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1 OGOLNA CHARAKTERYSTYKA PROJEKTU | DZIALALNOSCI
BENEFICJENTA

1.1 Beneficjent

Beneficjentem projektu objetego niniejszym studium wykonalnosci jest Gmina Miasta
Gdanska.

Tabela 1. Dane beneficjenta

Gmina Miasta Gdansk, NIP 583-00-11-969,

Petna nazwa, NIP, REGON: REGON 000598463

Forma prawna: Jednostka samorzadu terytorialnego
Adres: Nowe Ogrody 8/12, 80—-803 Gdansk
Telefon/Fax: Tel. 58 323 60 00 / fax 58 302 39 41
Adres e-mail: umg@gdansk.gda.pl

Osoby upowaznione do podpisania umowy:

Imie, nazwisko i zajmowane stanowisko Pawet Adamowicz - Prezydent Miasta Gdanska
Telefon +48 (58) 323 63 17
Imie, nazwisko i zajmowane stanowisko Teresa Blacharska - Skarbnik Miasta Gdanska
Telefon +48 (58) 323 63 01

Osoba wiasciwa do kontaktow w

. ) Marcin Dawidowski
sprawie projektu

Dyrektor Wydziatu Programéw Rozwojowych /

Stanowisko Petnomocnik Prezydenta Miasta Gdanska ds. Projektéw
Europejskich

Telefon + 48 (58) 5268000

Fax +48 (58) 5268001

e-mail wpr@gdansk.gda.pl

1.2 Lokalizacja

Inwestycja bedzie prowadzona w ciggu Traktu Sw. Wojciecha, stanowigcego fragment drogi
krajowej 91, ze $rédmiescia Gdanska przez osiedle administracyjne Orunia-Sw. Wojciech-
Lipce, az do granicy zPruszczem Gdanskim. Stanowi on czes¢ gtéwnej arterii
komunikacyjnej Tréjmiasta, wlot do Gdanska od potudnia. Obecnie nad torami kolejowymi w
ciggu Traktu Sw. Wojciecha istnieje wiadukt trzyprzestowy o konstrukcji zelbetowe;,
nazywany wiaduktem Biskupia Gorka, ktory stanowi gtdwne potgczenie centrum z
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potudniowymi dzielnicami miasta oraz drogg krajowg nr 91, prowadzgcg na potudnie kraju.
Istniejgcy wiadukt jest w tak ztym stanie technicznym, ze zdecydowano o jego rozbiérce i
budowie nowego obiektu, co stanowi przedmiot analizowanego przedsiewziecia. Budowa
nowego przedsiewziecia wymusza przebudowe infrastruktury drogowej w jego najblizszym
otoczeniu. Obszar objety inwestycjg pokazano na ponizszych rysunkach.



Rysunek 1. Lokalizacja inwestycji na tle sieci drog i zabudowy
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Rysunek 2. Lokalizacja inwestycji w Gdansku
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1.3 Zakres projektu

Projekt obejmuje przebudowe ciggu Traktu Sw. Wojciecha od ul. Torunskiej do ul. Zaroslak z
przejsciem nad torami PKP, ktére bedzie poprowadzone dwoma nowymi obiektami
inzynierskimi. Na kazdym z nich bedzie dwupasowa jezdnia z dodatkowym pasem dla
autobusow. Obok toréw, pod wiaduktami, przewiduje sie nowg ulice na potnocy toréw —
przediuzenie ulicy Nowe Podwale Grodzkie w kierunku ul. Augustynskiego. Budowa nowych
wiaduktéw nad torami wymusita przebudowe potgczenia ul. Zaroslak z Traktem. W tym celu
zaprojektowano nowy poszerzony mostek nad Radunig. W miejscu istniejgcego wiaduktu
nad torami kolejowymi, w ramach rozbudowy Traktu Sw. Wojciecha, przewidziano budowe
nowego wiaduktu o trzech stalowych dzwigarach tukowych, do ktérych podwieszono
pomosty.

Przedsiewziecie obejmuje nastepujgce roboty:

— rozbiodrka istniejgcego wiaduktu i budowa nowych wiaduktéw drogowych w ciggu ulicy
Trakt Sw. Wojciecha,

— przebudowa odcinka ulicy Trakt Sw. Wojciecha, Okopowej, Zaroslak, Torunskiej;

— przebudowa skrzyzowania ulic Trakt Sw.Wojciecha-Okopowa-Toruniska oraz ulic Trakt
Sw. Wojciecha-Zaro$lak,

— przebudowa uktadu drogowego wokot Baszty Biatej,

— budowa odcinka ulicy nowe Podwale Grodzkie,

— budowa mostu nad Kanatem Raduni,

— budowa muréw oporowych,

— budowa i przebudowa uzbrojenia podziemnego.

Ponadto réwnolegle, w oparciu o te same decyzje, bedzie prowadzona budowa parkingu
wielopoziomowego. Budowa wielopoziomowego parkingu stanowi projekt komplementarny,
realizowany réwnolegle z budowg wiaduktu na podstawie odrebnych porozumieh
finansowych (realizacja parkingu ujeta zostata przez gmine jako osobna pozycja budzetowa,
na ktérg $rodki zostang przekazane gminie). Jednoczesna realizacja parkingu wraz z
wiaduktem wynika z konieczno$ci przyjetej technologii prowadzenia jednoczesnego robot
budowlanych dla obu obiektow oraz uzyskania w tym zakresie jednej (wspdlnej) decyzji
administracyjne zezwalajgcej na realizacje robot. (patrz pkt. 3.3.2)



2 KONTEKST SPOLECZNO-GOSPODARCZY

2.1 Kontekst regionalny — wojewédztwo pomorskie

Inwestycja bedzie realizowana w Gdanhsku, stolicy wojewddztwa pomorskiego i dotyczy
waznego ciggu komunikacyjnego drogi krajowej 91, dochodzacej do portu morskiego
(Nowego Portu) i tgczgcej Pomorze z potudniem kraju, dlatego nie bez znaczenia sag
uwarunkowania regionalne, zwigzane ze zjawiskami zachodzgcymi w catym wojewodztwie
pomorskim.

