tu wariant 3 (przed modyfikacjg na 3A i 3B wedtug Studium
Wykonalnosci firmy IVV) oraz 3BE4, zapewniajgce najmniejszg ilos¢ punktéw kolizyjnych,
najwiekszg przepustowos¢ oraz duzg odpornosé na zaktdcenia w ruchu. Kolejno wysokie oceny
uzyskujg warianty 3BE2, 3BE3 i 3BS4. Najnizsze w tym profilu oceny uzyskuje wariant 3A (1,2,3,4).
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Wykres 16: Wyniki analizy wielokryterialnej dla profilu specjalistéw od transportu
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Zrédto: IK, 08.12.2010.

Z punktu widzenia inzynieréw, oceny wariantdw, poza wariantem 3A, s3 dos¢ wyréwnane,
z przewagg wariantu 3BE4. Najlepsze oceny zyskujg rozwigzania proste i tanie w budowie.
Utrudnienia dla inzynieréw generowane sg przez koniecznos¢ wprowadzenia dodatkowych
obiektéw inzynieryjnych (nasypow, wykopdw, estakad, tuneli, systeméw odwadniajgcych,
przepustow, mostéw itp.).

Wykres 17: Wyniki analizy wielokryterialnej dla profilu inzynierowie
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Zrédto: IK, 08.12.2010.

Rowniez z punktu widzenia ekonomistéw najatrakcyjniejsze sg niedrogie w realizacji warianty —
najlepszg ocene pod tym wzgledem uzyskuje wariant 3BE3 i 3BE2, zaraz potem warianty 3BS4 i
3BE3. Ekonomisci biorg pod uwage réwniez koszty dtugoterminowe, czyli koszty pdiniejszej
eksploatacji i utrzymania linii.

DS CONSULTING 166



Studium Wykonalnosci - Kolej Metropolitalna w Tréjmiescie — Etap | Marzec 2012

Wykres 18: Wyniki analizy wielokryterialnej dla profilu ekonomisci
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Zrédto: IK, 08.12.2010.

Wyniki analizy dla profilu z réwnymi wagami

W profilu z rwnymi wagami najlepszg ocene uzyskujg warianty 3BE4 i 3BE2, nastepnie kolejno
3BE3 i 3BS4. Poza wariantem 3BS4 wyrazna jest przewaga wariantow z trakcjg elektryczng.
Wariant 3A (1,2,3,4) zdecydowanie odstaje od pozostatych wariantéw.

Wykres 19: Wyniki analizy wielokryterialnej dla profilu z rownymi wagami
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Zrédto: IK, 08.12.2010.

Wysokie oceny uzyskaty nastepnie w kolejnosci warianty 3BE2, 3BE3, 3BS4 oraz 3. Nalezy jednak
pamietac¢ o wadach wykazanych wariantow:

e 3BE2 — wysokie koszty budowy tunelu w rojenie Portu Lotniczego im. Lecha Watesy;

* 3BE3 - przebieg w poblizu CH Matarnia oraz Zespotu dworsko-patacowego Matarnia i
zabytkowej alei lipowej;

* 3 -—rozwigzania, nie uwzgledniajgce transportu tramwajowego.
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W wariancie 1 i 2 niski stopien integracji systemow transportowych, niska przepustowos¢
mogagca w przysztosci powodowac zaktdcenia w ruchu réwniez pociggédw dalekobieznych i
towarowych oraz niewielka odpornos$¢ na zaktécenia, mogg stanowi¢ w przysztosci istotng
bariere rozwoju Pomorskiej Kolei Metropolitalnej.

Wykres 20: Wyniki analizy wielokryterialnej dla srednich wag kryteriow ze wszystkich profili
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Zrédto: IK, 08.12.2010.

Nalezy podkresli¢, ze 4 podwariant przebiegu trasy Pomorskiej Kolei Metropolitalnej uzyskuje
wyzsze oceny we wszystkich analizowanych profilach niz pozostate podwarianty przebiegowe.
Jest on korzystniejszy nie tylko pod wzgledem ekonomicznym, ale takze srodowiskowym (brak
negatywnego wptywu na wartosci kulturowe i archeologiczne). Réwniez pod wzgledem analiz
technicznych, ruchowych i spotecznych podwariant ten otrzymat najwyisza ocene m.in. ze
wzgledu na najwiekszg przepustowos¢, mniejszg ilos¢ punktdw kolizyjnych, lepszg integracje z
innymi $rodkami transportu oraz ptynniejsze prowadzenie ruchu transportowego. Ponadto
cechuje sie najwyzszymi potokami pasazerskimi i moze by¢ bardziej optacalny z punktu widzenia
organizatora pasazerskich przewozéw regionalnych.

W wyniku przeprowadzonej analizy wielokryterialnej wariantami, ktdre s3 zdecydowanie
lepsze od pozostatych sq warianty 3BE4 i 3BS4. W zwigzku z tym zostaty wybrane do dalszej

analizy metodg kosztow i korzysci - CBA (Cost — Benefit Analysis)

W dalszej czesci opracowania przeprowadzono poréwnawczg analize CBA dla wariantow 3BE4 i
3BS4 celem zweryfikowania, ktéry z wariantow generowat bedzie wyzsze korzysci ekonomiczno —
spoteczne w stosunku do przewidywanych naktadéw finansowych, a tym samym okaze sie
bardziej korzystny dla spoteczeristwa. Z prowadzenia analizy CBA wytgczono wszystkie pozostate
podwarianty wariantu trzeciego tj. 3BS1, 3BS2, 3BS3 oraz 3BE1, 3BE2, 3BE3, z uwagi na fakt, iz
dla tych wariantéw korzysci spoteczno-ekonomiczne wynikajgce z modelu ruchu sg tozsame
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odpowiednio z 3BS4 i 3BE4. Do dalszych rozwazan przyjeto dwa warianty: najtanszy wariant z
elektrycznym zasilaniem pociggdw i najtanszy wariant z trakcja spalinowga. Analiza taka ma na
celu sprawdzenie, czy wieksze naktady inwestycyjne na elektryfikacje linii sg rekompensowane
odpowiednio wiekszymi korzysciami spoteczno-ekonomicznymi.
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9. Analizy ruchu P/"/j

-~ =
y

pomorska kolej metropolitalna

9.1. Analiza danych historycznych i stanu istniejacego

Podstawg do przeprowadzenia analiz ruchu byty dane uzyskane z Kompleksowych Badan Ruchu
dla Gdanska z roku 2009. Model zostat skalibrowany na podstawie badan ankietowych
mieszkancoéw Gdanska, natomiast zweryfikowany przez dane dotyczgce pomiaréw ruchu.

Baza danych zawierata informacje m.in. o rejonie poczgtkowym podrézy, rejonie korncowym
podrdzy, motywacji, sSrodka transportu, ptci oraz wieku respondenta.

Z uwagi na zakres opracowania Kompleksowych Badan Ruchu i rozlegtos¢ bazy danych
przytoczone zostang jedyne najwazniejsze z nich.

Istotnymi, z punktu widzenia modelowania ruchu, sg dane dotyczgce tras i czestotliwosci
kursowania transportu zbiorowego. Dane te opracowano wedtug stanu na dziert 1 wrzesnia 2010
roku.

9.1.1.Pomiary natezenia ruchu drogowego (KBR)

W Zatgczniku nr 2 przedstawione zostaty wielkosci natezen ruchu pojazdow samochodowych
w poszczegolnych przekrojach badan KBR Gdansk 2009. Dane te zostaty wykorzystane podczas
weryfikacji modelu ruchu dla roku bazowego.

W catej dobie struktura ruchu pojazdow przedstawia sie nastepujgco:
*  80,8% ruchu stanowig samochody osobowe,

e 10,0% ruchu stanowig samochody dostawcze,

e 7,5% ruchu stanowig samochody ciezarowe,

e 1.7% pozostate pojazdy (autobusy, motocykle, rowery itp.).

W ciggu godziny szczytu struktura ruchu pojazdéw przedstawia sie nastepujgco:
e okoto 88% ruchu stanowig samochody osobowe,
e okoto 7% ruchu stanowig samochody dostawcze,
e okoto 4% ruchu stanowig samochody ciezarowe,

e okoto 1% pozostate pojazdy (autobusy, motocykle, rowery itp.).
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9.1.2.Zasieg terytorialny

W Zatgczniku nr 2 przedstawione zostaty wyniki pomiarow potokéw pasazerskich w srodkach
transportu zbiorowego. W kolejnych kolumnach przedstawiono numer, kod i nazwe punktu
pomiarowego, oraz liczbe osdb podrézujgcych transportem publicznym dla godziny szczytu
porannego oraz catej doby. Dane te zostaly wykorzystane do weryfikacji modelu stanu
bazowego.

Z wynikéw Kompleksowych Badan Ruchu — Gdarisk 2009wynika, iz udziat godziny szczytu w roku
2009 w ogélnej liczbie podrdozy transportem zbiorowym wynosi 9,4 %.

9.1.3.Podzial miedzygateziowy podrézy w transporcie zbiorowym

W ramach badan ruchu dla Gdanska okreslono takze podziat miedzygateziowy potokdw
podroznych charakteryzujacy transport zbiorowy. Wyniki zostaty przedstawione w
Zataczniku nr 2.

Z KBR wynika, iz 35% podrdézy transportem zbiorowym jest wykonywanych autobusami
miejskimi, 29% tramwajami, 27% autobusami regionalnymi, 8% Szybka Kolejga Miejska, 1%
pociggami regionalnymi. Transport lotniczy i prom maja, co jest oczywiste, marginalne znaczenie
w podrdzach miejskich.

9.1.4.Wykorzystanie miejsc w sSrodkach transportu zbiorowego (KBR)
W Zatfaczniku nr 2 zaprezentowano wyniki pomiaréow napetnien srodkéw transportu zbiorowego
w podziale na poszczegdlne punktu pomiarowe dla godziny szczytu porannego oraz catej doby.

Sredni stopier zapetnienia pojazdéw dla godziny szczytu wynosi 37%, natomiast dla catej doby
Srednio 37%. Moze to Swiadczy¢ o rownomiernym wykorzystaniu transportu zbiorowego w ciggu
catej doby i nieduzych rdéznicach pomiedzy potokami szczytowymi i miedzyszczytowymi.

9.1.5.Dobowa struktura ruchu (KBR)

W Zatgczniku nr 2 przedstawiono dobowg strukture podrézy w transporcie zbiorowym.

Z KBR wynika (podobnie jak poprzednio), iz udziat godziny szczytu w roku 2009 w ogdlne;j liczbie
podrézy transportem zbiorowym wynosi 9,4 %.

9.1.6.Czestotliwosci kursowania linii komunikacji zbiorowej

W Zataczniku nr 2 przedstawiono czestotliwosci kursowania linii komunikacji zbiorowej. Dane
zaczerpnieto ze stron internetowych przewoznikdéw i organizatorow transportu zbiorowego. Byty
one wykorzystane podczas okreslania podziatu miedzygateziowego (wptyw na catkowity czas
podroézy).
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9.2, Model sieci w roku bazowym

W niniejszym punkcie zostat scharakteryzowany model sieci transportowe] przygotowany dla
celéw analiz ruchu niniejszego Studium.

9.2.1.Zasieg terytorialny

Zbudowany model sieci transportowe] dla roku bazowego objgt swoim zasiegiem miasta Gdansk,
Gdynie i Sopot, oraz wybrane powiaty wchodzgce w sktad wojewddztwa pomorskiego:
wejherowski, kartuski, bytowski, koscierski oraz gdanski. Gminy uwzglednione w modelu w
ramach poszczegdlnych powiatow zestawione sg w ponizszej tabeli. Kryterium wyboru gmin byto
ich potozenie w potencjalnych obszarze oddziatywania projektowanej linii kolejowej.

Tabela 52: Zasieg terytorialny modelu — gminy uwzglednione w ramach wybranych powiatéw

Wejherowski Luzino, Reda, Rumia, Szemud, Wejherowo,

Kartuski Chmielno, Kartuzy, Przodkowo, Somonino, Stezyca, Zukowo
Bytowski Bytéw, Parchowo

Koscierski Koscierzyna, Liniewo, Lipusz, Nowa Karczma, Stara Kiszewa
Gdanski Kolbudy, Pruszcz Gdanski, Pszczétki, Tragbki Wielkie, Pszczotki

Zrédto: Opracowanie wiasne

Obszar analizy zostat przedstawiony na ponizszym rysunku.
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Rysunek 28: Obszar oddziatywania Projektu

- s B Ax
-2701 -" 2 (" /s
R Bl /ﬂ'
B v, N oy .
= 4 < -
(220 g oo B 01 o RESRey

Zrédto : Kolej Metropolitalna w Tréjmiescie Badanie Podrdzy (Projekt 2007 017 Pl Mun Ral)

9.2.2.Poziom szczegotowosci

Poszczegdlne obszary w modelu sieci transportowej dla stanu bazowego zostaty odwzorowane
na réznych poziomach szczegétowosci. Najbardziej doktadnie zostata odwzorowana sieé uliczna
Gdanska, gdzie wzieto pod uwage wiekszos¢é ulic (pominieto ulice nieistotne z punktu widzenia
modelowania ruchu).

Dla Gdyni i Sopotu zostata odwzorowana podstawowa sie¢ uliczna. W pozostatych przypadkach
uwzgledniono jedynie drogi krajowe i wojewddzkie, oraz te drogi lokalne, ktére stanowig istotne
potaczenia Obszaru Aglomeracyjnego z Tréjmiastem.

Podziatu analizowanego obszaru na rejony komunikacyjne dokonano wedtug ponizszych zasad:

e Gdansk — zgodnie z podziatem na 160 rejondéw komunikacyjnych zdefiniowanym przez Urzad
Miasta (Biuro Rozwoju Gdanska);

* Gdynia — podziat na rejony zgodnie dzielnicami administracyjnymi na 6 rejondéw
komunikacyjnych wedtug tabeli ponizej.
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Tabela 53: Podziat Gdyni na rejony komunikacyjne

Rejon Dzielnice

Gdynia 1 Babie Doty, Oksywie, Obtuze, Podgdrze

Gdynia 2 Cisowa, Pustki Cisowskie — Demptowo, Chylonia, Leszczynki, Grabdwek

Gdynia 3 Dziatki Leéne, Srédmiescie, Kamienna Géra, Wzgérze Sw. Maksymiliana, Redtowo,
Ortowo,

Gdynia 4 Witomino Radiostacja, Witomino Lesniczéwka

Gdynia 5 Maty Kack, Wielki Kack, Karwiny

Gdynia 6 Dabrowa

Zrédto: Opracowanie wiasne

e Sopot — podziat rownoleznikowy na 2 rejony komunikacyjne: Sopot Kamienny Potok i Sopot
,Potudnie”;

Dla pozostatego obszaru rejonom komunikacyjnym odpowiadajg poszczegdlne gminy.

9.2.3.Systemy komunikacyjne

W modelu sieci transportowej dla roku bazowego zdefiniowano nastepujace systemy
komunikacyjne:

e system transportu indywidualnego (C) — modelujgcy ruch pojazdéw samochodowych;

e system transportu autobusowego (B) — modelujgcy komunikacje autobusowg o zasiegu
miejskim i regionalnym;

* system transportu trolejbusowego (Tbus) — modelujacy komunikacje trolejousowg w Gdyni;
e system transportu tramwajowego (T) — modelujgcy komunikacje tramwajowg w Gdansku;
e system kolei regionalnej i dalekobieznej (R) — modelujacy regionalng komunikacje kolejowg;

e system Szybkiej Kolei Miejskiej (SKM) — modelujacy linie SKM z Gdanska do Wejherowa wraz
z potgczeniami wybiegajgcymi poza trase podstawowg;

e pieszych (W) — modelujgcy dojscia pasazerow na przystanki komunikacji zbiorowej
i przemieszczenie sie pomiedzy nimi.

9.2.4.Ulice i drogi

Model sieci ulicznej i drogowej zostat zbudowany w programie VISUM i uwzglednia siedem
typow ulic (drog) kotowych. Podziatu ulic na klasy dokonano ze wzgledu na liczbe pasdw,
mozliwos¢ parkowania na poboczu, oraz ich hierarchie w uktadzie drogowym. Do klasyfikacji ulic
uzyto map satelitarnych.
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9.2.5.Wezly drogowe (skrzyzowania)

Na potrzeby budowy modelu wyodrebniono dwa rodzaje weztéw drogowych:
e skrzyzowania bez sygnalizacji Swietlnej (typ 0),
e orazz sygnalizacjg swietlng (typ 1).

Dla weztéw z sygnalizacje Swietlng zdefiniowano dodatkowg kare czasowg za przejazd przez
wezet, majacg odzwierciedli¢ czas oczekiwania na sygnat zielony.

9.2.6.Linie komunikacji zbiorowej
W modelu sieci transportowej dla roku bazowego uwzgledniono nastepujace linie komunikacji
zbiorowej:
e wszystkie linie autobusowe organizowane przez ZTM Gdarnisk,
e wszystkie linie tramwajowej organizowane przez ZTM Gdansk,
e wszystkie linie trolejbusowe organizowane przez ZKM Gdynia,

e linie autobusowe organizowane przez ZKM Gdynia przebiegajace po uwzglednionej w modelu
sieci ulic,

* linie lokalnej komunikacji zbiorowej publicznej (PKS) kursujgce na analizowanym obszarze,
e linie lokalnej komunikacji zbiorowej prywatne kursujgce na analizowanych obszarze,

* linia kolejowa SKM (wszystkie warianty trasy),

e potaczenia kolejowe regionalne obstugiwane przez Spotke Przewozy Regionalne z 0.0.,
Kazda linia komunikacyjna zostata scharakteryzowana poprzez:

e definicje przebiegu trasy,

e rozmieszczenie przystankéw (odlegtosci, czasy przejazddw pomiedzy przystankami, Srednie
czasy postoju na przystankach),

e $rednig czestotliwos¢ kursowania.

Linie komunikacyjne zostaty wprowadzone zgodnie ze stanem na dzie 1.09.2010r. na podstawie
informacji o rozktadach jazdy dostepnych na stronach internetowych poszczegdlnych
organizatorow transportu zbiorowego i przewoznikéw.

Istotnym czynnikiem wptywajagcym na wyniki prognoz jest informacja o czestotliwosci
kursowania, dla jej okreslenia byt brany pod uwage rozktad jazdy z przystanku mieszczgcego sie w
srodkowej czesci trasy (przede wszystkim w celu unikniecie pominiecia kurséw szczytowych
wyjazdowych z zajezdni).
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9.3. Model sieci dla horyzontéw prognozy

9.3.1.Warianty prognozy

Bazg do stworzonego modelu ruchu jest opracowanie ,,Consultant assignment for traffic study
for project 2007 017 PL MUN RAL — Tricity (Pomerania Voivodeship) — Metropolitan Railway” —
stworzonego we wspotpracy miedzy Instytutem Kolejnictwa a Biurem Inicjatywy JASPERS w
Warszawie z bezposrednim udziatem Konsultantow JASPERS: Panéw Francois Cancalon oraz Jana
Friedberga.

Przedstawione powyzej opracowanie zostato zaktualizowane w listopadzie 2011 roku przez
Instytut Kolejnictwa. Celem aktualizacji prognoz ruchu jest zachowanie spdjnosci projektu
Pomorskiej Kolei Metropolitalnej z wynikami prognoz wykonanych w ramach innych projektéw
infrastrukturalnych zrealizowanych z srodkdw unijnych na terenie aglomeracji Trojmiejskiej (w
tym: projekty pn: ,Rozwdj Szybkiej Kolei Miejskiej w Tréjmiescie” oraz ,Gdanski Projekt
Komunikacji Miejskiej 111”).

Opracowany w 2010 roku przez Instytut Kolejnictwa model ruchu dla aglomeracji Tréjmiejskiej
zostat zaktualizowany we wspodtpracy z przedstawicielami Inicjatywy JASPERS w Warszawie.
Doktadnym obiektem aktualizacji pozostaty:

» Zrédtowe dane spoteczno-gospodarcze, w tym liczba ludnosci, liczba studentéw i uczniéw,
liczba miejsc nauk (Srednich i wyzszych) zarowno w Tréjmiescie jak i na pozostatym
obszarze;

e Liczebnos¢ wygenerowanych i Sciggnietych podrdzy, miedzy innymi dla motywacji ,Dom -
Nauka” i ,Nauka - Dom”;

Podczas aktualizowania modelu ruchu oraz wykonywania prognoz, szczegdlnie zwrécono uwage
na zachowanie przekazanych przez przedstawicieli Inicjatywy JASPERS zatozen dotyczace réznych
aspektow technicznych projektéw komunikacyjnych, ktdre zostang zrealizowane w okresie
prognostycznym (w tym rozbudowy sieci tramwajowej w Gdansku lub wydtuzenie toréw Szybkiej
Kolei Miejskiej w Tréjmiescie) i ktore zostaty uwzglednione w wariantach projektu Pomorskiej
Kolei Metropolitalne;j.

W opracowaniu ,,Consultant assignment for traffic study for project 2007 017 PL MUN RAL —
Tricity (Pomerania Voivodeship) — Metropolitan Railway” uwzglednione zostaty nastepujgce
warianty:

e Wariant 0 (Wariant referencyjny) - bez Kolei Metropolitalnej, ale z uwzglednieniem innych
inwestycji transportowych;
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e Wariant 1 (Regionalna Kolej Metropolitalna) - Kolej Metropolitalna potgczona z linig nr
201 PLK oraz z uwzglednieniem innych inwestycji transportowych;

e Wariant 2 (Regionalna/Aglomeracyjna Kolej Metropolitalna) - Kolej Metropolitalna
potgczona z linig nr 250 SKM oraz z uwzglednieniem innych inwestycji transportowych.

Z zidentyfikowanych powyzej wariantéw W1 i W2 do dalszych obliczen wziety zostat jedynie
wariant W1. Z kolei Wariant W2 nie zostat uwzgledniony w dalszych analizach ze wzgledu na

nastepujace aspekty:

e techniczne - koniecznos¢ wybudowania wiaduktu na wysokosci przystanku Gdansk Zaspa,
brak mozliwosci zawracania pociggdw na stacji Gdansk Gtowny z czestotliwoscig wiekszg
niz 6 min;

e ekonomiczne — ograniczona przydatnosc¢ tak wysokiej czestotliwosci ruchu (co 6 min),
nieekonomiczne jest finansowanie kursowania pociggdw, na ktdre nie ma popytu

Zakres wprowadzonych zmian do Wariantu W1 przedstawiono w nastepnych punktach:

e przyjeto ostateczny przebieg w rejonie Lotniska — linia PKM przebiega¢ bedzie estakadg
przy ul. Budowlanych (wzgledy techniczne, srodowiskowe i ekonomiczne omdwione w
pkt. 8.3 niniejszego studium wykonalnosci);

* doprecyzowano lokalizacje wszystkich przystankow na trasie linii;

e wyeliminowano potaczenia autobusowe obstugujgce relacje pokrywajgce sie z relacjami
obstugiwanymi przez kolej i tramwaje poprzez skracanie tras badz catkowitg likwidacje,

* wprowadzono obstuge przystankow kolei przez linie dowozowe, poprzez skracanie juz
istniejgcych linii lub uruchamianie nowych.

W zwigzku z tym ostateczna prognoza ruchu zostata przyjeta dla nastepujgcych wariantow
przebiegu trasy i organizacji ruchu:

* WO, bazowego uwzgledniajacego rozwdj sieci transportowej Tréjmiasta z wytgczeniem
linii Pomorskiej Kolei Metropolitalnej,

* W3BE: estakada przy Porcie Lotniczym i przez ul. Budowlanych — trakcja elektryczna;
* W3BS: estakada przy Porcie Lotniczym i przez ul. Budowlanych — trakcja spalinowa.
9.3.2.Wariant O
W wariancie 0 przyjeto nizej opisany rozwdj infrastruktury drogowej. Dla roku 2015 przyjeto, iz
zrealizowane bedg nastepujace inwestycje:

* Rewitalizacja i modernizacja tzw. "Koscierskiego korytarza kolejowego" - odcinka Koscierzyna
- Gdynia linii kolejowej nr 201 (odcinek Koscierzyna - Gdansk oraz odcinek Gdarnsk Osowa —
Gdynia Gtéwna),
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Rozbudowa Wezta Karczemki w Gdansku,
Modernizacja linii kolejowych E65 i C-E65,

Trasa WZ od ul. Kartuskiej do ul. Otominskiej wraz z weztem z Obwodnicg Tréjmiasta w tym
ul. Jabtoniowa od ul. Kartuskiej do ul. Warszawskiej wraz z rozbudowg wezta drogowego z
Trasg WZ,

rozbudowa ciggu ulic Nowa tddzka (z linig tramwajowg), Nowa tostowicka,

Rozwdj Szybkiej Kolei Miejskiej w Tréjmiescie w tym: wydtuzenie SKM z Gdanska Gtéwnego
do Gdanska Srédmiescia z budowa nowego przystanku SKM Gdansk Srédmiescie i toréw
odstawczych,

Pofaczenie Portu Lotniczego z Portem Morskim Gdansk — Trasa Stowackiego i Trasa
Sucharskiego - Odcinek od Al. Gen. J. Hallera do Wezta Marynarski Polskiej realizowany
w ramach Projektu POIiS 7.2-5,

Rozbudowa Portu Lotniczego im. Lecha Watesy w Gdarnsku Rebiechowie,

Przebudowa uktadu drogowego wezta sw. Maksymiliana wraz z budowg tunelu drogowego
pod torami SKM i PKP w Gdyni,

Modernizacja i rozbudowa uktadu drogowego ul. Chwarznienskiej,
Rewitalizacja linii Kartuzy - Glincz - Stara Pita,

Rozbudowa ul. Chwarznienskiej w Gdyni do przekroju 2/2: | etap — od lasu do skrzyzowania z
ul. Gierdziejewskiego, Il etap - przez Witomino i lll etap - przez las miedzy Witominem, a
Chwarznem,

Budowa Potudniowej Obwodnicy Gdanska

Ponadto przyjeto, w modelach dla lat 2022-2042, iz bedg zrealizowane inwestycje:

Budowa ul. Nowej Bulonskiej,
Wydtuzenie linii tramwajowej od petli Siedlce do petli Bulonska,

Budowa ul. Nowej Watowej wraz z linig tramwajowa.

W zwigzku z budowg nowej infrastruktury wprowadzono w modelu zmiany w komunikacji

zbiorowej w stosunku do roku bazowego:

Dla modeli dla lat 2015 i 2017 przyjeto nastepujgce zatozenia:

O Linie 1, 7, 11 - wydtuzenie trasy z petli Chetm do petli Ujescisko
(k6dzka/Swietokrzyska),

0 Linia 155 — skierowanie na trase Jaworzniakdw — Nowa tddzka — Orunia Gérna, z
czestotliwoscig co 10 minut,

0 Linia 162 - likwidacja,
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0 Linia 255 - skrécenie o odcinek Chetm Witosa — Ujescisko, zwiekszenie
czestotliwosci do 15 minut,

0 Linia 262 — wydtuzenie do petli Zakoniczyn, zwiekszenie czestotliwosci do 10
minut,

0 Linia 295 - likwidacja,
0 Linia SKM — wydtuzenie trasy do stacji Gdansk Srédmiescie.
e Dla modelidlalat 2022-2042 przyjeto ponadto nastepujgce zmiany:

0 Linie 10, 12 — wydtuzenie trasy z petli Siedlce do petli Migowo/Bulonska (co 10
minut),

0 Linia 13 —nowa linia kursujaca na trasie: Siedlce, Kartuska, Nowe Ogrody, Hucisko,
Waty Jagielloriskie, Watowa, Siennicka — Przerébka (co 7,5 minuty),

0 Linia 129 — wydtuzenie o odcinek Migowo — Zacna,

0 Linia 130 — wydtuzenie o odcinek Migowo — Nowa Bulonska — Kartuska — Jasien,
(kursowanie z czestotliwoscig co 15 minut),

0 Linia 166 — skrocenie do relacji Dworzec Gtéwny — Rafineria Brama B,

0 Linia 183 - likwidacja.
9.3.3.Warianty 3BE i 3BS ,,Budowlanych”

Na bazie wariantu 1 z opracowania ,,Consultant assignment for traffic study for project 2007 017
PL MUN RAL — Tricity (Pomerania Voivodeship) — Metropolitan Railway” ktdry zostat opisany w
podrozdziale 9.3.1 powstat wariant — spalinowy W3BS4.

Przy wyzej wskazanym wariancie uwzgledniono:

* W zwigzku z oddaniem do uzytku nowej linii kolejowej, uruchomienie przewozéw na
nastepujacych liniach:

0 R1 Gdansk Gtéwny — Lotnisko — Gdynia z czestotliwoscig 30 minut,
0 R2 Gdansk Gtéwny — Lotnisko — Kartuzy z czestotliwoscig 60 minut,
0 R3 Gdansk Gtéwny — Lotnisko — Koscierzyna z czestotliwoscig 60 minut.

e W zwigzku z budowag linii tramwajowe] z petli Chetm do petli przy ul. Nowej tddzkiej
przewiduje sie nastepujgce zmiany w uktadzie linii tramwajowych (od roku 2015):

0 Linie 1, 7, 11 — wydtuzenie trasy z petli Chetm do petli Ujescisko (czestotliwos¢
kursowania co 10 minut),
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e Ze wzgledu na uruchomienie linii tramwajowej do petli Nowa tdédzka przewiduje sie
nastepujgce zmiany w uktadzie linii autobusowych (od roku 2015):

0]

0]

Linia 155 — skierowanie na trase Jaworzniakdw — Nowa tddzka — Orunia Gérna,
(czestotliwos¢ co 10 minut),

Linia 162 — likwidacja,

Linia 255 — skrdocenie o odcinek Chetm Witosa — Ujescisko (zwiekszenie
czestotliwosci do 15 minut),

Linia 262 — wydtuzenie do petli Zakoniczyn, zwiekszenie czestotliwosci do 10
minut,

Linia 295 — likwidacja.

e Po uruchomieniu Kolei Metropolitalnej, a przed przedtuzeniem linii tramwaju do dzielnic
Piecki i Migowo proponuje sie nastepujgce zmiany (lata 2015, 2017):

o

0]

0]

Linia 110 - likwidacja,
Linia 116 — likwidacja,

Linia 131 — wzmocnienie obstugi poprzez uruchomienie dodatkowych kurséw na
trasie: Matemblewo — Potokowa — Rakoczego — Jaskowa Dolina — Plecewska —
Rakoczego — Potokowa — Matemblewo (czestotliwos¢ co 20 minut),

Linia 136 — zwiekszenie czestotliwosci do 15 minut,
Linia 142 — likwidacja

Linia 164 — wydtuzenie do nowej petli Kietpinek, zwiekszenie czestotliwosci
w szczycie do 15 minut,

Linie 167, 168 — skrdcenie o odcinek Kartuska — Dworzec Gtowny, skierowanie do
nowej petli Kietpinek, (czestotliwos¢ co 15 minut),

Linia 210 — skrécenie do relacji Osowa PKP — Port Lotniczy, powrdt z portu
lotniczego przez ulice Radarowg, czestotliwos¢ co 30 minut,

Linia 264 — likwidacja,

Linia 269 — nowa linia kursujagca na trasie: Owczarnia — Wodnika,
Niedziatkowskiego, Balcerskiego, Siedleckiego, Barniewicka — Osowa PKP
z czestotliwoscia co 15 minut,

Linia 384 — przedtuzenie o odcinek Migowo — Zacna — Wrdébla Staw,

Linia 510 (Gdynia) — likwidacja.

* W zwigzku z przedtuzeniem linii tramwajowej z petli Siedlce do petli Migowo, oraz do
przystanku Gdansk Rakoczego i wprowadzeniem ruchu tramwajow na odcinku Gdansk
Rakoczego - Gdansk Abrahama przewiduje sie nastepujgce zmiany w uktadzie linii (od roku

2022):
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0 Linie 10 — wydtuzenie trasy z petli Siedlce: Nowolipie — Rakoczego — Bulonska —
Migowo (czestotliwos¢ co 10 minut),

0 Linia 12 — wydtuzenie trasy z petli Siedlce: Nowolipie — Rakoczego — Buloniska —
Migowo (czestotliwos¢ co 10 minut),

0 Linia 13 — nowa linia kursujgca na trasie: Gdansk Rakoczego - Rakoczego —
Nowolipie - Siedlce, Kartuska, Nowe Ogrody, Hucisko, z powrotem: Hucisko — Waty
Jagielloniskie - Podwale Przedmiejskie - 3 Maja - Nowe Ogrody - ... - Rakoczego
(czestotliwosc¢ co 7,5 minuty).

e Po budowie linii tramwajowej w ul. Nowe Watowej przewiduje sie nastepujgce zmiany w sieci
linii tramwajowych (od roku 2022):

0 Linia 13 — zmiana trasy na: Gdansk Rakoczego - Rakoczego — Nowolipie - Siedlce,
Kartuska — Nowe Ogrody — Hucisko — Waty Jagielloriskie — Watowa — Siennicka —
Przerdébka (czestotliwosc co 7,5 minuty).

*  Wraz z uruchomieniem tramwajéw na Piecki-Migowo (przedtuzenie sieci tramwajowej z
Siedlec do petli Migowo i Rakoczego) przewiduje sie nastepujgce zmiany w sieci linii
autobusowych (od roku 2022):

0 Linia 129 — wydtuzenie o odcinek Migowo — Zacna — Wrdébla Staw,

0 Linia 130 — wydtuzenie o odcinek Migowo — Nowa Bulonska — Kartuska — Jasien,
kursowanie z czestotliwoscig co 15 minut,

0 Linia 142 — wznowienie kursowania na nowej trasie: Niedzwiednik — Potokowa —
Rakoczego — Jaskowa Dolina — Wilenska — Piecki Wilenska (czestotliwos$¢ co
15 minut),

0 Linia 166 — skrocenie do relacji Dworzec Gtéwny — Rafineria Brama B,
0 Linia 183 - likwidacja.
* Dodatkowo, uwzgledniono korekte uktadu tras autobusowych (od roku 2015):

0 Linia 126 — skrdcenie trasy do ul. Stowackiego, skierowanie do petli Ztota Karczma
(zwiekszenie czestotliwosci kursowania do 15 minut),

0 Linia 157 — skrécenie trasy do ul. Sfowackiego, skierowanie do petli Ztota Karczma
(zwiekszenie czestotliwosci kursowania do 15 minut),

0 Linia IKEA — nowa linia dowozowa kursujgca na trasie: Budowlanych — Stowackiego
— IKEA (scisle skomunikowana z pociggami PKM).

¢ Ruch na lotnisku

Dla wariantu WO wyodrebniono dwa warianty zwigzane z ruchem na lotnisku Gdansk
Rebiechowo im. Lecha Watesa, ktére przyjeto do analizy wrazliwosci:

0 Podwariant WOA, ktéry zaktada ,podstawowy” poziom ruchu;
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0 Podwariant WOB, ktory zaktada , konserwatywny” poziom ruchu na lotnisku.

Tabela 6. Definicja podwariantéw A i B

Podwariant Poziom ruchu pasazerskiego na lotnisku Gdansk|Integracja z transportem
Rebiechowo im. Lecha Watesa miejskim
2015 2042
A ,Podstawowy”  : 2,7|,Podstawowy” : 7,0|Brak integracji z transportem
mln pasazeréow/rok. mln pasazeréw/rok. publicznym.
B »Konserwatywny” : 2,7|,Konserwatywny” : 4,0(Brak integracji z transportem
mln pasazeréow/rok. mln pasazeréw/rok. publicznym.

Zrédto: Instytut Kolejnictwa, Aktualizacja prognoz ruchu dla Pomorskiej Kolei Metropolitalnej-Praca nr 4508/11, Warszawa
listopad 2011 r.
W zatgczniku przedstawiono wynikow obliczenia przyjetych wariantéw w horyzoncie czasowym
2042 roku w okresach piecioletnich (od 2012 roku co 5 lat) oraz dla roku 2010 (stan istniejgcy).
Dziatalnos¢ przewozowa zdefiniowanych systemdw transportu analizowano na obszarze objetym
obstugg Pomorskiej Kolei Metropolitalnej : Gdansk, Gdynia i Sopot.

Prognozy ruchu dla wariantu elektrycznego — W3BS4

Dla potrzeb aktualizacji przez firme DS Consulting analizy kosztow i korzysci projektu ,,Pomorskiej
Kolei Metropolitalnej” (PKM) oraz na podstawie roboczej rozmowy pomiedzy przedstawicielami
firmy DS Consulting oraz Inicjatywy JASPERS w Warszawie, oszacowano wptyw elektryfikacji linii
Pomorskiej Kolej Metropolitalnej (od stacji Gdansk Gtéwny do stacji Gdynia Gtéwna Osobowa)
na:

* Liczbe pasazerdw rocznie podrdzujgcych na linii PKM;

e Roczng prace przewozowg pociggow kursujgcych na linii PKM w pasazerokilometrach;
e Roczng prace przewozowg pociggow kursujgcych na linii PKM w pasazerogodzinach.
Zatozenia

Gtéwnym skutkiem elektryfikacji linii PKM na jej catej dtugosci jest powiekszenie $redniej
predkosci handlowej pociggédw kursujacych na ww. linii. Podczas gdy zatozono predkosc
pociggéw spalinowych na poziomie 42 km/godz., w przypadku eksploatacji elektrycznych
zespotéw trakcyjnych, predkosé¢ handlowa wynositaby 48 km/godz.

Wptyw wyzszej predkosci na popyt na transport oraz pracy eksploatacyjne zostat oszacowany
przy stosowaniu wskaznikéw elastycznosci zdefiniowanych w ,Transport Elasticities, How Prices
and Other Factors Affect Travel Behavior” (Litman, 2011). Elastyczno$¢ potokéw pasazerskich na
linii PKM w przypadku skrécenia czasu jazdy przebywa od -0,6 do -0,8. Do analizy przyjeto
wartosci elastycznosci na poziomie -0,7.
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Zatozono rowniez, iz srednia odlegto$¢ podrdozy pasazeréw poszczegdlnych srodkéw transportu
oraz sredni czas podrdzy pasazerow poszczegdlnych srodkéw transportu (z wyjgtkiem pociggow
PKM) nie ulegajg zmianie przy powiekszeniu predkosci linii PKM do 48 km/godz.

Poniewaz przedmiotem opracowania jest uzupetnienie wynikéw prognoz uzyskanych z definicji
wariantéw spalinowych, zatozono, iz warianty spalinowe i zelektryfikowane nie moga
zroznicowac sie pod wzgledem ogdlnego ruchu pasazerskiego (innymi stowami: suma ruchéw
pasazerskich poszczegélnych srodkéw transportu jest stata).

W tej sytuacji, ruchy pasazerskie gatezi transportu poza pociggami PKM zostang obciete o
oszacowany wzrost pasazerow pociggéw PKM w przypadku elektryfikacji linii, oraz w zaleznosci
od ,wagi” gatezi transportu tych w pierwotnej strukturze ruchu (podziat miedzygateziowy dla
wariantéw spalinowych wykluczajgc PKM).

Zgodnie z wytycznymi przekazanymi przez przedstawicieli Inicjatywy JASPERS w Warszawie, jako
poziom referencyjny ruchu pasazerow PKM przyjeto wartosci wariantu WO projektu ,,Rozwdj
Szybkiej Kolei Miejskiej w Trojmiescie”.

W wariancie tym uwzgledniona zostata realizacja projektu Pomorskiej Kolei Metropolitalnej

kursujacych od stacji Gdansk Gtéwny do stacji Gdarisk Wrzeszcz na torach PKP PLK S.A. Natomiast
wydtuzenie toréw linii SKM do nowego przystanku ,,Gdansk Srédmiescie” zostano wykluczone.

Nalezy zwrdci¢ uwage na to, iz liczbe pasazeréw w pociggdw PKM w 2012 r. i 2042 r. oszacowano
na podstawie wynikow Wariantu W 1 (W3BS4), tak jak zdefiniowany w opracowaniu pt.:
»Aktualizacja pracy nr 2639/11 pn. Kolej Metropolitalna w Trdjmiescie Badanie Podrozy” (IK,
2011).

Skrécenie czasu podrozy dla pasazerow linii PKM wynika zaréwno z zatozenia predkosci
handlowa pociggdw PKM na poziomie 48 km/godz., jak i z zachowania $redniej dtugosci podrozy
pokonanej przez pasazerow pociggami PKM.

Zaktualizowane czasy podrézy przedstawiono w tabeli ponizej.

Tabela 54 Sredni czas podrézy (W min) pasazeréw pociggéw PKM - Predkos¢ 48 km/godz.

Czas

: 0,0 28,0 20,5 20,3 20,0 19,9 19,7 19,6 19,5
(min)

Zrédto: IK, 2011.

W pordéwnaniu z wartosciami zawartymi w tabeli powyzej, wyzsza predkos¢ handlowa pociggow
PKM spowoduje skrdcenie sredniego czasu podrdzy o wartosci umieszczone w tabeli ponizej.
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Tabela 55 Skrécenie (w %) sredniego czasu podrozy pasazerow pociggow PKM - Predkosc 48
km/godz.

0,00% -12,50% -12,50% -12,50% -12,50% -12,50% -12,50% -12,50% -12,50%
Zrédto: IK, 2011.
Obliczenie procentowego wzrostu liczby pasazerow PKM

Na podstawie wynikéw przedstawionych w tabeli powyzej, mozna oszacowaé wzrost liczby
pasazeréw w pociggdw PKM przy stosowaniu wskaznikéw elastycznosci.

Procentowy wzrost pasazeréw na Pomorskiej Kolei Metropolitalnej oszacowano wedtug
metodologii ,tuku elastycznego” oraz punktu centralnego.

Jest to merytoryczny podziat miedzy definicjami wartosci elastycznosci, tak jak podsumowano w
nastepujacych wzorach.

e Punkt centralny: e tuk elastyczny:
_AQ)] ... _Alog@Q)| ...
n AP) (1); Alog(P) (2);
Gdzie:

n : elastycznosé wartosci Q (np : liczba pasazeréw) na zmiany wartosci P (np: czas jazdy);

Z analizy wynikéw obliczen wynika, iz przy stosowaniu metody fuku elastycznego nalezy
spodziewac sie wzrostu pasazerskiego o 0,8% — 1,2% wyzszy rocznie niz w przypadku stosowania
metody punktu centralnego.

Poniewaz metoda tuku elastycznego jest merytorycznie doktadniejsza, do dalszej analizy skutkéw
elektryfikacji linii PKM przyjeto procentowe wzrosty liczby pasazeréw wynikajgce z tej metody.

Definicja wariantéw W0 SKM i W1B PKM

Analize wptywu skrdcenia czasu w przypadku elektryfikacji linii PKM wykonano dla wariantu WO
projektu ,,Rozwdj Szybkiej Kolei Miejskiej w Trojmiescie”.

Na podstawie wynikéw opracowania ,, Aktualizacja pracy nr 2639/11 pn. Kolej Metropolitalna w
Tréjmiescie Badanie Podrézy”, mozna oszacowac analogicznym sposobem potoki pasazerskie na
linii PKM uwzgledniajgc realizacje wydtuzenia toréw SKM do nowego przystanku ,Gdansk
Srédmiescie”. Wyniki umieszczono w zataczniku tabelarycznym
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Sredni czas podrdzy pasazeréw linii PKM wedtug wariantu W1B opracowania , Aktualizacja pracy
nr 2639/11 pn. Kolej Metropolitalna w Tréjmiescie Badanie Podrdézy” zostat réwniez
zaktualizowany.

Na podstawie poprzednich ustalen, mozna obliczy¢ nowe pracy przewozowe (w paskm i
pasgodz.), ktérych nalezy spodziewac sie przy elektryfikacji linii PKM. Zgodnie z zatozeniami
analizy, $rednia odlegtos¢ podrézy nie ulega zmianie w pordéwnaniu z wariantami nie
zelektryfikowanymi.

9.4. Zatozenia do prognozy ruchu

9.4.1.Wstep

Zgodnie z Niebieskg Ksiegg zastosowany model ruchu jest tradycyjnym 4-etapowym modelem
z podziatem miedzygateziowym w roztozeniu potokéw. Poszczegdlne etapy to:

e Etap 1-generacja podrdzy,

* Etap 2 —rozkfad przestrzenny,

* Etap 3 — podziat miedzygateziowy,

e Etap 4 —rozktad ruchu na sie¢ transportowa.

Poniewaz nie ma dostepnych wynikéw jednego badania lub studium dotyczacego podrézy lub
ruchu obejmujgcego caty analizowany obszar sposdb opracowania prognoz oparto na podstawie
innych modeli dla Gdanska, Gdyni ipozostatych regionéw. Ich integracje zrealizowano na
podstawie indywidualnej metody wykorzystujgcego macierze dostosowane do pomiaréw ruchu
(odpowiednio ruch drogowy i transport zbiorowy).

Ta integracja w generacji podrdzy oparta jest na pordwnaniu badaid podrdzy i danych
statystycznych, zawierajgcych dane demograficzne i socjo-ekonomiczne, takze w odniesieniu do
danych GUS dotyczgcych podrézy do pracy (Bank Danych Regionalnych, www.stat.gov.pl)).

Prognozy demograficzne i socjo-ekonomiczne oparte sg na danych regionalnych z Gdarnska
i Gdyni, oraz zwigzane z ogdélnymi danymi prognoz GUS (zrédio j.w.), w szczegdlnosci
demograficznymi i dotyczgcymi zatrudnienia.

Nalezy podkresli¢, iz celem analizy jest dostarczenie danych dla potrzeb projektu Pomorskiej

Kolei Metropolitalnej, tak wiec stopien szczegdtowosci jest dostosowany do obszaru wptywu tej
kolei na zachowania rynku pasazerow.
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9.4.2.Generalne zatozenia - Gdansk, Gdynia i Sopot
Wyniki badan ruchu dostarczone przez Gdanska, Gdyni i Sopot stanowig materiat do kalibracji
modelu ruchu.

Poniewaz badania ruchu w tych miastach zostaty prowadzone rdéznymi metodami, wystgpity
réznice pomiedzy uzyskanymi danymi. W zwigzku z tym takze zakres danych byt rézny:

e dla Gdanska dostarczono materiaty Zrédtowe, pozwalajgce na petng kalibracje modelu,

e dla Gdyni i Sopotu dostarczono wyniki juz przetworzone tzn. nie byty dostepne pomiary
ruchu.