Woj. pomorskie ma 2 304 tys. mieszkancow." W latach 2002-2015 liczba mieszkancow
wzrosta o 5,5%, a ich $redni wiek wynosi 39,5 lat i jest poréwnywalny ze $rednim wiekiem
mieszkahcow catej Polski. Pomorskie jest jednym z czterech wojewddztw, w ktérym wg
prognoz liczba ludnosci bedzie rosta w kilku kolejnych latach. Ma dodatni przyrost naturalny
wynoszacy 2,0 na 1000 mieszkancow oraz dodatnie saldo migracji wewnetrznych
wynoszgce 3 059 (saldo migracji zagranicznych jest ujemne, -1 087, ale catkowite saldo
migracji jest dodatnie i wynosi prawie 2 tys. 0s.). 19,5% mieszkancéw Pomorskiego jest w
wieku przedprodukcyjnym, w wieku produkcyjnym jest 62,8% , a 17,7% w wieku
poprodukcyjnym. Liczba i wiek mieszkancow ma wplyw na ilos¢ oraz rodzaje podrézy, co
przektada sie na zapotrzebowanie na infrastrukture transportows.

Zgodnie z diagnozg przedstawiong w raporcie z realizacji ,Regionalnego Programu
Strategicznego w zakresie w zakresie rozwoju gospodarczego Pomorski Port Kreatywno$ci”?
wojewodztwo pomorskie w roku 2014 pod wzgledem wielkosci i sity gospodarki zajmowato
przecietng pozycije w kraju (5. miejsce pod wzgledem PKB per capita). Pomorska
gospodarka ma orientacje ustugowg, a pozycja niektérych gatezi przemystu (gospodarka
morska, branza petrochemiczna, elektromaszynowa, drzewno-meblarska, spozywcza) jest
niezmiennie silna. Liczba podmiotéw gospodarczych w grudniu 2015 r. ksztattowata sie na
poziomie 281,9 tys. W stosunku do konca 2014 r. stanowito to wzrost o 2,1%. Przyrost ten
byt znaczny — od poczatku 2013 r., a jego dynamika pozostawata wysoka. Na przestrzeni lat
2010-2014 systematycznie wzrastaty takze: liczba zarejestrowanych przedsiebiorstw
prywatnych, liczba inwestorow zagranicznych, zatrudnienie w sektorze prywatnym oraz
ptace, co swiadczy o cigglym rozwoju gospodarczym regionu. Region jest nadal jednym z
wiekszych eksporterow w kraju. Znacznie ponad potowa wartosci eksportu z regionu
generowana jest przez przedsiebiorstwa o kapitale krajowym. Udziat podmiotdéw majgcych
siedzibe w wojewodztwie pomorskim w eksporcie Polski ksztattowat sie na poziomie 9,2% w
2014 roku. Od roku 2008, udziat ten wzrést o blisko 2 pkt procentowe. W strukturze
geograficznej eksportu w 2014 r. najwazniejszym partnerem handlowym sg Niemcy - w
latach 2008-2014 ich udziat w eksporcie ogdtem wahat sie od 13,8% do 16,2%. Drugie
miejsce zajmuje Norwegia (10% - 17% w roznych latach), a kolejne Holandia (6,4%),
Szwecja (5,9%), USA (5,7%), Singapur (4,0%). Trojmiejskie porty sukcesywnie modernizujg
swoj potencjat przetadunkowy i skfadowo-logistyczny, poprawia sie takze dostepnosc
komunikacyjna portéw, za sprawg autostrady A-1 i modernizacji linii kolejowych E-65 i CE-
65. Ma to wptyw na ruch pojazdéw w Gdansku, w tym na odcinku DK 91 objetym projektem,

! Dane na koniec 2015r., na podstawie http://www.polskawliczbach.pl
2 Na podstawie ,Raportu z realizacji Regionalnego Programu Strategicznego w zakresie w zakresie
rozwoju gospodarczego Pomorski Port Kreatywnosci za rok 2015”, Gdansk, 2016
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ktéry jest dojazdem do portu z drog A4 i S7. Uruchomienie w gdanskim gtebokowodnym
terminalu  kontenerowym linii zeglugowej firmy Maersk dla regularnych potgczen
transkontynentalnych z Chinami stworzytlo wazng szanse dla Gdanska, aby stat sie w
niedalekiej przysztosci znaczacym portem oceanicznym, a nie tylko dowozowym. Trwa
budowa terminala DCT 2. Dzieki nowej inwestycji mozliwosci przetadunkowe gdanskiego
terminala wzrosng do 3,5 min TEU rocznie. W 2015 roku DCT nawigzato takze nowe
kontakty z aliansem G6. W efekcie, do Gdanska zawita juz drugi serwis oceaniczny oferujgc
bezposrednie potgczenia z Dalekim Wschodem. W okresie styczen-grudzien 2015 r. obroty
tadunkowe w portach morskich wojewddztwa wyniosty 47,3 min t, co stanowito wzrost w
stosunku do analogicznego okresu 2014 r. o 3,4%. W poréwnaniu z okresem styczen-
grudzien 2014 r. najwiekszy wzrost odnotowano w przetadunkach ,masowych ciektych" (o
19,0%), a najwiekszy spadek w przetadunkach konteneréw duzych (o 12,4%).

Rozwdj infrastruktury transportowej sprawia, ze region jest coraz bardziej atrakcyjny dla
inwestorow. Pomorskie nalezy do wojewddztw o wysokiej atrakcyjnosci inwestycyjnej (7.
miejsce w kraju) i zroznicowanej strukturze gospodarki, co sprzyja lokowaniu szerokiego
wachlarza inwestycji. Nie zmienito sie zréznicowanie przestrzenne lokowania inwestycji.
Najbardziej atrakcyjna jest nadal aglomeracja trojmiejska (pierwsza dziesigtka polskich
podregionow pod wzgledem atrakcyjnosci inwestycyjnej). Szczegdlnie dynamicznie rozwija
sie sektor ustug dla biznesu, zwtaszcza w Tréjmiescie. W 2015 roku kolejne firmy
Zlokalizowaty swojg dziatalnos¢ na pomorskim rynku, m.in. Staples, Coleman Research
Group Inc., AirHelp, Intitek, Avaus Marketing Innovations, State Street, Alexander Mann
Solutions,. Dzieki tym inwestycjom utworzono tgcznie ponad 500 nowych miejsc pracy. Poza
BPO/SSC w Pomorskiem dynamicznie rozwija sie takze branza farmaceutyczna i
kosmetyczna, biotechnologie, technologie off-shore, energetyka, logistyka, przemysty
kreatywne oraz sektor ICT. Wartos¢ naktadéw inwestycyjnych w przedsiebiorstwach w
przeliczeniu na 1 mieszkanca plasuje region na 3. miejscu w kraju. Wojewddztwo cechuje
réwniez relatywnie duza liczba firm z udziatem kapitatu zagranicznego (w przeliczeniu na 10
tys. mieszkancow region zajmuje 6. miejsce w kraju).®

Od dwach lat na rynku pracy wojewodztwa pomorskiego obserwowany jest trend spadkowy
liczby bezrobotnych. W grudniu 2015 roku liczba bezrobotnych w Pomorskiem osiggneta
poziom 77,7 tys. osob. Wojewodztwo pomorskie znalazto sie na drugim miejscu w Polsce, po
wojewodztwie  wielkopolskim, pod wzgledem najwiekszej dynamiki spadku liczby
bezrobotnych w roku 2015 (o 19,7%). Spadkowi liczby bezrobotnych towarzyszyt spadek
stopy bezrobocia (na 31.12.2015 r. wojewddztwo pomorskie 9,0%, Polska 9,8%).
Wojewddztwo pomorskie charakteryzuje sie przestrzennym zréznicowaniem poziomu
rozwoju spoteczno-gospodarczego, zwlaszcza miedzy dynamicznie rozwijajgcym sie
Tréjmiastem, a pozostatymi obszarami. W grudniu 2015 r. réznica miedzy najwyzsza, a
najnizszg stopg bezrobocia w regionie wynosita 20,7 p.p. (najnizsza stopa bezrobocia
Tréjmiasto: Gdansk — 4,1%, Gdynia — 5,0%, Sopot — 3,3%; najwyzsza stopa bezrobocia
powiaty: nowodworski — 24,0%, malborski — 19,3%, cztuchowski — 19%). Roznica ta w
grudniu roku poprzedniego byta o 1,7 p.p. wyzsza. Poprawe sytuacji na rynku pracy
wojewddztwo pomorskie odczuwa intensywniej niz Polska.”

* Na podstawie ,Raportu z realizacji Regionalnego Programu Strategicznego w zakresie w zakresie
rozwoju gospodarczego Pomorski Port Kreatywnosci za rok 2015”, Gdansk, 2016
Na podstawie ,Raportu z realizacji Regionalnego Programu Strategicznego w zakresie aktywnosci
zawodowej Aktywni Pomorzanie za rok 2015”, Gdansk, 2016
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Podstawowa infrastruktura transportowa wojewddztwa tworzy uktady pasmowe wschéd-
zachod i potnoc-potudnie, z weztami transportowymi w portach morskich i lotniczych.
Niewystarczajgca zewnetrzna i wewnetrzna dostepnos¢ transportowa wojewodztwa
pomorskiego jest zasadniczym problemem ograniczajgcym mozliwosci jego rozwoju.
Przetamaniu tej bariery nie sprzyjajg znaczne dysproporcje w rozwoju roznych gatezi
transportu, a takze stabo rozwinigty system transportu zbiorowego, cechujgcy sie
niewystarczajgcym stopniem integracji i koordynacji przewoznikéw, wzglednie niskg jakoscig
oferowanych ustug oraz niedopasowaniem oferty do potrzeb zwigzanych z dostepem do
ustug publicznych i rynku pracy. Zty stan sieci drég w wojewddztwie oraz
niesatysfakcjonujgcy stan infrastruktury kolejowej wywotuje szereg negatywnych skutkow dla
spoteczenstwa i gospodarki wojewddztwa, w tym?>:

— ograniczenie dostepnosci transportowej metropolii i miast powiatowych,
— ograniczenie dostepnosci transportowej obszarow turystycznych,

— zagrozenie zdrowia i zycia w ruchu drogowym,

— pogorszenie stanu srodowiska naturalnego.

Podsystem transportu drogowego® to obecnie najwazniejszy podsystem pomorskiego
transportu towarowego. Przewozy fadunkéw innych niz portowe w ramach transportu
drogowego zaspokajajg 95% popytu. W ostatnich latach Generalna Dyrekcja Drég
Krajowych i Autostrad przeprowadzita wiele waznych inwestycji na drogach w wojewodztwie
pomorskim. Do najwiekszych mozna zaliczyé: przebudowe wezia Karczemki w ciggu
Obwodnicy Trojmiasta, budowe Obwodnicy Potudniowej oraz budowe mostu przez Wiste w
okolicach Kwidzyna. Celem tych robét byto gtéwnie:

— Zzlikwidowanie ,waskich gardet",

— dostosowanie stanu technicznego drog do zwiekszonego natezenia ruchu
samochodowego,

— zwiekszenie bezpieczenstwa ruchu na drogach.