Dlatego dla trzech miast przyjeto jako wiarygodne wyniki kalibracji wg KBR dla Gdanska.
Natomiast dla powigzan pomiedzy tymi miastami postuzono sie metodg bilansowania do
wynikéw pomiaréw ruchu na sieci, oraz wyrywkowymi wynikami badan w Gdansku i Gdyni,
dotyczgcymi ruchliwosci mieszkancow tych miast. Poszczegdlne etapy tworzenia modelu ruchu
zostaty opracowane w sposdb nastepujgcy:

e Generacja podrozy:
0 dla Gdanska wedtug badan KBR 2009 oraz modelu ruchu,

0 dla Gdyni i Sopotu na podstawie badan marketingowych, model ruchu
analogicznie do Gdanska;

e Rozktad przestrzenny:
0 dla Gdanska wedtug KBR 2009 oraz modelu ruchu,
0 dla Gdynii Sopotu — analogicznie do Gdarnska

* Podziat miedzygateziowy (podziat ruchu na srodki lokomocji):

0 dla Gdariska wg KBR 2009 + modele ruchu, z badaniem zgodnosci wynikéw na sieci
z modelem

0 dla Gdyni — badanie marketingowe, model ruchu analogicznie do Gdanska
* Ocena modelu:

0 kontrola zgodnosci wynikow modelu z pomiarami wykonanymi w ramach KBR
2009, korekty macierzy w relacja Gdansk — Sopot — Gdynia,

e Kalibracja modelu ruchu dla stanu istniejgcego:

0 Bilans pomiarow ekranowych na etapie tworzenia macierzy,

0 Szczegotowe pordwnanie obliczen modelu oraz pomiardw ruchu.
* Prognozy:

0 Modele prognoz opracowane na podstawie roznych zrodet (m.in. Gdansk, GDDKIA,
inne studia),
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0 Bilans demograficzny w obrebie Tréjmiasta i strefy podmiejskiej,

0 Hipotezy zmian ruchliwosci, opartej o podziat na grupy motywacji podrdzy oraz
zmiany demograficzne.

9.4.3.Generalne zatozenia - Miedzynarodowy Port Lotniczy im. L. Watesy

Specyficznym generatorem ruchu jest w badanym obszarze Miedzynarodowy Port Lotniczy im.
Lecha Watesy (Lotnisko Rebiechowo). Specyfika polega na tym, ze szybko zmieniajg sie potoki
ruchu pasazeréw lotniska (reagujgc na zmiany koniunktury gospodarczej oraz zawirowania
w sektorze lotniczym), zmienia sie takze udziat innych niz pasazerowie podrdznych zmierzajgcych
do Portu (pracownicy, odprowadzajacy) a takze zmienia sie podziat ruchu na srodki lokomogji,
przy czym jest on catkowicie rozny od $redniego podziatu w miastach i obszarze poza nimi. Do
analizy ekonomicznej przyjeto wariant pesymistyczny ruchu pasazeréw lotniska.

9.4.4.Generalne zatozenia - pozostaly obszar

Dla strefy podmiejskie przyjeto w zasadzie rozktad proporcjonalny podrézy, z wptywem czasu
jazdy na obszarze Tréjmiasta. Dla powiatéw bytowskiego i wejherowskiego wprowadzono
korekty liczby dojazddéw.

Dla pozostatej czesci badanego obszaru nie ma wystarczajgcych badan do kalibracji parametrow
modelu ruchu. Jedynym zrédtem informacji jest GUS oraz wyniki pomiaréw ruchu na sieci, jakie
wykonano w ramach KBR Gdanska a takze prac ,Badanie podrdézy” (Projekt 2007 017 PL MUN
RAL) oraz CNTK i firmy IVV przy realizacji studiow wykonalnosci Pomorskiej Kolei Metropolitalnej.
Te porownania doprowadzity do stwierdzenia, iz przyjeta metoda nie sprawdza sie bezposrednio
dla rejonédw powiatow bytowskiego i wejherowskiego. Oszacowano, iz dla uzyskania zgodnosci
wynikéw modelu z pomiarami nalezy zmniejszy¢ generacje ruchu z tych powiatow do 20%
pierwotnej wartosci. Dla ruchu drogowego postugiwano sie danymi z baz GDDKIA.

Nalezy podkresli¢, ze dla projektu PKM kluczowe sg analizy ruchowe dotyczace miasta Gdarnska
oraz powigzania z Lotniskiem Rebiechowo.

Poszczegblne etapy tworzenia modelu ruchu dla pozostatego obszaru zostaty opracowane
W nastepujgcy sposob:

e Generacja podrozy:
0 na podstawie danych z GUS i wiedzy eksperckiej
* Rozktad przestrzenny podrozy:

0 rozktad proporcjonalny, z wptywem czasu jazdy na obszarze Trdjmiasta;
limitowanie dojazdéw z pow. bytowskiego i wejherowskiego,
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e Podziat miedzygateziowy:
0 na podstawie danych z GUS i wskaznikéw eksperckich
* Ocena modelu:

0 kontrola zgodnosci wynikdw modelu z pomiarami w ramach KBR 2009 korekty
generacji ruchu dla pow. bytowskiego i wejherowskiego

e Kalibracja modelu ruchu dla stanu istniejgcego:

0 bilans pomiaréw ekranowych na etapie tworzenia macierzy,

0 szczegbtowe pordwnanie obliczern modelu oraz pomiaréw ruchu.
* Kontrola modelu:

0 analiza zgodnosci wynikow modelu z pomiarami w ramach KBR 2009, korekty
generacji ruchu dla pow. bytowskiego i wejherowskiego, korekty macierzy
w relacjach Gdansk — Sopot - Gdynia

* Prognozy:

0 modele prognoz opracowane na podstawie réznych zrédet (m.in. Gdansk, GDDKIA,
inne studia),

0 bilans demograficzny w obrebie Trdjmiasta i strefy podmiejskie;j,

0 hipotezy zmian ruchliwosci, opartej o podziat na grupy motywacji podrdzy oraz
zmiany demograficzne.

9.4.5.Przygotowania do kalibracji modelu

Kalibracje parametrow modelu ruchu wewnetrznego przeprowadzono na podstawie
przekazanych przez Miasto Gdansk - Biuro Rozwoju Gdaniska wynikéw KBR z 2009 roku.
Skalibrowano parametry modelu generacji ruchu, wykorzystujgc zmienne objasniajgce modele
takze dostarczone przez Miasto Gdansk, zas dla modelu rozktadu przestrzennego wykorzystano
rozktady podrézy zarejestrowanych w KBR oraz cechy sieci, zakodowanej w ramach niniejszej
analizy.

W ramach przygotowan do kalibracji modelu z wykorzystaniem danych o ruchu na sieci zostato
wykonanych szereg czynnosci, dzieki ktérym bedzie mozina uzyska¢ mozliwie najwiekszg
doktadnosé. Prace te objety:

e wykonanie zestawienia punktow pomiarowych z liczbg pojazdéw przekraczajgcych dany
przekrdj drogi (ulicy) z podziatem na kierunki i typy samochoddéw (osobowe, dostawcze,
ciezarowe bez iz przyczep3),
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wykonanie zestawienia punktéw pomiarowych na skrzyzowaniach wraz z szablonami
przedstawiajgcymi potok ruchu w poszczegdlnych relacjach przejazdu przez skrzyzowanie
(potok taczny),

wykonanie zestawienia napetnien komunikacji zbiorowej w wybranych punktach
pomiarowych dla poszczegdlnych kierunkow.

Opracowane w ten sposob wyniki KBR wprowadzono do modelu komputerowego jako punkty za

pomocga ktérych mozliwa jest weryfikacja zweryfikowac uzyskiwanych rozktadéw ruchu.

9.4.6.Etap 1i 2 - Bilans ruchliwosci w obszarze analizy

Ponizsze zestawienie pokazuje najwazniejsze wyniki analiz bilansujgcych ruchliwos¢ oséb w
obszarze analizy, przy podziale na Tréjmiasto (Gdansk, Gdynia, Sopot) oraz Strefe, zdefiniowana
jako pozostata czes¢ obszaru analizy. Nalezy zaznaczy¢, ze ruchu mieszkancéw strefy
modelowano tylko w zakresie podrézy do i z Tréjmiasta.

Prognoza ruchliwosci zostata oparta na nastepujacych zatozeniach:

Liczebnos¢ podrozy obligatoryjnych, czyli zwigzanych z pracg i naukg obliczono na podstawie
danych demograficznych, w tym prognoz GUS co do struktury wiekowej ludnosci,

Liczebnos¢ podrézy pozostatych grup motywacji obliczono jako dopetnienie do zatozonej
ruchliwosci ogdlnej, ktéra z kolei zostata okreslona metoda eksperckg na podstawie analogii
do zachowan w miastach EU 15 w chwili obecne;.

W Zatgczniki nr 1 przedstawiono dane zagregowane do gtownych obszarow analizy. Analize

danych wykonano jednak dla kazdego ze 198 rejonéw z osobna.
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Tabela 56: Bilans potencjatéw generujgcych ruch w obszarze analizy

Rodzaj danych

Dane demograficzne

Tréjmiasto
2015

2009

Pozostaty obszar
2015

2040

1 liczba mieszkaficow 0s6b 734 865 730 858 667 409 509657 | 509942 | 624442 1244522 1240 801 1291 851
, | liczebnosc gr1“7p_y ﬁ’)'leaktoweJ licedw, 0s6b 23647 23753 22195 25216 19 850 25998 48 862 43 603 48 194
3 liczebnosc ”;';fzzkjlnactow W wieku 0s6b 50385 45737 38 620 45706 38221 45238 96 091 83958 83 858
liczebno$¢ mieszkancow w wieku
4 18 - 59/65 lat (w wieku 0s6b 485 840 452 963 378 608 393157 | 378526 | 443479 878 997 831489 822 087
produkcyjnym)
5 liczba miejscowych uczniow szkot 0s6b 17735 21378 22195 9 885 7782 12 999 27 620 29159 35195
ponad-gimnazjalnych
6 liczba studentéw miejscowych 0s6b 33039 33956 30567 6 856 7 644 15 833 27010 30513 42 867
7 liczba bezrobotnych 0s6b 15551 12 000 10 000 29581 25 000 22 000 45 132 37 000 32 000
8 liczebnos¢ oséb pracujacych 0séb 266 044 250539 209 443 198 294 194 395 235042 464 338 444 934 444 485
9 dojazdy do pracy (GUS 2006) 0s6b 51492 50 000 50 000 34307 32 000 35 000 85798 82 000 85 000
10 | Wyiszdydo pra;go(;US 2006 + KBR 0s6b 22 688 20000 10 000 48570 50 000 50 000 71258 70 000 60 000
Dane spoteczno — gospodarcze
11 liczba miejsc w szkotach 0s6b 19157 22 000 20000 8463 2884 12 975 27 620 24 884 32975
ponadgimnazjalnych
liczba miejsc w uczelniach
12 wyzszych (stacjonarne + 20% 0s6b 50206 52000 58 000 0 0 0 50206 52000 58 000
pozostatych)
13 liczba miejsc pracy ogotem 0s6b 285173 263039 219943 99 181 100000 | 100000 384 354 363 039 319 943
14 liczba miejsc pracy w Il sektorze 0s6b 157 185 200 000 180 000 56 801 60 000 60 000 213987 260 000 240 000
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. Tréjmiasto Pozostaty obszar

Rodzaj danych 2015 2015

Bilanse potencjatow ruchu
15 pracujacy na miejscu 0s0b 256 031 241039 199 943 169 152 172 395 215042 425183 413 434 414 985
16 wyjazdy do pracy 0séb 10013 9500 9500 29 142 22 000 20 000 39 155 31500 29 500
17 | uceniowie ponadpodst. 0s6b 17735 17 102 19976 2 966 5447 10399 20700 22 549 30375

na miejscu

18 dojazdy do szkot 0s6b 1422 4898 24 0 0 0 1422 4898 24

ponadpodst.
19 wyjazdy do szkot 0s6b 0 0 0 1422 4898 24 1422 4898 24

ponad-podst.
20 studenci miejscowi 0s6b 33 309 33956 30567 0 0 0 33 309 33956 30567
21 wyjazdy do uczelni o0séb 0 0 0 6 856 7 644 15833 6 856 7 644 15 833

Liczebnos¢ podrézy wg bilansu ruchliwosci

22 dom-praca podr. /dobe 239 439 200431 167 554 14 280 12 320 6 400 253719 212 751 173 954
23 praca-dom podr. /dobe 219 807 183 997 153 815 13109 11310 5875 232 915 195 307 159 691
24 dom-nauka podr. /dobe 43 387 43910 45 488 4967 8779 12 686 48 354 52 689 58 174
25 nauka-dom podr. /dobe 40 365 40 851 42 320 4621 8 168 11 802 44 985 49 019 54122
26 dom-inne podr. /dobe 337 569 423 736 697 178 6 882 13223 16 537 344 452 436 959 713715
27 inne-dom podr. /dobe 337 569 423 736 697 178 7 380 14179 17 732 344 949 437 915 714910
28 nie-dom podr. /dobe 134 202 145 056 198 695 3608 6932 8670 137 810 151 988 207 364

Suma podrozy podr. /dobe 1352338 1461717 2002 228 54 846 74912 79702 1407 183 1536 629 2081930

Ruchliwosé podr./dobe/os. 1,84 2,00 3,00
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Dla okreslenia produkcji i atrakcji poszczegdlnych rejondw komunikacyjnych, dla poszczegdlnych
motywacji podrdzy stosowano funkcje skalibrowane metoda regresji liniowej na podstawie
wynikéw badann KBR Gdansk 2009, ktérych postaci, wraz ze wspétczynnikami korelacji R%,
przedstawiono w tabeli ponizej.

Tabela 57: Model generacji ruchu

ATRAKCJA PRODUKCIJA
| MOTYWACIA Formuta R’ Formuta R
Dom - Nauka 186L8+060%, 0,704 [-0643+ Q142 0,819
Nauka - Dom -3587% (133, , 0815 |,/97937,4+ 041712 | 0879
Dom - Praca \/158293+ 0461,° 0,791 |14065+034%,, 0,878
Praca - Dom 5673r032Q,, 0,867 |55660r0561, 0,747
Dom - Inne 32]128"0,635Lc 0,510 32804+0136$'m 0,840
Inne - Dom —2447+0386&,, 0,845 (3,402+ 0844,/L. )2 0,573
Nie zwigzane z
Nie 2w (0pas+ 0s56,/L. | 0677 |76730r0433, 0,752
Gdzie:
L, — liczba miejsc w szkotach i uczelniach (dzienne tylko)
L, — liczba mieszkancow
L,, — liczba miejsc pracy ogétem
L. — liczba pracy w ustugach

W tabelach ponizej zestawiono podsumowanie analiz generacji ruchu dla wspomnianych wyzej
grup rejondw komunikacyjnych dla trzech horyzontdéw czasu: stanu istniejgcego (20010), roku po
uruchomieniu (2015) oraz roku docelowego Projektu (2040).

Udziat procentowy kazdej z motywacji podrézy w godzinie szczytu porannego zostat okreslony na
podstawie wynikéw KBR. Nalezy zwrdci¢ uwage, ze z czasem udziat godziny szczytu spada: od
10% w stanie istniejgcym do 7,5% w roku 2040. Wynika to z faktu spadku udziatu grup
wiekowych ucznidw, studentéw i 0séb zawodowo czynnych w populacji.
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liczba

Suma

Tabela 58: Zestawienie generacji ruchu dobowego dla obszaru analizy (synteza)

Marzec 2012

Ruch wg grup motywacji

Ni
ludnoéci ruchu Dom- Praca- Dom- Nauka- Dom- Inne- Wi zl:ne 5
Praca Dom Nauka Dom Inne Dom 4
domem
Stan na rok 2010
Gdansk 448 546 776 681 | 155298 142564 | 34724 38390 | 156252 | 167 540 81914
Gdynia 247 859 487 884 73 374 65 737 6 252 5700| 156962 | 137557 42 302
Sopot 38460 92 394 10 768 11 506 2411 895 24 356 32472 9 986
R
razem 734865 | 1356958 | 239439| 219807| 43387| 44985| 337569 337569 134 202
Trojmiasto
Strefa 509 657 37001 10520 9 657 3659 0 5070 5437 2 658
Ezzj:; 1244522 | 1393959 | 249959 229 464 47 046 44 985 | 342639 | 343 006 136 860

Stan na rok 2015

Gdansk 446 557 899 821 122 464 112 423 33536 24 960 258904 258904 88 630
Gdynia 247 849 475 549 67 970 62 017 9043 20774 143 697 123 156 48 891
Sopot 36453 94 515 9997 9 558 1330 3285 21134 41 676 7 535
Razem
- 730859 | 1469 885 200431 183 997 43910 49 019 423736 | 423736 145056
Trojmiasto
Strefa 509 942 53 860 9942 9127 7 085 0 10671 11442 5594
Razem
obszar 1240801 | 1523744 210373 193124 50995 49 019 434 407 | 435178 150650

Stan na rok 2040

Gdansk 419636 | 1262768 105 350 96 712 28 601 26 609 440283 | 440283 | 124930
Gdynia 220239 633 037 55291 48 526 15011 24 085 228 347 199 094 62 684
Sopot 27 534 118 225 6912 8578 1877 3429 28 548 57 801 11081
Razem
- 667409 | 2014030 167 554 153 815 45 488 54122 697178 | 697 178 | 198 695
Trojmiasto
Strefa 624 442 56 159 5293 4 859 10492 0 13678 14 666 7170
Razem
obszar 1291851| 2070189 172 847 158 675 55981 54122 710 855 711 844 | 205 865

Podstawe do analizy podziatu miedzygateziowego stanowity ankiety przeprowadzone w bramach

Kompleksowych Badann Ruchu, na podstawie ktérych skalibrowano funkcje opisujgcg udziat
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podrézy transportem indywidualnym. Dla celéw niniejszego projektu przyjeto klasyczny model
logitowy, dla ktdrego oszacowano nastepujgce parametry:

1

Uprr =1~ {5500

Gdzie:
Uprr - udziat podrézy transportem indywidualnym;

z —iloraz czasu podrozy transportem indywidualnym do czasu podrdzy transportem zbiorowym.

Jako czynnik wptywajgcy na wybér srodka transportu zamiast czasu podrozy zdecydowano sie
stosowac gerelizowany koszt podrézy. Dla transportu zbiorowego wykorzystano wartosc
postrzeganego czasu podrézy (Perceived Journey Time), podobnie dla transportu
samochodowego zdefiniowano parametr kosztu podrdézy.

Podczas szacowania czaséw podrézy w obydwu modelach byly brane pod uwage wszystkie
mozliwe sekwencje podrozy, z odpowiednimi wagami. Wagi zostaty dobrane zgodnie z [Szarata
A., “Ocena efektywnosci funkcjonalnej systemu parkingdw przesiadkowych (P+R)”, rozprawa
doktorska, Politechnika Krakowska, Krakéw 2005].

Jakos¢ modelu podziatu miedzygateziowego okresla sie poprzez zgodnos$é z prébg badawczg. W
przypadku tego modelu osiggnieto wspétczynnik korelacji R? réwny 0,82, co jest akceptowalne w
dalszych analizach. Jako$¢ modelu jest rowniez weryfikowana w koncowych wynikach analizy.

Dla celéw prognozy przyjeto nowe parametry funkcji, aby uwzgledni¢ nowy wskaznik
motoryzacji. Nowa krzywa bazuje na nastepujacych zatozeniach:

e W 2009 roku okoto 40% mieszkarncow nie ma mozliwosci wyboru samochodu, przyjeto, iz
w roku 2042 wartos$¢ ta bedzie o potowe mniejsza, czyli 20%,

e Zatozono, ze 20% kierowcow nie zmieni swoich zachowan komunikacyjnych, mimo ztych
warunkdw ruchu.

Zatozone wartosci dajg wyzszy niz w 2010 roku (o okoto 15%) udziat podrdzy transportem
indywidualnym. Aby uzyskac podziat miedzygateziowy nalezy skorzystac¢ z ponizszego rownania
_ 1
Uprra0ez = 1- 77 —5eerz 3 400561

Modele podziatu modalnego poréwnano na ponizszym wykresie.
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Wykres 21: Modele podziatu miedzygateziowego dla lat 2010 i 2042
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Opracowano na podstawie ,Consultant assignment for traffic study for project 2007 017 PL MUN RAL — Tricity (Pomerania
Voivodeship) — Metropolitan Railway”

9.4.10. Etap 4 - Rozkiad ruchu na sie¢, zgodnos¢ modelu dla roku bazowego z pomiarami

Ponizej przedstawiono wykresy zgodnosci modelu dla stanu istniejgcego z pomiarami
z Kompleksowych Badann Ruchu Gdansk 2009 dla transportu indywidualnego i zbiorowego.
Przygotowany zgodnie z powyzszym opisem model, ktdry cechuje duza zgodnos¢ ze stanem
istniejgcym zostat wykorzystany do prognoz ruchu dla analizowanych wariantow.

Wykres 22: Wykres zgodnosci dla transportu zbiorowego, R*=0.73

Azzignment analysizs, Metweork: GD_jstn_2010_23sie10
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Zrédto: Opracowano na podstawie ,,Consultant assignment for traffic study for project 2007 017 PL MUN RAL — Tricity (Pomerania
Voivodeship) — Metropolitan Railway”
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Wykres 23:Wykres zgodnosci dla transportu indywidualnego, R*=0.61

Aszzignment analysiz, Metwoark: GD_istn_2010_25sie10
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Zrédto: Opracowano na podstawie ,,Consultant assignment for traffic study for project 2007 017 PL MUN RAL — Tricity (Pomerania
Voivodeship) — Metropolitan Railway”

9.5. Wskazniki wzrostu ruchu

9.5.1.Metodyka

Przy tworzeniu wiezby prognostycznej w proponowanym podejsciu bazowano na wynikach
kalibracji wiezby istniejgcej, poniewaz w procesie jej kalibracji dokonano korekty przyjetych
potencjatéw dopasowujac je do wykorzystywanych wynikéw pomiaréw ruchu. Uzyskana w ten
sposob wiezba tgczy metodyke analityczng, bazujgcg na dostepnych wynikach pomiaréw ruchu
tranzytowego z metodg symulacyjng i dostepnymi wynikami pomiardw ruchu.

Oznacza to, ze do prognoz nie mozna wprost wykorzystac¢ procedury uzyskania wiezby istniejgcej
(brak z oczywistych wzgledéw wynikéw pomiaréw ruchu prognostycznego, a co za tym idzie brak
mozliwosci kalibracji wiezby prognostycznej). W prognostycznej wiezbie ruchu nalezy natomiast
uwzglednic¢ relacje miedzyrejonowe wystepujace w wiezbie historycznej (wiezba dla stanu
istniejgcego). W tym celu zdecydowano sie zastosowac uproszczong metode Fratara (zwana
metodg Detroit) uzalezniajgcg wielkosci relacji miedzy rejonami od wartosci wskaznika wzrostu
potencjatu.

W pierwszym etapie wyznaczono wskazniki wzrostu potencjatow dla poszczegdlnych rejondw
komunikacyjnych, a nastepnie zestawiono je w postaci macierzy. Operacja mnozenia macierzy
historycznej wiezby ruchu przez macierz wspoéfczynnikdw data w efekcie prognostyczng wiezbe
na wymagane horyzonty czasowe.
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9.5.2.Wskazniki wzrostu generacji ruchu

W Zatgczniku nr 1 zaprezentowano wskazniki wzrostu liczby podrézy (produkcja, atrakcja) dla
poszczegdlnych rejondw komunikacyjnych modelu. Wskazniki dla poszczegdlnych lat odnoszg sie
do roku bazowego 2009. Zostaty okreslone na podstawie danych zZrédtowych dotyczacych
demografii i gospodarki (GUS), co zostato przedstawione w poprzednich punktach.

9.6. Wyniki prognozy ruchu

W zatgczniku nr 1 w formie tabelarycznej przedstawiono wyniki prognoz ruchu w rozbiciu na
poszczegdlne warianty i horyzont czasowy prognoz. Dane odnoszg sie do godziny szczytu
porannego, dla ktorej zostat wykonany model ruchu.

9.7. Analiza przepustowosci projektowanej inwestycji

Zdolnos¢ przepustowa linii kolejowej zostata oszacowana za pomocg klasycznej metody bazujgcej
na analizie przepustowosci szlaku / grupy odstepdw krytycznych, czyli fragmentu linii o
najmniejszej przepustowosci). W analizie przepustowosci przyjete zostaty nastepujgce zatozenia:

e zabudowana blokada liniowa (,,ruchomy odstep blokowy”) jako cze$¢ urzagdzerh ERTMS
e czasy przejazdu i odlegtosci zgodnie z modelem ruchu,
e wspotczynnik rezerwy technologicznej rowny 0.2,

* jako pociggi zasadnicze kursujgce po linii kolejowej przyjeto pociggi Pomorskiej Kolei
Metropolitalnej,

e po linii kursujg rowniez pociagi regionalne,

e czas obstugi urzgdzen komputerowych w przypadku linii dwutorowej pomijalny.

Na podstawie wyzej wymienionych zatozen, przy pomocy arkusza kalkulacyjnego Excel wykonano
obliczenia zdolnosci przepustowej dla okresu doby i godziny.

Tabela 59: Wyniki analizy przepustowosci

Wariant 3A £]:]3 3BS
Struktura ruchu
Pociggi PKM 2 2 2
Pociggi Regio 2 2 2
Tramwaje 6 0
Sterowanie ruchem
Dtugos¢ odstepu [km] | 1 | 1 | 1
Srednia predkosé
Pociagi PKM [km/h] | 39,7] 483 | 39,7
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Pociagi Regio [km/h] 48,6 48,6 48,6
Tramwaje [km/h] 35,0 - -
Czas przejazdu 3 odstepdéw (zaokraglony do 0,1 min)

Pociagi PKM [min] 5 4 5
Pociagi Regio [min] 4 4 4
Tramwaje [min] 5,2 - -
Zdolnos¢ przepustowa

Pociggow / dobe 232 288 234
Pociggow / godzine 10 13 10
Wykorzystanie 100% 31% 40%

Marzec 2012

Zrédto: Opracowano na podstawie ,,Consultant assignment for traffic study for project 2007 017 PL MUN RAL — Tricity (Pomerania
Voivodeship) — Metropolitan Railway”

Analiza przepustowosci wskazuje, iz najwiecej pociaggdw moze zostaé przeprowadzonych przez
linie w wariancie z elektryfikacja - 13 par pociggdw na godzine oraz, teoretycznie, 288 par
pociggdw w ciggu doby. Najmniejsza zdolno$¢ przepustowa wystepuje w wariancie z ruchem
tramwajow - 10 par pociggdw na godzine szczytu oraz 232 pary pociggéw w ciggu doby. Nalezy
przy tym zauwazy¢, iz w wariancie tramwajowym 120 par pociggdw stanowig tramwaje, zatem
po nowej linii moze przejechac tgcznie okoto 112 par pociggdw PKM i Regio w ciggu doby. Petne
wykorzystanie przepustowosci w wariancie 3A Swiadczy o zagrozeniu ptynnosci ruchu
w przypadku nawet niewielkich zaktocen.

9.8. Oszacowanie danych do dalszych analiz

Do analiz kosztow i korzysci wykorzystuje sie dane roczne, dlatego istniata konieczno$¢ przejscia
od wielkosci dla godziny szczytu do wielkosci okreslajgcych prace poszczegdlnych systemow
transportu dla okresu roku.

Dla przeliczenia godziny szczytu porannego na dobe (pasazerokilometry, pasazerogodziny, liczba
pasazerow) zastosowano wskazniki, okreslone na podstawie modelu generacji podrdzy i bilansu
demograficznego. Podobnie wskazniki te zastosowano dla przeliczenia godziny szczytu
porannego na dobe, jesli chodzi o pojazdokilometry samochoddw.

Tabela 60: Wskazniki dla przeliczenia godziny szczytu porannego na dobe

2015 2017 2019 2022 2027 2032 2037 2042

Udziat szczytu

Liczba déb w roku

Zrédto: Opracowano na podstawie ,,Consultant assignment for traffic study for project 2007 017 PL MUN RAL — Tricity (Pomerania
Voivodeship) — Metropolitan Railway”

W przeliczeniu godziny szczytu porannego na dobe dla pojazdokilometrow srodkow transportu
zbiorowego zastosowano staty wskaznik udziatu liczby kurséw w godzinie szczytu do catkowitej
liczby kursédw w ciggu doby, wynikajacy z rozktaddw jazdy.
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Dla uzyskania danych rocznych przyjeto zatozenie, iz nalezy przemnozy¢ wartos¢ dobowa przez
300 — na podstawie zatozenia iz soboty, niedziele i Swieta traktuje sie Srednio jako potowe dnia
powszedniego.

W zatgczniku nr 1 zaprezentowano tabele z danymi rocznymi wykorzystanymi do dalszych analiz.

9.9. Podsumowanie

Uzyskane wyniki, zaprezentowane w punkcie 9.8., odzwierciedlajg prace systemu
transportowego po uruchomieniu przewozéw po nowej linii kolejowe]. Najwiekszg roczng liczbe
pasazerow Pomorskiej Kolei Metropolitalnej uzyskano dla wariantu 3BE4 — 12,47 min pas. w roku
2042 natomiast dla wariantu 3BS4 liczba ta wynosita 11,35 min pas. Podobna zaleznos¢
wystepuje w przypadku pasazerokilometréw wykonanych przez PKM — 193 min paskm w
wariancie 3BE4 oraz 176 mIn paskm w wariancie 3BS4 w roku 2042.

Uruchomienie Pomorskiej Kolei Metropolitalnej wptynie na zmniejszenie pracy transportu
samochodowego z 44 min paskm rocznie do okoto 89 min paskm w roku 2042 w wariancie
spalinowym (3BS4).

Wyniki prognoz ruchu stanowig podstawe do analizy kosztow i korzysci wynikajgcych z projektu.
Na ich podstawie, w dalszej czesci opracowania, oszacowane zostang m.in.:

e przychody z biletéw,
e koszty czasu pasazerdw,
e koszty pracy eksploatacyjnej,

e koszty wypadkow.
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10. ldentyfikacja wariantéw mozliwych do realizacji P/"/)

pomorska kolej metropolitalna

10.1. Aspekty techniczne

Planowane przedsiewziecie ,Pomorska Kolej Metropolitalna Etap | — rewitalizacja ,Kolei
Kokoszkowskiej” Faza Il realizacja przedsiewziecia”polega na budowie linii kolejowej od Stacji
Gdansk Wrzeszcz przez Port Lotniczy im. Lecha Watesy w Gdansku do wtaczenia sie w linie nr 201
(Gdynia —Koscierzyna. Projektowana linia kolejowa bedzie wykorzystywata czesciowo istniejgce
budowle ziemne dawnej kolei Gdansk Wrzeszcz - Kokoszki do miejsca przeciecia z Obwodnicg
Tréjmiasta (stacja Gdansk Kietpinek). Na odcinku od przeciecia linii z Obwodnicg Trdjmiasta do
linii nr 201, przez Port Lotniczy, przebieg linii zostat wytyczony po catkowicie nowej trasie.

Linie kolejowg projektuje sie jako dwutorowg, docelowo zelektryfikowang wraz z niezbedng
infrastrukturg inzynieryjno - techniczng. Zaktada sie m.in.:

e wycinke drzew i krzewdw, wyburzenia, wykonanie robdt ziemnych tj. budowa nowego
podtorza, dobudowa podtorza pod drugi tor, modernizacja istniejgcego podtorza torowiska,
wykonanie systemu odwodnienia wraz ze zbiornikami retencyjnymi;

e wykonanie 8 nowych przystankow;

* wykonanie wiaczenia linii PKM w linie 201 w kierunku Gdyni i tacznicy w kierunku
Koscierzyny;

* przebudowa bocznicy lotniskowej;
* wykonanie weztfa Prak & Ride przy przystanku ,, Budowlanych”;

e obiekty kubaturowe (m.in. perony, wiaty, budynek LCS z zapleczem techniczno-
administracyjnym, pomieszczenia dla urzagdzen komputerowych);

* budowa stacji technicznej;

e obiekty inzynieryjne w tym: mosty, wiadukty, estakady, przejscia dla pieszych, przejscia dla
zwierzat, przepusty, mury oporowe, ekrany akustyczne;

* budowa systemu zarzadzania, sterowania i kierowania ruchem kolejowym (w tym zabudowe
systemu ERTMS + GSM-R), budowa systemu wizualnego i dzwiekowego informacji
podréznych na peronach i w taborze, budowa systeméw dostepowych do informacji
publicznej w tym turystycznej i do bezptatnego internetu, budowa systemu
telekomunikacyjnego, instalacje teletechniczne, budowa systemu =zasilania, budowa i
przebudowa oswietlenia, systemy alarmowe, monitoring wizyjny, kontrola dostepu, systemy
informatyczne, poboru optat, systemu p.poz., systemy teleinformatyczne;

e usuniecie kolizji i budowe/przebudowe sieci uzbrojenia terenu, drég oraz innych,
kolidujgcych z linig PKM elementéw infrastruktury technicznej (w niezbednym zakresie);

* budowa nawierzchni kolejowej, przebudowa i modernizacja istniejacej.
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e uwzglednia sie ingerencje w istniejgcg infrastrukture przylegtych linii i stacji Gdansk Wrzeszcz,
Gdansk Gtéwny oraz Gdansk Osowa tj. budowa lub przebudowa istniejacych przytaczy i
instalacji, montaz automatdéw do zakupu biletéw, kasownikdw, tablic informacyjnych itp.

Ponizej znajduje sie opis techniczny wybranego wariantu zadania inwestycyjnego w ramach
projektu. Ze wzgledu na objetos¢ niniejszego opracowania uszczegoétowienie danych
technicznych znajduje sie w Koncepcji Programowo — Przestrzennej wykonanej przez konsorcjum
firm: Biuro Projektéw Budownictwa Komunalnego SA w Gdansku, Instytut Kolejnictwa oraz DS
Consulting.

Podstawowe dane techniczne linii

Budowang w ramach niniejszego przesiewziecia linie Pomorskiej Kolei Metropolitalnej mozna
podzieli¢ (pod katem jej lokalizacji) na dwa odcinki:

1. Odcinek od stacji Gdanisk Wrzeszcz do ok. km 9,8, budowany w miejscu istniejgcej do
1945 roku linii kolejowej Gdansk Wrzeszcz — Kokoszki.
2. Odcinek budowanej w nowej lokalizacji linii kolejowej od ok. km 9,8 do miejsca wtgczenia
w linie nr 201 (km 18,3), wraz z facznicg w kierunku Koscierzyny o dtugosci ok. 1,35 km.
W uktadzie torowym projekt obejmuje:

* budowe dwutorowej linii kolejowej od stacji Gdansk Wrzeszcz przez Port Lotniczy im. Lecha
Watesy w Gdanisku do wtgczenia sie w istniejgcg linie kolejowg nr 201 (Gdynia — Koscierzyna)
w kierunku Gdyni o dtugosci ok. 16,97 km,

* budowe jednotorowej facznicy linii PKM z linig kolejowg 201 w kierunku KosScierzyny o
dtugosci ok. 1,35 km,

* przebudowe wtgczenia bocznicy lotniska (z istniejacej zdegradowanej technicznie linii 235) do
linii PKM o dtugosci ok. 0,30 km,

e dobudowe co najmniej 1 toru odstawczego dla pociggdw na stacji technicznej, dtugosci
rzeczywistej co najmniej ok. 0,35 km.
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Rysunek 29. Przebieg docelowy Pomorskiej Kolei Metropolitalnej

Strzyia
(dawniej Abrahama)
P

Banino
(dawniej Barniewicka)

-~

: Matarnia
| (dawniej Budowlanych)|.

= x

Bretowo
(dawniej Rakoczego)

Jasien s
dawniej Wrobla Staw) | 1

Zrédto: PKM S.A.

Odcinek Gdansk Wrzeszcz - km 9,8

Odcinek ten jest podzielony na dwa obszary realizacyjne: przebudowa stacji Gdansk — Wrzeszcz
oraz budowa uktadu torowego od km 1,4 do km 9,8.

a) Przebudowa stacji Gdansk — Wrzeszcz.
Realizacja wtgczona zostanie do zakresu rzeczowego przedsiewziecia realizowanego przez PKP
PLK - modernizacja linii E 65 w obszarze LCS Gdansk. Celem przebudowy stacji Gd.- Wrzeszcz jest
bezkolizyjne witgczenie linii PKM w uktad torowy stacji Gdanisk Wrzeszcz (linie E65) oraz
umozliwienie przysztosciowego wtgczenia linii PKM bezkolizyjnie w linie 250 (SKM). Przebudowa
stacji Gd. Wrzeszcz obejmuje m. innymi:
0 dostosowanie uktadu torowego linii 202 do wpiecia bezkolizyjnego linii PKM, (
0 wykonanie nowego uktadu funkcjonalnego peronéw w czesci pasazerskiej stacji
Wrzeszcz po przez budowe nowego peronu dla obstugi pociggdéw oraz przebudowe
istniejgcych przejsé pod torami w zakresie skomunikowania nowego peronu z
istniejgcymi przejSciami pod torami.
0 wykonanie uktadu torow odstawczych dla czasowego postoju taboru kursujgcego po
trasie Kolei Metropolitalnej,

DS CONSULTING 202




Studium Wykonalnosci - Kolej Metropolitalna w Tréjmiescie — Etap | Marzec 2012

0 przebudowa i budowa niezbednej infrastruktury inzynieryjno — technicznej w tym
sytemoéw SRK.
b) Budowa ukfadu torowego od km 1,4 do km 9,8.
Linia PKM ze stacji Gdansk Wrzeszcz zostanie wyprowadzona jako dwutorowa: jeden tor z
kierunku od nowo projektowanego peronu, w rejonie budynku obecnego dworca kolejowego
stacji Gdansk Wrzeszcz oraz drugi tor projektowang estakadg z rejonu istniejgcego peronu

Planowana linia PKM bedzie sie odgateziaé od torow linii nr 202 na wysokosci przystanku Szybkiej
Kolei Miejskiej Gdansk Zaspa w kierunku ulicy Grunwaldzkiej. Planuje sie budowe wiaduktu
kolejowego nad Al. Grunwaldzkg, estakade przy ul. Wita Stwosza, wiadukt kolejowy nad ul. Wita
Stwosza. Na obiekcie przy ul. Wita Stwosza, tuz przy petli tramwajowe] Strzyza planowany jest
przystanek Strzyza. Dalej trasa dawnej kolei odcinkowo przemiennie przebiega w wykopach oraz
na nasypach. W rejonie tym planowana jest przez Gmine Miasta Gdansk budowa Trasy Nowa
Abrahama. Ponadto linia kolejowa przecina ul. Polanki gdzie planowana jest budowa wiaduktu
kolejowego oraz liczne przejscia pod torami dla pieszych. Nad ul. Sfowackiego planowana jest
realizacja wiaduktu oraz przystanek NiedZzwiednik. Dalej linia prowadzi do przystanku Bretowo.
Przystanek ten jest weztem integracyjnym z linig tramwajowg planowang do realizacji przez
Gmine Miasta Gdanska. W ramach wezta integracyjnego zaprojektowane zostang parkingi i petla
autobusowa. W tym rejonie planowany jest wiadukt kolejowy nad ul. Rakoczego i ktadka dla
pieszych. Dalej Kolej Metropolitalna przebiega po nasypie starej kolei Kokoszkowskiej do
Obwodnicy Tréjmiasta. Planuje sie przystanki kolejowe: Gdansk Jasien oraz Gdansk Kietpinek.
Oba przystanki docelowo posiadac bedg parkingi i petle autobusowe oraz potgczenie z istniejgca
infrastrukturg drogowa Miasta Gdanska.

Odcinek km 9,8 — km 18,3

Przebieg na odcinku Obwodnica Trdjmiasta — Port Lotniczy im. Lecha Watesy zostat wytyczony z
obejsciem od zachodniej strony zbiornika retencyjnego Kietpinek zlokalizowanego tuz za
Obwodnicg Tréjmiasta. Nastepnie linia PKM wytyczona jest wzdtuz ulicy Sgsiedzkiej (linia PKM
przecina ul. Sgsiedzkg w dwdéch miejscach — (niezbedna przebudowa ukfadu drogowego w tym
rejonie) z przejsciem pod ulica Budowlanych (planowana budowa wiaduktéw). Na tym odcinku,
w rejonie przeciecia z ulica Budowlanych, zlokalizowano przystanek — Matarnia. Niezbedne dla
przystanku jest wykonanie infrastruktury towarzyszgcej w postaci parkingéw ,P&R”, drég
dojazdowych, ciggéw pieszych. Budowa linii kolejowej w tym rejonie wymusza zmiane ukfadu
drogowego.

Dalej linia biegnie wzdtuz ulicy Sfowackiego, az do rejonu wiezy kontroli lotow. Ze wzgledu na taki
przebieg konieczna jest przebudowa bocznicy lotniskowej. Bocznica zostanie wigczona w linie
Pomorskiej Kolei Metropolitalnej (rejon obecnego skrzyzowania z ulicg Stowackiego).

Za miejscem przeciecia linii nr 235 Matarnia — Gdansk Osowa z ulicg Stowackiego do przystanku
zlokalizowanego przed Terminalem Il Portu Lotniczego im. Lecha Watesy linia kolejowa przebiega
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na estakadzie. Przystanek zlokalizowany jest rowniez na estakadzie. Dzieki planowanej ktadce dla
pieszych mozliwe bedzie bezposrednie potgczenie przystanku PKM z Terminalem IlI.

Pomiedzy przystankiem Port Lotniczy a przystankiem Banino zlokalizowana jest stacja techniczna
z dwoma dodatkowymi torami odstawczymi. Za przystankiem Banino linia PKM wtgacza sie w linie
201 w kierunku Koscierzyny (jednotorowo) i w kierunku Gdyni (dwutorowo). Niezbedna do
wtgczenia linii PKM w linie 201 jest przebudowa odcinka linii 201 (od ok. km184+400 do ok.
km188+100), ktéry bedzie przebudowany przez PKP PLK S.A. na podstawie dostarczonej przez
PKM SA dokumentacji.

Dopuszcza sie mozliwos¢ realizacji planowanego przedsiewziecia w podziale na zadania,
wynikajgce z uwarunkowan technicznych i ekonomicznych.

Uktad geometryczny linii w planie

Uktad geometryczny Pomorskiej Kolei Metropolitalnej w ptaszczyznie poziomej wynika gtéwnie z
uwarunkowan terenowych.

Na odcinku od stacji Gdansk Wrzeszcz do km 9,8 zaktada sie wykorzystanie budowli ziemnych
dawnej linii kolejowej Gdansk Wrzeszcz — Kokoszki. Linia ta, mimo Zze budowana jako
drugorzedna, charakteryzowata sie dos¢ dogodnym ukfadem geometrycznym. Najmniejsze
promienie (w zakresie od 400 do 500 m) wystepujg na dtugim tuku koszowym za stacja Gdansk
Wrzeszcz, od km 1,466 do km 2,693. Dalszy fragment trasy, az do km 9,8 charakteryzuje sie
wystepowaniem tagodnych krzywizn, rzedu 630 — 900 m.

Na budowanym od podstaw odcinku od km 9,8 do Portu Lotniczego imienia Lecha Watesy
minimalne promienie tuku (R=550 - 630m) wynikajg z koniecznosci ominiecia zbiornika
retencyjnego Kietpinek oraz koniecznosci przejscia przez tereny zabudowane w rejon nowego
terminalu w Porcie Lotniczym.

Na odcinku od Portu Lotniczego do wtgczeniem w linie nr 201 przebieg jest tagodny, a promienie
tukdw pozwalajg na jazde z Vmax=120km/h. Minimalny promienia tuku wynosi 640 m.

Predkosci maksymalne, mozliwe do osiggniecia na poszczegdlnych odcinkach Pomorskiej Kolei
Metropolitalnej okreslono przy zachowaniu wartosci dopuszczalnych  parametrow
kinematycznych okreslonych w rozporzadzeniu Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej w
sprawie warunkéw technicznych, jakim powinny odpowiada¢ budowle kolejowe i ich
usytuowanie.

Uktad geometryczny linii w profilu

Ogodlne zasady ksztattowania profilu podtuznego linii kolejowych, okreslone w rozporzadzeniu
Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej w sprawie warunkow technicznych, jakim powinny
odpowiadac¢ budowle kolejowe i ich usytuowanie (Dz. U 1998, nr 151, poz. 987), praktycznie nie
moga by¢ zastosowane w warunkach Pomorskiej Kolei Metropolitalnej. W szczegdlnosci nie jest
mozliwe zapewnienie wymaganej dla linii miejscowego znaczenia wartosci pochylenia
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miarodajnego wynoszacej 20%.. Poniewaz charakterystyka ruchowa Pomorskiej Kolei
Metropolitalnej odpowiada charakterystyce szybkiej kolei miejskiej (SKM), jest mozliwe
odwotanie sie do przepisow zawartych w Dziale VII cytowanego rozporzgdzenia (Budowle
szybkich kolei miejskich). §126 ustep 5 rozporzadzenia stanowi, ze pochylenia miarodajne
powinno sie okresla¢ dla kazdej linii w zaleznosci od mocy eksploatowanych pojazdow
trakcyjnych oraz masy pociggéw i ich predkosci wynikajgcej z parametréw techniczno-
eksploatacyjnych.

Najdtuzsze pochylenie podiuzne o znacznej wartosci zatozono na odcinku nowo budowanym
miedzy stacjg Gdansk Kietpinek a przystankiem Gdansk Matarnia. Maksymalne pochylenie
wynosi tam 25%o (na dtugosci 391 m). Konieczno$¢ zastosowania takiego pochylenia wynikata z
potrzeby ograniczenia zakresu robét ziemnych i z duzej réznicy wysokosci (ponad 40 m) miedzy
miejscem, w ktérym Pomorska Kolej Metropolitalna opuszcza trase dawnej kolei Gdansk
Wrzeszcz — Kokoszki (km 9,8) a rejonem skrzyzowania z ulica Budowlanych (km 12,2), jak i ze
znacznego pofatdowania terenu.

Znaczne pochylenia, jednak o niewielkiej dtugosci, przewidziano takze w torze nieparzystym w
miejscu bezkolizyjnego przejscia nad linig kolejowg nr 202 Gdansk — Stargard Szczecinski na stacji
Gdansk Wrzeszcz w gtowicy rozjazdowej w rejonie przystanku Gdansk Zaspa (27,5%0 na dtugosci
152m) oraz w torze parzystym przy zjezdzie z nasypu na stacje Gdansk Wrzeszcz (35,6%0 na
dtugosci 26 m).

Tabela 61 Predkos¢ maksymalna uzalezniona od uktadu geometrycznego toréw

[ 00 [IE¥ 80 R=460 Do rejonu VIl Dworu
9,8 120 R=660 -

N 1 100 R=500 tuk za Obwodnica

12,5 90 R=500 Rejon ulicy Budowlanych
12,5 100 R=550 -

14,6 90 R=500 -

18,3 120 R=640 -

Zrédto: Instytut Kolejnictwa.