Specyficzny uktad przestrzenny zwigzany z potozeniem stolicy wojewddztwa w pétnocnej
jego czesci sprawia, ze mimo dobrze rozwinietej sieci drogowej zaobserwowaé mozna
znaczne odlegtosci czasowe pomiedzy najbardziej odlegtymi gminami a Trojmiastem. Z
przeprowadzonych badan wynika, iz z najdalej potozonych obszaréw wojewddztwa (np.
powiaty bytowski, cztuchowski, stupski) czas dojazdu do Tréjmiasta wynosi ponad 120 min.
Najszybciej na poprawe sytuacji powinna wptyng¢ budowa tras ekspresowych S6 i S7 oraz
dalsza przebudowa drég krajowych 20, 21 ,22 jak rowniez budowa obwodnic miast.

Pomimo znaczacych inwestycji duza czesS¢ sieci drogowej wojewoddztwa pomorskiego w
dalszym ciggu znajduje sie w niezadowalajgcym lub ztym stanie technicznym. Z danych za
rok 2011 wynika, iz okoto 17% drég krajowych i 52% drég wojewddzkich kwalifikowato sie do
pilnego remontu, wzglednie poprawy stanu technicznego. Z danych uzyskanych w roku 2014
wynika, iz zty stan techniczny nawierzchni w ciggu drég wojewddzkich wystepowat na 60%
sieci. Oznacza to, iz prowadzone inwestycje, oraz remonty w ramach biezgcego utrzymania
drég nie sg wystarczajgce i nie zapewniajg poprawy stanu technicznego nawierzchni.

® Na podstawie ,Raportu z realizacji Regionalnego Programu Strategicznego w zakresie transportu
Mobilne Pomorze za rok 2015”, Gdansk, 2016

® Na podstawie ,Raportu z realizacji Regionalnego Programu Strategicznego w zakresie transportu
Mobilne Pomorze za rok 2015”, Gdansk, 2016
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W Obszarze Metropolitalnym Trojmiasta (OMT) wystepuje przecigzenie uktadu drogowego,
zwlaszcza na trasie $rednicowej i trasach dojazdowych do Obwodnicy Tréjmiasta, pomimo
zrealizowanych inwestycji podnoszgcych sprawnos¢ wewnetrznego uktadu OMT. Wzrost
zattoczenia drog i istnienie odcinkdw o bardzo matych predkosciach ruchu pojazdéw
powoduje stale rosngce, niekorzystne oddziatywanie na srodowisko oraz wzrost ucigzliwosci
transportu dla mieszkancow z powodu hatasu, wibracji i zanieczyszczenia powietrza.
Oznacza to, ze obecny system transportu wojewddztwa pomorskiego nie spetnia warunkow
zrownowazonego rozwoju.

Gospodarka turystyczna regionu pomorskiego jest obecnie w bardzo dobrej kondyc;ji. Juz od
kilku lat notowany jest staty wzrost udziatu ruchu przyjazdowego zaréwno z kraju, jak i
zagranicy, a region pomorski znajduje sie w czotdwce najczesciej odwiedzanych miejsc w
Polsce. Szacuje sie, ze rok 2015 zamkniety zostat liczbg 8,5 min turystéw, co stanowi wzrost
do roku ubiegtego o kolejne 6 pkt procentowych. Rosngca pozycja regionu to efekt szeregu
czynnikow ale rowniez jest odzwierciedleniem silnej i rozpoznawalnej marki kraju. Dogodne
potgczenia komunikacyjne, wysoka jakos¢ ustug ale przy tym wcigz niesamowita
konkurencyjnos¢ cenowa, a takze zintegrowane dziatania promocyjne to czynniki
bezposrednio wptywajgce na dynamike wzrostu gospodarki turystycznej regionu
pomorskiego. Z badania satysfakcji turystow krajowych i zagranicznych, przeprowadzonego
na zlecenie Polskiej Organizacji Turystycznej wynika, ze najpopularniejszym wojewodztwem
wsrod turystéw krajowych jest pomorskie — odwiedzito je az 38 proc. ankietowanych. Dane
te potwierdzajg rowniez statystyki z ktérych wynika, Ze ubiegtoroczny sezon letni na
Pomorzu skupit prawie 30% catego ruchu krajowego (raport MSIT). Wsrdd
najpopularniejszych wojewddztw znajduje sie takze warminsko-mazurskie (27%) i
zachodnio-pomorskie (17%). Pomorskie plasuje sie réwniez w czotdéwce przyjazdow
zagranicznych (24%) bezposrednio za Mazowszem i Matopolska.’

2.2 Obszar Metropolitarny Gdansk-Gdynia-Sopot

2.2.1 Ogoblna charakterystyka

Dominujgcag pozycje w strukturze funkcjonalno-przestrzennej regionu zajmuje aglomeracja
Tréjmiasta — strefa zurbanizowana, skupiajgca ustugi o znaczeniu ponadregionalnym
(nauka, edukacja, kultura, ochrona zdrowia, administracja), dziatalno$¢ produkcyjng
bezposrednio i posrednio zwigzang z morzem (przemyst okretowy, portowy, petrochemiczny,
transport i spedycja morska, wyspecjalizowane ustugi zwigzane z turystykg i rybotéwstwem).
Charakteryzuje jg spoistosé, zlozonos¢ oraz relatywnie wysoka intensywnosé
zagospodarowania i wykorzystania przestrzeni centrum aglomeracji oraz znaczne
rozproszenie i brak spoistosci w strefie suburbanizacji.® Gospodarka zwigzana jest z
funkcjonowaniem wezta transportowego rozwinietego wokaét portdw morskich, obejmujgcego
wszystkie gatezie transportu. Z tego wzgledu aglomeracja trojmiejska objeta jest
miedzynarodowymi korytarzami transportowymi, stanowigcymi przyszioSciowe rozszerzenie
Transeuropejskiej Sieci Transportowej Unii Europejskiej TINA. Sg to korytarze drogowe:

" Pomorska Regionalna Organizacja Turystyczna , http://www.prot.gda.pl/aktualnosci/stan-gospodarki-
turystycznej-regionu-pomorskiego/

8 Plan Zagospodarowania Przestrzennego Wojewddztwa Pomorskiego przyjety przez Sejmik

Wojewddztwa Pomorskiego 26 pazdziernika 2009 r uchwatg nr 1004/XXXI1X/09
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o Korytarz IA (Ryga-Kaliningrad-Gdansk) jako odgatezienie Korytarza | (Helsinki-
Warszawa),
e Korytarz VI (Gdansk-Katowice-Zylina).

Na funkcjonowanie tego wezla ma wplyw zagospodarowanie przestrzenne i struktura
funkcjonalna obszaru aglomeracji i jej powigzania z regionem. Tereny zurbanizowane
aglomeradji zlokalizowane sg wzdtuz gtéwnych tras drogowych (Trasa Srednicowa i niektére
wyloty w kierunku Obwodnicy Trdjmiasta) i linii kolejowych, wzdtuz Martwej Wisty,
na obszarach sgsiadujgcych bezposrednio z Morzem Battyckim oraz na wzgdrzach
morenowych.

Obszary mieszkaniowe o intensywnej zabudowie wystepujg we wszystkich miastach
aglomeracji; funkcje przemystowe i ustugowe skoncentrowane sg gtéwnie w Gdansku
i Gdyni. Porty morskie w Gdansku i Gdyni zajmujg czotowe miejsca wsrod portéw battyckich.
Porty te koncentrujg 53% wszystkich obrotow tadunkowych przechodzgcych przez polskie
porty morskie. Wraz z silnym przemystem okretowym i przetwdrczym stanowig najwazniejszy
osrodek gospodarczy na polskim wybrzezu i zarazem centrum polskiej gospodarki morskie;.
Port paliw ptynnych w Porcie Poétnocnym potgczony jest wysokowydajnym rurociggiem
z rafinerig i systemem rurociggowym Rosja - Polska - Niemcy. Na terenach portowych
Gdanska i Gdyni zlokalizowane s3g terminale transportu kombinowanego o zasadniczym
znaczeniu dla komunikacji miedzynarodowej, ujete w zatgczniku 1A umowy AGTC.

Aglomeracja trojmiejska jest rowniez wyposazona w infrastrukture lotniczg. Port Lotniczy im.
Lecha Watesy w Gdansku obstuguje pasazerski i towarowy ruch krajowy oraz
miedzynarodowy. Zlokalizowany jest w Rebiechowie, w odlegtosci od 8 do 15 km od centréw
Gdyni i Gdanska.

W ramach prac nad dokumentami strategicznymi zwigzanymi z funduszami europejskimi na
lata 2014 — 2020, w oparciu o wskazania Planu Zagospodarowania Przestrzennego
Wojewoddztwa Pomorskiego z 2009 roku, wskazano Obszar Metropolitarny Gdansk-Gdynia-
Sopot (OM GGS), obejmujgcy 30 gmin, tworzgcych rdzeh aglomeracji, jej obszar
funkcjonalny i otoczenie®:

1. Centrum aglomeraciji/rdzen: Gdansk, Gdynia, Sopot; charakteryzujg je:

— intensyfikacja zainwestowania wzdtuz gtéwnych ciggow komunikacji;

— nagromadzenie funkcji metropolitalnych;

— utrzymywanie sftabo zagospodarowanych terenow w bardzo atrakcyjnych miejscach
centralnych (np. Mtode Miasto w Gdansku, Miedzytorze w Gdyni).

2. Obszar funkcjonalny aglomeracji — bezposrednio silnie powigzany z rdzeniem relacjami:
miejsce pracy — miejsce zamieszkania — obszary rekreacji weekendowej. Tworzg go:
miasta — Pruszcz Gdanski, Rumia, Reda, Wejherowo, Tczew, gmina miejsko-wiejska
Zukowo oraz gminy wiejskie — Pruszcz Gdanski, Kolbudy, Szemud, Wejherowo,
Kosakowo. Obszar charakteryzuje:

— wysoki stopierh domkniecia funkcjonalnego relacji codziennych: miejsca zamieszkania
— miejsca pracy, miejsca zamieszkania — tereny rekreacji codziennej, miejsca

o Na podstawie Strategii Zintegrowanych Inwestycji Terytorialnych Obszaru Metropolitalnego Gdansk — Gdynia —
Sopot do roku 2020, przyjetej uchwatg 42/2016 Walnego Zebrania Cztonkéw Obszaru Metropolitalnego Gdansk-
Gdynia-Sopot. 15 lutego 2016 r.
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zamieszkania — miejsca czestych kontaktow ustugowych (zwlaszcza w zakresie
edukaciji);

— wspoélne urzadzenia komunalne infrastruktury technicznej (system miejskiej
komunikacji zbiorowej, zintegrowana sie¢ wodociggowa, powigzane sieci kanalizaciji i
urzgdzenia oczyszczania sciekow, instalacje zaopatrzenia w ciepto i gaz oraz system
utylizacji odpadéw itp.);

— wyzszy w porownaniu z otoczeniem stopieh urbanizacji mierzony wskaznikami
spotecznymi, demograficznymi, ekonomicznymi i techniczno-przestrzennymi;

— silny proces suburbanizacji — przemieszczania sie dotychczasowych mieszkancéw
Tréjmiasta na tereny sgsiednich gmin.

3. Otoczenie aglomeracji — strefa posredniego oddziatywania, tworzona przez miasta: Hel,
Jastarnia, Puck, Kartuzy, Wtadystawowo, gminy wiejskie — Puck, Luzino, Przodkowo,
Kartuzy, Somonino, Przywidz, Trabki Wielkie, Pszczotki, Suchy Dab, Cedry Wielkie,
Stegna, Tczew. Charakteryzuje sie ono:

— wystepowaniem relacji okazjonalnych — korzystanie z terendw wypoczynku,
kooperacja z zaktadami produkcyjnymi i ustugowymi — nasilenie zwigzkéw wzdiuz

tras komunikacyjnych;
— mniejszym nasileniem proceséw suburbanizaciji.

Rysunek 3. Obszar Metropolitarny Gdansk-Gdynia-Sopot

Legenda:

granice Obszaru Metropolitalnego Gdarisk-Gdynia-Sopot (OMG-G-S)

granice powiatow
- rdzeri obszaru metropolitalnego
- obszar realizacji ZIT zgodnie z PZP WP z 2009 r. (OM ZIT)

Zrédto: Strategia Zintegrowanych Inwestycji Terytorialnych Obszaru Metropolitalnego Gdansk — Gdynia — Sopot
do roku 2020
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Zgodnie z diagnozg zawartg w Strategii Zintegrowanych Inwestycji Terytorialnych Obszaru
Metropolitalnego Gdansk — Gdynia — Sopot do roku 2020 bardzo istotnym zrédiem
potencjatéw i probleméw OM GGS jest jego sytuacja demograficzna™®:

W 2014 r. OM GGS zamieszkiwany byt przez 1,27 min osoéb, co stanowi 55% ludnosci
wojewddztwa pomorskiego. Dwa najwieksze miasta to Gdansk (461,5 tys. mieszkancow)
i Gdynia (247,8 tys.), najmniejsza zas jest gmina Hel (3,6 tys.). Zdecydowang wiekszosc¢
mieszkahcow gromadzg miasta, co wptywa na wysoki stopieh urbanizacji na terenie OM
GGS, ktory w 2012 r. wynosit 80%.

Prognoza demograficzna zaktada wzrost liczby mieszkancéow OMG-G-S z 1,27 min w
2014 r. do 1,49 min w 20509, co stanowi jeden z nielicznych wyjatkow pozytywnej
prognozy demograficznej na tle innych metropolii w Polsce. Przewidywany wzrost ma
dotyczy¢ przede wszystkim terenow wiejskich i bedzie stanowi¢ przeciwwage dla spadku
populacji miast. Zgodnie z prognozg najwiekszy ubytek ludnoéci odnotowany zostanie
na terenie rdzenia OM GGS10, z kolei miastami, ktére mogg liczy¢ na przyrost liczby
mieszkancow, sg miasta powiatu wejherowskiego (Wejherowo, Reda, Rumia) oraz
powiatu gdanskiego (Pruszcz Gdanski).

Istotny wptyw na liczbe ludnosci na analizowanym obszarze ma przyrost naturalny, ktory
w 2014 r. byt dodatni i wyniost 0,02%.. Najnizszy poziom tego wskaznika odnotowaty
miasta, w tym w szczegdlnosci Sopot i Jastarnia za sprawg wystepowania na ich terenie
znacznego odsetka ludzi w wieku poprodukcyjnym, a nastepnie Gdansk i Gdynia.
Pozostate gminy wykazaty dodatni przyrost naturalny (najwyzszy w Redzie i Luzinie).
Jednak pomimo minimalnie dodatniego przyrostu naturalnego za sprawg zjawiska
migracji zewnetrznej przyrost ludnosci na terenie OM GGS jest szybszy i wyniost w tym
samym roku 0,4%, a od 2008 roku $rednio 0,65%.

Wysoki przyrost naturalny wystepujgcy na obszarach wokét rdzenia OM GGS wynika
posrednio z dodatniego poziomu wskaznika salda migracji (migrujg gtéwnie osoby w
wieku rozrodczym). Ujemne Ilub bliskie zera wartosci salda migracji odnotowujg
prawobrzezne wzgledem Wisty gminy Zzutawskie, a takze potozone dalej od rdzenia
gminy potnocno-zachodnie i zachodnie.

Widoczne zjawisko suburbanizacji wokét miast OM GGS wynika przede wszystkim z
faktu, iz obszary sgsiadujgce z rdzeniem i innymi miastami OMG-G-S oferujg atrakcyjne
cenowo grunty budowlane oraz mieszkania w rozprzestrzeniajgcej sie, nawet na
terenach wiejskich, intensywnej zabudowie wielorodzinnej. Dzieki relatywnie niewielkiej
odlegtosci tych obszaréw od centréw ustugowych (co wptywa na stosunkowo dobry
dostep komunikacyjny) oraz dzieki niskim cenom nieruchomoéci, tereny te stanowig
dogodne rozwigzanie dla oséb mtodych, ktore po zakonczeniu okresu ksztatcenia
osiedlajg sie tam w celu zatozenia rodzin

Ogodlny potencjat gospodarczy OM GGS jest nizszy niz zasadniczych konkurentow
potozonych w Polsce centralnej czy potudniowej (Poznania, Wroctawia i Krakowa) ze
wzgledu na peryferyjnos¢ lokalizacji. Gtéwng przewagg konkurencyjng OM GGS na tle
konkurentéw jest wysoka atrakcyjnos¢ osiedlencza oraz nadmorska lokalizacja, ktéra
stwarza naturalng ekspozycie na rynki zagraniczne. Gospodarke OM GGS
charakteryzuje rowniez wysoka zaleznos¢ od sezonowosci ze wzgledu na profil

10 Strategia Zintegrowanych Inwestycji Terytorialnych Obszaru Metropolitalnego Gdansk — Gdynia —

Sopot do roku 2020
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specjalizacji, zwlaszcza na obszarach poza rdzeniem OM GGS (turystyka, budownictwo,
rolnictwo, przetworstwo rolno-spozywcze).