Przekrdj normalny linii kolejowej

Przekréj normalny Pomorskiej Kolei Metropolitarnej przyjeto jak dla linii kolejowych
drugorzednych, zgodnie z Dz. U. Nr 151, poz. 987, przy zatozeniu, ze szerokos¢ miedzytorza
wynosi 4m. Przyktadowy przekrdj dla linii kolejowej drugorzednej dwutorowej przedstawia
ponizszy rysunek.

Nawierzchnia torowa
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Zasadniczym kryterium przy wyborze konstrukcji nawierzchni dla okreslonego odcinka linii, czy
toru na stacji sg warunki eksploatacyjne. Warunki te charakteryzowane s wartosciami
parametréow eksploatacyjnych: dopuszczalng predkoscig pociggdw, dopuszczalnymi naciskami osi
lokomotyw i wagonow przy tej predkosci oraz natezeniem przewozow. Istotne jest przy tym, ze
predkos¢ i nacisk osiowy trzeba traktowac jako pary. Wyszczegdlnione parametry decydujg o
klasie toru. W obowigzujgcej w PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. Instrukcji I1d-1 (D1) wyrdznia sie
6 klas toru (0, 1, 2, 3, 4, 5).

Tory szlakowe i tory gtéwne zasadnicze na stacjach Pomorskiej Kolei Metropolitalnej ze wzgledu
na warunki eksploatacyjne nalezy zaliczy¢ do klasy 2. Oznacza to, ze na linii mogg wystepowac
nastepujace pary parametrow:

e Predkosc¢ 80 km/h, nacisk osi lokomotywy 221 kN, nacisk osi wagonu 221 kN,
e Predkosc¢ 100 km/h, nacisk osi lokomotywy 210 kN, nacisk osi wagonu 205 kN,
* Predkosc 120 km/h, nacisk osi lokomotywy 205 kN, nacisk osi wagonu 190 kN.

Kazdej klasie toru =zarzadca infrastruktury przyporzagdkowuje standardy konstrukcyjne
nawierzchni. Standardy te stanowig zestawienia typu szyny, typu podktaddéw, rozstawu
podktaddw, rodzaju przytwierdzen oraz rodzaju i grubosci podsypki. W kazdej klasie toru mozliwe
jest stosowanie kilku rownorzednych standardéw. Generalng zasadg jest: im wieksze wymagania
eksploatacyjne stawiane torowi, tym wyzszej jakosci i wiekszej wytrzymatosci materiaty
nawierzchniowe powinny by¢ stosowane.

Przyjeto, ze w warunkach Pomorskiej Kolei Metropolitalnej, przy dominujgcym ruchu
pasazerskim (matych naciskach osi) najbardziej odpowiednia bedzie nawierzchnia z szynami 49E1
wedtug standardu 2.3, jednak z tg réznicg, ze zamiast podktadéw PS-83 proponuje sie przyjecie
podktaddw PS-94.

Dobdr konstrukcji rozjazdéw

Na trasie Pomorskiej Kolei Metropolitalnej bedg zlokalizowane liczne posterunki ruchu o
zroznicowanych funkcjach. Przyjeto podstawowe zatozenie, ze uktady torowe tych posterunkéw
beda zbudowane z zastosowaniem rozjazdéw mozliwie najlepiej dostosowanych do warunkow
ruchowych, takich jak:

0 Predkos¢ maksymalna pociggdw w obrebie posterunku,

0 Przewidywana liczba przebiegéw pociggowych w jednostce czasu,

0 Proporcje miedzy liczbami jazd pociggdw w kierunku prostym i w kierunku zwrotnym

rozjazdow.

W przypadku rozjazdéw w torach gtéwnych zasadniczych przyjeto jako zasade, ze rozjazd nie
powinien ogranicza¢ predkosci pociggéw w kierunku prostym.

W celu minimalizacji strat czasu na hamowanie i ponowny rozruch na posterunkach odgateznych,
predkos¢ jazdy pociggdw w kierunku zwrotnym powinna by¢ zblizona do predkosci na przylegtym
odcinku toru linii lub tgcznicy.
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Pofaczenia torow gtéwnych dodatkowych powinny by¢ w miare mozliwosci budowane z
wykorzystaniem rozjazdéw typu 500-1:12, pozwalajacych na jazde z predkoscig 60 km/h w
kierunku zwrotnym.

Na Pomorskiej Kolei Metropolitalnej podstawowg konstrukcjg nawierzchni kolejowej jest
nawierzchnia z szynami 49E1. Nalezy jednak wskaza¢, ze nie wszystkie typy potrzebnych
rozjazdéw sg dostepne w standardzie 49E1, a tylko 60E1. Dotyczy to w szczegdlnosci rozjazdu o
promieniu 760 m i skosie 1:14, ale moga wystgpic trudnosci z pozyskaniem rozjazdu 49E1-1200-
1:18,5. Z tego wzgledu zatozono, ze w torach gtéwnych zasadniczych mogg by¢ wbudowywane
rozjazdy 60E1.

Odwodnienie

Odwodnienie drég i podtorza potaczone jest z budowag nowych elementéw kanalizacji
deszczowej w tym lokalnych zbiornikdw retencyjnych oraz budowg systemu odwodnienia
powierzchniowego, a takze odbudowg lub przebudowg istniejgcych elementéw odwodnienia.
Prace odwodnieniowe na odcinku istniejgcego podtorza bedg polegaty gtéwnie na odbudowie
starych ciggédw odwadniajacych i przywrdceniu istniejgcych miejsc zrzutu wod.

Projektuje sie odwodnienie podtorza przede wszystkim powierzchniowo poprzez prawidtowe
uksztattowanie jego powierzchni, stosowanie pokry¢ filtracyjnych i szczelnych oraz za pomoca
rowoéw bocznych. Wszystkie warstwy sktadajgce sie na podbudowe nawierzchni powinny by¢
uktadane ze spadkami poprzecznymi wynoszgcymi 4-5%, zapewniajgcymi odptyw wadd
opadowych z warstwy ttucznia w kierunku drenazu waod.

Odwodnienie stacji, drog i parkingdw polega¢ bedzie na wykonaniu drenazy wzdtuznych,
zbieraczy poprzecznych, kolektoréw odprowadzajgcych wode i studni rewizyjnych (kanalizacji
deszczowej).

Odwodnienie terendw stacji, przystankow i parkingdw oraz drog dojazdowych przewiduje sie za
pomocg kanalizacji deszczowej.

Usuniecia kolizji z infrastruktura obca

Wiekszos¢ sieci istniejgcych i krzyzujacych sie z trasa Pomorskiej Kolei Metropolitalnej
usytuowana jest na znacznie nizszych rzednych niz projektowane torowisko. Tym samym
skrzyzowania takie majg charakter bezkolizyjny. W takich sytuacjach projektuje sie przebudowe
istniejgcych sieci na nowy materiat w dostosowaniu do zamierzonej funkcji torowiska z
zabezpieczeniem rurg ostonowa lub specjalng konstrukcja oraz w szczegdlnych przypadkach
konstrukcje zabezpieczajgce dla pozostawianych sieci infrastruktury. W przypadkach
stwierdzonej lub spodziewanej kolizji istniejgcej sieci uzbrojenia podziemnego z projektowang
linig kolejowa projektuje sie przebudowanie istniejgcych sieci infrastruktury po nowych trasach.
Kolizje przebiegu Pomorskiej Kolei Metropolitalnej z infrastrukturg towarzyszaca:
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sieci wodociggowe,

sieci kanalizacji sanitarnej,
sieci cieplne,

sieci gazowe,

O O O O O

sieci elektroenergetyczne.

Obiekty inzynierskie i kubaturowe

Na wytyczonym przebiegu linii kolejowej planowane s obiekty inzynierskie tj. wiadukty,
estakady, tunele, przepusty, ekrany akustyczne, mury oporowe i inne.

W gtéwnym obiekcie kubaturowym, nazwanym budynkiem techniczno-administracyjnym, bedg
sie znajdowac: stuzba ochrony kolei, centrum sterowania ruchem, zarzagdzanie PKM oraz funkcje
ogoblne wspdlne dla wszystkich. W obiekcie przewiduje sie system ogrzewania oraz ciepfa woda
uzytkowa z wykorzystaniem odnawialnych Zrédet energii (pompy cieplne, solary itp.). i innych.
Budynek techniczno-administracyjny zlokalizowany zostanie w sgsiedztwie przystanku Matarnia.

Planowane gtdwne obiekty inzynieryjne przewidziane na trasie PKM

1. Wiadukt kolejowy nad torami dalekobieznymi wraz z murami z gruntu zbrojonego - WK2
km 1+750,00 (kilometraz projektowanej linii PKM)

2. Wiadukty kolejowe nad Alejg Grunwaldzkg — WK3 km 2+045,00
Wiadukt kolejowy przystanek Abrahama — WK4 km 2+356,84 Wzdtuz catej dtugosci
peronéw przystanku Abrahama zaplanowano budowe wiaduktu kolejowego wraz z
czescig peronowa.

4 Wiadukt kolejowy nad ul. Wita Stwosza - WK5 km 2+459,35

5 Wiadukt kolejowy nad ul. Polanki — WK6 km 2+700,14

6. Przejscie pod torami w km 2+882,81 — PT7

7. Przejscie pod torami w km 3+168,16 — PT8

8 Wiadukt drogowy w km 3+423,36 — WD9

9 Przejscie pod torami w km 3+856,48 — PT10

10. Wiadukt kolejowy nad ul. Stowackiego — WK 11

11. Przepust z przejsciem dla zwierzat w km 4+282,22 — PZ12

12. Przejscie pod torami w km 4+332,34 — PT13

13. Wiadukt kolejowy w km 4+855,22 — WK14

14, Wiadukt kolejowy w km 5+047,67 — WK15

15. Wiadukt kolejowy nad ul. Rakoczego w km 5+579,68 — WK16

16. Ktadka dla pieszych nad ul. Rakoczego km 5+579,68 — KL17

17. Wiadukt kolejowy nad ul. Dolne Migowo km 5+901,38 — WK18

18. Ktadka dla pieszych w km 6+292,00 — KL 19

19. Wiadukt kolejowy w km 6+828,15 — WK20

20. Przepust kolejowy w km 6+840,00 — P21
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21.  Wiadukt kolejowy w km 7+621,31 — WK22 (przystanek Wrdbla Staw)

22. Przepust kolejowy z przejsciem dla zwierzat w km 7+700— PZ23A

23. Przepust kolejowy z przejsciem dla zwierzagt w km 7+742,20 — PZ23

24, Przejscie dla zwierzat z przepustem w km 7+933,95 — PZ24

25. Wiadukt kolejowy w km 8+429,31 — WK25

26. Ktadka dla pieszych w km 9+036,00 — KL26 (przystanek Kietpinek)

27. Przepust w km 9+135,00 — P27

28. Wiadukt drogowy w km 9+351,41 — WD28

29. Przepust z przejsciem dla zwierzat w km 10+037,00 — PZ29

30. Przepust kolejowy z przejsciem dla zwierzgt w km 10+280,00 — PZ30

31. Wiadukt kolejowy w km 11+486,69 — WK32

32. Wiadukty drogowe oraz ktadka pieszo rowerowa przy przystanku Budowlanych — KL33,
WD34, WD35

33. Estakada kolejowa wzdtuz ul. Nowa Stowackiego (od km 14+113,81 do km 15+024,36) —
WK36

34, Przepust z przejsciem dla zwierzat w km 15+520,00 — PZ36A

35. Wiadukt kolejowy w km 16+784,51 — WK37 Wiadukt kolejowy nad ul. Storczykowg

36. Wiadukt kolejowy w km 0+412,33 — WK38 nad ul. Storczykowg (tgcznica w kierunku
Koscierzyny).

37. Przepust drogowy — P39 Przepust zlokalizowany w poblizu wiaduktu kolejowego WK37.

38. Wiadukt drogowy w km 1+116,78 — WD40.

39. Przepusty dla matych zwierzat w km 7+300; 7+350; 8+120; 8+220;

40. Przeust kolejowy z przejsciem dla zwierzat okoto km 6+800, zintegrowany z drogq i
ciekiem wodnym

41. Mozliwe sg zmiany w planowanych obiektach inzynierskich z uwagi, ze Pomorska Kolej
Metropolitalna nie dysponuje projektem budowlanym oraz w decyzji sSrodowiskowej, na
Inwestora zostat natozony obowigzek przeprowadzenia ponownej oceny oddziatywania
inwestycji na srodowisko na etapie postepowania w sprawie wydania pozwolenia na
budowe.

Posterunki ruchu

Na trasie Pomorskiej Kolei Metropolitalnej, wedfug Koncepcji Programowo — Przestrzennej, beda
zlokalizowane nastepujgce posterunki ruchu: stacja Gdansk Wrzeszcz, posterunek odgateiny
Gdansk Bretowo, posterunek odgatezny Gdansk Kietpinek, posterunek bocznicy szlakowej ,Port
Lotniczy”, stacja techniczna ,,Banino” i posterunek odgatezny Gdansk Rebiechowo 1, 2 i 3. Z
analiz ruchu pociggdw wynika potrzeba dobudowania dodatkowego posterunku odgateznego
Bretowo dla zwiekszenia przepustowosci linii w sytuacjach awaryjnych i jazdy pociggéw bez
sygnalizacji kabinowe;.

Uwarunkowanie prawne
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Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2008/57/WE z dnia 17 czerwca 2008 r. w sprawie
interoperacyjnosci systemu kolei we Wspdlnocie okresla warunki dotyczace projektowania,
budowy, dopuszczenia do eksploatacji, modernizacji, odnowienia, eksploatacji i utrzymania
czesci tego systemu, a takze kwalifikacji zawodowych, wymagan zdrowotnych i dotyczgcych
bezpieczenstwa dla personelu majacego udziat w jego eksploatacji i utrzymaniu. Wszystkie
podsystemy muszg by¢ zgodne ze Specyfikacjami Technicznymi dla Interoperacyjnosci (TSI) w
zakresie podsystemow. Istnieje obowigzek certyfikacji zgodnie z zapisami Dyrektywy
2008/57/WE.

Powigzanie Kolei Metropolitalnej z ruchem kotowym i pieszym

Dla ruchu aglomeracyjnego docelowo przystankiem poczgtkowym PKM bedzie przystanek
Gdansk Srédmieécie. Kolejnym odcinkiem trasy PKM bedzie odcinek Gdansk Gtéwny — Gdansk
Wrzeszcz gdzie wykorzystane zostang tory linii 250 (Gdarisk — Rumia). Na odcinku pomiedzy
przystankami Gdansk Wrzeszcz i Gdansk Strzyza (dawniej Gdansk Abrahama) nie ma zmian
w istniejgcym ukfadzie drogowym. Trasa PKM przebiega pod istniejgcym wiaduktem w ciggu
ul. Lewoniewskich i projektowanymi wiaduktami nad ul. Grunwaldzky z zachowaniem skrajni
drogowej h=4,70m.

Ze wzgledu na mozliwos¢ rozwigzania wysokosciowego torowiska PKM nad Aleja Wojska
Polskiego zachowano skrajnie tramwajowg 5,0m. Wiadukt kolejowy w ciggu PKM, nad Alejg
Wojska Polskiego zaprojektowano przewidujgc mozliwos¢ rozbudowy Alei Wojska Polskiego ze
wzgledu na planowang ul. ,,Nowg Abrahama”.

Wiadukt kolejowy w ciggu PKM, nad ul. Polanki zaprojektowano w dostosowaniu do mozliwosci
rozbudowy ul. Polanki ze wzgledu na planowang ul.,Nowa Abrahama” wraz z tramwajem.
Ponadto w km 3+423 zaprojektowano wiadukt drogowy na istniejgcym dojezdzie do
ul. M. Gomofki.

Wiadukt kolejowy w ciggu PKM, ul. Stowackiego zaprojektowano przewidujgc mozliwo$é budowy
planowanego skrzyzowania ul. ,,Nowej Abrahama” i ul. Sfowackiego. Pomiedzy ul. Stowackiego i
przystankiem Gdansk Bretowo utrzymano istniejgce przejazdy drogowe pod nasypem PKM w
km 4+855 i 5+047.

W ramach obstugi przystanku Gdansk Bretowo zaprojektowano dwustanowiskowg petle
autobusowg dla potrzeb komunikacji zbiorowej oraz parking dla samochoddéw osobowych z
wjazdem od ul. Rakoczego (istniejacy wjazd). Dla bezpiecznego skomunikowania pieszych z
przystankiem PKM zaprojektowano ktadke dla pieszych nad ul. Rakoczego.

Pomiedzy przystankiem Gdansk Bretowo i przystankiem Gdansk Jasien utrzymano istniejace
przejazdy drogowe pod nasypem PKM w km 5+901 i 6+828.

Pomiedzy przystankiem Gdansk Jasien i przystankiem Gdansk Kietpinek utrzymano istniejgcy
przejazd drogowy pod nasypem PKM w km 8+429.
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Obstuge drogowa przystanku Gdansk Kietpinek zaprojektowano od ul. Szczesliwej. Obstuge
terenu nalezy poprowadzi¢ od uktadu projektowanego zagospodarowania przylegtego terenu.

Na dalszym odcinku zaprojektowano estakade jako rozwigzanie wysokosciowe wynikajace
z rozwigzania obstugi drogowej przystanku Port Lotniczy. W dalszym etapie Port Lotniczy —
Banino nie ma istniejacego i projektowanego uktadu drdg.

W ramach obstugi przystanku Banino dawniej Barniewicka projektuje sie parking w systemie
,Park&Ride”, petle autobusowg ze stanowiskami odstawczymi.

Dalej trasa PKM za przystankiem Banino dawniej Barniewicka witgcza sie w linie 201 PKP PLK
Gdynia— Koscierzyna.

Rysunek 30. Wspdtpraca przewozowa PKM z liniami autobusowymi i tramwajowymi Gdanska
(jeden z 5 rozpatrywanych) - wariant optymalny z punktu widzenia ruchu aglomeracyjnego
PKM)

- WARIANT
LZTR JAJEM NA MORENE DO "STAWU WROBLA"
BEZ "NOWEJ BULONSKIEJ"

[LEGENDA

© PKM Z PRZYSTANKAMT

- ROLA
(wielkosc strzalki, x - §adowa rola)
BUS NA CALE) TRASIE_OBECNIE MOZLIWY.
BUS NA CALE) TRASTE OBECNIE NIE MOZLIWY.

BUS LUB TRAM SZYBSZY NIZ PKM (2 przesiadiam)
¢ BUS SZYBSZY NIZ TRAM (bez przedadek) DO CELU - PRZYST. PKM
Zan ‘q () BUS LUB TRAM - SUBWARIANT ODCINKA TRASY

(OBECNIE NIE USZCZEGOLAWIANY)

Zrédto: BPBK S.A.

Przystanki na trasie PKM

Rozwigzania budowy przystankéw powinny charakteryzowac sie:

0 jednakowym standardem zastosowanych materiatéw,
0 jednakowym rozmieszczeniem elementow matej architektury,
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0 podobnym wyposazeniem i kolorystyka,
0 konstrukcjg umozliwiajgcag obstuge osdb niepetnosprawnych i starszych.

Przy okreslaniu lokalizacji przystankéw brano pod uwage:
O istniejgce i potencjalne zrddta i cele podrdznych;
0 jak najdogodniejsze dojscia i dostepnosé miejsca dla perondw;
0 zachowanie wysokiej predkosci komunikacyjnej na trasie;

0 uwarunkowania wynikajgce z dokumentéw planistycznych dotyczgcych
analizowanych obszaréw.

Tabela 62. Krétka charakterystyka przystankéw wzdtuz Kolei Metropolitalnej

Lp. Nazwa przystanku Typ Oddziatywanie
przystanku

i Gdansk Wrzeszcz dworzec Dolny i goérny Wrzeszcz, PG, centra handlowe Galeria
. Battycka i Manhattan
yAl Gdansk Strzyza kompleksowy  Kampus UG, Gorny Wrzeszcz, szkoty, osiedle
. (dawniej Abrahama) mieszkaniowe
Gdansk Niedzwiednik podstawowy Osiedla Niedzwiednik, przy ul. Trawki, imprezy plenerowe
Gdansk Bretowo kompleksowy  Osiedla Morena, Matemblewo, przy ul. Ogrodowej
n (dawniej Rakoczego)
I Gdansk Jasien (dawniej Wrdébla kompleksowy  Gdansk Potudnie, osiedla Mysliwska, Wrdbla Staw
. Staw)
n Kietpinek podstawowy CH Auchan, osiedle Wiszgce Ogrody
VA Gdansk Matarnia (dawniej Park&Ride CH Matarnia, Ton Agro, Kadetéw, centra biurowe i
Budowlanych) ustugowe
n Gdansk Port Lotniczy kompleksowy  Lotnisko, gdaniska Dolina Krzemowa
GdaniskBanino (dawniej Park&Ride Miejscowosci Rebiechowo, Miszewo, Barniewice, Banino
n Barniewicka)

Zrédto: BPBK S.A.

W celu zintegrowanie rdoznych typéw komunikacji przyjeto nastepujace zatozenia techniczne
wzgledem punktéw przesiadkowych:

0 odlegtos¢ przystankéw komunikacji zbiorowej (autobuséw, tramwajow) od
przystanku PKM nie wieksza niz 200m, parametry petli i zatok autobusowych zgodne
z przepisami o drogach publicznych;

0 integracja roznego typu ruchu pasazerskiego kolejowego (wykonanie bezkolizyjnego,
bezposredniego przejscia pomiedzy peronami SKM, PKP PLK i PKM);

0 doprowadzanie ruchu pieszego i rowerowego bezposrednio do przystanku PKM,
parametry drdg i $ciezek rowerowych oraz chodnikéw zgodne z przepisami o drogach
publicznych;

0 wykonanie utatwien dla niepetnosprawnych (wykonanie wind lub trawelatoréw) na
wszystkich przystankach;
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0 usuwanie mozliwosci kolizji pomiedzy réznymi typami ruchu (wykonywanie
bezkolizyjnych przejs¢ dla pieszych i rowerzystow);

0 stacje i przystanki zlokalizowane wzdtuz linii PKM bedg wyposazone w urzgdzenia
informacji dzwiekowej i wizualnej dla podrdznych. Ze wzgledu na metropolitalny
charakter linii wszystkie przystanki bedg wyposazone w tablicowy system
dynamicznej informacji wizualnej dla podréznych.

Urzadzenia sterowania ruchem kolejowym

Wyposazenie planowanej linii Pomorskiej Kolei Metropolitalnej w urzadzenia sterowania ruchem
kolejowym zgodnie z zaproponowanym wariantem budowy nowej oraz niezbednej przebudowy
istniejgcej infrastruktury kolejowej, w szczegdlnosci z nowymi propozycjami rozwigzan uktadow
torowych oraz budowy nowych posterunkéw ruchu.

Zakres budowy i kompleksowej modernizacji urzadzen sterowania ruchem kolejowym
(urzadzenia srk) dla Pomorskiej Kolei Metropolitalnej zawiera koncepcje budowy linii
(przebudowy infrastruktury srk) w nastepujgcym zakresie:

0 okreslenia warunkéw zabudowy urzadzen srk warstwy podstawowe] spetniajgcych
wymogi interoperacyjnosci i uwzgledniajgcych planowang dla linii E 65 Warszawa —
Gdynia zabudowe zintegrowanych systemdw sterowania, monitorowania, kierowania
i nadzoru ruchu kolejowego z centrum obszarowego;

0 zabudowy systemu ERTMS + GSM-R;

0 niezbednej przebudowy istniejgcych urzadzen srk.

Na projektowanej trasie Pomorskiej Kolei Metropolitalnej proponuje sie utworzenie lokalnego
centrum sterowania (LCS) zlokalizowanego w rejonie przystanku Gdansk Matarnia. Powstaty LCS
wspotpracowat bedzie z LCS Gdansk (do czasu uruchomienia LCS ze stacjg Gdansk Wrzeszcz) i
przylegtymi posterunkami ruchu na sieci PKM - PLK.

W budynku LCS proponuje sie utworzy¢ rowniez centrum utrzymania i diagnostyki (CUiD),
zapewniajgce nadzor i obstuge techniczng urzgdzen na obszarze LCS.

Zgodnie z wymaganiami SIWZ zapewnienia interoperacyjnosci, na linii przewiduje sie zabudowe
systemu ERTMS i GSM-R jako analogicznego z systemem przewidzianym w Narodowym Planie
Wdrazania ERTMS do zabudowy na liniach zarzadzanych przez Spétke PKP PLK S.A. (w tym na
modernizowanej linii E65).

Ze wzgledu na fakt, iz w okresie przejsciowym na linie bedzie wjezdzat tabor nie dostosowany do
systemu ERTMS (bez wyposazenia poktadowego ERTMS), na linii zabudowane zostang punktowe
urzadzenia czujnosci maszynisty typu SHP w wersji antykradziezowej. Koszt ich zabudowy
uwzgledniony jest w kosztach robot urzadzen stacyjnych lub liniowych.

Urzadzenia i systemy telekomunikacyjne
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Urzadzenia i systemy telekomunikacyjne przeznaczone do prowadzenia ruchu kolejowego beda
posiadaC stosowne swiadectwa dopuszczenia, wydane przez Urzad Transportu Kolejowego,
zgodnie z wtasciwym rozporzadzeniem MI. Bedg kompatybilne z urzgdzeniami i sieciami
stosowanymi na przylegtych liniach PKP PLK SA. Pomieszczenia, w ktérych bedg zabudowywane
urzadzenia elektroniczne, bedg klimatyzowane, ponadto bedg objete systemem kontroli dostepu
(w tym sygnalizacja wtamaniowg) oraz sygnalizacja pozarowg i systemem automatycznego
gaszenia.

Urzadzenia telekomunikacyjne zwigzane z prowadzeniem ruchu kolejowego bedg miec¢ zasilanie
gwarantujgce bezprzerwowe podtrzymanie ich pracy (UPS) w przypadku zaniku zasilania
podstawowego przez czas nie krotszy niz czas podtrzymania pracy urzgdzen srk w danej
lokalizacji. W zaleznosci od przyjetych zasad zabezpieczenia ciggtosci zasilania (zasilanie
podstawowe dwustronne z dwéch transformatoréw, staty lub dowozony agregat pradotwodrczy)
minimalny czas podtrzymania wynosi¢ bedzie od 1 do 8 godzin.

Elektroenergetyka nietrakcyjna

W ramach wariantow 3BE4 i 3BS4 planuje sie kompleksowg budowe systemoéw i urzadzen
elektroenergetyki do 1 kV na linii PKM. Do wszelkich odbioréw elektroenergetyki do 1 kV musi
zosta¢ doprowadzone zasilanie w energie elektryczng na odpowiednim poziomie, parametry
napiecia zasilania muszg spetnia¢ odnosne normy i przepisy. Przewiduje sie zasilanie urzadzen
elektroenergetyki do 1 kV przez lokalnego dystrybutora energii elektrycznej na poziomie nN, ze
stacji transformatorowych SN/nN lub sieci nN. Do odbioréw elektroenergetyki do 1 kV na liniach
kolejowych nalezg w szczegdlnosci:

0 urzadzenia srk na szlakach i stacjach;
urzadzenia diagnostyczne;

0 osSwietlenie peronow, przejsé, torow i rozjazdow stacyjnych;

0 elektryczne ogrzewanie rozjazdow;

0 urzadzenia telekomunikacyjne i teletechniczne;

0 instalacje w budynkach stacyjnych;

0 urzadzenia w nastawniach ruchowych i zdalnego sterowania;

O urzadzenia i o$wietlenie na placach postojowych P&R oraz drogach dojazdowych i
wewnetrznych.

Wymagania dla ukfadoéw zasilania urzadzen srk, samoczynnej blokady przejazdowej, urzadzen
diagnostycznych, urzadzen telekomunikacyjnych i teletechnicznych, urzgdzen nastawni i centréw
sterowania zawarte sg w czesciach dotyczgcych tych branz. Dla odbioréw wymagajacych zasilania
rezerwowego dopuszcza sie, aby w uzasadnionych technicznie lub ekonomicznie przypadkach
zapewnione byto zasilanie rezerwowe np. z przytgczy nN energetyki zawodowej lub
wyspecjalizowanych Zrédet energii (np. generatory, przetwornice itp.). Urzgdzenia oswietlenia,
eor, dziatania SZR oraz sygnalizacji przeciwpozarowej i antywtamaniowej muszg byc
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przystosowane do wtgczenia w system zdalnego sterowania, ktére odbywad sie bedzie z LCS-ow
oraz terminali stuzb eksploatacyjnych. Granica przytgczenia pomiedzy opisywanym systemem
urzgdzen elektroenergetyki do 1 kV, a systemem ich zasilania odbiorow nietrakcyjnych oraz
sposob rozliczania energii musi zosta¢ uzgodniony z dostawcg energii elektrycznej na etapie
projektu budowlanego. Urzadzenia elektroenergetyki do 1 kV powinny by¢ wtgczone do systemu
nadzoru i zdalnego sterowania do LCS na obszarze ktérego urzadzenia te s3 zlokalizowane.
Wszystkie uktady zasilajgce urzadzenia elektroenergetyki do 1 kV powinny by¢ wyposazone w
liczniki energii elektrycznej. Pewnos$¢ zasilania odbioréw energig elektryczng powinna by¢
zaprojektowana i wykonana zgodnie z tomem 5 punkt 5 Standarddw technicznych -
szczegotowych warunkoéw technicznych dla modernizacji lub budowy linii kolejowych do
predkosci Vmax < 200 km/h (dla taboru konwencjonalnego) i 250 km/h (dla taboru z wychylnym
pudtem) - przyjetych do stosowania Uchwatg nr 263/2010 Zarzagdu PKP Polskie Linie Kolejowe
S.A. z dnia 14 czerwca 2010 .

Charakterystyka zalecanego taboru na trasie PKM (zakup taboru nie jest objety projektem)

Tabor kolejowy musi spetnia¢ podstawowe warunki TSI, w szczegdlnosci przewidziane dla taboru
aglomeracyjnego i regionalnego zwiekszajace jego funkcjonalnos¢ wzgledem pasazerow:
0 modufowa budowa pociggdw co umozliwia szybkie dzielenie i zmiane kierunku jazdy,
0 mozliwos¢ dostosowania wysokos¢ podtogi do perondw réznej wysokosci, zasadniczo
do standardu peronow UIC wysokosci 76 cm,
0 mata odlegtos¢ pomiedzy krawedzig peronu a progiem drzwi wagonu poprawiajgca
szybko$¢ wsiadania i wysiadania pasazerow,
0 dostosowanie taboru do dla podréznych o ograniczonej zdolnosci ruchowej i z duzym
bagazem.
Wsréd pozgdanych cech szczegdlnych taboru nowo kupowanego lub modernizowanego dla
uzycia przez organizatora przewozéw — Wojewddztwo Pomorskie m.in. na linii PKM nalezy

wyszczegolnic:
1. Moc napedu:
a) dla ruchu aglomeracyjnego: co najmniej 15kW/t dla masy napednej: co najmniej 60%;
b) dla ruchu regionalnego: co najmniej 10kW/t dla masy napednej: co najmniej 70%;
2. Zaleca sie wyposazenie zespotow napedowych pojazdow w systemy antyposlizgowe.

3. W przypadku szynobusdéw, z uwagi na mozliwos¢ wykorzystania pojazdéw w relacjach
bezposrednich np. do Bytowa, Chojnic, wazna jest mozliwo$¢ zmiany kierunku jazdy w
czasie 5 minut lub krotszym oraz tgczenia i roztgczania pojazdow w sktadach przy uzyciu
sprzegu samoczynnego w czasie do 2 minut (bez czasu jazd manewrowych).
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10.2. Aspekty Srodowiskowe

Przedmiotowe przedsiewziecie zgodnie z § 3 ust. 1 pkt. 54 Rozporzadzenia Rady Ministréw z dnia
9 listopada 2004 r. w sprawie okreSlenia rodzajow przedsiewzie¢ moggcych znaczgco
oddziatywa¢ na S$rodowisko oraz szczegdtowych kryteriow zwigzanych z kwalifikowaniem
przedsiewzie¢ do sporzadzania raportu o oddziatywaniu na srodowisko (Dz. U. z 2004 r. Nr 257,
poz. 2573 ze zm.), w zwigzku z art. 173 ust. 1 i 2 ustawy z dnia 3 pazdziernika 2008 r. o
udostepnianiu informacji o srodowisku i jego ochronie, udziale spoteczenstwa w ochronie
Srodowiska oraz o ocenach oddziatywania na srodowisko (Dz. U. Nr 199, poz. 1227, ze zm.)
posiada status przedsiewziecia mogacego potencjalnie znaczaco oddziatywac na Srodowisko.

Regionalny Dyrektor Ochrony Srodowiska w Gdarisku decyzja znak RDOS-Gd-
W00.4210.4.14.2011.ER z dnia 21.06.2011r. postanowit wyrazi¢ zgode na realizacje
przedsiewziecia w docelowym wariancie ,,3BE4”, a przejsciowo — bez elektryfikacji (3BS4).
Decyzja uprawomocnita sie dnia 25.08.2011r. Przebieg wg. Podwariantu ,4” oznacza rozwigzanie
najbardziej korzystne m.in. dla srodowiska (w miejscach szczegdlnie wrazliwych i cennych
przyrodniczo): przy osiedlu Matarnia - z ominieciem osiedla i zabytkowego parku od strony
zachodniej i przystankiem w przekopie pod ul. Budowlanych, wzdtuz Portu Lotniczego im. L.
Watesy w Gdansku — przebieg na estakadzie, (bez potrzeby problematycznego w tym terenie
odprowadzania wéd gruntowych, co bytoby konieczne dla linii w tunelu) W aspekcie oddziatywan
sSrodowiskowych, innych niz na elementy flory i fauny oddziatywanie poszczegdlnych wariantow
jest bardzo zblizone, uzaleznione najbardziej od intensywnosci ruchu pociggdéw, cho¢ ta wartosé
przektada sie na takze pozytywnie na mniejszg kongestie na drogach aglomeracji, a tym samym
korzystny wptyw globalny transportu na $rodowisko. M.in. takze wartos$¢ zajetosci terenu pod
linie jedno lub dwutorowg nie przektada sie na istotne réznice, albowiem wg przepiséw pod linie
kolejowg rezerwuje sie teren 2x20 m od osi torow, czyli oszczednos$¢ terenu moze wyniesc
najwyzej okoto 10% (rozstaw osi dwéch toréw =4m ).

Lokalne przekroczenia emisji CO2 nie bedg wystepowac¢ w zadnym z wariantéw. Hatas, drgania,
stan i jako$¢ waod gruntowych i w zlewni rzeki Strzyza oraz przejscia dla zwierzat sg elementami,
ktore poddane zostang powtdrnej ocenie oddziatywania oraz monitoringowi powykonawczemu.

Ogodlny, korzystny efekt inwestycji (tym wiekszy sSrodowiskowo, im wiekszy ruch drogowy mozna
potencjalnie przejac), przewazyt nad rozpoznanymi w analizie lokalnymi ucigzliwosciami
wynikajgcymi z jej realizacji. Szczegoty dotyczace stanu srodowiska i oddziatywania projektu na
poszczegdlne elementy znajduja sie w rozdziale 15 niniejszego studium oraz w Raporcie OOS i
Analizie Wielokryterialne;j.

10.3. Aspekty ekonomiczno-spoteczne

W celu bardziej szczegétowego poréwnania przeprowadzono analize zyskéw i kosztéw (CBA —
Cost-Benefit Analysis) obu rozwazanych wariantéw inwestycyjnych. Celem CBA jest wsparcie
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procesu decyzyjnego poprzez zapewnienie Zze zasoby zostang wykorzystane najbardziej
efektywnie z punktu widzenia nie tylko samego Beneficjenta, ale takze mieszkaricdw regionu. Na
podstawie wynikdéw analizy CBA wybrany zostat wariant rekomendowany do realizacji w ramach
Pomorskiej Kolei Metropolitalnej. Szczegétowo sama analiza i jej wyniki przedstawione zostaty w
dalszej czesci Studium Wykonalnosci.

10.4. Aspekty finansowe

Koszt implementacji wariantu inwestycji wybranego do realizacji to 729 min zt netto. Najwiekszy
poziom wydatkdw przewidziany zostat na lata 2013-2014, kiedy to Beneficjent planuje
wydatkowanie w wysokosci przekraczajgcej 552 min zt.

Duze znaczenie dla ostatecznej wartosci Projektu bedg miaty przeprowadzane w jego zakresie
przetargi. W chwili opracowywania niniejszego Studium Wykonalnos$ci przetargi na roboty
budowlane w ramach projektéw o podobnym charakterze rozstrzygane byty czesto w kwotach
nizszych niz zaktadane w budzecie Zamawiajgcych. Nie mozna jednak zaktada¢, ze taka sama
sytuacja bedzie miata miejsce w przypadku kontraktow dla niniejszego Projektu.

Projekt Pomorskiej Kolei Metropolitalnej znajduje sie na liscie indykatywnej Programu
Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko w ramach Priorytetu VIl — Transport Przyjazny
Srodowisku.

Analiza finansowa przeprowadzona zostata w oparciu o metodologie zaprezentowang w
Niebieskiej Ksiedze Sektora Transportu Publicznego.
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11. Koszty realizacji i sposdb jej finansowania P/"j

pomorska kolej metropolitalna

11.1. Koszty inwestycji

Na wstepie nalezy zaznaczy¢, ze inwestycja zostata podzielona na dwie fazy:

e Pomorska Kolej Metropolitalna Etap | — rewitalizacja , Kolei Kokoszkowskiej”. Faza | —
przygotowanie przedsiewziecia. (koszty w wysokosci 13 min zt netto, dofinansowanie na
poziomie 85%)

e Pomorska Kolej Metropolitalna Etap | — rewitalizacja , Kolei Kokoszkowskiej”. Faza Il —
realizacja przedsiewziecia. (koszty w wysokosci 729 min zt, dofinansowanie na poziomie
70%)

Do analizy finansowej oraz ekonomicznej przyjeto koszty zaréwno fazy przygotowania
przedsiewziecia jak réwniez jego realizacji. Inwestycja wliczajagc dwie powyzisze fazy zostata
wyceniona na 741 982927 zt netto. Koszty kwalifikowane wynoszg 713 205 882 zt netto,
natomiast niekwalifikowane 28 777 045 zt netto. Inwestor ma mozliwo$¢ rozliczenia podatku
VAT, dlatego do analizy przyjeto ceny netto.

W ramach przedstawionych kosztow ujeto réwniez koszty zwigzane z wykonaniem dokumentacji
przebudowy Stacji Wrzeszcz, niezbednej dla dostosowania istniejgcej infrastruktury Stacji do
wtaczenia w nig linii PKM. PKM SA zaktada podpisanie z PKP PLK SA porozumienia, na mocy
ktorego PKM SA, w ramach projektu ,,Pomorska Kolej Metropolitalna Etap | — rewitalizacja , Kolei
Kokoszkowskiej”. Faza | — przygotowanie przedsiewziecia”, wykona dokumentacje przebudowy
Stacji Wrzeszcz, natomiast PKP PLK SA zrealizuje tg czes¢ inwestycji w ramach prowadzonych
prac zwigzanych z projektem ,Modernizacja linii kolejowej E65/C-E 65 na odcinki Warszawa —
Gdynia — obszar LCS Gdarsk, LCS Gdynia POIiS 7.1-1.2” (w zwigzku z tym koszty przebudowy
zostaty ujete w analizie ekonomicznej).

W podobny sposéb PKM SA planuje realizacje wtgczenia w linie 201. Odcinek tzw. ,wigczeniowy”
zostat wytgczony z projektu RPO Woj. Pomorskiego: Rewitalizacja i modernizacja tzw.
,Koscierskiego korytarza kolejowego” — odcinka KosScierzyna — Gdynia linii kolejowej nr 201. Na
podstawie porozumienia PKM SA wykona dokumentacje przebudowy odcinka ,wtaczeniowego”
w celu dostosowania go do potrzeb PKM, natomiast PKP PLK SA, w odrebnym projekcie
zwigzanym z modernizacjg systemu SRK na linii 201, wykona roboty budowlane na tym odcinku.

W obydwu przypadkach koszty robdt budowlanych poniesie PKP PLK SA w ramach realizowanych
przez spotke projektow.
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Tabela 63: Koszty realizacji fazy I i Il w latach 2010-2015

Wyszczegélnienie 2010 m 2012 2013 m 2015 m

943726 3091720 4572936 4872779 4995 940 2870276 21347377

Naktady netto realizacji
projektu w tym: 151909 2206465 84106695 272426023 269596445 92148012 720635 549

Dokumentacja projektowa,
techniczna i inna 65 904 621282 10314700 0 0 0 11001886

Budowlane i inne 0 884 500 9510983 214763756 250621582 83540527 559321348

Wykupy gruntow i
wywataszczenia 0 0 55000000 40000 000 0 0 95000000

Rezerwa na nieprzewidziane
wydatki 0 0 5000 000 8 000 000 8 000 000 4500 000 25500 000

Nadzér nad robotami 26 075 17 200 361012 8712267 10024863 3455444 22596 862
Doradcze w zakresie

technicznym, prawnym, 0 365 453 450 000 650 000 650 000 500 000 2615453
finansowym

Informacyjne i promocyjne 59 930 318 029 270 000 300 000 300 000 152 041 1400 000
Dokumentacja — mapy 0 0 3200 000 0 0 0 3200 000

Razem nakfady netto 1095635 5298185 88679631 277298802 274592385 95018288 741982927

Tabela 64: Koszty realizacji wnioskowanego Projektu (fazy 1) w latach 2010-2015

Wyszczegélnienie 2010 m 2012 2013 m 2015 m

JRP 505498 1910225 4192544 4872779 4995940 2870276 19347262

Naktady netto realizacji
projektu w tym: 30398 1585182 73791995 272426023 269596445 92148012 709 578 056

Dokumentacja projektowa,
techniczna i inna 0 0 0 0 0 0 0

Budowlane i inne 0 884 500 9510983 214763756 250621582 83540527 559321 348

Wykupy gruntow i
wywataszczenia 0 0 55000000 40000 000 0 0 95000000

Rezerwa na nieprzewidziane
wydatki 0 0 5000 000 8 000 000 8 000 000 4500 000 25500 000

Nadzér nad robotami 26 075 17 200 361012 8712267 10024863 3455444 22596 862
Doradcze w zakresie

technicznym, prawnym, 0 365 453 450 000 650 000 650 000 500 000 2615453
finansowym

Informacyjne i promocyjne 4323 318 029 270 000 300 000 300 000 152 041 1344393
Dokumentacja — mapy 0 0 3200 000 0 0 0 3200 000

Razem nakfady netto 535895 3495407 77984539 277298802 274592385 95018283 728 925317
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Dokumentacja, w pozycji tej ujeto nizej wymienione pozycje kosztow:

e projekty budowlane dla przedsiewziecia Pomorska Kolej Metropolitalna Etap | — rewitalizacja
Kolei Kokoszkowskiej wraz z certyfikacja projektu zgodnie z Dyrektywg PE i Rady nr
2008/57/WE z dnia 17 czerwca 2008 , przetarg na wykonawce dokumentacji budowlanej.

e Inwentaryzacja zieleni. W pozycji tej ujeto wykonanie inwentaryzacji dendrologicznej i planu
kompensaty srodowiskowej. Planowany okres realizacji Ill 2011.

Ustugi budowlane i inne, w tej pozycji ujeto nastepujgce wydatki:

e przygotowanie placu budowy oraz koszty budowlane, wykonanie dokumentacji technicznej
»wykonawczej”

e wykupy i wywtaszczenia,

e roboty budowlane — budynki i budowle,

e System Sterowania Ruchem (ERTMS/ETCS+GSM-R),

e Systemy Monitorowania i Nadzoru Ruchu Kolejowego,

* elektroenergetyka i telekomunikacja ,informacja dla podréznych i systemy dostepowe
e ekrany i mata architektura,

e roboty budowlane — obiekty mostowe.

* W ramach robdt budowlanych certyfikacja zgodnie z Dyrektywa PE i Rady nr 2008/57/WE z
dnia 17 czerwca 2008 w ramach etapu projektowania oraz budowy i ostatecznego testowania

Nadzor nad robotami w kwocie 22 597 tys. zt.
Ustugi doradcze takiej jak:

e ekspertyzy prawne i techniczne, w tym: badania laboratoryjne, oceny ekspertow w wypadku
konfliktu z wykonawcami i projektantami,

e wydatki na ekspertyzy zwigzane z pozyskiwaniem finansowania dtuznego (obstuga prawna i
ekspercka),

e wydatki na opracowanie Specyfikacji Istotnych Warunkow Zamodwienia, specyfikacji
technicznych wykonania przedmiotu zamdwienia na przetargi obejmujgce wykonanie
projektu budowlanego, inwentaryzacji zieleni, wycinki zieleni, prac saperskich.

Ustugi informacyjne i promocyjne obejmujg wydatki na dziatania informacyjne oraz promocyjne
zgodnie z Rozporzadzeniem KE 1828/2006.

Podatki i optaty, w pozycji tej zaplanowano wydatki poniesione na opfaty zwigzane z
koniecznoscig uzyskania niezbednych decyzji administracyjnych.

Zaplanowane naktady kwalifikowane spetniajg okreslone w wytycznych limity wydatkow:
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e fgczna kwota wydatkéw kwalifikowanych zwigzanych z zarzgdzaniem projektem
(z wytaczeniem wydatkéw zwigzanych z nadzorem nad robotami budowlanymi), spetnia
ponizsze rownania:

0 x<250000 PLN + 3% catkowitych wydatkéw kwalifikowalnych projektu,
0 x<20% catkowitych wydatkéw kwalifikowalnych projektu.
gdzie ,x” —wydatki zwigzane z zarzagdzaniem projektem

* Koszty pozyskania od witascicieli prywatnych terenéw niezbednych do realizacji projektu i
odszkodowania za wywtaszczenia, bez uwzglednienia kosztdw optat z tytutu uzyczenia
terendéw bedgcych wtasnoscig Skarbu Panstwa, dla projektu spetniajg warunek graniczny
kwalifikowalnosci tj.

0 nie moze przekraczac¢ 10% catkowitych wydatkdow kwalifikowalnych projektu

O s3 mniejsze od kwoty granicznej w wysokosci 1/9 catkowitych wydatkéw
kwalifikowanych.

11.2. Zrodta finansowania

Realizacja przedsiewziecia planowana jest do sfinansowania z trzech zasadniczych zrddet.
Najistotniejszy strumien srodkow pienieznych pochodzi¢ bedzie z dotacji z Programu
Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko.

Do wyliczenia wartosci wktadu unijnego zgodnie z wytycznymi przyjeto metodologie luki
finansowej, co prezentuje ponizsza tabela.