— Sie¢ drogowa w OM GGS w zasadniczej czesci jest juz uksztaltowana. W ostatnich
latach zrealizowano inwestycje zwigzane z modernizacjg, budowg i przebudowg
odcinkéw drég krajowych oraz tras zwiekszajgcych dostepnos¢é do Obwodnicy
Tréjmiasta (Autostrada A1, Potudniowa Obwodnica Gdanska, inwestycje w gtéwne ciagi
bezkolizyjne [klasa S, GP] w Gdansku i Gdyni, Trasa Kwiatkowskiego, Trasa
Stowackiego, tunel pod Martwg Wistg, wezet Karczemki i DW 501 — aleja Armii
Krajowej). Pomimo przeprowadzenia wielu inwestycji, uktad drogowy OM GGS jest
nadal przecigzony szczegodlnie w centrum OM GGS i na drogach dojazdowych do
centrum. Zjawisko kongestii na drogach poteguje dodatkowo wzmozony ruch turystyczny
w sezonie letnim. Mankamentem sieci drogowej jest jej niewtasciwa struktura
funkcjonalno-techniczna, niezgodnos¢ pomiedzy nominalnymi i rzeczywistymi klasami
drég oraz brak regulacji ich dostepnosci.

2.2.2 Trojmiasto

Gdansk jest elementem unikalnego w skali kraju policentrycznego osrodka metropolitalnego,
Tréjmiasta, obejmujgcego trzy potgczone miasta: Gdansk, Gdynie i Sopot. Zwigzki
pomiedzy tymi miastami od dawna byty silne, a ich wspédtpraca byta wskazywana jako
przyktad godny nasladowania dla innych samorzgdow. 28 marca 2007 Trojmiasto przestato
by¢ wylgcznie pojeciem potocznym, a zostato usankcjonowane Kartg Tréjmiasta podpisang
przez prezydentow Gdanska, Gdyni i Sopotu oraz marszatka wojewédztwa pomorskiego.
Karta jest deklaracjg zgodnej wspoipracy na rzecz harmonijnego, wszechstronnego i
dynamicznego rozwoju metropolii tréjmiejskiej, w ktorej jako priorytetowe zadania wskazano:

e wprowadzenie wspodlnego biletu komunikacji miejskiej;

e opracowanie zintegrowanych rozktadow jazdy komunikacji miejskiej i tras taczacych
wszystkie trzy miasta;

e budowa trojmiejskiej sieci Sciezek rowerowych;

e stworzenie kalendarza imprez kulturalnych;

e koordynacja duzych remontéw drog w poszczegdélnych miastach;

e wprowadzenie zintegrowanej sygnalizacji $wietlnej ("zielona fala");

e promocja atrakcji turystycznych Gdanska, Gdyni i Sopotu w kraju i za granica;

e dziatania majgce na celu przyciggniecie nowych inwestyciji;

e planowanie budowy obiektéw sportowych i kulturalnych;

o stworzenie sieci szkot dostosowanej do potrzeb rynku prac.

Karte przygotowano na podstawie sondazu PBS DGA, raportu Pricewaterhouse Coopers i
debaty medialnej.

Duza czes$¢ jej postulatow jest zrealizowana bgdz realizowana na biezgco, jak np. integracja
rozktadow jazdy, wspdiny bilet, budowa ciggdéw pieszo-rowerowych fgczacych wszystkie trzy
miasta, wspodlna promocja miast.

Silne powigzania pomiedzy trzema miastami powoduja, ze projektujgc rozwigzania, w
szczegoblnosci komunikacyjne, w kazdym z nich nalezy mie¢ na uwadze nie liczbe
mieszkancow samego miasta, ale catego Trdjmiasta, czyli ok. 750 tys. os6b, a do tego
nalezy dodac turystow przyjezdzajgcych licznie do Tréjmiasta przez caty rok, a szczegdlnie
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w sezonie letnim — Gdansk i Sopot to najczesciej odwiedzane miasta na polskim wybrzezu, a
Gdynia réwniez miesci sie w pierwszej dziesigtce najczesciej wybieranych pomorskich miast.

Tabela 2. Dane demograficzne Tréjmiasta

Liczba ludnosci (2014- | Powierzchnia (2013) | Gestos¢ zaludnienia

AR 09-30) [0s6b] [km?] [os6b/km?]
Gdarisk 461 489 261,96 1761,68
Gdynia 247 820 135,14 1833,80
Sopot 37 654 17,28 2179,05
Tréjmiasto 746 963 414,38 1802,60

Zrodto: Wikipedia

Wprawdzie liczba mieszkancéw Sopotu i Gdyni spada — w Sopocie jest to spadek o ponad
10% na przestrzeni 12 lat — ale ogdélna liczba mieszkancéw Trojmiasta nieco rosnie z uwagi
na wzrost liczby mieszkancow Gdanska.

Spadek liczby mieszkancéw nie przektada sie bezposrednio na spadek liczby oséb
przebywajgcych w ww. miastach, poniewaz w catym Tréjmiescie jest duzy rynek mieszkan
na wynajem i nieruchomosci opuszczane przez stalych mieszkancéw sg czesto
wykorzystywane przez krotko- i dilugoterminowych najemcéw. A spora czesé¢ o0sob
wyprowadzajgcych sie z Trojmiasta przenosi sie na sgsiednie tereny podmiejskie, gdzie sg
znacznie tansze nieruchomosci, i dojezdzajg do pracy, szkét do Trojmiasta.