Tabela 65: Koszty realizacji wnioskowanego Projektu (fazy Il) w latach 2010-2015

Gtéwne elementy i parametr Wartosc Wartosc
yip y niezdyskontowana dyskontowana

Okres odniesienia (Iata)

Finansowa stopa dyskontowa (%) 5%

taczny koszt inwestycji (w PLN, Niedyskontowany) 703 425 317

taczny koszt inwestycji (w PLN, dyskontowany) 622 564 485

503 391052
122 297 004
391463 965
651257 412

Dochéd netto = dochody - koszty operacyjne + wartos¢ rezydualna= (7) - (8) + (6) nie dotyczy

Wydatki kwalifikowane (art. 55 ust. 2) = (4) - (9) nie dotyczy

Luka w finansowaniu (%) = (10) / (4) 100%

Zrédto: Kalkulacja autora
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Zgodnie z przeprowadzong analiza finansowa niniejszego projektu, przychody pochodzace od
uzytkownikow nowej infrastruktury, tj. pasazeréw oraz pozostale przychody z komercyjne (z
wynajmu powierzchni) nie bedg wystarczajgce do petnego sfinansowania kosztéw
funkcjonowania stworzonego systemu transportowego. Z uwagi na powyzsze informacje i
zgodnie z obowigzujgcymi wytycznymi, przyjeto luke finansowg na poziomie 100%, a wiec Projekt
ubiega sie o maksymalng kwote dofinansowania w wysokosci 70% kosztéw kwalifikowanych (na
realizacje przedsiewziecia).

Pozostate Srodki, w wysokosci 30% kosztow kwalifikowanych oraz koszty niekwalifikowane,
pochodzi¢ bedg ze srodkdw wtasnych Beneficjenta. Na srodki wiasne Beneficjenta sktadajg sie:

e Kapitat zaktadowy zadeklarowany w statucie i wniesiony w roku 2010 w wysokosci
9 000 000 zt (z czego 1 757 610 zt na sfinansowanie kosztéw etapu |, a 7 242 390 zt na koszty
etapu 1), w Budzecie Wojewddztwa Pomorskiego zaplanowano réwniez na rok 2011 - srodki
na podniesienie kapitatu w wysokosci 4 800 000 zt (Srodki na sfinansowanie etapu Il), oraz na
rok 2012 w wysokosci 4 895000 zt (z czego 1695000 zt to koszt | etapu, a pozostate
3200 000 zt to koszt Il etapu w czesci sfinansowane réwniez przez gmine Gdansk i Gdynia)
stanowigcg rownowartos¢ zaplanowanej do wniesienia do Spétki aportem dokumentacji. Na
lata 2012-2015 w Budzecie Wojewddztwa Pomorskiego ujeto rowniez srodki na podniesienie
kapitatu PKM S.A. w kwocie 117 210 000 zt przeznaczone na realizacje Projektu (etapu Il).
taczna warto$¢ srodkédw wiasnych PKM S.A na realizacje etapu Il wynosi 132 452 390 zi.
Mozliwe jest rowniez podniesienie kapitatu zakladowego poprzez zwiekszenie liczby
akcjonariuszy o JST, na obszarze ktérej bedzie realizowany projekt.

* planowanego do zaciggniecia w banku komercyjnym kredytu lub poprzez emisje obligacji (do
dalszej analizy przyjeto, ze Spotka zaciggnie kredyt).

Zabezpieczeniem kredytu bedzie:

e umowa wsparcia zawarta pomiedzy Samorzgdem Wojewddztwa Pomorskiego, Bankiem
finansujacym i PKM S.A zobowigzujgca Wojewddztwo Pomorskie do podniesienia kapitatu
zaktadowego spotki w przypadku braku srodkéw na sptate kolejnych rat oraz cesje
wierzytelnosci na przystugujgcej PKM S.A z tytutu korzystanie z wybudowane;j
infrastruktury kolejowe;j.

Deficyt srodkéw finansowych zostanie w catosci pokryty kredytem inwestycyjnym. Wartosc
kredytu pozostajgca do sptaty w latach 2016-2025 wyniesie 135 000 000 zt (z czego na Projekt —
etap Il przewiduje sie kredyt w wysokosci 105 138 810 zt). Okres sptaty kredytu wynosi 10 lat.
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Tabela 66: Struktura finansowania wnioskowanego Projektu — wydatki catkowite, wydatki
kwalifikowane (fazy Il)

Wydatki catkowite netto

Wyszczegdlnienie 2010 2011 2012 2013 2014 2015 Ogétem
Razem naktady
netto

Podatek VAT 143 655 599859 17 183 026 62 916 558 62 227 987 21294203 164 365 289
Dotacje 361562 2264799 54323695 176369039 191846495 66 168 529 491334117
Wydatki kwalifikowane

Wyszczegdlnienie 2010 2011 2012 2013 2014 2015 Ogoétem

Pomorska Kolej 94334 1105609 23207224 75586731 82219926 28357941 210571765
Metropolitarna

FS 361 562 2264799 54323695 176369039 191846495 66 168 529 491334117

Suma 455895 3370407 77530918 251955769 274066421 94526470 701 905 882

Wydatki catkowite netto struktura finansowania

2010 2011 2012 2013 2014 2015 Ogétem
Pomorska Kolej
Metropolitarna

FS 361561 2264798 54323694 176369038 191 846 494 66 168 529 491334 117
Suma 679550 4095266 95167565 340215360 336820372 116312490 893290606

535 895 3495407 77984539 277298802 274592385 95018288 728925317

317 989 1830468 40843870 163846321 144973877 50143961 401956 489

Tabela 67: Struktura finansowania wnioskowanego Projektu (fazy 1)
Wyszczegélnienie | 2010 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | Ogétem |

Razem nakfady 535895 3495407 77984539 277298802 274592385 95018287 728 925 317
netto Projektu

Pomorska Kolej 174334 1230609 23660845 100929764 82745891 28849758 237591200
Metropolitarna

srodki wtasne 174 334 1230609 23660 845 48 360 359 30176 486 28849758 132452390
kredyt 52 569 405 52 569 405 105 138 810
Dotacja 361 561 2264798 54323694 176369038 191 846494 66 168 529 491334 117
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12. Analiza ekonomiczna m

-~ =
y

pomorska kolej metropolitalna

12.1. Metodyka analizy

Analiza przeprowadzona zostata w oparciu o metodologie zaprezentowang w Niebieskiej Ksiedze
Sektora Transportu Publicznego.

Naczelnym zatozeniem przyjetym podczas oceny projektu budowy PKM jest traktowanie
wojewodztwa pomorskiego i PKM SA jako elementéw jednego systemu. Zatozenie takie wynika z
faktu, iz organizatorem kolejowych przewozéw regionalnych jest z mocy prawa samorzad
wojewddztwa, co oznacza pokrywanie czesci kosztéw ustug transportowych z budzetu. Gtéwnym
przychodem PKM SA, jako podmiotu powotanego do budowy i utrzymania linii kolejowej, beda
optaty za dostep do infrastruktury otrzymywane od przewoznikéw. Zatem deficyt powstajgcy
przy realizacji ustug przewozowych musi by¢ w koncowym rezultacie pokrywany przez
wojewodztwo pomorskie.

Ograniczenie analizy finansowej do badania przeptywdéw finansowych wytgcznie beneficjenta
bytoby znieksztatceniem rzeczywistego obrazu realnych skutkdw finansowych realizacji Projektu,
poniewaz otrzymywane przez spétke przychody nie majg charakteru rynkowego, ale pokrywane
sg ze zrédet budzetowych.

Analize CBA przeprowadzono dla dwodch wariantow technologicznych realizacji Projektu,
roznigcych sie rodzajem zasilania pojazdéw (linia elektryczna / spalinowa). Ze wzgledu na inne
czasy przejazdéw dla tych dwdch typdw transportu inna jest ich atrakcyjnosé i prognozowane
przewozy pasazerskie. Analiza wykonana jest w cenach statych.

Pod wzgledem metodologicznym, niniejsza analiza zgodna jest rowniez z Wytycznymi w zakresie
wybranych zagadnien zwigzanych z przygotowaniem projektéw inwestycyjnych, w tym projektow
generujgcych dochdd Ministerstwa Rozwoju Regionalnego.

Zadaniem analizy ekonomicznej, przeprowadzonej dla projektu pn. ,Pomorska Kolej
Metropolitalna Etap | — rewitalizacja ,,Kolei kokoszkowskiej. Faza Il — realizacja przedsiewziecia”
jest przedstawienie sensownosci i racjonalnosci projektu z punktu widzenia korzysci wszystkich
uzytkownikdw. Ponizsze opracowanie przedstawia wptyw spoteczny projektu za pomoca
powstatych w wyniku realizacji inwestycji efektow zewnetrznych.

Analiza ekonomiczna uwzglednia nastepujace zatozenia :

e analiza odzwierciedla zmiane wartosci pienigdza w czasie opierajac sie na wspodtczynniku
dyskontowym. Zgodnie z dokumentem Niebieskiej Ksiegi Sektor transportu publicznego,
poziom stopy dyskonta okreslony jest na poziomie 5%,

e analiza sporzgdzona jest przy uzyciu réznicowego modelu finansowego,

e okres realizacji projektu obejmuje lata 2010-2040,
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e okres referencyjny analizy obejmuje 30 lat, a wszystkie przeptywy dyskontowane sg na
rok 2011 (rok ztozenia wniosku),

e wartos$¢ rezydualna projektu okreslona jest na podstawie wartosci ksiegowej Srodkéw
trwatych na koniec okresu referencyjnego przyjetego dla projektu w oparciu o przepisy
ustawy o rachunkowosci,

* dla celéw korekty transferow fiskalnych, przeptywy finansowe generowane przez projekt
zostaty skorygowane o zagregowany i usredniony wspodfczynnik odrebny dla naktadow
inwestycyjnych (wspotczynnik 0,84 dla infrastruktury oraz 0,86 dla taboru) oraz kosztéw
operacyjnych (wspdtczynnik 0,72).

12.2. Scenariusze analizy

Analize przeprowadzono dla bazowego scenariusza rozwoju makroekonomicznego Polski.
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Tabela 68: Zatozenia makroekonomiczne — scenariusz bazowy i pesymistyczny

wariant podstawowy

od 2010

wzrost realny ustug przychoddéw
pozostatych

kurs EUR 4,2 4,5 4,3 4,1 4,1 4,0 4,0 4,0 4,0 4,0 4,0
WIBOR 1Y 4,40% 4,40% 4,30% 4,30% 4,20% 4,10% 4,10% 4,10% 4,10% 4,10% 4,10%
WIBOR 6M 4,16% 4,16% 4,06% 4,06% 3,96% 3,86% 3,86% 3,86% 3,86% 3,86% 3,86%

101,5% 101,5% 101,5% 101,5% 101,5% 101,5% 101,5% 101,5% 101,5% 101,5% 101,5%

| wariant podstawowy |

102,6%  103,5%  102,8%  102,5%  102,5%  1025%  102,5%  102,5%  102,5%  102,5%  102,5%
103,8%  1040%  1040%  1037%  103,9%  1040%  103,7%  103,7%  103,7%  1037%  103,7%
103,0%  103,0%  103,0%  1030%  103,0%  103,0%  1030%  103,0%  103,0%  103,0%  103,0%
100,0%  1000%  100,0%  100,0%  100,0%  100,0%  100,0%  100,0%  100,0%  100,0%  100,0%
101,5%  102,7%  103,0%  1032%  103,7%  1035%  1034%  103,4%  103,4%  103,4%  103,4%
101,5%  1042%  107,4%  1108%  1149%  1189%  1230%  127,1%  131,5%  1359%  140,6%
101,5%  101,5%  101,5%  101,5%  101,5%  1015%  101,5%  101,5%  101,5%  1015%  1015%
3,9 3,9 3,7 3,6 3,5 3,4 3,4 3,4 3,4 3,4 3,4
4,50% 4,60% 4,70% 4,50% 4,50% 4,40% 4,30% 4,30% 430%  4,30% 4,30%
4,26% 4,36% 4,46% 4,26% 4,26% 4,16% 4,06% 4,06% 4,06%  4,06% 4,06%
——

2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020
102,6%  103,0%  102,4%  102,0%  102,1%  102,3%  102,3%  102,3%  102,3%  102,3%  102,3%
103,8%  103,0%  102,4%  10L,4%  101,8%  101,9%  101,8%  101,8%  101,8%  101,8%  1018%
103,0%  103,0%  103,0%  103,0%  1030%  103,0%  103,0%  1030%  103,0%  103,0%  103,0%
100,0%  1000%  100,0%  100,0%  1000%  100,0%  100,0%  100,0%  100,0%  100,0%  100,0%
101,5%  101,2%  101,4%  101,5%  101,7%  101,8%  101,7%  101,7%  101,7%  101,7%  101,7%
101,5%  102,7%  1042%  1057%  107,5%  109,5%  111,3%  1132%  1151%  117,1%  119,1%
kusER |

| wiBoRly |

| wisorem |

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie dokumentu , Wytyczne w zakresie wybranych zagadnieri zwigzanych z przygotowaniem projektéw inwestycyjnych, w tym projektow generujgcych dochéd”
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12.2.1. Korekta kosztow inwestycyjnych o podatek VAT

Analize przeprowadzono w kwotach netto, zatem korekta o VAT jest zbedna.

12.2.2. Korekta kosztow inwestycyjnych

Kalkulacje korekty kosztow inwestycyjnych przedstawiono w podrozdziale 12.9.

12.3. Koszty utrzymania infrastruktury transportu publicznego

Koszty utrzymania infrastruktury transportu publicznego sg sktadnikiem uwzglednionym w
analizie finansowej, jako wydatki Beneficjenta Projektu.

12.4. Koszty utrzymania taboru

Koszty utrzymania i eksploatacji taboru z punktu widzenia Projektu sg elementem analizy
ekonomicznej, jako wydatki wojewddztwa pomorskiego na realizacje przewozow kolejowych.
Wojewddztwo ze wzgledu na realizacje powyzszego Projektu zaplanowato wydatki na zakup
taboru, ktéry planowany jest z udziatem s$rodkédw unijnych z Regionalnego Programu
Operacyjnego Wojewddztwa Pomorskiego na lata 2007-2015. Wydatki na zakup nowego taboru
jak réwniez srodki na odtworzenie taboru w caty projekcji zostaty ujete w analizie ekonomiczne;j.

12.5. Koszty ogolne operatora

Koszty operatora, tj. przewoznika na nowo budowanej linii kolejowej uwzgledniono w analizie
ekonomicznej jako gtéwny sktadnik wydatkéw wojewddztwa na wykonywanie przewozéw
regionalnych.

12.6. Inne koszty ekonomiczne

W ramach innych kosztow ekonomicznych nalezy wyrdznié:

* koszty pozostatych podmiotéw tj.: koszty planowanego do zakupienia przez wojewddztwo
tabor do obstugi potaczert pomorskiej kolei metropolitarnej (oszacowany na poziomie 120
min zt i zagwarantowany w budzecie wojewddztwa), koszty budowy SRK na linii 201 w
wysokosci 80 min zt aby zapewni¢ prawidtowe funkcjonowanie dotychczasowych potaczen
regionalnych oraz nowych potaczen wynikajgcych z realizacji niniejszego Projektu, naktady
innych podmiotow na infrastrukture towarzyszgcg 50 min zt (naktady miast Gdansk i Gdynia).

e wptyw Projektu na sfere dochodéw i wydatkdw budzetowych innych organizatorow
transportu zbiorowego, w tym gtéwnie Miasta Gdanska. W wyniku realizacji Projektu nastgpi
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spadek liczby pasazerow komunikacji miejskiej. Koszt ten obliczany jest jako rdznica
pomiedzy: facznymi wptywami ze sprzedazy biletéw w wariancie z projektem i bez projektu.
Wptywy z bieltdw natomiast liczone sg jako iloczyn liczby pasazerokilometréw i Sredniego
wptywu z 1 paskm, przyjetego na poziomie ok. 0,10 zt. Dla uproszczenia w/w wydatki
uwzgledniono w analizie ekonomicznej razem z kosztami eksploatacji pojazdow.

Wsréd innych kosztéw spoteczno-ekonomicznych nalezy wymienié przede wszystkim:

1. zmiany w organizacji komunikacji miejskiej w trakcie prowadzenia prac budowlanych na
odcinku miejskim,

2. emisje hatasu, wibracji i innych zanieczyszczen podczas prowadzonych prac budowlanych,
Z drugiej strony, wsrdd nieskwantyfikowanych korzy$ci mozna wymienié:
1. poprawe jakosci zycia mieszkarncéw miasta,

2. podniesie wizerunku regionu oraz zwiekszenie jego potencjatu rozwojowego, atrakcyjnosci
turystycznej i inwestycyjnej.

12.7. Wartos¢ rezydualna
W analizie ekonomicznej obliczono wartos$¢ rezydualng na podstawie wartosci ksiegowej na
koniec okresu referencyjnego nastepujgcych srodkéw trwatych:

* taboru - o wartosci 120 min zt na poczatku okresu analizy (plus naktady odtworzeniowe
na tabor)

* stupow energetycznych - elektryfikacja linii 201 o wartosci 40 min zt na poczatku okresu
analizy (plus odtworzenie elektryfikacji linii 201) oraz koszty przebudowy stacji Gdansk
Wrzeszcz oraz wiaczenia w linie 201.

12.8. Korzysci uzytkownikoéw oraz korzysci proste

Korzysci uzytkownikéw to szeroko rozumiane koszty i korzysci zewnetrzne. Przez uzytkownikow
rozumie sie zarowno pasazeréw komunikacji miejskiej, jak i kierowcéw i pasazerdw pojazdow
samochodowych. Z analizy tej wyfaczono kierowcdw autobuséw i tramwajéw oraz koszty
eksploatacji autobuséw i tramwajow, jako elementy uwzglednione juz w analizie finansowe;.

Na podstawie modelu ruchu i kosztow jednostkowych okreslono dla kazdego roku analizy, tj. lat
2011-2035 koszty w nastepujgcych kategoriach:

* koszty eksploatacji pojazdéw samochodowych,
e koszty czasu podrdzy pasazerdw i kierowcow,
e koszty wypadkow i ich nastepstw,

e koszty emisji zanieczyszczen.
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W wyniku realizacji Projektu zmieni sie praca przewozowa wyrazona liczbg pojazdokilometréw
samochoddw osobowych. Koszty te traktowane sg jako efekt zewnetrzny wywotany realizacja
projektu. Obliczenia kosztéw dokonano na bazie sredniej predkosci ruchu samochodowego oraz
dla interpolowanego dla tej predkosci kosztu jednostkowego wg wskaznikéw z Niebieskiej Ksiegi.

W zwigzku ze zmiang pracy przewozowej samochoddéw osobowych zmieni sie réwniez globalny
koszt zewnetrzny w postaci emisji zanieczyszczen. Obliczen dokonano analogicznie do kosztéow
eksploatacji, z zastosowaniem odpowiednich wskaznikow z NK.

Z modelu ruchu wygenerowano dane w zakresie tgcznej liczby pasazerogodzin. Na tej podstawie
(wytaczajgc czas podrdzy pasazerow samochoddw osobowych) obliczono tgczny koszt czasu dla
WO i wariantéw inwestycyjnych (W3BS4 oraz W3BE4) wg wskaznikow NK.

taczne koszty wypadkow, obliczone wg wskaznikdow NK, bazujg na danych liczbowych o pracy
przewozowej samochodéw osobowych i wskaznikach prawdopodobienstwa obliczonych na
podstawie danych historycznych dla uktadu komunikacyjnego Gdanska.

Kalkulacje w/w kosztéw przeprowadzono oddzielnie dla wariantu bezinwestycyjnego i obu
wariantéw inwestycyjnych. W przypadku gdy koszty w WO przewyzszajg koszty w wariancie
inwestycyjnym mozna moéwic o korzysciach spoteczno-ekonomicznych i vice versa.

taczne korzysci wyrazone w wartosciach biezgcych z realizacji Projektu wynoszg ponad 3,1 mld zt
dla wariantu 1 (W3BS4). Jak zwykle przy projektach zwigzanych z transportem jedng z gtéwnych
korzysci spoteczno-ekonomicznych sg oszczednosci czasu podrdzy pasazerdw i czasu pracy
kierowcow. W przedmiotowym Projekcie oszacowano, ze stanowi¢ one bedg tgcznie ponad 55%
wszystkich kwantyfikowanych efektéw dodatnich.

Tabela 69: Korzysci spoteczno-ekonomiczne Projektu (wartos¢ biezgca)

| | stopadyskontowa
e Wariant 1 (W3BS4) Wariant 2 (W3BE4)
Cr s Wartos¢
L. Wartos¢ biezgca . . . .
Lp. Typ korzysci udziat biezagca w min udziat
w min zt
zt
oszczednos¢ czasu podrozy 2054 54,80% 1979 53,63%
oszczednosc¢ kosztow
2 S L, 1216 32,43% 1216 32,94%
eksploatacji pojazdéw
oszczednos$¢ kosztow
) & i 88 2,35% 88 2,39%
zanieczyszczen
oszczednos¢ kosztow
@ L 249 6,65% 249 6,75%
wypadkéw i ich nastepstw
m Wartos¢ rezydualna 142 3,78% 158 4,28%
B razem 3749 100,01% 3690 100%

Zrédto: opracowanie wtasne
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Wykres 24: Struktura korzysci spoteczno-ekonomicznych wariantu W3BS4
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{ l l l I

oszczednosc¢ kosztow
eksploatacji pojazdéw

1216

oszczednos¢ kosztow i g8
zanieczyszczen

oszczednosé kosztow
wypadkow i ich nastepstw i 249

wartos¢ rezudualna ﬁ 142

Zrédto: opracowanie wtasne

12.9. Wskazniki efektywnosci ekonomicznej

W ponizszej tabeli znajdujg sie obliczone wskazniki efektywnosci ekonomicznej rozpatrywanych
wariantow. Wariant 1 (W3BS4) charakteryzuje sie wyzszym wskaznikiem ENPV niz Wariant 2
(W3BE4) dlatego do realizacji i dalszych analiz przyjeto Wariant 1 — spalinowy.

Tabela 70: Wskazniki efektywnosci ekonomiczne;j

Wariant 1 Wariant 2

Ekonomiczna zaktualizowana wartos¢ netto inwestycji 2 435991 891 2237 611 615

(ENPV)
Wskaznik B/C 3,08 2,73
Ekonomiczna wewnetrzna stopa zwrotu (EIRR) 21,93% 19,53%

IHIII

Zrédto: opracowanie wtasne

W zwigzku przedstawionymi wyliczeniami nalezy stwierdzi¢ iz Projekt kwalifikuje sie do wsparcia
finansowego ze srodkow UE.

Zgodnie z wytycznymi dokonano réwniez kalkulacji wskaznika B/C. W tym celu zdyskontowano
wszystkie wptywy i korzysci ekonomiczne (B) oraz koszty niniejszego Projektu (C). Nastepnie
dokonano kalkulacji ilorazu obu tych wartosci. Wskaznik B/C powyzej wartosci ,,1” jest zgodny z
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wyliczonymi wartosciami ENPV i ERR, ktdre sg odpowiednio wyzsze od 0 i przekraczajace przyjeta
stope dyskontowa, co dowodzi zasadnosci przyznania wsparcia niniejszemu Projektowi.

12.10.  Podsumowanie analizy ekonomicznej

Dodatnie efekty spoteczno-ekonomiczne Projektu ze znaczgcg nadwyzka rekompensujg naktady
finansowe na jego realizacje, eksploatacje powstatego majatku oraz realizacje przewozéw
kolejowych. Przewazajg korzysci polegajgce na oszczednosciach czasu podrdzy oraz oszczednosci
kosztow eksploatacji pojazdow.

Wariantym rekomendowanym do realizacji biorgc pod uwage przeprowadzong analize jest

wariant spalinowy — 3BS4.
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Tabela 71: Kalkulacja przeptywow finansowych i korzysci spoteczno-ekonomicznych Projektu — Wariant 1 - spalinowy w tys. zt

Pod! ie analizy ek Wartos¢ biezaca 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2025 2030 2035 2040
1 Przeptywy wykazane w analizie finansowej -1151310 -536 -3 495 -72 985 -269 299 -266 592 -112 369 -43 044 -43 293 -43 670 -43 978 -44 265 -46 040 -47 853 -52 197 377 415
1 Faza przygotowawcza (projektowanie, dokumentacja, ekspertyzy, SW) -20914 0 -885 -5511 -16 296 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
2 Wykupy gruntéw -88 662 0 0 -55 000 -40 000 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
3 Roboty budowlano-montazowe -472 099 0 0 -7 200 -198 468 -250 622 -83541 0 0 0 0 0 0 0 0 0
4 Dostawy 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
5 Nadzér inwestorski -19792 -26 -17 -361 -8712 -10 025 -3 455 0 0 0 0 0 0 0 0 0
6 Zarzadzanie projektem -19 862 -505 -2276 -4 643 -5523 -5 646 -3370 0 0 0 0 0 0 0 0 0
7 Promocja -1236 -4 -318 -270 -300 -300 -152 0 0 0 0 0 0 0 0 0
8 Naktady odtworzeniowe -96 336 0 0 0 0 0 0 -274 -22 -75 -55 -10 -55 -10 -2353 -73 968
9 Koszty przewozdw bez opfat za dostep do infrastruktury kolejowej -455 239 0 0 0 0 0 -18 095 -36 280 -36 369 -36 551 -36 733 -36917 -37 849 -38 805 -39785 -40 789
10 |Koszty funkcjonowania PKM SA -99 682 0 0 0 0 0 -3755 -6 765 -6 903 -7 044 -7 189 -7 338 -8 136 -9038 -10 060 -11 219
11 |Warto$c rezydualna 122297 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 503391
n Przeplywy wy!| w analizie 3587302 -384 438 -955 068 2693 649| -16972192| -67 805218 35210042 255153449 288893 005 286 559 404| 277380 257| 268 661 445 212 254 320983 367 401 540 070
1 Koszty pozostatych podmiotéw -321 823 -560 -1803 -10 695 -71 500 -131500 -61292 -238 483 42 -7 940 -14 726 -65 545 -14 647 -64 091 64 978
1.1 |Tabor zakupiony przez wojewddztwo -173 014 0 0 0 0 -60 000 -60 000 0 0 0 0 -13 860 -65 136 -15 250 -64 677 -16 055
1.2 [Budowa SRK na linii 201 oraz prace pozostate PLK -109 363 0 0 0 -46 500 -46 500 0 0 0 0 -7533 0 0 0 0 0
1.3 |[Koszty fazy | PKM - przygotowanie przedsiewziecia -12548 -560 -1803 -10 695 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
1.4 |Warto$é rezydualna 19562 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 80519
1.5 |[Naktady innych podmiotéw na infrastrukture towarzyszaca -44 272 0 0 0 -25000 -25000 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
1.6 [Zmiana wptywdw z biletéw (tramwaje, autobusy) -2188 0 0 0 0 0 -1292 -238 483 42 -407 -866 -410 603 586 513
2 Korekta fiskalna - VAT 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
3 Korekty fiskalne - transfery fiskalne 302 326 175 848 13 389 54528 63 695 30408 12134 12 042 12212 13578 14749 23372 15741 24587 -64 542
3.1 |od przeptywéw inwestycyjnych 146 948 175 848 13 389 54528 63 695 24290 82 -74 5 1279 2358 10496 2 345 10631 -79 104
3.2 |od przeptywoéw eksploatacyjnych 155378 0 0 0 0 0 6118 12 052 12 116 12 207 12298 12391 12876 13 396 13956 14562
4 Korekty o efekty zewnetrzne 3606 799 0 0 0 0 0 66 094 243 257 276 367 274 305 271743 268 639 254 428 319 888 406 905 539 634
4.1 |oszczednosc¢ kosztow eksploatacji pojazdow 1215666 0 0 0 0 0 26229 61364 70973 71091 71076 70895 78 580 131 605 168 462 204 857
4.2 |oszczednos¢ czasu podrézy 2053815 0 0 0 0 0 36 105 164 737 186 012 183 755 181256 178 504 153710 151 691 190924 274957
4.3 |oszczednos¢ kosztow wypadkow i ich nastepstw 249122 0 0 0 0 0 2724 12571 14 343 14181 13994 13781 13541 27 285 35998 45094
4.4 |oszczedno$¢ kosztdw zanieczyszczen 88197 0 0 0 0 0 1037 4584 5039 5278 5418 5458 5409 9307 11520 14726
5 Korekty cenowe 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Il |RAZEM 2435992 -920 -4 450 -70 291 -286 271 -334 398 -77 159 212109 245 600 242 890 233403 224 397 166 214 273130 315204 917 485

Zrédto: opracowanie wtasne
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Tabela 72: Kalkulacja przeptywow finansowych i korzysci spoteczno-ekonomicznych Projektu — Wariant 2 — elektryczny w tys. zi.

Pod! ie analizy ek Wartos¢ biezaca 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2025 2030 2035 2040
| |Przeptywy wykazane w analizie finansowej -1217 660 -536 -3 495 -89 503 -285 034 -282 466 -128 540 -43 044 -43 293 -43 670 -43 978 -44 265 -46 040 -47 853 -52181 401 831
1 Faza przygotowawcza (projektowanie, dokumentacja, ekspertyzy, SW) -21 640 0 -885 -6273 -16 296 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
2 Wykupy gruntow -88 662 0 0 -55 000 -40 000 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
3 |Roboty budowlano-montazowe -526 466 0 0 -22 544 -213 483 -265 637 -99 541 0 0 0 0 0 0 0 0 0
4 |Dostawy 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
5 |Nadzér inwestorski -21720 -26 -17 -774 -9432 -10 883 -3627 0 0 0 0 0 0 0 0 0
6 Zarzadzanie projektem -19 862 -505 -2276 -4 643 -5523 -5 646 -3 370 0 0 0 0 0 0 0 0 0
7 Promocja -1236 -4 -318 -270 -300 -300 -152 0 0 0 0 0 0 0 0 0
8 |Naktady odtworzeniowe -114 956 0 0 0 0 0 0 0 -22 -75 -55 -10 -55 -10 -2337 -88 678
9  [Koszty przewozdw bez optat za dostep do infrastruktury kol ejowej -455 239 0 0 0 0 0 -18 095 -36 280 -36 369 -36 551 -36 733 -36917 -37 849 -38 805 -39 785 -40 789
10 [Koszty funkcjonowania PKM SA -99 682 0 0 0 0 0 -3755 -6 765 -6 903 -7 044 -7189 -7 338 -8 136 -9 038 -10 060 -11219
11 |Wartos¢ rezydualna 131 803 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 542 517
n Przeplywy wykazane w analizie ekonomicznej 3455 272 -384 -955 5337 -14 455 -90 465 11549 250 894 284 478 281962 272595 257 861 178 755 307 095 331284 541931
1 [Koszty pozostatych podmiotéw -402 662 -560 -1803 -10 695 -71500 -161 500 -91 331 -297 422 -22 -8 007 -21726 -98 197 -22 370 -96 544 84 392
1.1 |Tabor zakupiony przez wojewddztwo -259 522 0 0 0 0 -90 000 -90 000 0 0 0 0 -20790 -97 704 -22 875 -97 016 -24 082
1.2 [Budowa SRK na linii 201 oraz prace pozostate PLK -109 363 0 0 0 -46 500 -46 500 0 0 0 0 -7533 0 0 0 0 0
1.3 [Koszty fazy | PKM - przygotowanie przedsiewziecia -12 548 -560 -1803 -10 695 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
1.4 |Wartosc¢ rezydualna 26 261 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 108 094
1.5 |Naktady innych podmiotéw na infrastrukture towarzyszaca -44 272 0 0 0 -25 000 -25 000 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
1.6 |Zmiana wptywdw z biletow (tramwaje, autobusy) -3218 0 0 0 0 0 -1331 -297 422 -22 -474 -936 -493 505 472 380
2 Korekta fiskalna - VAT 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
3 Korekty fiskalne - transfery fiskalne 325 876 175 848 16 032 57 045 71035 37 801 12144 12 052 12222 13588 15 869 28596 16 977 29777 -71 555
3.1 |od przeptywow inwestycyjnych 170 498 175 848 16 032 57 045 71035 31683 91 -64 15 1290 3478 15720 3581 15821 -86 117
3.2 |od przeptywéw eksploatacyjnych 155 378 0 0 0 0 0 6118 12052 12116 12 207 12298 12391 12 876 13 396 13956 14 562
4  |Korekty o efekty zewnetrzne 3532057 0 0 0 0 0 65 078 239 047 272 004 269 762 267014 263718 248 355 312488 398 050 529 093
4.1 |oszczednosc¢ kosztow eksploatacji pojazdow 1215 666 0 0 0 0 0 26229 61364 70973 71091 71076 70 895 78 580 131605 168 462 204 857
4.2 |oszczednos¢ czasu podrozy 1979073 0 0 0 0 0 35089 160527 181 649 179212 176 527 173583 147 637 144 290 182 070 264 416
4.3 |oszczednosc¢ kosztow wypadkow i ich nastepstw 249122 0 0 0 0 0 2724 12571 14 343 14181 13994 13781 15784 27 285 35998 45 094
4.4 |oszczednos¢ kosztow zanieczyszczen 88197 0 0 0 0 0 1037 4584 5039 5278 5418 5458 6354 9307 11520 14 726
5 Korekty cenowe 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Il [RAZEM 2237612 -920 -4 450 -84 167 -299 489 -372 931 -116 991 207 850 241185 238293 228618 213 596 132714 259 242 279103 943 762
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13. Analiza finansowa m

-~ =
y

pomorska kolej metropolitalna

13.1. Metodyka analizy

Zgodnie z metodologia zaadoptowang dla analizy ekonomicznej, takze w przypadku szacowania
efektédw finansowych planowanej inwestycji, analize przeprowadzono w sposob skonsolidowany
dla Spétki Pomorska Kolej Metropolitalna S.A. bedacej beneficjentem oraz operatorem nowego
majatku, oraz dla Wojewddztwa Pomorskiego, ktdore jest zarédwno organizatorem jak i
finansujgcym przewozy. Ponadto przyjete ponizsze zatozenia:

1. Strone przychodowg Projektu stanowi sprzedaz biletéw przewoznika obstugujace
infrastrukture Pomorskiej Kolei Metropolitalnej oraz przychody z wynajmu powierzhni.
Przychody ze sprzedazy biletdw prognozowane sg w zaleznosci od pracy przewozowej
wyrazonej w pasazerokilometrach. Tym samym, poniewaz w prognozie ruchu rosng
Srednie napetnienia pojazddw, rosng rowniez wptywy z biletow. Zaktada sie, ze aby
mozliwe byto zwiekszanie srednich napetnien, ceny za przejazdy w ujeciu realnym nie
rosna.

2. W zakresie wydatkéw inwestycyjnych przyjmuje sie naktady na projekt oraz odtworzenie
majatku, jakiego dokonywat bedzie zarzadca infrastruktury i beneficjent Projektu, czyli
spotka PKM S.A.

3. W zakresie wydatkéw operacyjnych PKM S.A. uwzglednia sie utrzymanie i remonty sieci
kolejowej oraz opfaty za prowadzenie ruchu pociggdéw, za$ w zakresie wydatkéw
Samorzadu Wojewddztwa Pomorskiego doptate do ustug przewozowych. Wydatki na
przewozy ponoszone W ramach systemu zalezne s3 od prognozowanej pracy
przewozowej wyrazonej w pociggokilometrach.

4. Analize finansowg przeprowadzono dla dwdch wariantow inwestycyjnych W3BS4 oraz
W3BEA4.

5. Okres analizy obejmuje lata 2010-2040, wszystkie przeptywy w analizie sa dyskontowane
na rok 2011 (rok ztozenia wniosku).

13.2. Koszty inwestycyjne

13.2.1. Nakfady inwestycyjne

Naktady inwestycyjne zostaty okreslone oddzielnie dla poszczegdlnych wariantdw inwestycyjnych
oraz uwzglednione w kalkulacji w momencie ich ponoszenia. Dla poréwnywanych wariantow
koszty prac budowlanych utrzymujg sie na podobnym poziomie, z uwagi na tozsamy przebieg
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linii. Elementem rdznicujgcym oba warianty jest elektryfikacja, ktérej koszt ok. 61 min
odzwierciedla réznice w wycenie wariantow.

Tabela 73: Nakfady inwestycyjne projektu w wariancie W3BS4 w latach 2010-2015

Wyszczegélnienie 2010 2011 2012 2013 2014 2015 [ suma |

Wydatki zwigzane z

funkcjonowaniem spotki 505 498 1910225 4192544 4872779 4995 940 2870276 19 347 262
Naktady netto realizacji

projektu w tym: 30398 1585182 73 791 995 272 426 023 269 596 445 92 148 012 709 578 056

Roboty budowlane 0 884500 9510983 214763756 250621582 83540527 559321348
Wykupy i wywlaszczenia 0 55000000 40000000 0 0 95000000

Rezerwa na ) 0 0 5000000 8 000 000 8000000 4500000 25 500 000
nieprzewidziane wydatki

Nadzér nad robotami 26 075 17 200 361012 8712267 10024 863 3455 444 22596 862
Doradcze w zakresie

technicznym, prawnym,

finansowym 0 365 453 450 000 650 000 650 000 500 000 2 615 453

Informacyjne i
promocyjne 4323 318029 270 000 300 000 300 000 152 041 1344393

Dokumentacja - mapy 0 0 3200 000 0 0 0 3200 000
Razem naktady netto 535 895 3495 407 77 984 539 277 298 802 274 592 385 95018 288 728925 317

Zrédto: Opracowanie wtasne

Tabela 74: Nakfady inwestycyjne projektu w wariancie W3BE4 w latach 2010-2015

Wyszczegélnienie 2010 2011 2012 2013 2014 2015 [ suma |

Wydatki zwigzane z 505498 1910225 4192544 4872779 4995 940 2870276 19347 262
funkcjonowaniem spotki

Naklady netto realizacji 30398 1585182 89548802 288161405 285469723 108319232 773114743
projektu w tym:

Elektryfikacja 0 0 15 343 750 15 015 625 15 015 626 16 000 000 61 375 000
Roboty budowlane 0 884 500 9510983 214763 756 250621 582 83 540 527 559321348

Wykupy i wywlaszczenia 0 55000000 40 000 000 0 0 95 000 000

Rezerwa na
nieprzewidziane 0 0 5000 000 8 000 000 8 000 000 4 500 000 25 500 000
wydatki

Vet e relastEil 26 075 17 200 774 069 9432024 10 882 516 3626 665 24 758 549

Doradcze w zakresie
technicznym, prawnym, 0 365453 450 000 650 000 650 000 500 000 2615453
finansowym

Informacyjne i 4323 318029 270 000 300 000 300 000 152 041 1344393
promocyjne

Dokumentacja - mapy 0 0 3200000 0 0 0 3200 000
Razem nakfady netto 535895 3495407 93741346 293034184 290465664 111189508 792 462 004

Zrédto: Opracowanie wtasne

13.2.2. Naktady odtworzeniowe Projekt

Naktady odtworzeniowe zostaty przyjete na podstawie zuzycia poszczegdlnych srodkéw trwatych.
Do analizy przyjeto, zgodnie z wiedzg projektantéw oraz kosztorysantdw, iz pierwsze naktady
odtworzeniowe pojawig sie gdy wartos¢ umorzenia poszczegdlnych srodkow trwatych bedzie
wynosi 50% wartosci poczatkowe;.

W ramach nakfadéw odtworzeniowych zatozono odtworzenie budowli (wartos¢
niezdyskontowana na koniec okresu prognozy wyniesie okoto 204 min zt, pierwsze wydatki
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odtworzeniowe zatozono od roku 2026) oraz budynkéw (wartos¢ niezdyskontowana na koniec
okresu prognozy wyniesie okoto 4 min zt, pierwsze wydatki odtworzeniowe zaplanowano od
2026 roku). Inne naktady odtworzeniowe dotyczy¢ bedg przede wszystkim urzadzen sterowania
ruchem kolejowym takich jak rozjazdy, komputery i inne urzadzenia sterujgce.

Naktady odtworzenie zostaty tak zaplanowane aby Srodki trwate ktérych okres eksploatacji jest
krotszy niz okres analizy zostaty odtworzone w 100% kiedy ich warto$¢ ksiegowa bedzie bliska
zeru. Dzieki temu zatozeniu srodki trwate ktorych zuzycie nastepuje w ciagu 10 lat jak to jest w
przypadku elektroenergetyki i telekomunikacji w caty okresie analizy s odtwarzone co 10 lat w
petnej wartosci.

W analizie nie zatozono wydatkéw odtworzeniowych na linie kolejowe, poniewaz:

* ich okres eksploatacji szacuje sie na okofo 67 lat,

e przyjeto zatozenie, ze po lini PKM nie bedg kursowaty ciezkie sktady (np. towarowe).
Tabela 75: Nakfady odtworzeniowe Projekt

| [ 2026 [ 207 | 2028 | 2029 [ 2030 | 2031 | 2032 | 2033 |

Wartos¢

brutto 50 741 005 50 741 005 50 741 005 50 741 005 50 741 005 128 543 880 128 543 880 128 543 880
"Amortyzacja" 0 2283345 2283345 2283345 2283345 2283345 5784475 5784 475

0 2283345 4 566 690 6 850 036 9133381 11416726 17 201 201 22985 675
Wartos¢ netto 50 741 005 48 457 660 46 174 315 43 890 969 41607 624 117 127 153 111342679 105 558 204

_ 2034 2035 2036 2037 2038 2039 2040

Wartos¢
128543880 130886699 208689574 208689574 208689574 208689574 282602305

"Amortyzacja" 5784 475 5784 475 5843 045 9342710 9183732 9031879 8886 831
28770 150 34554 624 40397 670 49 740 380 58924 111 67 955 990 76 842 821
Wartos¢ netto 99 773 730 96 332 075 168 291 904 158 949 194 149 765 462 140733 584 205 759 483

Zrédto: Opracowanie wtasne

13.2.3. Wartos¢ rezydualna

Wartos$¢ rezydualna projektu okreslona zostata na podstawie wartosci ksiegowej Srodkéw
trwatych na koniec okresu referencyjnego przyjetego dla projektu w oparciu o przepisy ustawy o
rachunkowosci.

W ramach projektu powstat majgtek gtéwnie sktadajacy sie z:
e budowli (przyjeta stawka amortyzacji 4,5%) o wartosci okoto 340 min zt,
e budynkow (przyjeta stawka amortyzacji 2,5%) o wartosci okoto 5 min zt,
* linii kolejowych (przyjeta stawka amortyzacji 1,5%) o wartosci okoto 304 min zt.

Na koniec okresu prognozy uwzgledniajagc wydatki na odtworzenie Srodkéw trwatych faczna
wartos$¢ niezdyskontowana majgtku wyniesie 608 min zt
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13.3. Koszty operacyjne i utrzymania

13.3.1. Koszty napraw i utrzymania sieci

Koszty operacyjne zwigzane z eksploatowaniem nowo wybudowanej linii kolejowej ponoszone
bedg przez spotke PKM S.A. i omowione zostaty w rozdziale 5.5 niniejszego opracowania.

13.3.2. Koszty finansowe

W ramach finansowania Projektu Spotka zamierza skorzysta¢ z finansowania dtuznego. Deficyt
Srodkéw finansowych zostanie w catosci pokryty kredytem inwestycyjnym. Wartos¢ kredytu
pozostajgca do sptaty w latach 2016-2025 wyniesie 129 000 000 zt. Okres sptaty kredytu wynosi
10 lat.

Koszty finansowanie dtuznego przyjeto przy zatozeniu:

e stopa bazowa WIBOR 3M (zgodnie z wariantami rozwoju gospodarczego polski),
e marza banku-1,5%

* prowizja przygotowawcza — 1%

* brak prowizji od zaangazowania (wyptata kredytu w transzach i zaangazowanie banku w
poszczegdlnych latach w wysokosci wyptaconych transz).

Powyzsze zatozenia zostaty przyjeto na podstawie ofert uzyskanych przez PKM w dordze
zapytania skierowanego do bankdw.

Ponizej zamieszczono harmonogram sptaty zobowigzania.

Tabela 76: Kredyt inwestycyjny w latach 2013 - 2018

Wyszczegdlnienie 2013 2014 2015 2016 2017 2018

64000000 65000 000

3 686 400 7 430 400 7301 400 6 813 780 6 096 540 5379 300

640 000 650 000 0 0 0 0
Raty kapitatowe 12900000 12900000 12 900 000

64000000 129000000 129000000 116100000 103200000 90300 000

Zrédto: Kalkulacja autora

13.3.3. Koszty przewozéw

Koszty przewozow przyjete do analizy to dodatkowe srodki jakie bedzie musiat zaangazowac
Samorzad Wojewddztwa Pomorskiego z tytutu doptat dla przewoinikow kolejowych
prowadzgcych swojg dziatalnos¢ na terenie Wojewddztwa. Na podstawie modelu ruchu
oszacowano zmiany w ilosci przewozéw wyrazone w pociggokilometrach. Zmiany te wynikajg z
uruchomienia catkowicie nowych potaczen realizowanych z wykorzystaniem infrastruktury
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powstatej w ramach niniejszego projektu jak réwniez z dostosowania liczby pozostatych
przewozow do nowej oferty.

Tabela 77: Dodatkowa praca przewozowa w latach 2015-2035

EE] 762 703 762 703 762703 762703 762703 762703 762703 762703
Metropolitalna

Koleje regionalne 967812 963446 959080 959080 959080 959080 967812 963446
1730516 1726150 1721783 1721783 1721783 1721783 1751650 1751650

Zrédto: Opracowanie wtasne

Na podstawie informacji uzyskanych od organizatora przewozow tj. wojewddztwa pomorskiego
przyjeto, iz Sredni koszt wykonania 1 pociggokilometra, bez kosztu dostepu do infrastruktury,
ktory w przypadku analizowania efektywnosci finansowej niniejszego przedsiewziecia pozostaje
neutralny gdyz stanowi transfer pomiedzy dwiema jednostkami zaangazowanymi w projekt (PKM
i UMWP), wynosi na rok 2011 - 20,50 zt (przy zatozeniu zakupu taboru przez wojewddztwa, ktére
zostato opisane w analizie trwatosci). Koszt ten zostat oszacowany na podstawie obecnego
taboru, ktory nie jest w 100% nowy. W zwigzku z tym mozna przypuszczaé, ze faktyczny koszt ze
wzgledu na nowy, ekonomiczny tabor zakupiony do obstugi lini PKM bedzie nizszy, dlatego tez
zatozono jedynie 0,5% roczny wzrost realny wykonania 1 pociggokilometra w calym okresie
prognozy (w tym wzroscie uwzglednio wzrost cen ropy i wynagrodzen pomniejszony o
oszczednosci w kosztach eksploatacyjnych ze wzgledu na nowy tabor). Realizacja projektu przy
zaktadanym koszcie spowoduje koniecznos¢ angazowania corocznie ponad 36 min zt przez Urzad
Marszatkowski na rzecz przewoznikéw dziatajgcych na terenie Wojewddztwa.

13.4. Przychody

Przychodami zidentyfikowanymi w niniejszym projekcie beda wptywy z biletéow, jakie
przewoznicy na terenie wojewddztwa bedg w stanie uzyska¢ na pokrycie kosztéw swojej
dziatalnosci. Przychéd ten wyrazony jest przez poprzez wycene kazdego dodatkowego
pasazerokilometra, jakiego zdotajg zrealizowac przewoznicy na terenie wojewddztwa. Wielkosci
pasazerokilometréow przyjeto zgodnie z modelem ruchu przygotowanym na potrzeby niniejszego
dokumentu.

Przychody wytworzone w ten sposéb pozwalajg zmniejszy¢ wielkos¢ doptat jakie Samorzad
Wojewddztwa ponosi do kazdego zrealizowanego pociggokilometra. Rdznica miedzy tymi
dwiema wielkosciami pozwala oszacowac realne zaangazowanie finansowe w biezgce utrzymanie
efektéw projektu.
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Tabela 78: Dodatkowa liczba pasazerokilometrow w przewozach kolejowych w wariancie
W3BS4 w latach 2012-2020

103668336 105913380 108158425 110544265 112930105 115315945
34526611 34326552 34126492 35608775 37091058 38573341
32799017 33777971  -34756925 -32421550 -30086176  -27 750 802
170993964 174017903 177041842 178574590 180107339 181640 087

Zrédto: Opracowanie wtasne

Tabela 79: Dodatkowa liczba pasazerokilometrow w
W3BE4 w latach 2012-2020

Wyszczegdlnienie 2015 2016 2017 2018 2019 | 2020 |

Kolej
Metropolitalna 113 825 742

przewozach kolejowych w wariancie

116290756 118755769 121375373 123994978 126614 582
34150 115 33942012 33733908 35208082 36682255 38156428
-33314275  -34305566 -35296857 -32973698 -30650539  -28327379
181290132 184538333 187786534 189557153 191327771 193 098 390

Zrédto: Opracowanie wiasne

Wieksza atrakcyjnosc oferty kolei zelektryfikowanej sprawia, iz wykonana praca przewozowa jest
wyzsza dla tego wariantu, niz w przypadku kolei spalinowe;.

Na podstawie informacji od przewoznikéw dziatajgcych w regionie oraz zatozeniu o braku
wzrostu sredniego przychodu z paskm w caly okresie prognozy przyjeto stawke na poziomie
0,21 zt/1 paskm. Przyjete zatozenia o braku wzrostu sredniego przychodu z paskm oznaczajg, ze
ceny biletéw w caty okresie prognozy nie beda rosty w ujeciu realnym.

Jak juz wspomniano na wstepie Spoétka bedzie rowniez pobierac optate za wynejme powierzchni.
Na wybranych przystankach PKM planowane jest przygotowanie powierzchni ustugowej o tacznej
wielkos$ci okoto 1100 m2, ktéra bedzie wynajmowana podmiotom zewnetrznym. Ponadto na
wszystkich przystankach planuje sie udostepnienie miejsca pod montaz biletomatow,
bankomatéw i innych tego typu urzadzen. Przychody spétki z tytutu wynajmu powierzchni

ustugowej oszacowano na podstawie danych zebranych z rynku.

llosé Roczny
ROdzaJ US'UgI m prZyChOd

Wynajem powierzchni

ustugowej 1000 360 000

Biletomaty,

bankomaty itp. 110 30 39600
399 600

Zatozono, ze obliczone przychody zgodnie z powyzszymi danymi rosng¢ bedg realnie o 1% w caty
okresie analizy.
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Zestawienie wielko$ci dodatkowych pasazerokilometréow oraz jednostkowego przychodu, jak
rowniez przychody z wynajmu powierzchni, pozwolity oszacowaé przychody z projektu w
wartosci biezgcej na poziomie ok. 391 min zt dla wariantu W3BS4 oraz 420 min zt dla wariantu
W3BE4.

13.5. Sprawozdania finansowe

Na podstawie przedstawionych w powyzszych rozdziatach danych finansowych zostaty
sporzgdzone sprawozdania finansowe. Ze wzgledu na wielko$¢ tabel, petne sprawozdania
finansowe zostaty zamieszczone w zatgczniku numer 4 do Studium Wykonalnosci, natomiast
ponizej zaprezentowana fragmenty sprawozdan finansowych. Ponizszy rachunek wynikow dla
spotki jako JRP zostat jedynie przedstawiony aby pokazac¢ koszty JRP w podziale na poszczegdlne
ich rodzaje. Wynik tego rachunku jest ksiegowany jako wartos¢ srodkéw w budowie (zgodnie z
wczesniejszymi zatozeniami, ze koszty ponoszone na inwestycje w fazie realizacji zwiekszajg
wartos¢ srodkow trwatych Projektu).

Tabela 80: Rachunek wynikoéw Spétki jako JRP za lata 2010-2015

RACHUNEK WYNIKOW 2010 mm 2013 2014 m
0 0 0 0 0 0

Przychody operacyjne

Koszty operacyjne 1003656 3775203 5292936 5822779 5945940 3522317
Amortyzacja 46 020 136 489 176 689 186 591 122 258 47 957
Zuzycie materiatéw i energii 30678 84 894 140 025 145 626 151451 78 755
Ustugi obce 228 271 1140475 1106 947 1352424 1368521 869 672
Podatki i optaty 64 181 55 084 204 286 299 504 227 506 49773

Wynagrodzenia, ubezpieczenia 610 249 2 256 195 3522434 3691 959 3923 662 2 396 839
spoteczne i inne Swiadczenia
Pozostate koszty 24 257 102 066 142 555 146 674 152 541 79321

Wynik na sprzedazy -1003656 -3775203 -5292936 -5822779 -5945940 -3522317
Pozostate przychody operacyjne 0 0 0 0 0 0

Pozostate przychody operacyjne

Inne

Pozostate koszty operacyjne

Wynik na dziatalnosci operacyjnej -1003656 -3775203 -5292936 -5822779 -5945940 -3522317
Przychody finansowe 0 0 0 0 0 0
Koszty finansowe 0 0 0 0 0 0
Wynik na dziatalnosci gospodarczej -1003656 -3775203 -5292936 -5822779 -5945940 -3522317
Zyski nadzwyczajne

Straty nadzwyczajne

Zysk / strata brutto -1003656 -3775203 -5292936 -5822779 -5945940 -3522317
Podatek CIT

Zysk / strata netto -1003656 -3775203 -5292936 -5822779 -5945940 -3522317

Zrédto: Opracowanie wtasne
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Tabela 81: Rachunek wynikow Spéftki jako zarzagdcy w latach 2015-2020

7597610 20466215 19860560 19252967 18587313 17962 163
7198010 20062619 19452928 18841258 18171488 17542180
399 600 403 596 407 632 411708 415 825 419 984
13907834 27068921 27227871 27383507 27480294 27618754
10152587 20304415 20325176 20339301 20291163 20281189
39377 36 050 37132 38245 39393 40 575
2205617 4716141 4786883 4858686 4931567 5005540
2500 5000 5000 5000 5000 5000

Wynagrodzenia, ubezpieczenia 1487 922 1908 201 1973 079 2 040 164 2 109 530 2 181 254

spoteczne i inne Swiadczenia
19 830 99 115 100 601 102 110 103 642 105 197
6310224 6602706  -7367311 -8130541 -8892981 -9656591
7061884 14123768 14123768 14123768 14123768 14123768
7061884 14123768 14123768 14123768 14123768 14123768
0 0 0 0 0 0
0 0 0 0 0 0
751660 7521062 6756458 5993228 5230787 4467177
148 340 192 718 240 082 286 072 331273 377 643
148 340 192 718 240 082 286 072 331273 377 643
0 6813780 6096540 5379300 4662060 3944820
900 000 900 000 900 000 900 000 900 000 900 000
0 0 0 0 0 0
0 0 0 0 0 0
900 000 900 000 900 000 900 000 900 000 900 000
171 000 171 000 171 000 171 000 171 000 171 000
729 000 729 000 729 000 729 000 729 000 729 000

Zrédto: Opracowanie wtasne

Tabela 82: Rachunek przeptywdéw pienieznych

A. Przeptywy srodkow pienieznych z
dziatalnosci operacyjnej

j

0 0 0 0 729000 729000
-19 502 44701902 -10850104 172143 16996647 13231195
0 0 0 0 10152587 20304415

0 0 0 0 0 0
0 0 0 0 592427 -1058626
-19 502 4701902  -10850 104 172143 13905 944 236 768

8. Zmiana stanu zobowigzan
krétkoterminowych, z wyjatkiem pozyczek i 0 0 0 0 592 427 1058 626
kredytow

9. Inne korekty 0 0 0 -7061884 -14123768

3. Odsetki i udziaty w zyskach (dywidendy)
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lll. Przeptywy pieniezne netto z dziatalnosci
operacyjnej (111)

-19 502

B. Przeptywy srodkow pienieznych z
dziatalnosci inwestycyjnej

I. Wptywy
Il. Wydatki 5525624

1. Nabycie wartosci niematerialnych i

prawnych oraz rzeczowych aktywow 5525624
trwatych
| 11Projekt EERLE
0

0
wartosci niematerialne i prawne

Ill. Przeptywy pieniezne netto z dziatalnosci

. .. -5525624
inwestycyjnej (I-11)
C. Przeptywy srodkow pienieznych z

dziatalnosci finansowej

I. Wptywy 4800 000

1. Wptywy netto z wydania udziatéw (emisji
akcji) i innych instrumentéw kapitatowych
oraz doptat do kapitatu

0
0
0

lll. Przeptywy pieniezne netto z dziatalnosci
finansowej (I-11)

D. Przeptywy pieniezne netto razem
(A.NB.1IEC.1)

E. Bilansowa zmiana stanu Srodkow
pienieznych, w tym

4 800 000

-745 126

- zmiana stanu srodkow pienieznych z
tytutu réznic kursowych

F. Srodki pieniezne na poczatek okresu 7 249 251
G. Srodki pieniezne na koniec okresu 6504 125

-4 701 902

88 545 942

88 545 942

88 545 942
0
0

-10 850 104

277 242 211

277 242 211

277 242 211
0
0

-88 545 942 -277 242 211

101 720 055

35165 000
66 555 055

101 720 055

8472210

6504 125
14 976 335

13.6. Obliczenia finansowe

Celem okreslenia efektywnosci finansowej projektu

przeptywéw pienieznych zwigzanych

z

300 109 142

74 850 104

48 890 000
176 369 039

5059 867

5059 867

295049 275

6 956 961

14976 335
21933 296

dokonano

jego funkcjonowaniem,

Marzec 2012

172 143

274 480 127

274 480 127

274 480 127
0
0

-274 480 127

290 896 495

65 000 000

34 050 000
191 846 495

8 705 366

8 705 366

282191129

7883144

21933296
29 816 440

17 694 545

94 980 331

94 980 331

94 980 331
0
0

-94 980 331

70168 529

4 000 000
66 168 529

18 458 562
10 850 104
7 608 458

51709 968

-25575 818

29 816 440
4240622

13 960 195

273797

273797

0
273797

-273 797

7 300 000

7 300 000

19713 780
12 900 000
6813 780

-12 413 780

1272618

4240 622
5513 240

zestawienia wszystkich

a nastepnie wyrazono

w wartosciach biezgcych z wykorzystaniem rekomendowanej 5% stopy dyskontowe;.
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Po stronie przychoddéw zaliczono dodatkowe wptywy z biletéw wynikajgce ze zwiekszonej pracy
przewozowej oraz warto$¢ rezydualng wyrazong jako niezamortyzowana wartos¢ majatku
wytworzonego w ramach projektu na koniec okresu referencyjnego.

Po stronie wydatkow kalkulacji dokonano w oparciu o naktady inwestycyjne oraz odtworzeniowe,
jak rowniez koszty biezgce wyrazone poprzez dodatkowe doptfaty Urzedu Marszatkowskiego do
realizowanych przewozow kolejowych, jak rowniez koszty funkcjonowania spotki PKM S.A., czyli
zarzadcy majatku dbajgcego o wiasciwg eksploatacje nowej infrastruktury oraz udostepniajgcego

go przewoznikom.
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Tabela 83: Kalkulacja efektywnosci finansowej Projektu

Marzec 2012

DS CONSULTING

Lp. |Efektywnos¢ finansowa projektu Wartos¢ biezacd 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2025 2030 2035 2040
1 |Przychody 391 463 965 0 ] 0 0 0 11466173 22 760 608 22988510 24 295 321 25602173 26 909 065 32 810051 37 776 406 42 943 106 48 813 217
2 _|Naktady inwestycyjne -718 900 536 -535 895 -3495407| -72984539| -269 298 802| -266 592 385| -90518 288 -273 797 -21 500 -75 000 -55 000 -10 000 -55 000 -10 000 -2352820| -73967731
2.1 |Faza przygotowawcza (projektowanie, dokumentacja, ekspertyzy, SW) -20913 894 0 -884 500 -5510687| -16296 185 0 0 0
2.2 |Wykupy gruntéw -88 662 132 0 0f -55000000{ -40000000 0 0 0
2.3 |Roboty budowlano-montazowe -472 098 706 0 0 -7200296| -198 467 571| -250621582| -83 540527 0
2.4 [Dostawy 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
2.5 |Nadzor inwestorski -19.792 036 -26 075 -17 200 -361012 -8712267| -10024 863 -3455444 0
2.6 |Zarzadzanie projektem -19 861 880 -505 498 -2275679 -4 642 544 -5522779 -5 645 940 -3370276 0
2.7 [Promocja -1235 839 -4323 -318 029 -270 000 -300 000 -300 000 -152 041 0
2.8 |Naktady odtworzeniowe -96 336 050 0 0 0 0 0 0 -273 797 -21500 -75 000 -55 000 -10 000 -55 000 -10 000 -2352820| -73967731
3 |Koszty eksploatacji i utrzymania -554 921 361 0 (1] 0 0 0| -21850460| -43044114| -43271473| -43594827| -43922505| -44254606| -45985149| -47843006| -49844435| -52008310
3.1 |Koszty przewozéw bez optat za dostep do infrastruktury kolejowej -455 239 384 0 0 0 0 0] -18095213| -36279608| -36368777| -36550621| -36733374] -36917041] -37849243| -38804983| -39784858| -40789475
3.2 |Koszty funkcjonowania PKM SA -99 681 978 0 0 0 0 0 -3 755 247 -6 764 506 -6 902 695 -7 044 206 -7189131 -7337 565 -8 135 906 -9038022| -10059577| -11218834
4 |Wartosc rezydualna 122 297 004 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0| 503391052
0
5 |RAZEM (1+2+3+4) -760 060 927 -535 895 -3495407| -72984539| -269 298 802| -266 592 385| -100902575| -20557304| -20304462| -19374506] -18375333| -17355541]| -13230097| -10076 600 -9254 149| 426 228229
. |stopa dyskontowa 5%
1 |Finansowa zaktualizowana wartosé netto inwestycji (FNPV/C) -760 060 927
2 |Finansowa wewnetrzna stopa zwrotu z inwestycji (FRR/C) -5,46%
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Tabela 84: Kalkulacja efektywnosci finansowej kapitatow wtasnych Beneficjenta

Marzec 2012

Kalkulacja efektywnosci kapitatow wtasnych oparta jest

Lp. |Efektywnos¢ fii itatd \Wartos¢ biezaca 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2025 2030 2035 2040

1 |Przychody 391 463 965 0 0 0 0 0 11466173 22760 608 22988510 24 295 321 25602173 26 909 065 32810051 37776 406 42 943 106 48 813 217

2 |Naktady -718 900 536 -535 895 -3495407) -72984539| -269 298 802| -266 592385| -90518 288 -273 797 -21 500 -75 000 -55 000 -10 000 -55 000 -10 000 -2352820( -73967 731
2.1 |Faza przygotowawcza (projektowanie, dokumentacja, ekspertyzy, SW) -20913 894 0 -884 500 -5510687| -16296 185 0 0 0 0 0 0
2.2 [Wykupy gruntéw -88 662 132 0 0] -55000000] -40000000 0 0 0 0 0 0 0| 0 0 0 0
2.3 |Roboty budowlano-montazowe -472 098 706 0 0 -7200296| -198467571| -250621582| -83540527 0 0 0 0 0 0 0 0 0
2.4 |Dostawy 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0| 0 0 0 0
2.5 [Nadzér inwestorski -19.792 036 -26 075 -17 200 -361012 -8712267| -10024863 -3 455 444 0 0 0 0 0 0 0 0 0
2.6 |Zarzadzanie projektem -19 861 880 -505 498 -2 275679 -4 642 544 -5522779 -5 645 940 -3370276 0 0 0 0 0| 0 0 0 0
2.7 [Promocja -1235 839 -4323 -318 029 -270 000 -300 000 -300 000 -152 041

2.8 [Naktady odtworzeniowe -96 336 050 0 0 0 0 0 0 -273 797 -21 500 -75 000 -55 000 -10 000 -55 000 -10 000 -2352820f -73967731

3 |Koszty eksploatacji i utrzymania -554 921 361 0 0 0 0 0] -21850460| -43044114| -43271473] -43594827| -43922505( -44254606] -45985149| -47843006| -49844435( -52008310
3.1 [Koszty przewozdw bez optat za dostep do infrastruktury kolejowej -455 239 384 0 0 0 0 O] -18095213] -36279608| -36368777] -36550621| -36733374| -36917041| -37849243| -38804983| -39784858| -40789475
3.2 [Koszty funkcjonowania PKM SA -99 681 978 0 0 0 0 0 -3 755 247 -6 764 506 -6 902 695 -7 044 206 -7189131 -7337 565 -8 135 906 9038022 -10059577| -11218834

4 |Dotacjaz FS 434371293 0 0] 56950055| 176369039| 191846495| 66168529 0 0 0 0 0 0 0 0 0

5 _|Zacigganie i obstuga zadtuzenia -9813137 (1] 0 O] 69790237| 56294634] -18458562| -19713780| -18996540| -18279300| -17562060( -16844820| -13258620 (1] (1] 0

6 |Wartosé rezydualna 122 297 004 (1] 0 0 (1] 0 0 (1] 0 0 (1] 0 0 (1] 0| 503391052

7_|RAZEM (142+3+445+6) -335502 771 -535 895 -3495407| -16034485] -23139527| -18451257| -53192607| -40271084| -39301002] -37653806| -35937393| -34200361| -26488717| -10076600 -9254 149| 426228229
No. [stopa dyskontowa | 5%

1 _|Finansowa zaktualizowana wartos¢ netto z kapitatow wtasnych (FNPV/K) -335502 771

2 _|Finansowa wewnetrzna stopa zwrotu z kapitatéw wtasnych (FRR/K) | -3,96%

na przeptywach stuzgcych do wyliczenia efektywnosci finansowej projektu, z tg réznicg, iz

uwzglednia sie w niej udziat kapitatu krajowego (bez dotacji UE, wykazanych poprzez réznice miedzy naktadami a dotacje UE) oraz zacigganie i

obstuge zadtuzenia przez PKM S.A.
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13.7. Podsumowanie analizy finansowej

Obliczenia przedstawione w niniejszym rozdziale wskazuja, ze realizacja Projektu nie stanowi
przedsiewziecia dochodowego. Dodatkowe koszty, wynikajagce z powstania nowej oraz
dostosowania istniejgcej oferty potgczen ekonomicznych nie sg rentowne z finansowego punktu
widzenia.

Finansowa wewnetrzna stopa zwrotu FRR/C dla wariantu 3BS4, czyli wskazanego jako ten
charakteryzujacy sie najwyzszg ekonomiczng stopg zwrotu, wynosi -5,46%. Wewnetrzna stopa
zwrotu dla kapitatéw wtasnych FRR/K wynosi -3,96%

Wartosci wskaznikdw FRR/K i FRR/C s3 nizsze niz stopa dyskontowa (5%) oznacza to ze Projekt
nie jest efektywny pod wzgledem finansowym, czyli nie przynosi korzysci finansowych dla
Beneficjenta.

Powyzsze wyniki w petni uzasadniajg przyznanie wsparcia ze srodkdw Programu Operacyjnego
Infrastruktura i Srodowisko.
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14. Analiza wrazliwosci m

-~ =
y

pomorska kolej metropolitalna

14.1. Analiza wrazliwosci

Analiza wrazliwosci

Ponizsza tabela przedstawia wyniki przeprowadzonej analizy wrazliwosci, w ramach ktoérej
badano wptyw spadku natezenia ruchu (w catym okresie analizy), wzrostu kosztéw inwestycji
wzrost kosztdw operacyjnych oraz zmiany jednostkowej wartosci czasu na efektywnosc¢
finansowg i ekonomiczng projektu.

Nalezy zwréci¢ uwage na szerokie oddziatywanie czynnika natezenia ruchu. Przyjmujac, ze w
wariantach inwestycyjnych i WO natezenia ruchu sg inne, niz w scenariuszu bazowym, to inne
bedg réwniez wszelkie korzysci spoteczno-ekonomiczne. Wyjasnia to dlaczego spadek natezenia
ruchu silniej oddziatuje na efektywnos¢ ekonomiczng Projektu niz sam spadek wartosci
jednostkowej czasu, ktory stanowi zrédto zdecydowanej wiekszosci oszacowanych korzysci.
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Tabela 85: Wyniki analizy wrazliwosci

Marzec 2012

Spadek natezenia ruchu (pracy przewozowej)
Proc. wartosci bazowej FNPV/C FRR/C ENPV ERR
85% - 760060927 -5,46% 1894 972 000 18,76%
90% - 760060 927 -5,46% 2075311964 19,84%
95% - 760060 927 -5,46% 2 255 651 927 20,90%
Wzrost kosztéw inwestycyjnych
FNPV/C FRR/C ENPV ERR
110% - 824584 964 -5,36% 2381791700 20,61%
120% - 890154476 -5,27% 2326713 310 19,42%
135% - 990468 100 -5,16% 2 242 449 865 17,86%
Zmiana wartosci czasu
FNPV/C FRR/C ENPV ERR
85% - 760060 927 -5,46% 2127919 632 19,95%
90% - 760060 927 -5,46% 2230610 385 20,62%
95% - 760060 927 -5,46% 2333301138 21,28%
Spadek kosztéw eksploatacyjnych - OPEX
Proc. wartosci bazowej FNPV/C FRR/C ENPV ERR
75% - 621330587 -3,25% 2535877 736 22,57%
85% - 676822723 -4,12% 2 495 923 398 22,31%
90% - 704568 791 -4,56% 2 475 946 229 22,19%
Wzrost OPEX
115% - 843299131 -6,86% 2 376 060 384 21,55%
120% - 871045 200 -7,34% 2 356 083 215 21,42%
125% - 898791 268 -7,82% 2 336 106 046 21.29%
OPEX i CAPEX FNPV/C FRR/C ENPV ERR
10%/15% - 912731176 -6,12% 2 314 407 938 19,76%
15%/20% - 973392680 -6,45% 2 266 781 803 19,08%
25%/30% - 1095499734 -7,04% 2170870934 17,81%

Badanie zmiennych krytycznych

Ponizsza tabela prezentuje wyniki badania zmiennych wejsciowych pod katem ich krytycznego

wptywu na efektywno$é Projektu.

Tabela 86: Badanie zmiennych pod katem krytycznego wptywu na efektywnos¢

Wyszczegdlnienie FRR/C FNPV/C ERR ENPV
wartos¢ bazowa -5,46%| -760 060 927 21,93%| 2435991891
zZmiana natezenia ruchu o -1% -5,46% -760 060 927 21,73%| 2399923 898
odchylenie po zmianie 0,00% 0,00% 0,21% 1,48%
warto$¢ bazowa -5,46% -760 060 927 21,93%| 2435991891
zmiana naktadow inwestycyjnych o +1% -5,45% -766 465 656 21,79%| 2430611919
odchylenie po zmianie -0,01% -0,84% 0,14% 0,22%
wartos¢ bazowa -5,46%| -760 060 927 21,93%| 2435991891
zmiana wartosci jedn. czasu o -1% -5,46% -760 060 927 21,80%| 2415453740
odchylenie po zmianie 0,00% 0,00% 0,13% 0,84%
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Przyjmujac za kryterium krytycznosci odchylenie ENPV lub FNPV o wiecej niz 5% przy
jednoprocentowej zmianie czynnika ryzyka, nalezy stwierdzi¢, ze zadna z badanych zmiennych
nie jest zmienng krytyczna.

Dodatkowo obliczono progowe odchylenia tgcznych korzysci spoteczno-ekonomicznych i
naktadow inwestycyjnych, ktére zrownujg ENPV z zerem. | tak tgczne korzysci musiatyby spas¢ o
67,54%, za$ naktady inwestycyjne musiatyby wzrosna¢ o 352% w stosunku do wartosci bazowych.

W analizie uwzgledniono zgodnie z wytycznymi w zakresie wybranych zagadnienn zwigzanych z
przygotowaniem projektéw inwestycyjnych, w tym projektéw generujgcych dochdd wariany
podstawowy i pesymistyczny rozwoju gospodarczego Polski. Biorgé pod uwage wiekszg inflacje
oraz miejszy wzrost PKB wskazniki finansowe i ekonomiczne ksztattowaty by sie na poziomie
zaprezentowany w tabeli ponizej.

Tabela 87: Wskazniki finansowe i ekonomiczne w wariantach rozwoju gospodarczego Polski

podstawowy -760 060 927 -5,46% 2435991 891 21,93%

pesymistyczny -756 204 860 -5,36% 1985648 194 20,05%

Zrédto: opracowanie wtasne

Jak wynika z powyiszej tabeli nawet gorsze warunki makroekonomiczne nie zagrazajg
efektywnosci ekonomicznej Projektu.
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15. Ocena wplywu na srodowisko

15.1. Opis przedsiewziecia

Etap | realizacji Pomorskiej Kolei Metropolitalnej obejmuje odcinek o dtugosci okoto 20 km
(dtugos¢ zmienna w zaleznosci od wariantu lokalizacyjnego trasy) od stacji Gdansk Wrzeszcz do
stacji Gdansk Osowa i odcinek wtgczeniowy PKM w linie 201 (dostosowanie projektu
budowlanego finansowane w ramach projektu PKM). Przebudowa stacji Gdarnsk Wrzeszcz
zostanie objeta odrebnym projektem w ramach modernizacji linii E65 Warszawa — Dziatdowo -
Gdynia natomiast stacja Gdansk Osowa — w ramach projektu ,Rewitalizacja i modernizacja tzw.
Koscierskiego korytarza kolejowego” — odcinek Koscierzyna — Gdynia linii kolejowej nr 201.

Kluczowym elementem etapu | Pomorskiej Kolei Metropolitalnej jest wykorzystanie przebiegu
dawnej nieczynnej linii kolejowej Gdansk Wrzeszcz — Kokoszki, gdzie na dtugosci okoto 10 km
istniejg budowle ziemne.

Linia bedzie budowana technologiami klasycznymi, z wykorzystaniem przepisow dotyczgcych
budowy linii szybkich kolei miejskich, korzystnych takze Srodowiskowo, m.in. ze wzgledu na
mniejsze niezbedne przeksztatcenia terenu. Podobnie, zatozenia analiz technicznych obejmujg
m.in. wykorzystanie najnowszych technologii redukujacych oddziatywanie na srodowisko, takich
jak: tor bezstykowy, maty i podktadki torowe wibroizolacyjne itp.

15.2. Analizowane warianty przedsiewziecia

Opis techniczny wariantow i ich przebieg zawiera podrozdziat 8.2. Analizowane warianty byty
rozpatrywane we wszystkich aspektach srodowiskowych, zgodnie z obowigzujgcymi przepisami w
tym zakresie m.in. pas terenu szerokosci co najmniej 1 km, a szerzej m.in. dziatania
skumulowane, korytarze migracyjne zwierzat, endemiczne dla regionu wystepowanie gatunkéw
itp.

Srodowiskowe uwarunkowania wariantéw

Warianty 1 i 2 pomimo wykorzystania tras bytych lini kolejowych zostaty opisane w Raporcie
oceny oddziatywania na srodowisko jako najmniej korzystne z uwagi na przebieg przez obszary
siedliskowe rzadkich okazow roslin, owadow i ptakéw o duzej wartosci na odcinkach pomiedzy
osiedlami Kokoszki — Matarnia (szczegdlnie wariant 1) oraz Firoga — Owczarnia. Podobnie,
oszczednos¢ terendw dla wariantéw jednotorowych nie jest duza, gdyz moze wynies¢ zaledwie
roznice odstepu osi dwdch torow (4m).

Podwarianty ,,3”:

Pod wzgledem mozliwosci przejecia ruchu drogowego najmniej korzystny od wybranego
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wariantu 3B jest podwariant ,,A”, gdyz ruch tramwajow dwusystemowych spowoduje znaczacy
spadek dostepnosci linii dla pojazddw szybszych i o wiekszej pojemnosci.;

Pod wzgledem emisji CO2 za korzystniejszy uznaje sie wariant kolei trakcji elektrycznej niz
spalinowej (,E” w stosunku do ,S”) ze wzgledu na nizsze co najmniej 2-krotnie emisje gazow —
nawet przy zatozeniu braku postepdw czystosci pozyskiwanej energii. Przy uwzglednieniu
najnowszych technologii, jak odzysk energii do sieci trakcyjnej, uzycie pojazdéw hybrydowych,
réznica ta moze byc¢ jeszcze korzystniejsza.

Pod wzgledem miejscowego wptywu na srodowisko rozpatrywano cztery rézne przebiegi linii w
rejonie osiedli:

e Matarnia — wybor z ominieciem parku przy drodze ekspresowe]j S6, przebieg w przekopie
na skraju osiedla;

e Firoga — przebieg bez kolizji z modernizowanym dojazdem do lotniska (ul. Stowackiego)
oraz minimalnymi wyburzeniami i oddzielajacy strefe przemystowg od mieszkalnej;

e oraz Portu Lotniczego — przebieg na estakadzie zamiast w przekopie i tunelu,
srodowiskowo korzystniejszy ze wzgledu na wysoki poziom waod gruntowych i problem z
ich odprowadzaniem.

e Powyisze wybory miejscowego przebiegu odpowiadajg podwariantowi ,4” i w sumie
wariantowi 3B(S/E)4.

15.3. Etapowanie realizacji przedsiewzigcia

Przedmiotowe przedsiewziecie ze wzgledu na jego skale i obszar oddziatywania planuje sie
poddaé etapowaniu.

Budowa i uruchomienie linii kolejowej 1 torowej jest przedsiewzieciem ktdérego etapowanie
moze wigzac sie z duzymi utrudnieniami ruchu — do zamkniecia juz wybudowanej linii wtgcznie —
co by miato miejsce np. przy dobudowie drugiego toru do odcinkéw linii jednotorowej — jak w
wariancie 2. Dodatkowe koszty sSrodowiskowe, zwtaszcza dotyczgce etapu budowy moga
przekroczy¢ potowe kosztdw ogdlnych linii dwutorowej. Byt to jeden z wazniejszych argumentow
przeciw budowie jednego toru jako etapu rozwoju projektu. Innymi mozliwymi elementami
rozbudowy linii do objecia etapowaniem, ktore byly rozpatrzone w ramach prac
przedprojektowych sa:

e pozniejsza elektryfikacja linii (wariant nie preferowany z uwagi na lepsze wykorzystanie
potencjatu nowego taboru przewoznikéw kolejowych w regionie);

* dobudowa dodatkowych wjazdéw dwupoziomowych na stacji Gdarsk Wrzeszcz na tory SKM;
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e dobudowa dodatkowych peronéw (w miejscach juz wskazywanych jako potencjalne
lokalizacje);

e dobudowa dodatkowych ekranéw akustycznych (w miejscach ktére bedg monitorowane po
wdrozeniu ruchu na linii);

* dobudowa drugiego toru od wtaczenia w linie 201 do stacji Gd. Osowa, wraz z przebudowg
urzadzen sterowania tej stacji (zadanie do realizacji przez PKP PLK SA).

* dobudowa parkingéw i obstugi pasazeréw w punktach przesiadkowych.

Wszystkie ww. elementy sg mozliwe do realizacji w dalszych etapach lub niezaleznie od
przedsiewziecia.

15.4, Srodowisko w otoczeniu inwestycji

Uwaga: streszczenie raportu oddziatywania na srododowisku w jezyku nietechnicznym (NTS)
jest zatgcznikiem do wniosku.

Jakosc powietrza

Podstawowymi zanieczyszczeniami powietrza w rejonie projektowanej trasy PKM sg dwutlenek
siarki, dwutlenek azotu, pyt zawieszony PM10, tlenek wegla i ozon, ktdérych zrédtami sa:
komunikacja i transport, ogrzewanie z indywidualnych palenisk domowych oraz przemyst.

W ramach Regionalnego Monitoringu Atmosfery Aglomeracji Gdanskiej Fundacja ARMAAG
prowadzi na terenie Gminy Miasta Gdanska pomiary zanieczyszczen powietrza i parametrow
meteorologicznych w pieciu automatycznych stacjach pomiarowych. Badania stanu czystosci
powietrza prowadzone sg rowniez przez Wojewddzka Stacje Sanitarno- Epidemiologiczng w
szeéciu punktach pomiarowych oraz Wojewddzki Inspektorat Ochrony Srodowiska w Gdansku.

Hatas

Wytypowano trzy charakterystyczne obszary przez ktdre przebiega¢ ma planowana Kolej
Metropolitalna, oraz dla ktdorych wystepuje oddziatywanie akustyczne poszczegdlnych grup
zrodet hatasu. S to nastepujace obszary:

e Rejon Gdariska Osowa
e Rejon skrzyzowania DK7 z S-6
e Rejon Gdanska Wrzeszcz

Dla powyzszych rejonéw przedstawiono ponizej mapy akustyczne, charakteryzujgce stan klimatu
akustycznego w srodowisku (poziomy dzienne i nocne).
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Rysunek 31: Hatas kolejowy w Gdarnsku Wrzeszcz (po lewej - LDWN-, po prawej — LN)

zrodto: www.gdansk.pl

Rysunek 32: Hatas drogowy w Gdansku Osowa (po lewej - LDWN-, po prawej — LN)

zrodto: www.gdansk.pl

Rysunek 33: Hatas drogowy — rejon skrzyzowania DK7 z S-6 (po lewej - LDWN, po prawej — LN)

% & [ENEST &

zrédto: www.gdansk.pl
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Rysunek 34: Hatas drogowy w Gdansku Wrzeszcz (po lewej - LDWN-, po prawej — LN)

Zrédto: www.gdansk.pl

Rysunek 35: Hatas lotniczy - rejon Lotniska im.L.Watesy (po lewej - LDWN-, po prawej — LN)

Zrédto: www.gdansk.pl

Rysunek 36: Hatas przemystowy - rejon Gdanska Osowa (po lewej - LDWN-, po prawej — LN)

Zrédto: www.gdansk.pl
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Zgodnie z powyzszymi ilustracjami generalnie dominujgcymi zrédfami hatasu na analizowanych
obszarach sg trzy grupy hatasu: hatas drogowy, kolejowy oraz lotniczy. Jednakze lokalnie
wystepuje dominacja innych grup, jak np. hatas przemystowy (rejon Gdanska Osowy).

Warunki terenowe, jako$¢ gleby

Tabela 88: Szacunkowe powierzchnie kolizji przebiegu Pomorskiej Kolei Metropolitalnej
z kompleksami przydatnosci rolniczej gleb ornych

Szacunkowa powierzchnia kolizji

Wariant Wariant
3Ai3Bw 3Ai3Bw
podwariantach podwariantach
S/E1iS/E3 S/E2i S/E4

Kompleksy gleb

Zbozowo-pastewny
mocn
Zbozowo-pastewny
WEL |

Uzytki zielone Srednie 1,521

0,891 1,357

sl adlolns Gelhn | 0,587 0,615 0,708 0,486 0,271
bardzo stabe
e e 8,311 13,144 11,531 11,306

Zrédto: Zrédto: Raport o oddziatywaniu przedsiewziecia na $rodowisko

Jakos¢ wod podziemnych i powierzchniowych

Ocena jakosci wody w ciekach na podstawie badan wykonanych przez Wojewddzki Inspektorat
Ochrony Srodowiska w Gdarisku w 2009 r. monitoring jakosci wéd ptynacych prowadzono w 77
przekrojach pomiarowo — kontrolnych, obejmujgc pomiarami 50 rzek
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Tabela 89: Ocena stanu Jednolitych Cze$ci Wéd w zlewni Raduni (W10S, 2009r.)

z
()
N
—_
@©
S
N
©

P4

Nazwa stanowiska
pomiarowego
Odlegtosé od ujscia km
Stan biologiczny
Wskazniki decydujace
Sktad fizyko-chemiczny
Wskazniki decydujace
Substancje szczeg.
Szkodliwe dla sSrodowiska
Stan/potencjat
ekologiczny
Stan chemiczny
Stan JCW

ZLEWNIA RADUNI

Ostrzyce 75,7 dobry cha dobry BZT;, NK N dobry - dobry
Radunia [N 42,6 bardzo  Cha, mf dobry BZTs, NK, N dobry - dobry
dobry P
BEGIGIENE Pruszcz 8,4 bardzo cha dobry NK, P N dobry - dobry
Gdanski dobry

Kanat Gdarnsk 0,3 dobry Cha, mf dobry BZTs, N dobry dobry dobry
Raduni ChZT-

Mn, SR,

Ca, NK, P

Gdansk 0,0 dobry cha p.d. BZT;, P - umiark. - zty

N/T - nie przekraczaja/ przekraczaja wartosci granicznych dla stanu dobrego i wyzszego niz dobry Wskazniki: mf - makrofity, fb — fitobentos, cha —
chlorofil BZT5 - pieciodobowe biochemiczne zapotrzebowanie tlenowe, ChZT-Mn - chemiczne zapotrzebowanie tlenowe met.
nadmanganianowg, N — azot ogdlny, NK — azot Kjeldahla, P — fosfor ogdiny,.

Zrédto: Zrédto: Raport o oddziatywaniu przedsiewziecia na $rodowisko

Floraifauna

W rejonie wariantéw przedmiotowej inwestycji stwierdzono wystepowanie 530 gatunkéw roslin
naczyniowych z réznych grup socjologicznych (z przewagg elementéw flory nielesnej i licznymi
kenofitami) oraz 1 gatunku grzyba pod ochrong Scistg. Wystepuje tu 30 gatunkéw specjalnej
troski, w tym 18 chronionych (pod ochrong $cistg — 8, czesciowg — 10) oraz gatunki zagrozone na
Pomorzu Gdanskim o niskich i srednich kategoriach narazenia. Nie stwierdzono gatunkow roslin z
Zatacznika Il do Dyrektywy Siedliskowej, natomiast wystepuje tu jeden takson z Zatgcznika V —
Galanthus nivalis (na stanowisku antropogenicznym).

Od strony synsocjologicznej zidentyfikowano tgcznie 67 zbiorowisk roslinnych (nie uwzgledniono
lesnych i tgkowych zbiorowisk zastepczych, nie ujetych w systemie fitosocjologicznym) (tabela
ponizej), w tym 5 wymienionych w Zatgczniku nr 1 do Rozporzadzenia Ministra Srodowiska z dnia
13 kwietnia 2010 w sprawie siedlisk przyrodniczych bedacych przedmiotem zainteresowania
Wspdlnoty, jedno z nich, leSne, o znaczeniu priorytetowym.
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W otoczeniu planowanej inwestycji stwierdzono wystepowanie wielu gatunkoéw zwierzat z
roznych grup systematycznych. Stwierdzono m.in. wystepowanie ok. 316 gatunkéw owaddéw z
czego 51 zaliczanych jest do tzw. gatunkdow specjalnej troski. Ponad to wykazano obecnos$¢ 8
gatunkow ptazéw i 3 gatunkédw gaddéw. Inwentaryzacja ornitologiczna potwierdzita obecnos¢ 68
gatunkéw ptakow legowych i 11 gatunkéw nielegowych, z czego zdecydowana wiekszos¢ to
gatunki podlegajgce ochronie gatunkowej Scistej. Posrdod stwierdzonych gatunkéw ptakdéw
znalazty sie ptaki figurujgce w | zatgczniku Dyrektywy Ptasiej (79/409/EWG) NATURA 2000 — 6
gatunkéw. Na przedmiotowym terenie wystepujg réwniez duze, Srednie i mate ssaki (6
gatunkéw) w tym nietoperze (6 gatunkéw). Realizacja inwestycji moze spowodowaé wystgpienie
czynnikdw niekorzystnego oddziatywania na wymienione gatunki zwierzat (w tym takze gatunki z
zatacznika | Dyrektywy Ptasiej). Oddziatywania te bedg rézni¢ sie skalg i natezeniem w zaleznosci
od proponowanego wariantu kolei. We wszystkich wariantach analiz technicznych ujeto
zaproponowane w Raporcie 0OS rozwigzania techniczne stuzagce minimalizacji tego
oddziatywania. Szczegdty w opisach Koncepcji Programowo — Przestrzennej i rysunkach
poszczegdlnych odcinkéw linii.

W rejonie planowanej inwestycji (do ok. 2 km) znajduja sie nastepujace, istniejgce formy ochrony
przyrody powotywane na mocy ustawy o ochronie przyrody z dnia 16 kwietnia 2004r. (Dz. U. nr
92 poz. 880 ze zm.).

* Trodjmiejski Park Krajobrazowy,

* Zespot Przyrodniczo Krajobrazowy Doliny Strzyzy,
* Rezerwat Dolina Strzyzy,

e Rezerwat Zrédliska w Dolinie Ewy,

e Rezerwat Wawodz huzardw,

e Obszar Natura 2000 Bunkier w Oliwie - siedlisko nietoperzy gatunku nocek duzy
Myotismyotis.

Nie stwierdzono oddziatywania na ww. obszar Natura 2000, co zostato potwierdzone wydanym
zaéwiadczeniem RDOS. Bezposrednie sasiedztwo z obszarami chronionymi, przy zachowaniu
warunkéw opisanych w raporcie O0S i w decyzji RDOS nie bedzie oddziatywaniem znaczacym.

Spoteczenstwo

Kolej Metropolitalna to przedsiewziecie o podstawowym znaczeniu dla docelowego systemu
transportu zbiorowego Aglomeracji Gdanskiej. Pod wzgledem ruchowo-przewozowym cecha
szczegblng Kolei Metropolitalnej stanowi fakt, ze bedzie ona obstugiwata potoki pasazerskie o
zréznicowanym charakterze. Mozna wyrdznic¢ 4 zasadnicze grupy potokéw:

* Potoki wewnatrzmiejskie na obszarze miast Gdanska i Gdyni,

* Potoki pomiedzy ww. miastami,
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e Potoki ,dolotniskowe”, tgczgce centra miast aglomeracji z obstugujgcymi je portami
lotniczymi,

e Potoki regionalne.

Charakterystyka potencjalnych klientdw linii PKM zostata zamieszczona w rozdziale 9.

15.5. Potencjalne oddziatywanie przedsiewzigcia na Srodowisko

Powierzchnia gleby i ziemi

Realizacja inwestycji w kazdym z zaproponowanych wariantéw spowoduje przeksztatcenie
powierzchni ziemi i pokrywy glebowej. Oddziatywanie na powierzchnie ziemi i pokrywe glebowa
zwigzane bedzie z jednej strony z zajeciem nowych terendw pod inwestycje (linie kolejowg wraz z
infrastrukturg towarzyszgcg) z drugiej zas z mozliwym do wystgpienia zanieczyszczeniem gruntow
w obrebie linii kolejowej i na terenach bezposrednio do niej przylegtych.

Do najwazniejszych oddziatywan budowy linii kolejowej na powierzchnie ziemi i gleby nalezy
zaliczy¢:

e przeksztatcenie wierzchniej warstwy gleby badz jej catkowita utrata,
e zaburzenia stosunkéw wodnych,

e zanieczyszczenie gleby,

* zniszczenie struktury gleby i profilu glebowego,

* erozja gleby,

* deformacja gruntu.
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Tabela 90: Zestawienie prognozowanych oddzialywan na powierzchnie ziemi i gleby w

odniesieniu do wszystkich rozpatrywanych wariantéw

Szacunkowa dfugosc linii do Szacunkowa

. , Potencjalne
Analizowane warianty stacji Gdarisk Osowa powierzchnia kolizji z ) J i

. oddziatywanie
[km] kompleksami gleb ornych

Wariant 1 nieznaczace

Podwariant S2
Wariant 2 24,721 6,8 nieznaczace
Podwariant E2

22,314 11'1 mafo Znaczqce

Podwariant
22,165 9,8 mato znaczace
3BS/E1
Podwariant
3BS/E2 21,737 9,9 mato znaczace
Wariant 3A
+3B
Podwariant
22,165 9,8 mato znaczgce
3BS/E3
Podwariant
21,737 9,9 mato znaczgce
3BS/E4

Zrédto: Raport o oddziatywaniu przedsiewziecia na srodowisko

Z bilansu mas ziemnych wynika, ze w wariantach 1, 2 i 3 przewazajg przekopy (nadmiar mas
ziemnych), natomiast w wariantach 3A i 3B przewazajg nasypy (niedobdr mas ziemnych).
Nadmiary mas ziemnych w wariantach 1, 2 i 3 bedg nastepujace:

e wwariancie 1- 175 tys. m3

e w wariancie 2 - 453 tys. m3

* w wariancie 3 - 665 tys. m3.

Niedobory mas ziemnych w wariantach 3A i 3B bedg nastepujace:
e w wariancie 3Ai 3B S/E1 - 268 tys. m3

e w wariancie 3Ai 3B S/E2 - 253 tys. m3

e w wariancie 3Ai 3B S/E3 - 281 tys. m3

e w wariancie 3Ai3B S/E4 - 330 tys. m3

Wptyw prac budowlanych na srodowisko gruntowe bedzie w zasadzie krétkotrwaty i przemijajacy
(z wyjatkiem trwatego zajecia pasa terenu pod linie kolejowg i infrastrukture towarzyszgcg).
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Wody powierzchniowe i podziemne

Planowana inwestycja moze spowodowaé¢ negatywny wptyw na Srodowisko wdd
powierzchniowych i podziemnych. Szczegdlne zagrozenie dla wodd powierzchniowych i
podziemnych, powodowane realizacjg inwestycji zwigzane jest z mozliwoscig zanieczyszczen tych
woéd substancjami ropopochodnymi (smary, oleje, w tym gtdwnie ich skalnikow: benzenu,
toluenu i ksylenu), zanieczyszczeniami mineralnymi (typu piasek, it itp.) oraz chemikaliami
uzywanymi do przeciwdziatania $liskosci, sptukiwanymi z powierzchni torowiska i miedzytorza
przez wody opadowe. O wielkosci jak i o zasiegu negatywnego oddziatywania decydowac bedzie
ilos¢ oraz rodzaj substancji, ktéra przedostanie sie do wdd. Im wiekszy tadunek zanieczyszczen
tym wiekszy zasieg oddziatywania.

Przy normalnej eksploatacji nie powinno dojs$¢ do degradacji klasy czystosci przecinanych ciekdw.
Zaprojektowany system odwodnienia torowiska, w miejscach zrzutu sptywéw deszczowych i
roztopowych, spowoduje punktowe zwiekszenie ilosci wod, niz gdyby to miato miejsce przed
realizacjg inwestycji. W zwigzku z powyzszym w miejscach wylotdw rowdw odwadniajgcych moze
nastgpi¢ erozja koryta ciekdéw.

Dla wszystkich wariantéw zlokalizowano 26 kolizji z ciekami wodnymi, z czego dla wariantu
wybranego wystepuje 17 kolizji. Wszystkie zostang zachowane poprzez zaprojektowanie
przepustéw lub mostow.

Klimat akustyczny i drgania

W poblizu planowanych do realizacji odcinkéw linii kolejowych wystepujg nastepujgce tereny
wymagajgce ochrony akustycznej z odpowiednimi wartosciami dopuszczalnych poziomdw
dzwieku.

Tabela 91: Zestawienie terendw wymagajacych ochrony akustycznej

Dopuszczalne wartosci poziomow
diwieku
Przeznaczenie terenu

pora dzienna pora nocna

I-Aeq Ddop» dB I-Aeq Ndop» dB
tereny zabudowy mieszkaniowej jednorodzinnej 55 50
tereny zabudowy zwigzanej ze statym lub czasowym pobytem dzieci i 55 50*
mtodziezy
tereny zabudowy mieszkaniowej wielorodzinnej i zamieszkania 60 50

zbiorowego

tereny mieszkaniowo-ustugowe 60 50

*w przypadku niewykorzystywania tych terendw, zgodnie z ich funkcja, w porze nocy, nie obowigzuje na nich dopuszczalny poziom hatasu w

porze nocy

Zrédto: Raport o oddziatywaniu przedsiewziecia na srodowisko
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Ponizej przedstawiono niektére parametry wejsciowe do obliczen rozprzestrzeniania hatasu,
charakteryzujgce analizowane Zzrédfo hatasu (poszczegdlne odcinki linii kolejowej):

Tabela 92: Przyjete parametry wyjsciowe do obliczen rozprzestrzeniania hatasu

Parametry

botosenie drogi Na podstawie przedtozonych przez inwestora projektéw profildw podtuznych przebiegdéw tras.
k;;zoewn: fad Gtéwnie w poziomie terenu, bedg wystepowac odcinkowo niewielkie nasypy i wykopy. Teren na
zdecydowanej wiekszosci jest pagdrkowaty i/lub falisty.

80 km/h — od km 0+000 do km 2+700

Predkosci ruchu 90 km/h — od km 11+100 do km 12+500 oraz od 14+600 do km 18+300

pociagow 100 km/h — od km 9+800 do km 11+100 oraz od 12+500 do km 14+000

120 km/h — od km 2+700 do km 9+800

C7 — wg metody RMR (spalinowe SA131 — aglomeracyjne),

C7 — wg metody RMR oraz StraBenbahn - wg SCHALL 03 (tramwaje — predko$¢ max. 80km/h),
Typ pociggu
C7 (predkosé powiekszona o 20km/h) — wg metody RMR (spalinowe SA136 — regionalne)

C1 - wg metody RMR (elektryczne FLIRT EN75 — aglomeracyjne),

— za wyjatkiem wiaduktéw (opisanych ponizej) przyjeto typy toréw charakteryzujace sie korzystnymi
orow
P parametrami akustycznymi (ocena 1 — patrz rozdziat ‘Dziatania ochronne’) (b=1 wg RMR)

Sposdb t i
Sf;:o oL catkowicie spawane szyny z lub bez tgczonych zwrotnic lub rozjazdéw (m=1 wg RMR)

Jako parametry wyjsciowe przyjeto najmniej korzystne przypadki pod wzgledem emisji hatasu dla
nastepujgcych typéw konstrukcji mostu i typow toréw kolejowych (b=4 wg RMR):

Konstrukcja Wiadukt typu TT oraz U — typ torow: zmienne elementy wyposazenia,
mostéw wraz z

Wiadukty belkowe i ptytowe — typ toréw: zmienne elementy wyposazenia,

typem toréw

Wiadukt z pomostem stalowym — typ toréw: przytwierdzenie blokowe,

Uwaga: komentarz do tego zatozenia przedstawiono pod tabelg.

Zrédto: Raport o oddziatywaniu przedsiewziecia na srodowisko
Ponizej wyjasnienie poszczegdlnych kategorii pojazdéw transportu szynowego, przyjetych wg
metody RMR.

C7 — szybka kolej miejska i tramwaje dwusystemowe z hamulcami typu tarczowego — szybka kolej
miejska oraz pojazdy szynowe komunikacji lokalnej (fgczgce w sobie wtasciwosci pojazdu
kolejowego i tramwaju) z hamulcami typu tarczowego.
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Natezenie hatasu zbadane zostato dla wszystkich analizowanych wariantéw, jednak w ponizszej
tabeli zostang przestawione dla dwdéch docelowych wariantéw przedsiewziecia.

Tabela 93: Zatozone natezenie ruchu do obliczen rozprzestrzeniania hatasu dla wariantow -
prognoza na horyzont czasowy 2016-2042

Pociggi aglomeracyjne (elektryczne zespoty trakcyjne) naprzemiennie z pociggami regionalnymi

(spalinowe autobusy szynowe) co 15 minut w dwie strony, w godzinach 4%-6%, 6°-22% oraz 22%°-0%.

W3BE+3A . ) . . .
W sumie w porze dziennej — 64 poc./16h (w jednym kierunku)

W sumie w porze nocnej — 16poc./8h (w jednym kierunku)

Pociggi aglomeracyjne naprzemiennie z pociggami regionalnymi (oba rodzaje jako spalinowe
autobusy szynowe) co 15 minut w dwie strony, w godzinach 4%°-6%, 6°°-22% oraz 22°-0%.

W3BS+3A . . . . .
W sumie w porze dziennej — 64 poc./16h (w jednym kierunku)

W sumie w porze nocnej — 16poc./8h (w jednym kierunku)

Zrédto: Raport o oddziatywaniu przedsiewziecia na srodowisko

Drgania

Podczas przejazdu pociggdw po torach (zwtaszcza z duzymi predkosciami) mogg zostac
wygenerowane drgania mechaniczne, ktére zostang przekazane na sgsiadujgce obiekty
(w szczegdlnosci budynki mieszkalne). Wielkos¢ oddziatywania spowodowanego drganiami,
a takze ich szkodliwos¢ zalezy od kilku czynnikdw: masy i predkosci pociggu, rodzaju i stanu
torowiska, rodzaju gruntu w podtozu torédw oraz w sgsiedztwie, a takze odlegtosci zabudowy od
linii kolejowe;.

Przyjmuje sie, ze ucigzliwe oddziatywanie drgan od linii kolejowych moze wystepowaé w
odlegtosci do 50 m zaleznosci od warunkdw ruchu i warunkow gruntowych.

Drgania powstate w wyniku eksploatacji planowanej linii kolei metropolitalnej nie powinny
powodowac drgan szkodliwych (a wiec nie powinny miesci¢ sie w strefie Ill wg skal SWD) dla
budynkdéw zlokalizowanych w odlegtosci wiekszej niz okoto kilkunastu metréw. W przypadku
budynkdw zlokalizowanych w odlegtosci wiekszej niz 30 metréw powstate drgania nie powinny
by¢ odczuwalne, badZ tez odczuwalne, ale nieszkodliwe dla konstrukcji. Niemniej jednak
w najblizszym obszarze oddziatywania planowanej linii kolejowej znajdujg sie budynki, dla
ktérych nie udato sie oszacowac wptywu drgan, a dla ktérych drgania generowane przez kolej
mogg okaza¢ sie szkodliwe. Sg to m.in. budynki zlokalizowane na tym samym poziomie co
torowisko i w odlegtosci do okoto kilkunastu metréw od zewnetrznego toru oraz te budynki dla
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ktorych z uwagi na brak spetnienia kryterium mozliwosci stosowania oceny przyblizonej skal
SWD.

Powietrze atmosferyczne
Jako potencjalny wptyw na stan jakosci powietrza nalezy wymienic¢ oddziatywanie:

e bezposrednie — gdzie Zrodtem emisji zanieczyszczen bedg pociggi spalinowe oraz
projektowana kottownia,

e posrednie — gdzie Zrédtem zanieczyszczen bedzie elektrownia wytwarzajgca energie
elektryczng na potrzeby zasilania trakcji kolejowej.

Roczna wielko$¢ emisji substancji sporzadzona zostata dla wszystkich analizowanych wariantow,
jednak w ponizszej tabeli zostanie przestawiona jedynie wielkos¢ emisji dla dwdch docelowych
wariantow przedsiewziecia.

Tabela 94: Roczna wielko$¢ emisji substancji dla wybranych wariantow

L e

Tlenki azotu 8725,8

.. Pyt zawieszony 498,5
Emisja roczna
Wariant 3B S2

anan Tlenek wegla 8725,8

Weglowodory alifatyczne 1246,5

Tlenki azotu 4157,7

.. Pyt zawieszony 237,5
Emisja roczna
Wariant 3B E2

Tlenek wegla 4157,7

Weglowodory alifatyczne 593,9

Zrédto: Raport o oddziatywaniu przedsiewziecia na srodowisko

Jak wynika z powyiszej tabeli, wielkos¢ emisji dla wariantdw tzw. elektrycznych (pociagi
aglomeracyjne z silnikami elektrycznymi i pociagi regionalne z silnikami spalinowymi) jest
znacznie nizsza niz w wariancie tzw. spalinowym (wszystkie pociggi napedzane silnikami
spalinowymi). Niemniej jednak nalezy zaznaczyé, iz jest to wielko$¢ emisji niepowodujaca
przekroczen dopuszczalnych poziomoéw substancji w powietrzu.
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Jednoczesnie wariant elektryczny wigze sie z oddziatywaniem posrednim tzn. emisjg substancji z
elektrowni podczas wytwarzania energii elektrycznej na potrzeby zasilania trakcji kolejowe;j.
Wybranie wariantu elektrycznego spowoduje mniejsze oddziatywania na stan aerosanitarny w
najblizszym otoczeniu inwestycji przy jednoczesnym wzroscie wielkosci emisji wokét terendow
elektrowni.

Reasumujgc nalezy stwierdzi¢, iz kazdy z rozpatrzonych wariantdw jest opiniowany pozytywnie
pod katem oddziatywania na stan jakosci powietrza.

Emisja bezposrednia — kottownia

W zwigzku z projektowang inwestycjg planuje sie uruchomienie kottowni obstugujgcej przystanek
,Barniewicka”. Kottownia ta bedzie zapewniaé zaréwno ogrzewanie pomieszczenia jak i ciepta
wode uzytkowa. Na obecnym etapie zaktada sie zasilanie instalacji gazem ziemnym
wysokometanowym lub olejem opatowym lekkim. W zwigzku z powyzszym wielkos¢ emisji
wyznaczono w dwoch alternatywnych wariantach w zaleznosci od zastosowanego paliwa.

Tabela 95: Wielkos¢ emisji substancji z projektowanej kottowni

Gaz ziemny GZ50 Olej opatowy lekki

Emisja Srednia Emisja roczna Emisja Srednia Emisja Srednia
[kg/h] [Mg/rok] [kg/h] [ke/h]

Pyt catkowity

Pyt zawieszony

Ditlenek azotu

Ditlenek siarki

Tlenek wegla

Z przeprowadzonej analizy wynika, iz dla warunkdw aerosanitarnych korzystniejszym wariantem
bedzie eksploatacja kottowni zasilanej gazem ziemnym wysokometanowym. Szczegdlnie za
zastosowaniem paliwa gazowego przemawia niska emisja pytu zawieszonego oraz ditlenku siarki
(wieksza czes$¢ zwigzkéw siarki zawartych w gazie pochodzi od substancji nawaniajgcych).
Niemniej jednak nalezy zaznaczy¢, iz paliwo olejowe réwniez nalezy traktowaé¢ w kategoriach
,Paliw ekologicznych” i nie bedzie wptywac znaczgco na pogorszenie stanu jakosci powietrza w
otoczeniu projektowanej kottowni. Wielkos¢ emisji wskazanych w tabeli powyzej moze zostac
ograniczona przez zastosowanie rozwigzan rozwazanych w projekcie jak pompy ciepta i solary.
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Srodowisko przyrodnicze

Rosliny

Marzec 2012

Z realizacjg inwestycji liniowych zwigzana jest mozliwo$¢é wystgpienia bezposrednich iposrednich

czynnikdéw oddziatywania na gatunki i siedliska przyrodnicze.

Tabela 96: Typy i rodzaje oddziatywan na siedliska przyrodnicze

Typ Rodzaj
oddziatywania

oddziatywania

ubytek
powierzchni
siedliska

fragmentacja
siedlisk

BESPOSREDNIE

zmiana jakosci
siedliska

Naruszenie
integralnosci

Zmiana
dostepnosci i
uzytkowania

POSREDNIE

Zawlekanie

sie obcych
gatunkow

i rozprzestrzenianie

Opis oddziatywania

Oddziatywanie tego rodzaju wystepuje zaréwno w przypadku zajecia nowych
terendw pod inwestycje oraz podczas modernizacji istniejgcych odcinkéw linii
kolejowej. Zajecie terenu zwigzane jest czesto z lokalnymi korektami geometrii
linii, korekta tukéw, budowg drég dojazdowych, organizacjg placéw budowy,
w tym miejsc sktadowania materiatéw. Realizacja Kolei Metropolitalnej spowoduje
mechaniczne zniszczenie czesci ptatéw siedlisk wymienionych w Zataczniku |
Dyrektywy Siedliskowej w kazdym z proponowanych wariantow.

Fragmentacja ptatow oddziatuje zaréwno na biotyczng jak i abiotyczng sktadowa
siedlisk przyrodniczych. Oddziatywanie to powoduje skutki bezposrednie w postaci
utraty siedlisk dla populacji gatunkdw w nich bytujacych, przy czym ptat ponizej
wartosci granicznej nie zapewnia mozliwosci utrzymania sie idalszego
funkcjonowania, przez co jest bezpowrotnie tracony - skutki posrednie. Przeciecie
siedliska powoduje rowniez wzmozone narazenie na zanieczyszczenia, poprzez
wzrost strefy kontaktu ze zrédtem imisji.

Oddziatywanie tego czynnika uznaje sie za nieznaczace.

Obejmuje przeksztatcenia o charakterze abiotycznym i biotycznym. Oddziatywania
na abiotyczng sfere ekosystemow dokonuje sie przez zmiane srodowiska wodno
glebowego i warunkéw mikroklimatycznych.

Przy zastosowaniu dziatan ochronnych w postaci odpowiednio zaprojektowanego
systemu odwodnienia linii kolejowej oddziatywanie tego czynnika uznaje sie za
nieznaczace.

Inwestycje liniowe wptywajg na integralnos¢ ptatéw i proceséw ich
ksztattujacych. Oddziatywanie nie wystapi — brak obiektywnych
przestanek, wskazujacych na mozliwos¢ tej formy zmian w zadnym z
proponowanych wariantéw linii.

Kompleksowy charakter ma oddziatywanie poprzez zmiane formy
i intensywnosci uzytkowania siedlisk.

Oddziatywanie nie wystapi — brak obiektywnych przestanek, wskazujacych
na mozliwos¢ tej formy zmian w zadnym z proponowanych wariantéw linii.

Ruch kolejowy moze prowadzi¢ do rozprzestrzeniania sie obcych, ekspansywnych
gatunkdéw roslin. Biorgc pod uwage fakt, iz po torach Kolei Metropolitalnej beda
poruszac sie pociagi regionalne oraz to, ze w rejonie planowanej inwestycji nie ma
siedlisk o bardzo cennych, ponadregionalnych walorach przyrodniczych,
oddziatywanie to mozna uzna¢ za nieznaczace.

Zrédto: Raport o oddziatywaniu przedsiewziecia na srodowisko

Realizacja inwestycji w kazdym z zaproponowanych wariantow spowoduje mechaniczne

zniszczenie chronionych siedlisk przyrodniczych wymienionych w Zataczniku

| Dyrektywy

Siedliskowej. W zadnym przypadku nie bedzie to jednak oddziatywanie znaczace.
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Zwierzeta

Obecnos¢ zwierzat w rejonie planowanej inwestycji moze wigza¢ sie z wystgpieniem
niekorzystnych czynnikéw oddziatywania oraz koniecznoscig zastosowania odpowiednich dziatan
ochronnych w stosunku do narazonych gatunkéw. W ptyw inwestycji na poszczegdlne gatunki
przedstawiono w tabelach ponizej.

Tabela 97: Prognozowany wptyw planowanej inwestycji na gatunki zwierzat

Opis oddziatywania

Mozliwe mechaniczne bezposrednie zniszczenie siedlisk owaddéw zamieszkujgcych tereny
zadrzewione i polno -takowe znajdujace sie na trasie planowanych wariantéw. Przy zastosowaniu
specjalnych dziatan ochronnych prognozuje sie, iz oddziatywanie to nie bedzie znaczace na dalsze
funkcjonowanie populacji w biocenozie

Realizacja inwestycji moze wptyngé na wielko$¢ populacji ptazéw i gadéw, ale nie bedzie to
wptyw staty. Inwestycja nie spowoduje zaburzenia funkcjonowania szlakéw migracyjnych ptazéw
i gaddw. Zaprojektowanie odpowiednich urzadzen technicznych pozwoli na swobodne
Ptazy i gady przemieszczanie tych zwierzat w poprzek toréw.

Oddziatywanie inwestycji na populacje ptazow i gadow bedzie nieznaczace. Zastosowanie
odpowiednich dziatan ochronnych zminimalizuje ryzyko wystgpienia niekorzystnych czynnikéw
oddziatywania.

Mozliwe zmniejszenie powierzchni siedlisk wynikajgce z koniecznosci zajecia terenu pod warianty
projektowanej linii kolejowej.

Mozliwa fragmentacja siedlisk wynikajaca z prowadzenia wariantéw drogi w ich obrebie.

Mozliwe tymczasowe zaktdcenia w funkcjonowaniu populacji wynikajace z emitowanego na etapie
budowy hatasu. Mozliwa redukcja zageszczenia populacji w rejonie linii kolejowej w nastepstwie
oddziatywania powyzszych czynnikow

Mozliwe tymczasowe zaktdcenia w funkcjonowaniu populacji ssakow wynikajgce z uposledzenia
funkcji lokalnych korytarzy migracyjnych matych, srednich i duzych ssakow. Oddziatywanie wystapi
w czasie budowy linii kolejowej oraz przebudowy obiektdw mostowych. Po zakoriczeniu etapu
realizacji i udroznieniu szlakdw migracji poprzez specjalnie zaprojektowane przejscia dla zwierzat
oddziatywanie ustapi.

Hatas zwigzany z ruchem pojazdéw i maszyn budowlanych towarzyszgcy budowie.
Przewidywanym skutkiem bedzie czasowe wycofywanie sie gatunkéw z miejsc o podwyzszonym
poziomie hatasu.

Zmniejszenia przydatnosci lub atrakcyjnosci terendéw znajdujacych sie w granicach akustycznego
i wizualnego oddziatywania planowanej linii kolejowej jako potencjalnych miejsc zerowania
zwierzat.
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15.6. Srodki ochrony $rodowiska

Powierzchnia gleby i ziemi

Do zadan ochrony gleb w zakresie inwestycji kolejowych naleza:

ograniczenie do niezbednego minimum terendw technicznej ingerencji, w tym terenu
zaplecza budowy i parku maszyn, jak réwniez czasu trwania robdt na poszczegdlnych
odcinkach torowisk i innych obiektach oraz stanowiskach urzadzen i instalacji,

zachowanie gruntéw o najwyzszych walorach ekologiczno-produkcyjnych,
przeciwdziatanie chemicznej degradacji,

minimalizacja warunkéw powstawania erozji wodnej i wietrznej,
przeciwdziatanie przesuszeniu i zawodnieniu,

ograniczenie do niezbednego minimum technicznych deformacji powierzchni ziemi i
mechanicznego znieksztatcenia warstw przypowierzchniowych oraz zanieczyszczenia,

zagospodarowywanie ziemi préchniczej (wtérne wykorzystanie) oraz zasobdw ziemnych mas
glebotwérczych na terenach przeznaczonych pod zabudowe.

wtasciwy sposdb prowadzenia prac ziemnych, eliminujgcy zasypywanie ciekéw i ich
zamulanie, rozmycie i niszczenie brzegéw,

zapewnienie funkcjonalnosci systemu gospodarowania odpadami i odzyskanymi materiatami,
zastosowanie odpowiednich odwodnien budowlanych i zabezpieczen przeciwerozyjnych,

nadazajgce za postepem robdét zagospodarowywanie powierzchni zdegradowanych w wyniku
prowadzonej dziatalnosci, zwigzanej z budowg i z utrzymaniem urzgdzen i instalacji,

rekultywacja powierzchni terenu po zakonczonych pracach.

Wody powierzchniowe i podziemne

Aby nie dopusci¢ do pogorszenia istniejgcych stosunkéw wodnych oraz zanieczyszczenia
Srodowiska gruntowo — wodnego w czasie realizacji inwestycji, nalezy:

wykluczy¢ lokalizacje baz materiatowo-sprzetowych w miejscach wrazliwych na negatywne
oddziatywania inwestycji;

w przypadku koniecznosci lokalizacji baz materiatowo-sprzetowych w miejscach wrazliwych
na negatywne oddziatywanie nalezy je, na okres prowadzenia prac budowlanych, wyscieli¢
materiatami izolacyjnymi;

ograniczy¢ do niezbednego minimum czas prowadzenia prac w obszarach wrazliwych na
negatywne oddziatywanie;
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w celu zabezpieczenia wykopdw przed niekontrolowanym naptywem wdéd pochodzacych z
opadow atmosferycznych, nalezy powierzchnie terenu wyprofilowa¢ ze spadkiem
umozliwiajgcym tatwy odptyw wody poza teren robot. Od strony spadku terenu powinny by¢
wykonane, w razie potrzeby, rowy odwadniajgce;

wykonywac roboty ziemne w takiej kolejnosci, zeby byto zapewnione tatwe i szybkie
odprowadzanie woéd gruntowych i opadowych z wykopdw oraz grawitacyjne obnizenie
poziomu wod gruntowych w kazdej fazie robot;

prace zwigzane z wykonywaniem wykopow powinny by¢ poprzedzone badaniami
geotechnicznymi w strefie przyskarpowej w celu unikniecia probleméw z wodg gruntows i
nalezytego zabezpieczenia statecznosci skarp;

w przypadku naptywu wod gruntowych do wykopu nalezy go odwodnié;

przestrzegac¢ odpowiedniej i terminowej konserwacji maszyn, ktdra pozwoli na zmniejszenie
prawdopodobienstwa wycieku paliwa, oleju lub innych ptyndéw eksploatacyjnych, a tym
samym przedostawania sie w/w zanieczyszczen do gleby i wdd;

zapewni¢ droznos¢ istniejgcych systemdw przeptywu waod;

zabezpieczy¢ wody powierzchniowe przed przedostaniem sie do nich zanieczyszczen
substancjami chemicznymi, pochodzacymi z ewentualnych wyciekéw paliwa, badz smaréw
maszyn i srodkdéw transportu, np. poprzez stosowanie czasowych zastawek;

wszelkie prace zwigzane z naprawg maszyn prowadzi¢ poza terenem wykonywanych robot.

projektowane nasypy mogg ograniczy¢ naturalny sptyw wéd gruntowych i doprowadzi¢ do
niekorzystnych zjawisk hydrogeologicznych i budowlanych. W zwigzku z powyzszym
konieczne jest wykonanie badan geotechnicznych izastosowanie w slad za tym rozwigzan
technicznych zabezpieczajgcych naturalny sptyw wod gruntowych w strone morza w sposdb
bezpieczny dla statecznosci projektowanych i istniejgcych budowli.

Podstawag zabezpieczenia srodowiska wodnego na etapie eksploatacji jest:
uzyskanie uzgodnien na zrzut wod drenazowych i Sciekdw opadowych;

wykonanie systemu odwadniajgcego i urzadzen zabezpieczajacych odbiorniki zgodnie z
zatwierdzonym projektem;

podejmowanie przedsiewzie¢ majacych na celu zabezpieczanie Srodowiska wodnego w
sytuacjach awaryjnych moggcych wystgpi¢ w czasie eksploatacji linii kolejowej (np. studzienki
z zasyfonowanym odptywem na ciggach drenarskich);

wiasciwa eksploatacja systemu odwadniajgcego i urzgdzen zabezpieczajgcych odbiorniki.

Opracowanie szczegoétowych rozwigzan chronigcych S$rodowisko bedzie mozliwe po
wykonaniu projektu odwodnienia linii Kolei Metropolitalne;j.
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Klimat akustyczny i drgania

Projektowana linia kolejowa bedzie bowiem stanowi¢ alternatywe dla transportu drogowego.
Szacuje sie, ze sytuacja taka bedzie dotyczy¢ m.in. nastepujgcych ciggdw drogowych:

e ul. Sfowackiego na odcinku Gdansk Wrzeszcz - droga S6,
e ul. Spacerowa na odcinku Gdansk Oliwa — Gdarisk Osowa,
e odcinek drogi S-6 miedzy ulicami Stowackiego i Spacerowsa.

Skutkiem redukcji natezenia ruchu bedzie ograniczenie wielkosci poziomu hatasu emitowanego
przez ruch kotowy na tereny wymagajgce ochrony akustycznej i zlokalizowane wzdtuz tych droég.

W przypadku analizowanej linii kolejowej, wykonana ocena oddziatywania akustycznego dla
wszystkich wariantow wykazata, ze koniecznym bedzie zastosowanie ekrandéw akustycznych jako
srodka ograniczajgcego emisje hatasu.

Tabela 98: Charakterystyka ekranéw akustycznych na trasie PKM

ewa  2m
pawa 12m
pawa 2m
ewa  2m
ewa  2m
pawa 2-4m
ewa  2m
ewa  24m
prava [ 2
pawa 2m
pawa zm
pawa am
ewa  2m
pawa 23m
ewa  2m
pawa  am
ewa  am
ewa  2aam
ewa  25m
pawa 3m
pawa 253m
ewa  2am
pawa  254m
pawa 24m
pawa 2m
ewa  2m
pawa zm

od km 18+300 do km 18+380 (km 186+470 do km 186+550 linii nr 201) lewa 3m
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e 3m
pawa 2m
ewa  23m
pawa 225m
pawa 2am
ewa  2m
ewa  2m
pawa 225m

Zrédto: Raport o oddziatywaniu przedsiewziecia na srodowisko

Powietrze atmosferyczne

W celu ograniczenia emisji substancji do powietrza oraz zasiegu oddziatywania na etapie
realizacji inwestycji nalezy:

e stosowaé materiaty sypkie o odpowiedniej wilgotnosci. W przypadku jezeli materiaty bedg
charakteryzowaty sie niskg wilgotnoscig, w celu ograniczenia pylenia podczas przesypu
proponuje sie ich zraszanie,

* transportowa¢ materiaty pylace samochodami, ktérych skrzynia fadunkowa wyposazona
zostanie z oponicze ograniczajaca pylenie transportowanego materiatu,

* stosowal gotowe mieszanki do podbudowy wytwarzane w wytwdrniach poza miejscem
inwestycji,

* utrzymywac drogi dojazdowe w odpowiednim stanie czystosci, nie stwarzajagcym mozliwosci
nadmiernego pylenia, ucigzliwego szczegdlnie dla okolicznych mieszkancow,

* wyfgczac silniki pojazdow samochodowych oraz maszyn roboczych w trakcie przerw od pracy.

W fazie eksploatacji planuje sie wykorzystanie nowoczesnego taboru kolejowego w postaci
spalinowych autobuséw szynowych. Autobusy te bedg napedzane nowymi silnikami, ktére beda
spetniac limity stezen substancji w spalinach wyznaczone w dyrektywie europejskiej 2004/26/EC.
Dodatkowo dziataniem majacym na celu ograniczenie emisji substancji do powietrza wokot
projektowanej inwestycji jest jej czesciowa elektryfikacja.

Ze wzgledu na specyfike transportu kolejowego na omawianym odcinku w tym docelowg
elektryfikacje, niewielkie natezenie ruchu oraz zastosowanie nowoczesnych silnikow spalinowych
stwierdza sie, iz nie bedzie wystepowato znaczgce pogorszenie stanu jakosci powietrza w
otoczeniu inwestycji. Z zwigzku z powyzszym nie przewiduje sie rozwigzan chronigcych przed
zanieczyszczeniem powietrza wynikajgcym z eksploatacji linii kolejowej.

Skutkiem posrednim uruchomienia projektowanej linii kolejowej bedzie ograniczenie
postepujgcego wzrostu zanieczyszczenia powietrza atmosferycznego wzdtuz ciggdw drogowych
poprzez redukcje wzrostu natezenia ruchu (dla podrdzujgcych z centrum Gdanska w kierunku
zachodnim, kolej bedzie stanowi¢ alternatywne rozwigzanie dla transportu drogowego).
Alternatywna forma transportu dla podrézujacych, szczegdlnie w dobie ekspansywnego rozwoju
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rynku motoryzacyjnego oraz naptywu uzywanych samochoddw spoza granic kraju, bedzie miata
pozytywny wptyw co najmniej na ptynno$¢ ruchu na okolicznych drogach, a w dalszej
perspektywie czasowej ograniczenie planowanego wzrostu uzytkownikéw drég. Zaktada sie, ze
bedzie to wystepowato na:

e ul. Juliusza Stowackiego tgczacej Gdansk Wrzeszcz z drogg S6 i odgatezieniach w kierunku
Oliwy (ul. Polanki, Chrzanowskiego),

e ul. Spacerowej taczgcej Gdansk Oliwa oraz Osowa (skrzyzowanie z drogg S6),
e odcinka drogi ekspresowej S6,
* odcinka drogi krajowej nr 7.

Ma to istotne znaczenie ze wzgledow srodowiskowych, poniewaz ul. Spacerowa oraz droga S6
przebiegajg przez teren Tréjmiejskiego Parku Krajobrazowego.

Jako przyktad mozna podaé przeprowadzong przez GDDKIA prognoze, ktéra nie ujmuje budowy
projektowanej linii kolejowej, wskazujgca na wzrost ruchu samochodowego na drogach
pomiedzy Gdanskiem a Powiatem Kartuskim do roku 2020 o okoto 180%. Planowane zwiekszenie
natezenia ruchu bedzie skutkowa¢ nasileniem zjawiska kongestii, a co za tym idzie zwiekszy sie
czas przejazdu podrézujacych. W przypadku oddziatywania na powietrze atmosferyczne, zjawisko
kongestii jest szczegdlnie niekorzystne nastepuje bowiem, na ternie wystepowania zjawiska,
znaczna koncentracja stezen emitowanych substancji w krétkim czasie. W przypadku budowy
projektowanej linii kolejowej mozna zatozy¢, iz zwiekszenie natezenia ruchu samochodowego nie
bedzie tak znaczgce jak wskazuje przeprowadzona prognoza co z kolei skutkowac bedzie
ograniczeniem wptywu na stan jakosci powietrza.

Srodowisko przyrodnicze

Ocena ogdlna srodowiskowa wariantdw zostata ujeta w podrozdziale 15.2 Ponizej wskazujemy
najwazniejsze ustalenia Raportu oddziatywania na srodowisko, ktore miaty wptyw na wybor
wariantu.

1. Na odcinku miedzy Kokoszkami, a Matarnig niezbedna ze srodowiskowego puntu widzenia
jest rezygnacja z Wariantu 1 (tramwajowego), przecinajgcego jedne z najcenniejszych pod
wzgledem botanicznym, entomologicznym i ornitologicznym tereny w granicach
oddziatywania omawianej inwestycji (m.in. dobrze wyksztatcone ptaty gragdéw i podmoktych
tak, liczaca ponad 100 osobnikow populacja listery jajowatej Listera ovata, stanowisko
wawrzynka wilczetyko Daphne mezerum, obecnos¢ tecznika mniejszego Calosoma inquisitor,
puszczanskiego chrzaszcza Saperda perforata, kolejnego puszczanskiego, rzadkiego w Polsce
gatunku petlaka pstrokatego Leptura maculata oraz chrzgszcza z rodziny jelonkowatych
zaklinca Systenocerus caraboides irzadkiej w regionie ekotonowej kozki dtuzynki
leszczyndwki Oberea linearis, miejsce gniazdowania derkacza Crex crex i dzieciota zielonego
Picus viridis, sasiedztwo gniazda i zerowisko bociana biatego Ciconia ciconia).
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2. Za optymalny z przyrodniczego punktu widzenia na odcinku miedzy Kokoszkami a Matarnia
nalezy uznaé¢ wariant S/E2+S/E4, ktory najmniej zagraza wszystkim walorom przyrodniczym
omawianego terenu. Ciezkie prace budowlane nalezy tu jednak przeprowadzi¢ poza okresem

legowym ptakéw, z uwagi na pobliskie gniazdo bociana biatego, terytorium derkacza i teren

towiecki pustutek Falo tinnunculus (taki w okolicy km 11+000). Odcinkowo dopuszcza sie

prowadzenie takich prac pod warunkiem $cistego nadzoru ornitologicznego.

3. Na odcinku miedzy Firoga a Osowawskazana jest rezygnacja z linii nr 235 wariantu 1+2
(m.in. stanowisko listery jajowatej, naradki potnocnej Androsace septentrionalis, turzycy
dwustronnej Carex disticha,bodziska gotebiego Geranium columbinum, liczne ptaty tak z
Zatacznika | Dyrektywy Siedliskowej, rzadkie owady: ryjkowiec kulczanka Lixus iridis, zuk
Valgus hemipterus, kdzki kurtek Molorchus umbellatarum i rozpylak Dinoptera collaris, duze
populacje ptazow i gaddéw, relatywnie wysoka aktywno$é nietoperzy). Optymalnym
z przyrodniczego punktu widzenia wariantemna tym odcinkujest wariant 3B. W przypadku,
gdyby zdecydowano sie jednak na realizacje linii nr 235 wariantu 1+2, niezbedna bedzie

metaplantacja wszystkich, zagrozonych zniszczeniem osobnikdéw listery jajowatej na

stanowisko tego samego gatunku na km 11+000 wariantu 1.

Zalecenia ochronne proponowane w Raporcie oddziatywania na sSrodowisko dotyczace catej linii,
w tym jej projektowania, budowy i eksploatacji zostaty ujete takzie w decyzji RDOS. Z uwagi na
brak wielu istotnych szczegétéw, ktére beda znane po etapie projektu, decyzja RDOS nakfada
obowigzek ponownej oceny rozwigzan projektowych i technicznych srodkéw ochrony srodowiska
oraz monitoringu powykonawczego parametrow s$rodowiskowych. Dotyczy¢ to bedzie w
najwiekszym stopniu lokalizacji przejs¢ dla zwierzat.

Tabela 99: Zalecana lokalizacja przejs¢ dla ptazéw, gadéw i mniejszych ssakéw

Ciek —
orientacyjny Nr przejscia/

. . . . Przejscia dolne Uwagi/zalecenia
kilometraz (wg przepustowosci

wariantu 3B)

Przejscie dla

" ptazéw, Proponowane przejscie o funkcji zespolonej

PZ12 wg koncepcji . o, .
i matych dostosowane dla matych i S$rednich

1 4+282 programowo . . ) )
. zwierzat zwierzat. Przepusty poétokragty, szer. min.

przestrzennej » .
o funkgji 5,5 m wysokos$¢é min. 3 m
zespolonej

Proponowane przejscie dla zachowania
> 74300 Przejscie nieujete Suche przejscie  ciggtosci siedlisk i korytarzy migracyjnych
w koncepcji dla ptazéw ptazéw oraz dodatkowo matych ssakow,

gadéw i bezkregowcow,
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Przejscie nieujete  Suche przejscie
7+350 .. 2
w koncepcji dla ptazow

Przejscie dla
ptazéw
i matych
7+743 Pz23 .
zwierzat o
funkcji

zespolonej

Przejscie dla
ptazéw
i matych
7+933 Pz24 .
zwierzat
o funkcji

zespolonej

Przejscie nieujete  Suche przejscie
8+120 .. .
w koncepcji dla ptazéw

Przejscie nieujete  Suche przejscie
8+220 . 2
w koncepcji dla ptazéw

Marzec 2012

Parametry minimalnych: szer. > 1,0 m, wys.
> 0,75 m — dla obiektow o dtugosci do 20 m.

Proponowane przejscie dla zachowania
ciggtosci siedlisk i korytarzy migracyjnych
ptazéw oraz dodatkowo

matych ssakéw, gaddw i bezkregowcdw,

Parametry minimalnych: szer. 2 1,0 m, wys.
> 0,75 m — dla obiektéw o dtugosci do 20 m.

Proponowane przejscie o funkcji zespolonej
dostosowane dla matych i Srednich.
Przepust potokragly, szer. min. 2m
wysokos¢ min. 1,5 m

Proponowane przejscie o funkcji zespolonej
dostosowane dla matych i Srednich
zwierzat. Przepust prostokatny, szer. min.
5m wysokos¢ min. 3,5 m.

Proponowane przejscie dla zachowania
ciggtosci siedlisk i korytarzy migracyjnych
ptazéw oraz dodatkowo

matych ssakow, gaddéw i bezkregowcow,

Parametry minimalnych: szer. 2 1,0 m, wys.
> 0,75 m — dla obiektéw o dtugosci do 20 m.

Proponowane przejscie dla zachowania
ciggtosci siedlisk i korytarzy migracyjnych
ptazéw oraz dodatkowo

matych ssakow, gaddéw i bezkregowcdw,

Parametry minimalnych: szer. > 1,0 m, wys.
> 0,75 m — dla obiektéw o dtugosci do 20 m.
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Przejscia dla

Marzec 2012

ptazéw Proponowane przejscie o funkcji zespolonej
i matych dostosowane dla matych i S$rednich.
10+036 Pz29 . , .
zwierzat Przepust potokragly, szer. min. 2m
o funkcji wysokos$¢é min. 1,5 m.
zespolonej
Przejscia dla
ptazow Proponowane przejscie o funkcji zespolonej
i matych dostosowane dla matych i srednich zwierzat
10+277 PZ30 . i i
zwierzat . Przepust potokragty, szer. min. 4,5 m
o funkcji wysokos¢ min. 3 m
zespolonej
Przejécia dla
ptazow Proponowane przejscie o funkcji zespolonej
154520 Przejscie nieujete i matych dostosowane dla matych i S$rednich.
w koncepcji- zwierzat Przepust potokragly, szer. min. 2m
o funkcji wysokos$é min. 1,5 m.
zespolonej

Zrédto: Raport o oddziatywaniu przedsiewziecia na srodowisko

W celu umozliwienia migracji Srednim i duzym ssakom proponuje sie nastepujgce

rozwigzania:

Ok. 6+800 km inwestycji, typ — przejscie dolne zespolone z drogg i ciekiem, uzupetnione
wolny o pas zieleni; parametry - poszerzenie istniejgcego wiaduktu do szerokosci 10 m,
dla zachowania odpowiedniego wspotczynnika ksztattu minimum 3,5 m wysokosci

6+800 — 7+200 km, warianty 1+2+3 (=6+500 — 7+000 km); typ — przejscie po torach;
parametry — szeroko$¢ minimum 100 m - na tym odcinku linia kolejowa bezwzglednie nie
powinna by¢ grodzona

7+900 km (PZ24), warianty 1+2+3 (=7+700 km); typ — przejscie dolne zespolone z ciekiem
- parametry — minimum 5 m szerokosci i 3,5 m wysokosci

17+500 km, wariant 3 (=16+800 km) ; typ — przejscie dolne zespolone z drogg i ciekiem,
uzupetnione o pas zieleni i nasadzenia naprowadzajgce; parametry — minimum 10 m
szerokosci i 3,5 m wysokosci.
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15.7. Oddziatywanie na krajowy i europejski system ochrony przyrody

Zgodnie z informacjami uzyskanymi z Regionalnej Dyrekcji Ochrony Srodowiska w Gdarsku,
w rejonie planowanej inwestycji (do ok. 2 km) znajduja sie nastepujace, istniejagce formy ochrony
przyrody powotywane na mocy ustawy o ochronie przyrody z dnia 16 kwietnia 2004r. (Dz. U. nr
92 poz. 880 ze zm.).

* Trdjmiejski Park Krajobrazowy,

e Zespot Przyrodniczo Krajobrazowy Doliny Strzyzy,
e Rezerwat Dolina Strzyzy,

e Rezerwat Zrédliska w Dolinie Ewy,

e Rezerwat Wawodz huzardw,

e Obszar Natura 2000 Bunkier w Oliwie,

*  Pomniki przyrody.

Oddziatywanie szersze niz miejscowe linii kolejowej moze dotyczy¢ w minimalnym stopniu
migracji zwierzat. Koncepcje systemu pfatow i korytarzy migracyjnych wokodt aglomeracji
Tréjmiasta omijajg bezposrednie sgsiedztwo inwestycji. Przedstawia to ponizszy rysunek.
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Rysunek 37: Koncepcja systemu ptatow i korytarzy migracyjnych aglomeracji tréjmiasta (Plan
Zagospodarowania Przestrzennego Wojewodztwa Pomorskiego, 2009r.

PLAN ZAGOSPODAROWANIA PRZESTRZENNEGO WOJEWODZTWA POMORSKIEGO

KIERUNKI - Koncepcja systemu platéw i korytarzy ekologicznych aglomeracji

OZNACZENIA:
Ksztattowanie ukladu platow | korytarzy

ekologiczne] obszary aglomeracii

piaty ekologiczne

F Sigzycko - karluski
G Laséw ollwsko - darzlubskich

M Laséw na poudnie od Leborka.
4 Laséw Micachowskich

orytarza panadregionaine
1 Przymorski - pohiniowabaltycki
3 Doliny Wisly

) *ovanzs regianaine

5 Pradoliny Redy - Leby

A7 Dofiny Piasnicy | Rynny | Zamowieckieno
Korytarze subregionaine | lokalne faczace
== stretg brzegowa Zatok: Galariskie)
i morza z Lasami Ofiwsko-Darzlubskimi
A Cuaine] Wody
Plutnicy

€ Poloku Bladzikowskiego
D Gizdebki

Korytarze subregionaine | lokalne
tce Lasy Offwsko-Darzlubskie
2 pezyrodniczymi strukturami ich
== upiecaa pojesiomego lub z
Korytaszami wyzszef rangi

J Doliny Goscicinki | Boiszewki
K Strzelenki

L Lasiw Otominskich

3

Zrédto: Zrédto: Raport o oddziatywaniu przedsiewziecia na srodowisko

Oddziatywanie na poziomie kraju: projekt moze by¢ istotnym wktadem Polski w zobowigzania
redukcji gazéw cieplarnianych i CO2. Inwestor uzyskat od RDOS zaswiadczenie o braku wptywu
inwestycji na tereny szczegdlnej ochrony Natura 2000. Oddziatywan transgranicznych nie
stwierdza sie.
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15.8. Uciazliwo$¢ na etapie budowy i eksploataciji

15.8.1. Uciazliwos$ci na etapie budowy

Wptyw prac wykonywanych na etapie realizacji inwestycji bedzie zréznicowany w zaleznosci od
lokalnych warunkéw panujgcych wzdtuz trasy Kolei. Mogace zaistnie¢ oddziatywania nalezy
rozpatrywaé pod dwoma wzgledami: ilociowym oraz jakosciowym. Decyzja RDOS na podstawie
raportu oddziatywania na srodowisko okresla srodki zaradcze, jakie projektant oraz wykonawcy
robét muszg wzigé pod uwage dla minimalizacji szkdd.

Oddziatywanie ilosSciowe moze polega¢ na zaburzeniu przeptywu w miejscach, gdzie cieki
powierzchniowe kolidujg z przebiegiem linii Kolei.

Oddziatywanie jakosciowe prowadzonych inwestycji bedzie polegato na ingerencji
w sktad fizyko-chemiczny wéd powierzchniowych i podziemnych.

Do zanieczyszczenia wod w trakcie realizacji inwestycji moze dojs¢ w wyniku stosowania sprzetu
budowlanego w ztym stanie technicznym. Nastepstwem takiego postepowania moze by¢ wyciek
substancji uzywanych podczas prac budowlanych (smary, oleje, benzyny, farby, itp.) oraz wyciek
powstatego w trakcie wypadku przy pracy sprzetu budowlanego. Nalezy zatozyé, ze negatywne
czynniki beda oddziatywac jedynie w czasie prowadzenia prac budowlanych i po ich zakonczeniu
ustana.

Klimat akustyczny i drgania

Dla omawianego przedsiewziecia na stan obecny obiektami (szkoty, budynki mieszkalne)
najbardziej narazonymi na hatas emitowany z placu budowy, bedg te zlokalizowane w odlegtosci
do okoto 100 m od terenu placu budowy. Raport srodowiskowy okreslit miejsca narazone na
drgania i hatasy, do objecia szczegdlng ochrong i monitoringiem podczas budowy.

Powietrze atmosferyczne

Etap realizacji przedsiewziecia bedzie wptywat negatywnie na stan jakosci powietrza
atmosferycznego. Oddziatywanie to bedzie jednak: krotkotrwate, o lokalnym charakterze oraz
zmienne w zaleznosci od miejsca i fazy budowy projektowanego odcinka. Nalezy zaznaczyé, iz ze
wzgledu na charakter oraz zakres przewidzianych prac, wielkos¢ emisji substancji do powietrza
bedzie poréwnywalna dla kazdego z rozpatrywanych wariantow.

W wyniku prac budowlanych zwigzanych z przedmiotowym przedsiewzieciem bedzie
wystepowata emisja zarowno zorganizowana jak i niezorganizowana. Bezposrednie, negatywne
oddziatywanie bedzie sprowadzato sie do:

* emisji pylu porywanego w trakcie transportu i przetadunku materiatéw sypkich — do prac
ziemnych prowadzonych na placu budowy, ktére mogg by¢ zréditem emisji pytu, nalezy
zaliczy¢ m.in.:
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0 zdejmowanie wierzchniej warstwy gruntu — prowadzone jest zwykle za pomoca
spychacza lub koparki. Emisja pytéw zwigzana jest z naruszeniem warstwy gruntu i
jej przemieszczeniem. Zalezy m.in. od struktury oraz wilgotnosci gruntu, a takze od
warunkéw pogodowych,

0 zatadunek pojazdéw — polega na przemieszczeniu materiatu ziemnego na
samochody ciezarowe. Podczas prac nastepuje emisja pytu, ktorej wielkos¢ zalezy
m.in. od: rodzaju materiatu (jego gestosci, granulacji, wilgotnosci itp.), warunkdéw
otoczenia (wiatru, temperatury, wilgotnosci) oraz lokalizacji miejsca przetadunku
(np. czy jest ostoniete od wptywu wiatru),

0 roztadunek pojazdow — przeanalizowano dwa warianty roztadunku samochodu:
skrzynia tadunkowa oprdzniania poprzez wysyp oraz skrzynia oprdzniana za
pomocg czerpaka (tyzki maszyny budowlanej). Wielko$¢ emisji zalezy od takich
samych czynnikéw jak w przypadku zatadunku pojazdow,

emisji pytu unoszonego podczas prac z uzyciem sprzetu budowlanego do prac ziemnych
zwigzanych z przygotowaniem odpowiedniego podtoza pod nawierzchnie torowiska,

emisji spalin z maszyn roboczych oraz z pojazdéw dowozgcych materiaty — Silnikami
spalinowymi bedg napedzane maszyny robocze i urzadzenia, np. koparki, spychacze, walce
itp. Silniki spalinowe w maszynach roboczych nie podlegajg standardom emisyjnym i nie
wyznacza sie dla nich emisji dopuszczalnej, jak to ma miejsce w niektdrych stacjonarnych
zrodtach spalania paliw,

emisji wtornego pylenia powstajgcej podczas transportu oraz przesypu pylistych materiatéw
budowlanych w bezdeszczowe dni — jednym z elementdéw wptywajacych na jakos¢ powietrza
jest operacja przejazdu samochoddw po placu budowy, ktéra jest zrédtem emisji pytu
znajdujgcego sie na powierzchni drogi. Wielkosc¢ tej emis;ji jest uzalezniona od kilku czynnikdéw
m.in.: wielkosSci zapylenia drogi, predkosci pojazdu, wilgotnosci, itp.

Gospodarka odpadami

Na etapie realizacji inwestycji Zzrodtami odpadow beda:

roboty ziemne (wykopy, budowa nowych sieci uzbrojenia),

rozbidrki istniejgcych torow kolejowych (podbudowa, podktady, szyny)
rozbidrki obiektéw inzynierskich,

rozbiérki obiektow kubaturowych,

likwidacja kolizji z uzbrojeniem terenu,

wycinka drzew i krzewdw,

opakowania po wykorzystanych materiatach,
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e zaplecza budowy (odpady komunalne i komunalno podobne).

15.8.2. Uciazliwos$ci na etapie eksploatacji

Ucigzliwosci inwestycji dla srodowiska naturalnego ze wzgledu na zanieczyszczenie powietrza,
klimat akustyczny oraz sSrodowisko gruntowo - wodne na etapie eksploatacji opisano w
punkciel5.5. Potencjalne oddziatywanie przedsiewziecia na Srodowisko

Srodowisko przyrodnicze

Czynniki wywierajgce wptyw na etapie eksploataciji:

e wzmozony ruch taboru (przypadkowa $Smiertelnos¢ osobnikdéw, wzrost prawdopodobienstwa
zawlekania obcych gatunkow roslin);

e efekt barierowy dla migrujacych zwierzagt w zaleznosci od natezenia ruchu taboru
kolejowego;

e hatasiinne formy niepokojenia zwigzane z ruchem taboru;

e potencjalne zagrozenie zanieczyszczenia Srodowiska (szczegdlnie wodd) i zmian fizyko-
chemicznych parametrow siedlisk przyrodniczych na skutek wypadkéw losowych (np.
powaznych awarii) oraz emisji zanieczyszczen ze srodkéw transportu, itp.

W przypadkach niemozliwych do okreslenia na etapie studium potencjalnych szkod
Srodowiskowych, jak np. szkody w miejscu pozyskania materiatéw do budowy (kamieniotomy,
Zwirownie itp.), zaktada sie, iz wykonawcy robdt budowlanych i dostawcy materiatow
budowlanych i urzgdzen muszg dziataé w zgodzie z przepisami dotyczacymi ochrony srodowiska
obowigzujgcymi w Polsce i w UE.

Beneficjent nie jest zarzadca zdegradowanej technicznie linii kolejowej nr 235, ktéra na odcinku
okoto 3km moze przestac¢ by¢ uzyteczna. Decyzje o dalszym wykorzystaniu linii podejma zarzadca
linii - PKP PLK oraz Miasto Gdansk, ktore w studium rozwoju zaktada jej wykorzystanie dla
przysztej linii tramwajowe;.

Gospodarka odpadami

W fazie eksploatacji nie przewiduje sie powstawania znaczacych ilosci i rodzajow odpadow. Beda
powstawac odpady zwigzane z funkcjonowaniem obiektdw i urzadzen zapewniajgcych sprawne
funkcjonowanie kolei (oswietlenie, sygnalizacja sSwietlna, urzadzenia odwadniajgce) oraz

obiektéw powigzanych technologicznie z linig. Do odpaddw powstajgcych w wyniku eksploatacji
inwestycji nalezy zaliczyé m.in.:

e odpady z utrzymania urzadzen oczyszczajgcych wody opadowe (szlamy i osady z osadnikow i
separatoréw),
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e odpady zwigzane ze sprawnym funkcjonowaniem uktadu komunikacyjnego (elementy
oswietlenia, sygnalizacja Swietlna, urzadzenia sterowania),

e odpady komunalne pozostawione przez pasazerdow i pracownikow na przystankach — papier
(butelki po napojach, opakowania po zywnosci), szkto (butelki po napojach), opakowania
z tworzyw sztucznych (butelki po napojach, opakowania po zywnosci), opakowania metalowe
(puszki po napojach), resztki jedzenia.

15.9. Wplyw przedsiewzigecia na dobra materialne i dobra kultury

Zabytki

Realizacja wariantu 3S/E2 lub wybranego 3S/E4 nie koliduje z obiektami zabytkowymi, jest
ponadto przywrdceniem funkcji pierwotnej drogi kolejowej bytej linii.

Stanowiska archeologiczne

W rejonie poszczegdlnych wariantow linii kolejowej znajduje sie strefa nadzoru archeologicznego
oraz pojedyncze stanowiska archeologiczne. Dziedzictwo archeologiczne jest nieodnawialne i nie
jest mozliwe odtworzenie uszkodzonego uktadu warstw stanowiska archeologicznego. Wszelkie
ingerencje w strukture nieruchomego zabytku archeologicznego sg nieodwracalne, a kazde
dziatanie polegajgce na pracach ziemnych w jego obrebie powoduje trwate uszkodzenia.
W zwigzku z powyzszym Wojewddzki Urzad Ochrony Zabytkéw w Gdansku decyzjg nr 95/2010
udzielit pozwolenia na prowadzenie uprzedzajacych badan archeologicznych w miejscowosci
Gdansk w zwigzku z realizacjg projektu budowy Kolei Metropolitalnej. Szczegétowy zakres badan
archeologicznych obejmuje biezgce S$ledzenie i dokumentowanie opisowe, rysunkowe
nawarstwien archeologicznych i profili obiektow, a takze zbieranie archeologicznego materiatu
ruchomego z wykonywanych wykopow.
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Rysunek 38: Lokalizacja zabytkéw i stanowisk archeologicznych w rejonie planowanej inwestycji
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Zrédto: Materiaty PKM SA
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15.10. Okresowe badania stanu Srodowiska

Zarzadzajacy linig kolejowa jest obowigzany do okresowych pomiaréw poziomow w Srodowisku
substancji lub energii wprowadzanych w zwigzku z jej eksploatacja. Jest to konsekwencja zapisu
art. 175 ustawy z dnia 27 kwietnia 2001 r. Prawo ochrony Srodowiska oraz rozporzgdzenia
wykonawczego z dnia 2 pazdziernika 2007r. w sprawie wymagan w zakresie prowadzenia
pomiaréw poziomow w srodowisku substancji lub energii przez zarzadzajacego droga, linia
kolejowa, linia tramwajowa, lotniskiem, portem (Dz. U. Nr 192, poz. 1392).

Zgodnie z ww. rozporzadzeniem dla celow kontroli jakosci sSrodowiska na etapie eksploatacji
magistralnych i pierwszorzednych linii kolejowej, konieczne bedzie prowadzenie okresowych (co
5 lat) pomiaréw w zakresie hatasu i wéd. Powyzsze rozporzadzenie okresla sposéb prowadzenia
okresowych pomiaréw poziomu hatasu w srodowisku oraz zawiesiny ogodlnej i substancji
ropopochodnych w wodach roztopowych i opadowych.

W zwigzku z faktem, iz analiza skumulowanego oddziatywania akustycznego istniejgcego i
planowanego uktadu drogowego, kolejowego i lotniczego wykazata, ze lokalnie beda
wystepowaly podwyzszone poziomy hatasu w srodowisku, proponuje sie przeprowadzenie
monitoringu hatasu ze szczegélnym uwzglednieniem wytypowanych w raporcie O0S punktéw
pomiarowych.

W zwigzku z mozliwosciag generowania nadmiernych drgan w trakcie prowadzonych prac
budowlanych zaleca sie na etapie realizacji natozy¢ obowigzek prowadzenia monitoringu
(pomiarow drgan) przy najblizej potozonych budynkach (wraz z ewentualnymi dziataniami

korygujacymi).

Opublikowane rozporzadzenie nie naktada na zarzadzajacego linig kolejowg koniecznosci
wykonywania oraz przekazywania pomiardw emisji zanieczyszczen powietrza atmosferycznego
emitowanych w wyniku eksploatacji linii kolejowej. Rozporzgdzenie réwniez nie okresla
referencyjnych metodyk wykonywania pomiardw i kryteriéw lokalizacji punktow pomiarowych
emisji zanieczyszczen w powietrzu atmosferycznym w poblizu linii kolejowych

Ze wzgledu na ochrone wdd powierzchniowych i podziemnych w czasie eksploatacji linii
kolejowej niezbedna jest kontrola stanu technicznego urzadzen stuzgcych do odprowadzania
i podczyszczania sptywow z torowiska.

W zwigzku z tym, ze planowana inwestycja jest inwestycjg liniowg przebiegajgcg w rejonie
siedlisk przyrodniczych, chronionych na mocy dyrektywy siedliskowej, zaleca sie prowadzenie
monitoringu przyrodniczego. Szczegdtowe zatozenia przysztego monitoringu zostang okreslone
po ostatecznym zatwierdzeniu projektowanych rozwigzan technicznych realizacji inwestycji.
Decyzja RDOS okreslita zakres monitoringu powykonawczego.
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15.11.  Konsultacje spoteczne

Projektowana inwestycja bedzie powodowac sprzeciwy, protesty i niezadowolenie okreslonych
grup spotecznych, zwtaszcza mieszkancow i innych uzytkownikow terenéw potozonych najblizej
projektowanej linii kolejowej.

Na obszarze oddziatywania zorganizowano spotkania informacyjne przed konsultacjami
spotecznymi, na ktérych przeprowadzona badanie ankietowe. Ankietowani wyrazili w nich swoje
preferencje i obawy zwigzane z realizacjg Projektu Pomorskiej Kolei Metropolitalnej oraz
szczegbtowe — dotyczgce projektodw najblizszych przystankow na linii. Wyniki przeprowadzonych
ankiet zostaty zaprezentowane w rozdziale 5.3 Uwarunkowania spoteczne.

Podstawowym zrdédtem konfliktéw moze by¢ koniecznos¢ wykupu fragmentédw dziatek oraz
wyznaczenie obiektow przeznaczonych do wyburzenia. Protesty miejscowej ludnosci moga
wystgpi¢ réwniez w przypadku, jesli roboty budowlane bedg powodowaty utrudnienia w
przejazdach, czy ucigzliwosci w codziennym zyciu mieszkancow (hatas, zapylenie). Catos¢ tych
zagadnien dotyczy etapu przedrealizacyjnego i realizacyjnego. Na etapie eksploatacji natomiast
konflikty i protesty moga wystgpi¢ w przypadku, jesli zostang Zzle dobrane i wykonane
zabezpieczenia majgce za zadanie ograniczenie negatywnego wptywu ruchu kolejowego na
zlokalizowang w sgsiedztwie drogi zabudowe mieszkalng czy wody powierzchniowe.

Nalezy mie¢ na uwadze, iz budowa Kolei Metropolitalnej przyczyni sie do:

* miedzynarodowej konkurencyjnosci Pomorza oraz Obszaru Metropolitalnej Zatoki Gdanskiej,
e integracji regionalnej Pomorza,

e powstania nowych korytarzy komunikacyjnych,

* pofaczenia lotnisk z centrami miast,

* rozwoju ekologicznego transportu w obszarze chronionym,

e mozliwej integracji potgczenia Portu Lotniczego z istniejgcy siecig kolejowg regionu, kraju, a
nawet w uktadzie miedzynarodowym,

* mozliwosci stworzenia nowego potgczenia Gdanska z Kaszubami,
* mozliwosci rozwoju dla nowych inwestycji,

e odcigzenia centrum z ruchu samochodowego, co zaowocuje poprawg bezpieczenstwa,
zmniejszeniem hatasu i emisji spalin,

e zwiekszenia czestotliwosci kursowania i zlikwidowania spdznien,
* skrdcenia czasu przejazdu,
e poczucia wiekszego komfortu i bezpieczenstwa poprzez wprowadzenie nowego taboru.

Wyzej wymienione korzysci wynikajagce z budowy Kolei Metropolitalnej zréwnowazg
niedogodnosci etapu realizacyjnego, co do czasu konsultacji spotecznych witgcznie spotkato sie z
pozytywng reakcjg mieszkarnicéw Trdjmiasta.
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16. Analiza instytucjonalna

16.1. Wykonalno$¢ instytucjonalna projektu - status prawny

beneficjenta

16.1.1. Status prawny Beneficjenta

Beneficjentem Projektu jest Pomorska Kolej Metropolitalna S.A. Zatozycielem i jedynym
akcjonariuszem Spotki jest Wojewddztwo Pomorskie. Zgodnie z §8 ust. 1 statutu celem
dziatalnosci Beneficjenta jest realizacja zadania objetego niniejszym studium, tj. zadania ,Kolej

|II

Metropolitalna w Tréjmiescie — Etap |” poprzez:

1) Budowe infrastruktury kolejowej lub organizacje budowy infrastruktury kolejowej na
zasadach zastepstwa inwestorskiego i wykonywania w jego ramach obowigzkéw
zwigzanych z procesem budowlanym,

2) Eksploatacje i zapewnienie utrzymania i funkcjonowania infrastruktury kolejowej
powstatej w ramach realizacji zadania.

Kapitat akcyjny Spotki wynosi 9 min ztotych.

Organami Spotki s3: Zarzad, Rada Nadzorcza i Walne Zgromadzenie.

Struktura Organizacyjna

Kluczowym obszarem aktywnosci Spotki jest szeroko pojete zarzadzanie przebiegiem Projektu.
Struktura organizacyjna zespofu odzwierciedla zakres zadan wynikajgcych ze specyfiki
zarzadzania Projektem na roéznych etapach zaawansowania. W ramach istniejgcej badz
planowane] struktury organizacyjnej planuje sie stosowne przeksztatcenia wsréd zatrudnionej
kadry, jak réwniez outsourcingowanie potrzebnych ustug.

Prezes Zarzagdu PKM SA — Dyrektor Projektu odpowiada za strategiczne zarzgdzanie Projektem i
podlegajg mu bezposrednio:

e Dyrektor Finansowy Projektu — prokurent Spotki;
e Dyrektor ds. Realizacji Projektu;
e Kierownik Administracyjny Projektu;

* Specjalista ds. komunikacji spotecznej Projektu;
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Zastepcy Dyrektora Projektu jest Dyrektor ds. Realizacji Projektu. Odpowiada on za catoksztatt
technicznego przygotowania i realizacji Projektu oraz za biezace zarzadzanie zadaniami pionu
technicznego.

Na pierwszym etapie - przygotowania Projektu Spotka musi posiadac zasoby osobowe i rzeczowe
niezbedne do prawidiowego oraz terminowego przygotowania dokumentacyjnego zadan
inwestycyjnych oraz finansowania Projektu. Struktura organizacyjna skfada sie z trzech
zasadniczych pionéw: Pionu Technicznego oraz Pionu Finansowego i Zespotu Administracyjnego
— stanowigcymi wsparcie pionu technicznego. Strukture organizacyjng na etapie przygotowania
projektu przedstawia ponizszy schemat.

Schemat 2: Schemat organizacji w fazie przygotowania projektu

Stanowisko obsadzone

Z//g ' ’ Usluga zlecona
v -

" Pion Finansowy

Pion Techniczny

Zrédto: materiaty PKM S.A.

Na etapie projektowania konieczne jest zwiekszenie zatrudnienia w obrebie pionu technicznego.
Planuje sie zatrudnienie inzynierow — specjalistéw w kluczowych obszarach Projektu, ktorych
zadaniem bedzie nadzorowanie powstawania dokumentacji i wspotpraca z projektantami. Na
tym etapie przewidziany jest rédwniez podziat Pionu Technicznego na dwa bloki: zespot
planowania, ktdrego przetozonym jest Kierownik Zespotu Planowania oraz bezposredni zespot
projektu skupiajgcy zatrudnionych inzynierow, ktérych przetozonym jest Kierownik Projektu.
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Schemat 3: Schemat organizacji w fazie projektowania

Stanowisko obsadzone

W% Ustuga zlecona W

Planowane zatrudnienie

Pion Finansowy

Zespot Administracyjny

Pion Techniczny

Zrédto: materiaty PKM S.A.

W fazie realizacji robot struktura Spoétki ulegnie znacznej rozbudowie. Powstang trzy Piony —
Zarzadzanie Projektem, Realizacja Projektu oraz Pion Finansowy. Pionem Realizacji Projektu
bedzie kierowat dyrektor ds. Realizacji Projektu ktéry bedzie podlegat pod Zarzad PKM S.A. Kazdy
z piondw bedzie czuwat nad innym aspektem Projektu. Pion realizacji bedzie miat zasoby ludzkie
z wyksztatceniem technicznym, pion zarzgdzania Projektem bedzie posiadat w swojej strukturze
osoby z doswiadczeniem w zarzgdzaniu Projektami w tym: osobe na stanowisku ds. zarzgdzania
Projektem, asystenta Projektu, osobe na stanowisku ds. kontaktow spotecznych a takze Radce
prawnego, osobe na stanowisku ds. spraw umoéw i kontraktacji. Pion finansowy bedzie posiadat
w swoich zasobach miedzy innymi osobe na stanowisku ds. analityki ekonomicznej, osobe na
stanowisku ds. rozliczen projektu, osobe na stanowisku ksiegowosci finansowej oraz ksiegowosci
majatkowe;.
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Schemat 4: Schemat organizacji w fazie realizacji robét
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Po zakonczeniu realizacji Projektu planowane sg dalsze przeksztatcenia organizacyjne. Na etapie

eksploatacji zdecydowanej zmianie ulega, po raz kolejny struktura Pionu Technicznego. Miejsce
Kierownika Projektu zajmuje Kierownik Eksploatacji, ktory jest przetozonym zatrudnionych
w Spétce Inzynieréw. Sprawuje on réwniez bezposredni nadzér nad zatrudniong w drodze

przetargu obstugg techniczng wybudowanej infrastruktury oraz zewnetrznym podmiotem

zajmujacym sie kierowaniem ruchem.
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Schemat 5: Schemat organizacji w fazie eksploatacji linii kolejowej

Stanowisko obsadzone

% Usiuga zlecona ) | s
. i

Pion Techniczny

" Pion Finansowy

Zrédto: materiaty PKM S.A.

16.1.2. Zasady wspotpracy miedzy jednostkami zaangazowanymi w Projekt

Aktami prawnymi o podstawowym znaczeniu dla rozwazanego projektu s3:

1. Ustawa z dnia 28 marca 2003 r. o transporcie kolejowym (tj. Dz. U. 2007, nr 16, poz. 94).
Okresla ona zasady korzystania i zarzagdzania infrastrukturg kolejowa, zasady prowadzenia
ruchu kolejowego i wykonywania przewozéw kolejowych, a ponadto kwestie zwigzane z
finansowaniem i licencjonowaniem dziatalnosci wykonywanej w obszarze transportu
kolejowego;

2. Ustawa z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym (Dz. U. 2011, Nr 5,
poz. 13). Okresla ona zasady organizacji i funkcjonowania regularnego przewozu oséb w
publicznym transporcie zbiorowym, a takze zasady finansowania tych przewozéw w
zakresie przewozow o charakterze uzytecznosci publiczne;j.

Ustawa o publicznym transporcie zbiorowym ksztattuje instytucjonalne zreby funkcjonowania
zbiorowego transportu publicznego w Polsce, ustanawiajgc podstawowe relacje podmiotéw,
biorgcych udziat w rynku przewozéw pasazerskich. W szczegdlnosci, ustawa to wyodrebnia
funkcje przewoznika i organizatora przewozow i ustala zasady finansowania dziatalnosci
transportowej.
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Problematyka funkcjonowania przewozéw w publicznym transporcie zbiorowym regulowana jest
W znacznej mierze przez rozporzadzenie (WE) 1370/2007 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia
23 pazdziernika 2007 r. dotyczacego ustug publicznych w zakresie kolejowego i drogowego
transportu pasazerskiego. Ustawa o publicznym transporcie zbiorowym dokonuje implementacji
przepisdw ww. Rozporzadzenia do polskiego systemu prawnego.

Wojewddztwo Pomorskie, bedace zgodnie z art. 7 ustawy o publicznym transporcie zbiorowym
organizatorem przewozoéw, zajmuje istotne miejsce w systemie organizacji Projektu na etapie
jego eksploatacji. Do Wojewddztwa Pomorskiego, jako organizatora przewozow, nalezy
planowanie rozwoju transportu, organizowanie publicznego transportu zbiorowego oraz
zarzadzanie publicznym transportem zbiorowym. Swiadczenie ustug w zakresie transportu
publicznego dokonywane jest na podstawie umowy o $wiadczenie ustug publicznych, przy czym,
zgodnie z art. 22 ust. 1 pkt. 3 mozliwe jest zawarcie umowy z operatorem w zakresie publicznego
transportu kolejowego (z wyjgtkiem innych Srodkéw komunikacji tramwajowej jak metro czy
tramwaje) bezposrednio, z pominieciem procedury przetargowej. Ustawa o publicznym
transporcie zbiorowym statuuje ponadto dopuszczalne metody finansowania przewozéw o
charakterze uzytecznosci publicznej. Moze ono polegac¢ na pobieraniu przez operatora optat za
wykonywane ustugi, przekazaniu operatorowi rekompensaty przez organizatora, a takze na
udostepnieniu operatorowi srodkow transportu.

Inwestor oraz Beneficjent niniejszego Projektu — Pomorska Kolej Metropolitalna S.A. po
zakonczeniu realizacji Projektu stanie sie zarzgdcy powstatej linii kolejowej. Jednoczesnie
podkresli¢ nalezy, ze szereg czynnosci zwigzanych z zarzadzaniem linig bedzie Spdtka bedzie
musiafa powierzy¢ innym podmiotom, posiadajagcym uprawnienia do zarzadzania infrastrukturg
kolejowa.

Nalezy podkresli¢, ze z ustawy o transporcie kolejowym wynika szereg warunkow, ktére musza
spetni¢ podmioty wykonujgce dziatalnos¢ zwigzang z tego rodzaju transportem. Zarzgdzanie linig
kolejowa wymaga posiadania autoryzacji bezpieczenstwa, wydawanej przez Prezesa Urzedu
Transportu Kolejowego. Autoryzacja wydawana jest na 5 lat i wymaga cyklicznego odnawiania —
dla jej uzyskania wymagane jest spetnienie szeregu wymagan, m.in. posiadanie odpowiedniego
systemu zarzadzania bezpieczernstwem.

Ustawa o transporcie kolejowym stawia réwniez wymagania w stosunku do przewoznika.
Dokumentem uprawniajgcym go do uzyskania dostepu do infrastruktury kolejowej jest certyfikat
bezpieczenstwa, wydawany, podobnie jak w przypadku zarzadcoéw, przez Prezesa Urzedu
Transportu Kolejowego, na 5 lat po spetnieniu przez przewoznika wymagan ustawowych.
Dodatkowo dziatalnos$¢ przewoznikéw jest licencjonowana. Licencja wydawana jest przez Prezesa
Urzedu Transportu Kolejowego na czas nieokreslony, przy czym w razie watpliwosci co do
spetniania przez przewoznika wymagan licencja moze ulec cofnieciu bgdz zawieszeniu. Nalezy
rowniez zaznaczy¢, ze samo uzyskanie licencji nie uprawnia do dostepu do infrastruktury
kolejowej, ktory wymaga, jak wskazano wczesniej, posiadania certyfikatu bezpieczenstwa.
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16.1.3. Analiza opcji instytucjonalnych

Na poczatkowym etapie przygotowania Projektu przeprowadzono szereg analiz zmierzajacych do
ustalenia optymalnej struktury instytucjonalnej przedsiewziecia. Zleceniodawcg prowadzonych
wowczas analiz byt Samorzad Wojewddztwa Pomorskiego, bedgcy zgodnie z art. 40 ustawy o
transporcie kolejowym organizatorem przewozéw i zarazem gtownym zainteresowanym
realizacja Projektu. W prowadzonych analizach brano pod uwage zarédwno rdéznych
Beneficjentow jak réwniez rézne mozliwosci uksztattowania kwestii relacji z przewoznikiem na
etapie eksploatacji projektu.

Wyfonienie Beneficjenta®

Nalezy zaznaczy¢, ze na pierwszym etapie prac zaktadano wtgczenie do projektu zakupu taboru,
od czego nastepnie odstgpiono. Analizie poddano w pierwszym etapie realizacje przedsiewziecia
przez nastepujgcych mozliwych Beneficjentéw:

PKP Polskie Linie Kolejowe SA,

PKP Szybka Kolej Miejska w Trojmiescie Sp. z 0.0.,

SPV — Spodtka specjalnego przeznaczenia powotana przez wojewodztwo,
Samorzad Wojewddztwa Pomorskiego,

ik N e

SPV PPP — Spotka specjalnego przeznaczenia powotana z udziatem partnera prywatnego,

W celu wytonienia najkorzystniejszego modelu postuzono sie ocena punktowg (1-5), przy
zastosowaniu czterech nastepujacych kryteridéw:

Bankowalnosc¢ Projektu, tj. mozliwosc jego sfinansowania przez sektor bankowy
Potencjalna wysoko$¢ dofinansowania w ramach POIi$
Wptyw Wojewddztwa Pomorskiego na zarzadzanie w fazie operacyjnej

HwnNPe

Realnos$¢ powodzenia modelu, w tym wola stron do wziecia udziatu w przedsiewzieciu

Kazdemu z modeli przyznawano punkty za kazde z kryteriow, po czym dokonywano oceny
sumarycznej, wyciggajac Srednig arytmetyczng z wystawionych ocen.

Model 1 — Beneficjent PKP PLK SA
W pierwszym z rozwazanych modeli Beneficjentem dotacji z Funduszu Spdjnosci miafa by¢ PKP

PLK SA. Rozwigzanie to wydawato sie szczegdlnie atrakcyjne ze wzgledu na owczesne zapisy
Szczegbtowego opisu priorytetéw POIiIS, wedtug ktérych PKP PLK SA mogta otrzymaé nawet 100%
dofinansowania, podczas gdy dla pozostatych typow beneficjentéw przewidziano jedynie 50%.
Dodatkowo zatozono, ze na etapie eksploatacji Beneficjent rozwazanego modelu - PKP PLK S.A.
petnitby samodzielnie role zarzadcy wybudowanej infrastruktury, jako ze posiada wszelkie

10 Opracowano na podstawie: DS Consulting, Koncepcja rozwigzan organizacyjno — finansowych budowy Kolei
Metropolitalnej w Tréjmiescie, Gdansk, sierpien 2009.
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niezbedne uprawnienia i licencje, za$ wojewddztwo pomorskie, jako organizator przewozdw,
wybratoby odpowiedniego przewoznika.

Podczas oceny modelu 1 nisko oceniono jego bankowalnos¢ (staba wiarygodnos¢ kredytowa PKP
PLK), wptyw Wojewddztwa na zarzadzanie w fazie operacyjnej (ze wzgledu na strukture
akcjonariatu PKP PLK) oraz realnos¢ powodzenia (niski priorytet projektu dla wtadz PKP PLK).
Natomiast jako bardzo dobrg oceniono potencjalng wysokos¢ dofinansowania. Sumaryczna
ocena punktowa modelu 1 w skali 1-5 wyniosta 2,5.

Model 2 — PKP SKM Sp. z 0. 0.

W kolejnym z rozwazanych modeli beneficjentem dotacji z Funduszu Spéjnosci miata by¢ spotka
PKP Szybka Kolej Miejska w Tréjmiescie Sp. z o0.0. Celem pokrycia wktadu wtasnego Spétka
zaciggneftaby kredyt wsparty udzielonym przez wojewddztwo pomorskie poreczeniem.
Dodatkowo wojewddztwo pomorskie zawartoby dtugoterminowy kontraktu na przewozy linig
Kolei Metropolitalnej z PKP SKM w Tréjmiescie, co zapewnitoby odpowiednie przychody Spétki na
etapie eksploatacji Projektu, gwarantujgc tym samym srodki na sptate kredytu. Na etapie
eksploatacji Projektu Spotka PKP Szybka Kolej Miejska w Tréjmiescie petnitaby zatem zaréwno
funkcje Zarzadcy jak i Operatora — Przewoznika.

Podczas oceny modelu jako dobrg oceniono jego bankowalnos¢. Ocena ta wynika z mozliwosci
wsparcia PKP SKM przez wojewddztwo w procesie pozyskiwania dtugu. Podobnie jako dobra
oceniono realnos$¢ powodzenia modelu, ze wzgledu na wole PKP SKM poszerzania swojej
dziatalnosci przewozowej oraz posiadane przez nig wszelkie odpowiednie zasoby i uprawnienia
wynikajgce z ustawy o transporcie kolejowym. Sumaryczna ocena modelu 2 wyniosta 3,5.

Model 3 — SPV Wojewddztwa Pomorskiego

Model trzeci zaktada, iz beneficjentem dotacji z Funduszu Spdjnosci bedzie spotka celowa
powotfana przez wojewddztwo pomorskie, ktore bedzie jej jedynym udziatowcem. Zatozono, ze w
fazie inwestycyjnej spotka celowa pozyska zewnetrzne finansowanie na pokrycie niezbednego
wkfadu witasnego, a Wojewddztwo udzieli Spétce odpowiednich zabezpieczen w postaci np.
poreczenia i umowy wsparcia. W fazie eksploatacyjnej zatrudniony zostanie, w procedurze
zgodnej z obowigzujgcym prawem, przewoznik a takze outsourcingowane bedg ustugi w zakresie
zarzadzania linig kolejowg. Spdtka wyptacaé bedzie wynagrodzenie za Swiadczenie
outsourcingowanych ustug, jednoczesnie pobierajgc od operatora optate dostepowa. Ponadto na
etapie eksploatacji Spotka obcigzona jest obstugg zaciggnietego zadtuzenia.

W modelu 3 bankowalno$¢ oceniono dobrze (przy zatozeniu zastosowania zabezpieczen
wystarczajgcych z punktu widzenia podmiotu finansujgcego). Takg samg ocene przyznano za
wptyw wojewddztwa na dziatalnos¢ operacyjng oraz realnos$¢ powodzenia. Sumarycznie model 3
oceniono na 4.

Model 4 — Samorzad Wojewddztwa Pomorskiego

W modelu tym beneficjentem srodkédw na budowe infrastruktury jest samorzad Wojewddztwa
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Pomorskiego. Aby sfinansowa¢ wkfad wtasny samorzad zaciggnie kredyt dtugoterminowy w
banku (ewentualnie wyemituje obligacje)W fazie eksploatacyjnej konieczne bedzie
zaangazowanie podwykonawcy ds. zarzadzania siecig kolejowg oraz przewoznika. Samorzad
bedzie pobierat wynagrodzenie od operatora za udostepnienie taboru i infrastruktury kolejowej,
jednoczesnie wyptacajac podwykonawcy ds. zarzadzania wynagrodzenie za zarzadzanie siecia.
Ponadto Samorzad Wojewddztwa bedzie obcigzony sptatg zadtuzenia.

Model 4 oceniono na 5 w dwdch kategoriach: wptywu Wojewddztwa na dziatalnos¢ operacyjna
oraz bankowalnosé. Sumaryczna ocena przyznana temu modelowi wynosi 4,5 nalezy jednak
zaznaczy¢, ze ma ona charakter warunkowy. Nalezy jednak wzigé pod uwage iz pomimo
potencjalnej mozliwosci otrzymania kredytu na dobrych warunkach oraz woli wojewddztwa w
realizowaniu Projektu KM, zaciggniecie kredytu na pokrycie wkfadu wtasnego ze wzgledu na jego
wptyw na wskaznik stanu zadtuzenia moze by¢ niemozliwe.

Model 5 — SPV PPP

Model pigty zaktada udziat partnera prywatnego w powstatej spotce specjalnego przeznaczenia,
ktora petnitaby funkcje Beneficjenta Srodkéw unijnych. Drugim udziatowcem spétki bytoby
Wojewddztwo Pomorskie, ktore dokonatoby wyboru partnera i zawarto z nim umowe
partnerstwa publiczno-prywatnego. Partner prywatny wnidéstby w tym wypadku wkfad
finansowy, zmniejszajgc wysokos$¢ kredytu zacigganego przez SPV, i/lub wzigt na siebie ciezar
zabezpieczenia czesci lub catosci tego kredytu. W szerszym ujeciu partnerem magtby by¢ rowniez
podmiot posiadajgcy odpowiednie know-how w zakresie zarzgdzania infrastrukturg kolejows.
Zaleznie od kompetencji partnera prywatnego w fazie eksploatacyjnej konieczne bytoby
zaangazowanie wytgcznie przewoznika lub przewoznika i podwykonawcy ds. zarzadzania siecig
kolejowa.

W modelu 5 podczas oceny bankowalnosci wzieto pod uwage przede wszystkim koszt
pozyskanego kapitatu. Ze wzgledu na udziat partnera prywatnego wnoszgcego w zamian za
objete udziaty kapitat do spotki celowej, koszt kapitatu bytby znaczacy - sktadatby sie z kosztu
kredytu oraz wyptat z tytutu odkupywanych przez Wojewddztwo udziatdw w spotce celowej.
Wysokos¢ wyptat, jako koszt kapitatu wtasnego jest znaczaco wyzsza od kosztu pozyskania
Srodkdéw z banku. Wptyw wojewddztwa na zarzgdzanie KM w fazie operacyjnej bytby ograniczony
przez partnera prywatnego, w stopniu odpowiadajgcym strukturze akcjonariatu powotanej spotki
a nadto zmieniatby sie wraz z wykupem udziatow. Nisko natomiast oceniono realnos¢
powodzenia realizacji tego modelu. Na ocene te wptywa niskie prawdopodobienstwo znalezienia
odpowiedniego partnera prywatnego. Sumarycznie przyznano modelowi 5 ocene 3,5.

Podsumowanie

Ostatecznie, w wyniku przytoczonej powyzej analizy przyjeto do realizacji model 3, zaktadajgcy
powotanie przez Wojewddztwo spotki specjalnego przeznaczenia majgcej na celu realizacje
Projektu.
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Relacje z przewoznikiem™
Po dokonaniu, w sposdb przedstawiony powyzej, wyboru optymalnego Beneficjenta, pozostata
do rozstrzygniecia kwestia relacji Spotki z Przewozinikiem na etapie eksploatacji projektu.
Analizujgc te problematyke wzieto pod ostatecznie uwage dwa rdéine warianty wybranego
modelu instytucjonalnego:

1. Wariant | - Realizacja inwestycji przez SPV Wojewddztwa Pomorskiego oraz wytonienie
niezaleznego Przewoznika zapewniajgcego wtasny tabor

2. Wariant Il — Realizacja inwestycji przez SPV Wojewddztwa Pomorskiego, petnigcg rowniez
funkcje Przewoznika.

Nalezy przy tym zaznaczy¢, ze poczatkowo brano réwniez pod uwage teoretyczng mozliwos¢
zaangazowania w Projekt Przewoznika, ktoremu Wojewddztwo zapewniatoby, na zasadzie
dzierzawy, tabor do obstugi linii. Po konsultacjach z Urzedem Marszatkowskim wariant ten
odrzucono jednak z dalszych analiz jako technicznie niemozliwy do zrealizowania.

Wariant |- niezalezny Przewoznik

W zatozonym wariancie | Beneficjentem érodkéw z POIiS jest SPV Wojewddztwa Pomorskiego,
zobowigzana do wybudowania linii kolejowej oraz zapewnienia, na etapie eksploatacji Projektu,
zarzadzania powstatg infrastrukturg. Po wybudowaniu linii koniecznym bedzie dokonanie wyboru
Przewoznika oraz zawarcie z nim umowy o swiadczenie ustug publicznych. Przewoznik zapewni
tabor niezbedny do wykonywania ustug bedacych przedmiotem umowy oraz bedzie uiszczat
optaty za korzystanie z infrastruktury kolejowej na rzecz SPV. Spdétka natomiast obstugiwac
bedzie zadtuzenie zaciggniete na wktad wtasny do Projektu oraz optacaé wynagrodzenie zarzadcy
linii.

Wariant Il = SPV jako Przewoznik

W zatozonym wariancie Il Beneficjentem $rodkéw z POIiS jest SPV Wojewddztwa Pomorskiego.
W ramach Projektu Spotka ta zobowigzana jest do wybudowania linii kolejowej, zapewnienia
zarzadzania wybudowang infrastrukturg a takze do Swiadczenia ustug transportu na
infrastrukturze objetej Projektem w oparciu o umowe o swiadczeniu ustug publicznych.

Ocena wariantow

Podczas poréwnywania obu wariantéw wzieto pod uwage w szczegdlnosci zagrozenie
wystgpieniem pomocy publicznej w Projekcie oraz ryzyko mozliwosci zmiany Przewoznika.

Analizujgc kwestie wystgpienia pomocy publicznej w Projekcie zatozono finansowanie Projektu w
oparciu o $rodki wspolnotowe, ktérych Beneficjentem bedzie SPV oraz finansowanie dtuzne

1 Opracowano na podstawie: CWW, Analiza uwarunkowan prawnych realizacji przez Samorzad Wojewddztwa
Pomorskiego Projektu Kolei Metropolitalnej w formie Spétki Specjalnego Przeznaczenia lub Partnerstwa Publiczno
— Prywatnego, Wroctaw, 22 marca 2010.
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(kredyt lub obligacje SPV). Przyjeto takze, ze bank finansujacy inwestycje oczekiwat bedzie
zabezpieczen w postaci umowy wsparcia zawartej z Wojewddztwem oraz cesji wierzytelnosci
naleznych SPV.

W tak uksztattowanej strukturze Projektu stwierdzono, ze wariant Il niesie ze sobg znaczace
ryzyko uznania finansowania Inwestycji za pomoc publiczng, natomiast w wariancie | ryzyko takie
nie wystepuje przy zachowaniu nastepujacych zatozen:

a) SPV jest spotka powotang w celu realizacji zadan wtasnych Wojewddztwa Pomorskiego/w
celu realizacji interesu publicznego, ktérym jest realizacja Inwestycji;

b) dziatalnos¢ SPV powinna by¢ ograniczona do zadan zwigzanych z budowg a nastepnie
zarzadzaniem powierzong infrastrukturg transportowa.

Podobnie, w wyniku analizy ryzyka mozliwosci zmiany Przewoznika stwierdzono, ze ryzyko to jest
znaczgce w wariancie Il, natomiast w wariancie | mozna je zminimalizowa¢ dokonujgc wyboru
Przewoznika nie bedgcego podmiotem wewnetrznym w drodze przetargu.

W efekcie powyzszej oceny wariantow do realizacji przyjeto wariant |, tj. zaktadajgcy wytonienie
niezaleznego Przewoznika.

16.1.4. Wykonalnos¢ instytucjonalna Projektu- podsumowanie

Po przeprowadzeniu przedstawionej w Rozdziale 16 analizy instytucjonalnej zdecydowano, ze
Beneficjentem i Wnioskodawcg Projektu zostanie Pomorska Kolej Metropolitalna SA — spdétka
specjalnego przeznaczenia Wojewddztwa Pomorskiego powotana na potrzeby realizacji Projektu.
Zatozono, ze w fazie inwestycyjnej PKM SA pozyska zewnetrzne finansowanie na pokrycie
niezbednego wkfadu wtasnego, a Wojewddztwo udzieli Spotce odpowiednich zabezpieczen w
postaci np. poreczenia lub umowy wsparcia. Strukture instytucjonalng na etapie inwestycyjnym
przedstawia ponizszy schemat.
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Schemat 6: Struktura instytucjonalna Projektu na etapie realizacji

Wojewodztwo

Pomorskie udziaty

Poreczenie lub umowa
weparcia

Dotacja FS

Kredyt
ditugoterminowy

Bank

Zrédto: Opracowanie wtasne

Spotka celowa

Budowa

Infrastruktura

W fazie eksploatacyjnej zatrudniony zostanie przez Wojewddztwo Pomorskie w procedurze

zgodnej z obowigzujgcym prawem, przewoznik (lub przewoznicy). W zakresie zarzgdzania linig

kolejowg niektére z czynnosci eksploatacyjnych i utrzymaniowych jak konserwacja urzgdzen,

budowli i budynkéw, prowadzenie ruchu z LCS nalezgcego do PKM mogg zostac zlecone na

zewnatrz. Spoétka wyptacaé bedzie wynagrodzenie za $wiadczenie outsourcingowanych ustug,

jednoczesnie pobierajac od przewoznika (operatora transportu) optate dostepowg. Ponadto na

etapie eksploatacji Spotka obcigzona jest obstugy zaciggnietego zadtuzenia. Przyjeto takze, ze

bank finansujgcy inwestycje korzystat bedzie z zabezpieczen w postaci umowy wsparcia zawartej

z Wojewddztwem oraz cesji wierzytelnosci naleznych SPV. Opisang strukture przedstawia

ponizszy schemat.
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Schemat 7: Struktura instytucjonalna na etapie eksploatacji projektu
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16.2. Trwatos$¢ projektu

Podmiotem odpowiedzialnym za realizacje a nastepnie eksploatacje projektu jest PKM S.A. —
jednoosobowa spétka Samorzadu Wojewddztwa Pomorskiego powotfana na potrzeby Projektu.

Organizacja wewnetrzna spoétki, w tym w szczegdlnosci posiadany i planowany potencjat
kadrowy, stoja na najwyzszym poziomie. Jest ona zgodna z obowigzujagcym prawem polskim i
unijnym oraz gwarantuje sprawne zarzadzanie Projektem zardwno na etapie jego realizacji, jak i
na etapie eksploatacji.

Finansowe i instytucjonalne zaangazowanie Wojewddztwa w Projekt daje gwarancje niezmiennej
zdolnosci zaréwno do zarzadzania jak i finansowania Projektu. Wojewddztwo Pomorskie, jako
jednostka samorzadu terytorialnego, nie ma zdolnosci upadfosciowej ani likwidacyjnej, a nadto
pewne jest ze bedzie realizowaé¢ powierzone zadania publiczne, w tym zadania z zakresu
transportu publicznego. Jako organizator przewozéw kolejowych zapewni ono warunki
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niezbedne do zrealizowania a nastepnie zachowania efektéw Projektu. Pozwala to stwierdzi¢, ze
rezultaty Projektu bedg stale wykorzystywane i zachowajg trwatos¢ przez wiele lat.

Trwato$¢ finansowa Projektu zapewniona jest przez Pomorska Kolej Metropolitalng S.A. oraz
budzet Samorzadu Wojewddztwa Pomorskiego. Analiza przedstawiona w rozdziale 5.5.
potwierdza zdolnos¢ finansowg zaréwno PKM S.A. jak i Samorzgdu Wojewddztwa Pomorskiego
do realizacji przedmiotowej inwestycji. Ponadto warto$é Projektu jest wyraznie nizsza niz
zdolnosc¢ inwestycyjna Wojewddztwa Pomorskiego obliczona na lata wdrozenia inwestycji.

Beneficjent niniejszego Projektu — Pomorska Kolej Metropolitalna S.A. po zakonczeniu realizacji
Projektu stanie sie zarzadca powstatej linii kolejowej. Struktura finansowania spétki zapewnia
odpowiednie strumienie pieniezna do wykonywania statutowych zadan. Natomiast
wojewoddztwo pomorskie jako organizator przewozow dotujacy przewozy generujg odpowiednia

zdolnos¢ do utrzymania nowopowstate;j linii.
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17. Analiza prawna wykonalnosci inwestycji P/"/)

pomorska kolej metropolitalna

17.1. Administracyjnoprawne uwarunkowania realizacji inwestycji

Najistotniejszymi elementami prawnej wykonalnosci inwestycji objetej niniejszym opracowaniem
jest mozliwo$¢ zgodnego z prawem wykonywania robét budowlanych. Dla zgodnego z prawem
rozpoczecia robdét budowlanych konieczne jest posiadanie prawomocnej decyzji pozwolenie na
budowe. Decyzja ta poprzedzona musi by¢ jednak szeregiem innych decyzji, z ktorych
najwazniejsze opisano ponizej.

Decyzja o srodowiskowych uwarunkowaniach zgody na realizacje przedsiewziecia

Zgodnie z art. 72 ust. 1 pkt. 13 ustawy o udostepnianiu informacji o srodowisku i jego ochronie,
udziale spoteczenstwa w ochronie sSrodowiska oraz o ocenach oddziatywania na srodowisko (Dz.
U. 2008 r. nr 199, poz. 1227 z pdin. zm.) wydanie decyzji lokalizacyjnej Euro 2012 musi zostac
poprzedzone wydaniem decyzji o Srodowiskowych uwarunkowaniach zgody na realizacje
przedsiewziecia. Przed ztozeniem wniosku o wydanie decyzji lokalizacyjnej Euro 2012 konieczne
jest zatem przeprowadzenie procedury oceny oddziatywania inwestycji na sSrodowisko.

W rozumieniu Rozporzadzenia w sprawie okreslenia rodzajow przedsiewzie¢ moggcych znaczgco
oddziatywa¢ na Srodowisko Projekt posiada status przedsiewziecia moggcego potencjalnie
znaczgco oddziatywac na Srodowisko. W zwigzku z tym, na mocy art. 71 ust.1 pkt. 2 ustawy o
udostepnianiu informacji o srodowisku jego realizacja wymaga uzyskania decyzji o
srodowiskowych uwarunkowaniach zgody na realizacje przedsiewziecia. Zgodnie z art. 63 ust. 1
ustawy obowigzek przeprowadzenia oceny oddziatywania przedsiewziecia na Srodowisko dla
planowanego przedsiewziecia moggcego potencjalnie znaczgco oddziatywa¢ na Srodowisko
stwierdza, w drodze postanowienia, organ wtasciwy do wydania decyzji o Srodowiskowych
uwarunkowaniach, ktérym jest Regionalny Dyrektor Ochrony Srodowiska. Uwzglednia przy tym
rodzaj icharakterystyke danego przedsiewziecia, jego usytuowanie oraz skale mozliwego
oddziatywania na Srodowisko.

Pomorska Kolej Metropolitalna Sp. z 0.0. wystgpita, dnia 21.06.2010r , z wnioskiem o wydanie
decyzji o sSrodowiskowych uwarunkowaniach realizacji przedsiewziecia pn. Kolej Metropolitalna
w Tréjmiescie Etap |. Strony =zostaly poinformowane o wszczeciu postepowania
administracyjnego w przedmiotowej sprawie i mozliwosci zapoznania sie z dokumentami oraz
sktadania ewentualnych uwag i wnioskéw. Zawiadomienie obwieszczono zgodnie z art. 74 ust. 3
ustawy 00S. Informacje o wniosku zostaty umieszczone w publicznie dostepnym wykazie danych
Ekoportal (www.ekoportal.pl). Na wniosek Inwestora z dnia 01.10.2010 r. nastgpita ostatecznie
zmiana nazwy przedsiewziecia na Pomorska Kolej Metropolitalna Etap | - rewitalizacja ,Kolei
Kokoszkowskiej", o czym Strony zostaty powiadomione poprzez obwieszczenie.
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W toku prowadzonego postepowania RDOS wystapit do Paristwowego Powiatowego Inspektora
Sanitarnego w Gdansku i Panstwowego Powiatowego Inspektora Sanitarnego w Kartuzach z
wnioskiem o wydanie opinii w przedmiocie koniecznosci przeprowadzenia oceny oddziatywania
inwestycji na srodowisko. Uzyskane stanowiska organdw opiniujagcych o koniecznosci
przeprowadzenia oceny oddziatywania planowanego przedsiewziecia na srodowisko
uwzgledniono wydajac postanowienie znak z dnia 10.11.2010r., stwierdzajace obowigzek
przeprowadzenia oceny oddziatywania przedsiewziecia na $rodowisko. Postanowienie
zamieszczono w publicznie dostepnym wykazie danych (lwww.ekoportai.pi).

Postanowieniem znak z dnia 10.11.2010 r. zawieszono postepowanie w przedmiotowej sprawie
do czasu ztozenia przez Inwestora raportu oddziatywania na srodowisko.

W wypetnieniu natozonego obowigzku Inwestor ztozyt raport o oddziatywaniu przedsiewziecia na
érodowisko.Postanowieniem z dnia 24.01.2011r. Regionalny Dyrektor Ochrony Srodowiska w
Gdansku podjat zawieszone postepowanie.

Po uzupetnieniu ztozonej dokumentacji tutejszy organ podat do publicznej wiadomosci
informacje o ztozeniu raportu wraz z informacjg o prawie do sktadania uwag i wnioskéw w
siedzibie Regionalnej Dyrekcji Ochrony Srodowiska w Gdarisku w terminie 21 dni. Obwieszczenie
zostato umieszczone na stronie internetowej organu (www.rdos.gdansk.qov.pl). na tablicy
ogtoszen w siedzibie organu w dniach 15.04.2011r. do 16.05.2011r., w Urzedzie Marszatkowskim
w Gdansku w dniach 18.04.2011r. do 20.05.2011r., w Urzedzie Miejskim w Gdansku w dniach
15.04.2011r. do 06.05.2011 r., w Urzedzie Miasta w Gdyni w dniach 20.04.2011r. do
16.05.2011r., w Urzedzie Gminy Zukowo w dniach 21.04.2011r. do 12.05.2011r. oraz na tablicy
ogfoszen Starostwa Powiatowego w Kartuzach w dniach od 19.04.2011 r. do 10.05.2011 r. W
postepowaniu z udziatem spoteczeristwa zainteresowani zapoznawali sie z dokumentacja a w
zakre$lonym terminie wptynety uwagi i wnioski od p. Kamili Pawlak i p. Michata Behnke. Inwestor
udzielit wyjasnien, ktore organ prowadzgcy postepowanie uznat za wystarczajgce.

Przed wydaniem decyzji strony postepowania zostaty zgodnie z art. 10 Kpa powiadomione o
zakonczeniu zbierania dowodow i mozliwosci zapoznania sie z aktami sprawy i wypowiedzenia
sie co do zebranych dowoddéw i materiatow. W zakreslonym terminie nie wptynety zadne uwagi
czy whnioski.

W zwigzku z powyzszym Organ prowadzgcy postepowanie wydat, w dniu 21 czerwca 2011 r.
decyzje Srodowiskowg dla przedsiewziecia Pomorska Kolej Metropolitalna Etap | - rewitalizacja
»Kolei Kokoszkowskiej" w wariancie realizacyjnym-3BE4. Tym samym otwarta zostata droga do
wystepowania o kolejne decyzje administracyjne.

Podstawy lokalizacyjne

Dla przedmiotowego projektu podstawe lokalizacyjng stanowi decyzja Euro 2012. Decyzja
lokalizacyjna Euro 2012 wydawana jest, zgodnie z art. 23 ust. 1 ustawy na wniosek spotki celowej
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lub innego witasciwego podmiotu. Podmiotem skfadajagcym wniosek o wydanie decyzji
lokalizacyjnej Euro 2012 dla Projektu bedzie PKM S.A., dziatajacy jako ,inny wiasciwy podmiot”, o
ktorym mowa w ustawie. Na mocy art. 24a ust. 7 ustawy, z dniem wydania decyzji lokalizacyjnej
Euro 2012 PKM S. A. uzyska tytut do dysponowania nieruchomoscig na cele budowlane, co
umozliwi Spotce rozpoczecie staran o uzyskanie pozwolenia na budowe.

Pozwolenie na budowe

Realizacja inwestycji budowlanej wymaga, wedtug polskiego prawa, uzyskania odpowiednich
decyzji administracyjnych. Decyzjg bezposrednio poprzedzajgcg rozpoczecie realizacji inwestycji
jest pozwolenie na budowe. Dla Projektu objetego niniejszym opracowaniem organem
wtasciwym do wydania tego pozwolenia jest, zgodnie z art. 25 ustawy o Euro, Wojewoda.
Wojewoda wydaje decyzje o pozwoleniu na budowe dla przedsiewziecia Euro 2012 na zasadach i
w trybie okreslonym w przepisach Prawa budowlanego, z zastrzezeniem szczegdlnych
uregulowan ustawy o Euro 2012.

Co do zasady rozpoczecie robot budowlanych mozna rozpoczgé jedynie na podstawie ostatecznej
decyzji o pozwoleniu na budowe. Jednakze w przypadku przedsiewzie¢ Euro 2012 wydawane w
zwigzku z ich realizacjg decyzje podlegajg natychmiastowemu wykonaniu.

W mysl art. 32 Prawa budowlanego pozwolenie na budowe obiektu budowlanego moze by¢
wydane po uprzednim przeprowadzeniu postepowania w sprawie oceny oddziatywania na
Srodowisko, wymaganego przepisami o ochronie Srodowiska oraz po uzyskaniu przez inwestora,
wymaganych przepisami szczegdlnymi, pozwolen, uzgodnien lub opinii innych organow.

W przypadku planowanej inwestycji uzyskanie pozwolenia budowlanego warunkowane jest w
szczegolnosci uprzednim uzyskaniem decyzji o srodowiskowych uwarunkowaniach zgody na
realizacje przedsiewziecia oraz decyzji lokalizacyjnej Euro 2012.

Do wniosku o pozwolenie na budowe nalezy dotgczy¢é m.in. oswiadczenie o posiadanym prawie
do dysponowania nieruchomoscig na cele budowlane, sktadane pod rygorem odpowiedzialnosci
karnej oraz cztery egzemplarze projektu budowlanego wraz z opiniami, uzgodnieniami,
pozwoleniami i innymi dokumentami wymaganymi przepisami szczegdlnymi oraz
zaswiadczeniem potwierdzajgcym posiadanie przez projektanta stosownych uprawnien.

17.2. Pozyskanie nieruchomosci na potrzeby realizacji projektu

W toku realizacji projektu konieczne bedzie uzyskanie przez Spétke - Beneficjenta nieruchomosci
pod realizacje inwestycji. Nalezy zaznaczy¢, ze w chwili zamkniecia niniejszego opracowania
przyjeto zatozenie o koniecznosci pozyskania gruntéw w trybie ustawy Euro 2012. Tym niemniej
trwajg konsultacje dotyczgce ewentualnej mozliwosci pozyskania gruntéw na cele realizacji
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przedsiewziecia na zasadach ogodlnych, przewidzianych w ustawie o gospodarce
nieruchomosciami, przed wszczeciem postepowania o wydanie decyzji Euro 2012%

W obrebie objetym niniejszym projektem stosunkowo niewielki odsetek stanowig grunty
prywatne — ok. 43% gruntow stanowi wtasnos¢ Gminy Miasta Gdanska, a 25% jest wtasnoscig
Skarbu Panstwa. W wyniku wydania decyzji lokalizacyjnej Euro 2012 wszystkie grunty objete
decyzja przejdg na wiasnos¢ Skarbu Paristwa®®, co nastepnie zrodzi koniecznos¢ wyptaty
odszkodowan poprzednim wtascicielom — tj. zardwno osobom prywatnym, jak i Gminie Miasta
Gdanska. Zgodnie z przepisami ustawy Euro 2012 wysoko$¢ odszkodowania ustalana jest w
drodze uzgodnien pomiedzy podmiotem, ktéry uzyskat decyzje lokalizacyjng Euro 2012, a
podmiotem, ktory w efekcie wydanej decyzji utracit prawo do nieruchomosci. W razie niedojscia
do porozumienia w terminie 2 miesiecy decyzje ustalajgca wysokos¢ odszkodowania wydaje
Wojewoda. Przyjmuje sie, ze ze wzgledu na realne zainteresowanie realizacjg Projektu, istnieje
mozliwos¢ ustalenia z Gming Miasta Gdansk, za zgodg Rady Miasta, korzystnych dla Skarbu
Panstwa sum odszkodowania.

W chwili zamkniecia niniejszego opracowania zakfadano, ze S$rodki wydatkowane na
odszkodowania dla podmiotéw wywfaszczonych Skarb Panstwa odzyska w przysztosci, w wyniku
sprzedazy Spofce uzyskanych nieruchomosci. Zatozono przy tym, ze ze wzgledu na fakt, iz
sprzedaz uzyskanych nieruchomosci Spodfce bedzie sprzedazg na cel publiczny, mozliwe bedzie
odstgpienie przez Skarb Panstwa, mocg decyzji Wojewody, od trybu przetargowego sprzedazy
zgodnie z art. 37 ust. 3 ustawy o gospodarce nieruchomosciami.

Na potrzeby kalkulacji kwot, jakie Spdtka bedzie musiata wydatkowac na zakup nieruchomosci
przyjeto rowniez zatozenie dotyczgce mozliwosci udzielenia bonifikat, o jakich mowa w art. 68
ustawy o gospodarce nieruchomosciami. Przyjmuje sie, ze mozliwe bedzie udzielenie bonifikaty
na zakup gruntow przez Spoétke, przy czym cena nabycia zostanie skalkulowana w taki sposdb,
aby zwrdcic¢ Skarbowi Panstwa kwoty wydane na odszkodowania.

12 zainteresowane Projektem organy administracji rozwazajg ewentualno$¢ dokonania wzajemnych darowizn,
ewentualnie zamiany gruntow w taki sposdb aby Wojewddztwo Pomorskie uzyskato wiasnosé gruntéw pod
inwestycje przy jednoczesnym uniknieciu koniecznosci wywtaszczania gruntow i wyptaty odszkodowan w zakresie
gruntéw objetych rozwazanymi przeksztatceniami. Nalezy jednak zaznaczy¢ ze powstaty watpliwosci dotyczgce
prawnej dopuszczalnosci takiego rozwigzania, jak rowniez czasu potrzebnego na przeprowadzenie tego rodzaju
procedur.

BTak: CWW, Analiza prawna sposobu pozyskania gruntéw pod Inwestycje Projektu Pomorskiej Kolei Metropolitalnej
realizowanej przez Pomorskg Kolej Metropolitalng S. A., Wroctaw, dnia 3 listopada 2010. Nalezy zaznaczyé, ze nie
mozna w sposéb stanowczy wykluczy¢ rozwigzania, w ktorym, w wyniku takiego wskazania przez wnioskodawce,
wtasnosé wywtaszczonych gruntéw przejdzie na Wojewddztwo Pomorskie.
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18. Rekomendowany wariant inwestycyjny P/"/’m

W Rozdziale 12 niniejszego Studium Wykonalnosci przeprowadzona zostata analiza CBA (Cost and
Benefit Analysis) dwdch wariantéw inwestycyjnych realizacji przedsiewziecia. Oba warianty s3
tozsame w zakresie przebiegu trasy linii kolejowej, natomiast rdznig sie kwestig elektryfikacji,
ktora umozliwi realizacje przewozow z wykorzystaniem taboru elektrycznego. Wariant 3BS4
zaktada budowe linii kolejowej bez trakcji elektrycznej, a nastepnie prowadzenie przewozow za
pomoca taboru spalinowego, podczas gdy w wariancie 3BE4 planowana jest elektryfikacja linii.
Wyniki analizy CBA jednoznacznie wskazujg, ze wariantem bardziej efektywnym i przynoszagcym
lepsze rezultaty, przy nizszych nakfadach inwestycyjnych jest wariant 3BS4, co szczegdétowo
zostato wyliczone i zaprezentowane w Rozdziale 12. Ponizej zaprezentowano najwazniejsze
wskazniki decydujgce o wyborze tego wariantu.

Tabela 100: Analiza poréwnawcza wskaznikéw dla analizowanych wariantow

e | 5%
e W3BS4 W3BE4
1 Ekonomiczna zaktualizowana )35 g, gg, 2237611615
wartos¢ netto inwestycji (ENPV)
Wskaznik B/C 3,08 2,73
Ekonomiczna wewnetrzna
stopa zwrotu (EIRR) 21,93% 19,53%

Zrédto: Opracowanie wiasne

Najistotniejszym czynnikiem decydujagcym o optacalnosci projektu jest ekonomiczna
zaktualizowana wartos$¢ netto inwestycji, ktéra odzwierciedla wielkos¢ korzysci ekonomicznych,
wyrazonych w pienigdzu, jakie przyniesie realizacja danego projektu. Dlatego tez rekomenduje
sie realizacje projektu zgodnie z projektami sporzgdzonymi dla wariantu spalinowego tj. 3BS4.
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19.

19.1.

Plan wdrozenia projektu

Harmonogram realizacji inwestyc;ji

Harmonogram rzeczowo — finansowy zaprezentowano w ponizszej tabeli.

Tabela 101: Harmonogram realizacji inwestycji

Wydatki zwigzane z
funkcjonowaniem spotki 505 498
Naktady netto realizacji

projektu w tym: 30398
Dokumentacja
projektowa, techniczna
iinna 0

Ropoty
;
Wykupy i

telekomunikacja 0
architektura 0

o O O o

Roboty budowlane, w
tym: 0

0
0
Ropoty
;
Wykupy i
wywataszczenia 0
0
0
Rezerwa na
nieprzewidziane
wydatki 0
Nadzdér nad robotami 26 075
Doradcze w zakresie
technicznym,
prawnym, finansowym 0
Informacyjne i
0

Razem nakfady netto 535 895

Zrédto: Opracowanie wiasne

1910 225

1585 182

884 500

884 500

o O © o

o

884 500

o

17 200

365453

318 029
0
3495 407

4192 544

73791 995

64 510 983

2310687

55000 000
211716
3622489
118 088

60974

568 416
2441 486
177 126

2310687

55 000 000
211716
3622489

5000 000
361 012

450000

270 000
3 200 000
77 984 539

4872779

272 426 023

254763 756

16 296 185

40 000 000
3888 284
88 137 196
3313444

4708 807

4250 295
90 506 177
3663 369

16 296 185

40 000 000
3888284
88 137 196

8 000 000
8712 267

650 000

300 000
0
277 298 802

4995 940

269 596 445

250621 582

0

0

109 135984
4116 936

2009 668

29733162
103 114 352
2511480

0
0
109 135984

8 000 000
10 024 863

650 000

300 000
0
274 592 385

P

2870276

92 148 012

83 540 527

0

0
35532429
593 062

776 958

23 823 127
21250485
1564 466

0
0
35532 429

4 500 000
3455 444

500 000

152 041
0
95018 288

Marzec 2012

Wyszczegélnienie 2010 2011 2012 2013 2014 2005 |  suma |

19 347 262

709 578 056

654 321 348

19 491 372

95 000 000
4100 000
236 428 098
8141530

7 556 407

58 375 000
217 312 500
7916 441

19491372

95 000 000
4100 000
236 428 098

25500 000
22 596 862

2615453

1344 393
3200 000
728 925 317
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19.2. Zaawansowanie Projektu - posiadane uzgodnienia i decyzje, warunki

techniczne

Zestawienie decyzji wymaganych dla realizacji przedsiewziecia zawarto w rozdziale 17.1. Ponizej
przedstawiono skrotowo informacje dotyczace stanu zaawansowania ubiegania sie o konieczne
decyzje.

Decyzja o srodowiskowych uwarunkowaniach zgody na realizacje przedsiewziecia

W dniu 21 czerwca 2010 do Regionalnego Dyrektora Ochrony Srodowiska w Gdarisku wptynat
whniosek Beneficjenta o wydanie decyzji o sSrodowiskowych uwarunkowaniach zgody na realizacje
przedsiewziecia. Po kilkakrotnym uzupetnieniu wniosku przez Beneficjenta organ prowadzacy
postepowanie wydat w dniu 21 czerwca 2011 r. decyzje srodowiskowg dla przedsiewziecia
Pomorska Kolej Metropolitalna Etap | - rewitalizacja ,Kolei Kokoszkowskiej" w wariancie
realizacyjnym-3BE4.

Decyzja EURO 2012 (podstawa lokalizacyjna)

W chwili zamkniecia niniejszego opracowania nie podjeto jeszcze bezposrednich staran
zmierzajacych do wydania decyzji euro 2012, ze wzgledu na trwajgce prace majace na celu
uregulowanie stanu prawnego gruntéw objetych projektem — przygotowywane sg stosowne
ewidencje i mapy.

Pozwolenie na budowe

W chwili zamkniecia niniejszego opracowania nie podjeto jeszcze dziatan proceduralnych
zmierzajacych bezposrednio do ztozenia wniosku o uzyskanie pozwolenia na budowe, co jest

zwigzane m.in. z faktem, iz nie uzyskano decyzji lokalizacyjnej, jak réwniez nie przygotowano
projektu budowlanego.
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20. Analiza potencjalnych ryzyk projektu P/"/)

pomorska kolej metropolitalna

20.1. Opis przyjetego standardu zarzadzania ryzykiem zwigzanym z realizacja

projektu

Beneficjent niniejszego projektu — Pomorska Kolej Metropolitalna S.A. po zakornczeniu realizacji
Projektu stanie sie zarzadca powstatej linii kolejowej. Choé¢, jak okreslono juz w punkcie 16.1.2,
cze$¢ czynnosci zarzadczych zostanie powierzona innym podmiotom posiadajgcym stosowne
uprawnienia, Spétka opracowuje elementy wtasnego systemu zarzgdzania ryzykiem przystajace
zarbwno do standardéw ISO 31000:2009 jak i kierunkow okreslonych w DYREKTYWIE
2004/49/WE PARLAMENTU EUROPEJSKIEGO | RADY z dnia 29 kwietnia 2004 r. w sprawie
bezpieczenstwa kolei wspdlnotowych oraz powigzanych z nig regulacji, rozporzadzern Komisji
Europejskiej (2009).

Przyjeto dwukierunkowe spojrzenie na ryzyko projektu: pierwsze - przez pryzmat metodyki
zarzgdzania projektami, drugie za$s - okreslone w przewodnikach Europejskiej Agencji Kolejowej,
dotyczgcych réznych aspektow opracowywania i wdrazania kolejowego systemu zarzgdzania
bezpieczenstwem. Drugie spojrzenie przewaza w planach zwigzanych z organizacjg procesu
zarzadzania nowo powstata infrastrukturg oraz w rozwazaniach techniczno — lokalizacyjnych.

Na etapie planowania i projektowania w niniejszym Projekcie prowadzona jest jakosciowa analiza
ryzyka, ktéra rozwijana bedzie do metod iloSciowych w miare postepu prac i dostepnosci danych
empirycznych.

20.2. Identyfikacja i charakterystyka ryzyka

Ryzyko w niniejszym projekcie dotyka¢ bedzie przede wszystkim dwdch wymiardw: finansowego
oraz czasu. Zakres projektu opisany w niniejszym studium, okreslony jest przez Beneficjenta, jako
zasadniczo sztywny i moze zmieni¢ sie jedynie o prace dodatkowe niemozliwe do przewidzenia
na etapie projektowania. W zakresie jakosci decyzje beda optymalizowane w zakresie
dostepnych technologii oraz wptywu na poprawe bezpieczenstwa i mozliwos¢ rozwoju
infrastruktury w przysztosci.

Identyfikacja obszardow ryzyka oraz ich uszczegétowienie wykonano metoda , burzy moézgéw” na
spotkaniach catego zespotu projektowego. Poziomy mozliwego wystepowania zagrozen
uzgodniono zespotowo, a opracowanie wynikdw powierzono specjalistom w zakresie zarzgdzania
ryzykiem.
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20.2.1. Tto makroekonomiczne

W Polsce ze wzgledu na strumien srodkéw UE w ramach programow krajowych i regionalnych,
globalny kryzys finansowy jest pdzniej odczuwalny niz w pozostatych panstwach europejskich.
Rosnace ceny paliw przy jednoczesnym spowolnieniu gospodarki i utrzymywaniem sie ptac na
wzglednie niezmiennym poziomie, wptywa na decyzje na temat organizacji codziennego
transportu cztonkdw gospodarstwa domowego. Po realizacji przedmiotowej inwestycji kolejowej,
mieszkancy mogg by¢ motywowani dwoma czynnikami do zmiany srodka transportu. Pierwszym
z nich jest wspominane w niniejszym studium zjawisko kongestii w ruchu drogowym natomiast
drugim wzrost cen ropy naftowej, ktory bezposrednio przenosi sie na ceny paliw.

Dodatkowo w obszarze oddziatywania przedmiotowego projektu od 2000 roku mozna
obserwowaé silne procesy suburbanizacji, ktéry wzmégt na sile po roku 2007. Efektem
powyzszego byt nieoczekiwany wzrost cen gruntéw, mimo dekoniunktury na rynku
nieruchomosci. Wzrastajgca mobilnos¢ ludzi moze pozytywnie wzmacniaé¢ efekty realizacji
projektu.

20.2.2. Finanse projektu

Montaz budzetu projektu opiera sie o kilka rodzajow zrédet finansowania zaréwno publicznych,
jak i komercyjnych. W rdznych etapach realizacji projektu przewidziane sg wptywy dotacji w
ramach Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko, transz kredytu inwestycyjnego oraz
zgodne z planem okreslonym w Wieloletniej Prognozie Finansowej Wojewddztwa Pomorskiego
podwyzszenia kapitatu Spotki PKM S.A.

Tabela 102: Ryzyka Zzrédet finansowania

RYZYKA ZRODEL
FINANSOWANIA

prawdopodobie
fistwo
wptyw
znaczenie
ryzyka
kierunek
oddziatywania
wtasciciel
status
trwatosé ryzyka

AKTYWNE

Trudnosci w znalezieniu
kredytodawcy posréd 2 5 10 - PKM S.A. OKRESOWE
bankéw komercyjnych

Trudnosci w uzyskaniu

2 4 8 - PKM S.A. AKTYWNE OKRESOWE
kredytu z EBI
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p
"
AKTYWNE
Trudnosci Wojewddztwa p
. 5 E
Pomorskiego ze WOIEWODZ
o, . 2 5 10 - TWO STALE
zgromadzeniem srodkow POMORSKIE
na wktad wtasny y
NIEAKTYWNE
p
Opdinienia w 1
d . . 2 3 6 - MRR STALE
otrzymywaniu dotacji
=\
NIEAKTYWNE
;. . p
Opdznieniaw 3
otrzymywaniu transz 1 4 4 - PKM S.A. STALE
kredytu
'Al‘

Zrédto: PKM S.A.

Z kazdym ze zrdédet finansowania taczy sie niewielkie lub umiarkowane ryzyko o znacznej sile
oddziatywania na projekt oraz posrednio na sytuacje finansowg Wojewddztwa Pomorskiego -
wiasciciela 100% akcji Spotki oraz organizatora przewozow i udzielajgcego doptat do regionalnych
przewozow pasazerskich w Pomorskiem.

Oprécz ryzyka zwigzanego z pozyskaniem oraz terminowym otrzymaniem S$rodkéw z
poszczegblnych Zrédet, na finansowa kondycje projektu w catym cyklu jego zycia wptywaja
nastepujace ryzyka w otoczeniu gospodarczym:

Tabela 103: Ryzyka zamiany wielkosci wktadu krajowego

o ©
o) -g _ ~
RYZYKA ZMIANY 3 o s % | % § 3 . g
z Q = = N> S 2 \g 4{; :g
WIELKOSCI WKLADU 8| 5| 58 58 | & & 3
© N ~ 3 g
KRAJOWEGO/WtASNEGO 5 L 2
AKTYWNE
V\-/ystQﬁi nierfr%ewidziany wzrost cen 3 4 12 i KM S A 1 OKRESOWE
nieruchomosci
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AKTYWNE ‘
p
.. . . 4
Wystapi nieprzewidziany spadek cen
,y P p yep 1 4 4 + PKM S.A. OKRESOWE
nieruchomosci
N
AKTYWNE
p
Wysokos¢ ofert w przetargach
y ] ) - P & 2 4 8 - PKM S.A. OKRESOWE
bedzie wyzsza niz planowano
> '.I
WYKONAWC
A AKTYWNE
Wystapi nieprzewidziany wzrost wytoniony | p
kosztéw robét budowlanych w
. ven 2 4 8 - OKRESOWE
materiatéw i ustug w trakcie POSTEPOWA
realizacji NIU
KONKURENC N
YINYM |
AKTYWNE ‘
. . . p
Nieprzewidziana )
niekwalifikowalnoé¢ wydatkéw w 3 4 12 - PKM S.A. STALE
projekcie
I.|

Zrédto: PKM S.A.

Rownoczesnie wskazuje sie na ryzyka (zarowno negatywne jak i pozytywne) zwigzane z
poziomem dofinansowania niniejszego projektu oraz rownolegtego dofinansowania zadania
polegajgcego na zakupie taboru przez Wojewddztwo Pomorskie:

Tabela 104: Ryzyka zmiany poziomu dofinansowania ze srodkéw UE.

2 © 2
RYZYKA ZMIANY POZIOMU § o s g o X § T " &
es| 2| g2 5 2 3 2 3
DOFINANSOWANIA ZE é 2 Ey © § 5 S é 7 s
N ~ T ©
. < 5 2
SRODKOW UE 3 B £
AKTYWNE
Negatywna ocena wniosku .
likacvi Komisi
apt acYJnego preez om'S_Je . 1 5 5 - PKM S.A. OKRESOWE
Europejska i odmowa udzielenia
dotacji .
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AKTYWNE ‘
P
Zwiekszenie dofinansowania z 70 do
3 4 12 + PKM S.A. OKRESOWE
85%
W
NIEAKTYWNE
Nieuzyskanie przez Wojewddztwo wolewonz | £
Pomorskie dofinansowania na zakup 2 4 8 - TWO OKRESOWE
taboru POMORSKIE
> v"’

Zrédto: PKM S.A.

Dzieki wielomiesiecznym pracom Spétki udato sie obnizy¢ prawdopodobieristwa wystgpienia
powyzszych ryzyk negatywnych, stagd w tabeli okreslone one sg jako mato prawdopodobne.

20.2.3. Czas realizacji

Projekt realizowany jest wedfug najwczesniejszych termindw realizacji poszczegdlnych zadan
okreslonych w schematycznym podziale prac projektu (WBS). Ze wzgledu na swoj zakres,
wymaga wiedzy specjalistycznej i doswiadczenia w realizacji projektow infrastruktury technicznej
0 znacznej wartosci oraz wysokim stopniem komplikacji technicznej i technologicznej. Obszar
zwigzany z harmonogramem realizacji poszczegdlnych zadan zwigzany jest z licznymi ryzykami
istotnie zagrazajacym realizacji inwestycji (przekroczenie terminu realizacji z przyczyn lezacych po
stronie partnerdw z instytucji publicznej np.: opdznienia w wydawaniu decyzji administracyjnych,
wykupie gruntéw, procedurze przetargowej, lub z przyczyn lezgcych po stronie partnerow
prywatnych np.: niedotrzymanie termindw umownych, wycofanie sie wykonawcy). Wymienione
ponizej czynniki ryzyka uwarunkowane sg takze unikalnoscig realizowanego przedsiewziecia w
skali krajowej, co przektada sie na czesto wystepujacg nieadekwatnos¢ funkcjonujgcych
rozwigzan prawnych lub ich braku.

Tabela 105: Ryzyka przekroczenia terminu z przyczyn wiadz publicznych i wykonawcow

8 s |58 s y
RYZYKA PRZEKROCZENIA TERMINU §_ g ;_. § _g § g S 3 é _g
Z PRZYCZYN WEADZ PUBLICZNYCH | £ 5| 5 | £ 2|8 3 £ & 22
| WYKONAWCOW 5 E
Zostanie oprotestowana decyzja )
lokalizacyjna na etapie 2 2 4 - Wcsgxﬂvg;z;\évo AKTYWNE OKRESOWE
procedowania
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g -
T oo 2 o3 g @ % o
RYZYKA PRZEKROCZENIA TERMINU | 8 = g § 2| s 3 g 3 s 2
o B s O N[ T N ® T
Z PRZYCZYN WEADZ PUBLICZNYCH| T § 2 e o|g E 2 @ Zc
L © N 5
| WYKONAWCOW o O
P
» N
vy
AKTYWNE
. 4
Zostanie oprotestowana wycena
. L. 5 2 10 - PKM S.A. OKRESOWE
wywifaszczonych nieruchomosci
"
AKTYWNE
Opdzinienie w wydaniu decyzji 1 3 3 WOJEWODZTWO | 1 OKRESOWE
lokalizacyjnej POMORSKIE
N ERY
AKTYWNE
p
Opdznienie w ztozeniu wniosku o ) 4 g wolEwopzTwo | OKRESOWE
pozwolenie na budowe POMORSKIE
AKTYWNE
p
4
Opdinienie w wydaniu pozwolenia WOJEWODZTWO
P y P 1 4 4 - OKRESOWE
na budowe POMORSKIE
vAll
AKTYWNE
p
Opodznienie w wydaniu pozwolenia 1 4 4 WOJEWODZTWO | | OKRESOWE
wodnoprawnego POMORSKIE
‘A"
AKTYWNE
Yl . . . p
Opdznienie w opracowaniu y
dokumentacji projektowej z winy 1 4 4 - PKM S.A. OKRESOWE
projektanta
‘A"
AKTYWNE
Opdznienie w opracowaniu p
dokumentacji projektowej  z 1
3 4 12 - PKM S.A. OKRESOWE

powodu opieszatosci podmiotéw

uzgadniajgcych
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§ ° Q ~ % o] O
RYZYKA PRZEKROCZENIA TERMINU | 8 = -3 S _g % 3 S 3 8 _g
(SIRT] g S ]| 2 F 3 ® [
Z PRZYCZYN WEADZ PUBLICZNYCH| T § s g Sl g H 2 @ g°
| WYKONAWCOW 5 E
AKTYWNE
Opdznienie w uzgodnieniu p
warunkdw realizacji projektu z 1
. ;. . 3 4 12 - PKM S.A. OKRESOWE
powodu opieszatosci PKP PLK i
innych instytucji )
NIEAKTYWNE
p
Opdznienie w wykonaniu system 5 1
p y y u 3 4 12 _ | WOJEWODZTWO OKRESOWE
ERTMS przez PKP PLK POMORSKIE
NIEAKTYWNE
Opdznienie w wykonaniu systemu 1
. 2 5 10 - PKP PLK OKRESOWE
SRK na linii 201 przez PKP PLK
NIEAKTYWNE
Opodznienie w przebudowie stacji ‘:
kolejowej Gdansk-Wrzeszcz przez 2 5 10 - PKP PLK OKRESOWE
PKP PLK
NIEAKTYWNE
Opdznienie modernizacji linii
. . 2 5 10 - PKP PLK OKRESOWE
kolejowej 201 przez PKP PLK
NIEAKTYWNE
Opdznienie w projektowaniu f
przebudowy stacji kolejowej 3 4 12 - PKP PLK OKRESOWE
Gdansk-Wrzeszcz przez PKP PLK
AKTYWNE
Zmiana interpretacji przepisow 5
dotyczacych zaméwien publicznych
yezacy . P y, 1 3 3 | -/+ MRR STALE
przez Ministerstwo Rozwoju
Regionalnego — 1,
Zmiana rzepisdbw  techniczno- 5
p. P . 4 3 12 . | WOIEWODZTWO NIEAKTYWNE STALE
eksploatacyjnych na kolei POMORSKIE
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§ ° Q ~ % o] O
RYZYKA PRZEKROCZENIA TERMINU | 8 = -3 S _g_ % 3 S 3 8 _g_
(SIRT] g S ]| 2 F 2 ® [
Z PRZYCZYN WEADZ PUBLICZNYCH| T § g g T2 £ @ Z<c
| WYKONAWCOW 5 E
|
NIEAKTYWNE
Trudnosci w rozstrzygnieciu 1
, 2 5 10 - PKM S.A. OKRESOWE
przetargdw na roboty budowlane
NIEAKTYWNE
Trudnosci w rozstrzygnieciu f
przetargdw na petnienie funkcji
Inzyniera
3 4 12 | - PKM S.A. N | OKRESOWE
AKTYWNE
Koniecznos¢ przejmowania ‘j
nieruchomosci w drodze egzekucji
administracyjnej WOJEWODZTWO
2 3 6 - POMORSKIE =W | OKRESOWE
AKTYWNE
Opodzinienie w ztozeniu wniosku o 1
dofinansowanie
1 4 4 | - PKM S.A. V| okrResowe
AKTYWNE
Nadzwyczajne przedtuzenie procesu {)
oceny wniosku aplikacyjnego przez
CUPT
1 4 4 | - CUPT W | oKRESOWE
AKTYWNE
Nadzwyczajne przedtuzenie procesu J;
oceny wniosku aplikacyjnego przez
Komisje Europejska
1 4 4 | - KE W | oKRESOWE
AKTYWNE
Ujawnienie btedédw w dokumentacji 1
projektowe;j
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§ ° Q ~ % o] O
RYZYKA PRZEKROCZENIA TERMINU | 8 = -3 S _g_ % 3 S 3 8 _g_
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Zrédto: PKM S.A.

20.2.4. Zakres/jakos¢

Przebieg linii kolejowej niesie wysokie ryzyko, iz na etapie budowy odkryte zostanie warto$ciowe
znalezisko archeologiczne. Bedzie miato to jednoczesnie znaczgcy wptyw na realizacje projektu,
gdyz cze$¢ prac bedzie musiata by¢é wstrzymana do czasu zbadania stanowiska przez
archeologéw. Réwnie znaczgce i prawdopodobne ryzyko dotyczy warunkéw geologicznych na
trasie planowanej do budowy linii kolejowej. Dodatkowo ze wzgledu na prowadzone na tym
obszarze dziatania wojenne w okresie drugiej wojny sSwiatowej, wysoce prawdopodobne jest
lokalne wystepowanie niebezpiecznych materiatéw pochodzenia wojskowego (pociskéw, rakiet,
itp.).

W celu unikniecia powyzszych ryzyk Beneficjent zdecydowat sie na przeprowadzenie przez
profesjonalne zespoty - prewencyjnych prac saperskich oraz archeologicznych, majacych na celu
oczyszczenie terenu budowy z niewypatéw iniewybuchéw, a takze ochrone ddébr cennych
historycznie i kulturowo. Wykonane zostaty takze badania geologiczne w zakresie niezbednym do
projektowania obiektow inzynieryjnych.

Rownolegle z opracowywaniem Koncepcji — Programowo — Przestrzennej uzgadniano z Miastem
Gdansk i Gmina Zukowo zakres rzeczowy tzw. infrastruktury towarzyszacej. Jednakze do
momentu uzyskania jednoznacznych, terminowo — finansowych deklaracji ze strony gmin,
mozliwos¢ wystgpienia zagrozenia uznaje sie za wysoka.
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Tabela 106: Inne ryzyka wptywajgce na realizacje Projektu
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Ewaluacja i reakcja na ryzyko

Marzec 2012

Na potrzeby analizy przyjeto pieé¢ poziomdéw prawdopodobiedstwa wystgpienia zdarzenia: 1-
znikome, 2-mate, 3-umiarkowane, 4-duze, 5-bardzo duze, oraz pie¢ poziomow wptywu na
realizacje projektu: 1- znikomy, 2-maty, 3-umiarkowany, 4-duzy, 5-bardzo duzy/katastrofalny.

Wartos$ci wazonego zagrozenia ryzykiem w projekcie rowne sg iloczynowi prawdopodobienstwa
wystgpienia ryzyka oraz jego wptywu na realizacje projektu. Ponizej znajduje sie macierz
prezentujgca poziom wspomnianego zagrozenia, uzupetniona o liczbe zidentyfikowanych ryzyk
w kazdej konfiguracji prawdopodobienstwa wystgpienia oraz wptywu na projekt (liczby w

nawiasie).

Rycina 1: Pole sit

5 | 10

Bezwzgledne unikanie

Priorytetowe zapobieganie

Prawdopodobienstwo wystgpienia

™

Biezaca weryfikacja

Wptyw na projekt

LICZBA
ZIDENTYFIKOWANYCH
RODZAJ RYZYKA RYZYK
RYZYKO WYSOKIE (CZERWONE) 1
RYZYKO SREDNIE (ZOtTE) 55
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RYZYKO NISKIE (ZIELONE) 3

Zrédto: PKM S.A.

Dla zestawu charakterystyk zidentyfikowanego ryzyka policzcono podstawowe miary pozycyjne
(Q1=4,MEDIANA(Q2)=8,Q03=10) oraz stworzono histogram (zaprezentowany ponizej).

Zdecydowano sie na akceptacje zagrozenia w przedziale 1-3, ktére charakteryzuje 5%
zidentyfikowanych rodzajow ryzyka. Granice tolerancji dla zagrozenia ryzykiem postawiono na
wartosci 12. Oznacza to, iz jednego typu ryzyka nalezy bezwzglednie unika¢, natomiast az 16
typow ryzyka (znajdujgca sie w miejscu granicy tolerancji) nalezy traktowac priorytetowo.

Dodatkowo zidentyfikowano 31 rodzajow ryzyka, ktére charakteryzujg sie niskim
prawdopodobieistwem wystgpienia, ale ich wptyw na projekt jest duzy lub bardzo
duzy/katastrofalny. Szczegdlnie istotna dla tej grupy jest biezgca obserwacja otoczenia
i identyfikacja warunkoéw sprzyjajacych wystapieniu zdarzenia. Nagty wzrost
prawdopodobienstwa materializacji ryzyk ze wspomnianej grupy moze zagrozi¢ realizacji
Projektu.

Wykres 25: Histogram zagrozenia ryzykiem zidentyfikowanym w Projekcie

HISTOGRAM ZAGROZENIA RYZYKIEM ZIDENTYFIKOWANYM W PROJEKCIE

17
16 —
15 OBSZAR TOLERANCII RYZYKA
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AKCEPTACIA

LICZBA ZIDENTYFIKOWANYCH RYZYK

OBSZAR BEZWZGLEDNEGO UNIKANIA RYZYKA

.
0
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 3 24 25

WAZONE ZAGROZENIE RYZYKIEM W PROJEKCIE

Zrédto: PKM S.A.

W wyniku prowadzonej analizy zidentyfikowano bardzo istotne ryzyko zwigzane z pozyskiwaniem
wykonawcdéw (zagrozenie o wartosci 15). Jest to ryzyko wtasne Beneficjenta — spotki PKM S.A. i
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choé¢ ma charakter okresowy nalezy traktowac je priorytetowo i bezwzglednie go unikad.
Jednoczesnie czesc ryzyk znajdujgca sie na granicy tolerancji (zagrozenie o wartosci 12) zwigzana
jest z procesem wytaniania wykonawcy lub dalszej z nim wspdtpracy. Beneficjent dotozy
wszelkich staran, aby proces wytaniania wykonawcy byt jak najlepiej dopasowany do potrzeb
projektu, a zapisy umoéw i formuta realizacji kontraktéw minimalizowata prawdopodobieristwo
porazki w projekcie.

Istotna grupa ryzyk finansowych rodzi zagrozenie o wartosci powyzej sredniej (zagrozenie o
wartosci 8-12), a cze$¢ z nich ma charakter staty. Biezgce zarzgdzanie tg grupa ryzyk utatwi¢ ma
wydzielony w strukturze Spotki pion finansowy. Dodatkowo Spodtka dywersyfikuje dziatania
zwigzane z pozyskaniem kapitatu obcego, zmniejszajgc tym samym prawdopodobienstwo
nieuzyskania srodkéw na sfinansowanie wktadu wtasnego w projekcie.

Kolejng wyrazng grupa ryzyk sg potencjalne braki w infrastrukturze towarzyszacej i trudnosci we
wspotpracy z innymi podmiotami wtasnosciowo lub funkcjonalnie powigzanymi z infrastrukturg
Pomorskiej Kolei Metropolitalnej. Spotka jest w statym kontakcie z przedstawicielami kluczowych
podmiotow/instytucji, co moze niwelujgco wptyngé na prawdopodobienstwo wystgpienia tego
iz witascicielem ryzyka s podmioty niezwigzane

ryzyka. Rownolegle nalezy pamietaé,

organizacyjnie i decyzyjnie ze Spotkg PKM S.A., co utrudnia zarzgdzanie tg grupg ryzyka.

Spotka PKM S.A. jest wtascicielem 29 rodzajéw ryzyka o zréznicowanym znaczeniu. Czes¢ z nich
jest nieaktywna w biezgce] fazie projektu i uaktywni sie dopiero po podpisaniu umowy o
dofinansowanie lub po rozpoczeciu prac budowlanych. Jednoczes$nie az 8 rodzajow ryzyka (pod
warunkiem osiggniecia statusu: aktywne) trwale wystepuje w pozostatych fazach realizacji
projektu. Dodatkowo w trakcie realizacji projektu moze pojawic¢ sie okresowa szansa zwigzana ze
spadkiem cen nieruchomosci, jednak znaczenie tego pozytywnego ryzyka nie jest duze. Spdtka
moze miec realny wptyw na blisko 50% ryzyk zidentyfikowanych w projekcie i przez wtasne
dziatania minimalizowa¢ prawdopodobienstwo lub skutki ich materializacji. Jako korzystny nalezy
ocenic fakt, iz najgrozniejsze ryzyka w projekcie przynalezg do Beneficjenta, dzieki czemu stajg

sie bardziej podatne na dziatania zarzadcze.

Tabela 107: Ryzyka

Ryzyka’ ktél’YCh wiascicielem jest Sp(’)l’ka znaczenie kierunek obecny status fazowa
ryzyka oddziatywania ryzyka trwatosé ryzyka

Btedne zatozenia w harmonogramie wykonawcy 12 - NIEAKTYWNE STALE
Btedy w wykonaniu robét budowlanych, ustug oraz dostaw 12 - NIEAKTYWNE STALE
Nieprzewidziana niekwalifikowalno$¢ wydatkow w projekcie 12 - AKTYWNE STALE
Opdznienie w opracowaniu dokumentacji projektowej z powodu opieszatosci
podmiotéw uzgadniajacych 12 - AKTYWNE OKRESOWE
Opodznienie w uzgodnieniu warunkdéw realizacji projektu z powodu opieszatosci
PKP PLK i innych instytucji 12 - AKTYWNE OKRESOWE
Trudnosci w rozstrzygnieciu przetargdw na petnienie funkcji Inzyniera 12 - NIEAKTYWNE OKRESOWE
Wystapi nieprzewidziany wzrost cen nieruchomosci 12 - AKTYWNE OKRESOWE
Trudnosci w rozstrzygnieciu przetargéw na roboty budowlane 10 - NIEAKTYWNE OKRESOWE
Trudnosci w znalezieniu kredytodawcy posréd bankéw komercyjnych 10 - AKTYWNE OKRESOWE
Wybér niewtasciwego wykonawcy 10 - AKTYWNE STALE
Zostanie oprotestowana wycena wywtaszczonych nieruchomosci 10 - AKTYWNE OKRESOWE
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Trudnosci w pozyskaniu specjalistycznych zasobow do spétki PKIM SA 9 - NIEAKTYWNE OKRESOWE
Nadzwyczajnie niekorzystne warunki pogodowe 9 - NIEAKTYWNE STALE
Trudnosci w uzyskaniu kredytu z EBI 8 - AKTYWNE OKRESOWE
Ujawnienie btedoéw w dokumentacji projektowej 8 - AKTYWNE STALE
Ujawnienie niesprzyjajacych warunkéw geotechnicznych 8 - AKTYWNE OKRESOWE
Wysokos¢ ofert w przetargach bedzie wyzsza niz planowano 8 - AKTYWNE OKRESOWE
Koordynacja rob6t budowlanych z zarzadcami infrastruktury 6 - NIEAKTYWNE OKRESOWE
Zatrzymanie robot na okreslonych odcinkach 6 - NIEAKTYWNE STALE
Negatywna ocena wniosku aplikacyjnego przez Komisje Europejska i odmowa

udzielenia dotacji 5 - AKTYWNE OKRESOWE
Nieotrzymanie uprawnien zarzadcy linii kolejowej przez spétke PKM SA 5 - NIEAKTYWNE OKRESOWE
Nadzwyczajna zmiana sytuacji w otoczeniu gospodarczym projektu 4 - AKTYWNE OKRESOWE
Opdznienia w otrzymywaniu transz kredytu 4 - NIEAKTYWNE STALE
Opdznienie w opracowaniu dokumentacji projektowej z winy projektanta 4 - AKTYWNE OKRESOWE
Opodznienie w ztozeniu wniosku o dofinansowanie 4 - AKTYWNE OKRESOWE
Wystgpi nieprzewidziany spadek cen nieruchomosci 4 + AKTYWNE OKRESOWE
Zmiany w nastepstwie przeprowadzenia ponownej oceny oddziatywania na

Srodowisko 4 - AKTYWNE OKRESOWE
Potrzeba budowy na etapie eksploatacji dodatkowych, nieprzewidzianych w

projekcie ekranéw dzwiekochtonnych i innych instalacji 3 - NIEAKTYWNE OKRESOWE
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