Rysunek 4. Ludnos¢ w Gdyni w latach 2002-2014
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247 324
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Zrédio: http://www.trojmiasto.pl
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Rysunek 5. Ludno$é w Sopocie w latach 2002-2014
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Zrédto: http://www.trojmiasto.pl

2.2.3 Pruszcz Gdanski

DK 91, ktorej fragment bedzie przebudowany w ramach projektu, stanowi dojazd z Gdanska
do Pruszcza Gdanhskiego. Pruszcz Gdanski to miasto potozone zaledwie 10 km od centrum
Gdanska, na styku Zutaw Gdanskich i Pojezierza Kaszubskiego oraz gmina wiejska,
obejmujgca 33 miejscowosci. Miasto stanowi gospodarczg i kulturalng stolice powiatu
gdanskiego. Zajmuje obszar 16,5 km2 i liczy ponad 29,4 tysiecy mieszkancow. Sredni wiek
mieszkancow wynosi 37,6 lati jest nizszy od $redniego wieku mieszkancéw wojewoddztwa
pomorskiego oraz Polski. 63,0% mieszkancow Pruszcza Gdanskiego jest w wieku
produkcyjnym, 20,8% w wieku przedprodukcyjnym, a 16,2% mieszkancow jest w wieku
poprodukcyjnym. Pruszcz Gdanski ma dodatni przyrost naturalny 4,9 na 1000 oraz dodatnie
saldo migracji wynoszgce 305 os. Bezrobocie w Pruszczu Gdanskim wynosito w 2014
roku 7,3% Jest to znacznie mniej niz w wojewddztwie i Polsce. Wsrdd aktywnych zawodowo
mieszkancow Pruszcza Gdanskiego 2 279 oséb wyjezdza do pracy do innych miast,
a 2 944 pracujgcych przyjezdza do pracy spoza gminy.

Gmina wiejska liczy 25,9 tys. mieszkancow. Podobnie jak miasto posiada dodatni przyrost
naturalny i dodatnie saldo migracji.
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Rysunek 6. Pruszcz Gdanski — miasto i gmina wiejska
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Rysunek 7. Zameldowania i saldo migracji w Pruszczu Gdanskim
Pruszcz Gdanski miasto Pruszcz Gdanski gmina wiejska
osoby zameldowania —— saldo migracji
800 - osoby zameldowania —— saldo migracji
762 1400
721 728 1200 1338
600 4 656 674 1 1278
1188 1213
1000 | _——’\ﬂy\
400 800+
\__\/ e
200 400
200+
0
2010 2011 2012 2013 2014 2010 2011 2012 2013 2014

Zrédio: Statystyczne Vademecum Samorzadowca

Pruszcz Gdanski jest popularnym miejscem, do ktérego przenoszg sie mieszkanhcy
Tréjmiasta ze wzgledu na nizsze ceny nieruchomosci, bliskg odlegtos¢ od Gdanska, dobre
warunki zycia — miasto i gmina inwestujg w infrastrukture publiczng. Za nowoczesng
zabudowe mieszkaniowo-ustugowg w centrum Pruszcza Gdarnskiego w 2009 r. miasto otrzymato
Nagrode Honorowg Towarzystwa Urbanistéw Polskich w ogdlnopolskim konkursie na najlepiej
zagospodarowang przestrzen publicznag.

Ponizej przedstawiono poréwnanie srednich cen mieszkan w Pruszczu Gdanskim, Gdansku i
wojewddztwie na podstawie danych portalu https://ceny.szybko.pl/:
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Sr. cena za m? mieszkania w Pruszczu Gdanskim: 4 285 zt

Sr. cena mieszkania w Pruszczu Gdanskim: 244 807 zt
Sr. cena za m* mieszkania w Gdansku: 5414 z
Sr. cena mieszkania w Gdansku: 310 000 zt
Sr. cena za m? mieszkania w woj. pomorskim: 6 078 zt
Sr. cena mieszkania w woj. pomorskim: 388 083 zt
Sr. cena za m? domu w Pruszczu Gdanskim: 3173z
Sr. cena domu w Pruszczu Gdanskim: 560 835 zt
Sr. cena za m* domu w Gdansku: 4 610 zt
Sr. cena domu w Gdansku: 1 201 600 z
Sr. cena za m? domu w woj. pomorskim: 3674zt
Sr. cena domu w woj. pomorskim: 868 724 zt

W obiegowej opinii w Pruszczu Gdanskim mozna kupi¢ dom w cenie mieszkania w Gdansku,
co potwierdza powyzsze zestawienie.

W zwigzku z rosngcg popularnoscig mieszkania w Pruszczu Gdanskim coraz bardziej
obcigzone sg ciggi dojazdowe do tego miasta i gminy, w tym przede wszystkim DK 91.

2.3 Bezposrednie otoczenie - Gdansk

2.3.1 Ogolna charakterystyka miasta

Gdansk jest miastem na prawach powiatu, potozonym w pétnocnej Polsce, tuz nad Morzem
Battyckim na Pobrzezu Gdanskim, u ujscia najwiekszej z polskich rzek, Wisty, co sprawia, ze
petni ono role waznego wezta transportowego dla powigzan pomiedzy potudniowsg i pétnocng
czescig Europy. Wykorzystujgc przewage wynikajgcg z potozenia miasto stato sie centrum
kulturalnym, naukowym i gospodarczym w potnocnej Polsce. Dodatkowo, w oparciu wiasnie
o lokalizacje, zbudowano tam silny wezet komunikacyjny i handlowy, czego rezlutatem stato
sie uczynienie z Gdanska stolicy nie tylko mikroregionu, ale rowniez wojewoddztwa. Z uwagi
na fakt, iz miasto to stato sie stolicg wojewddztwa pomorskiego swojg siedzibe majg tam
jednostki samorzadu terytorialnego takie jak: Urzad Miejski, Urzad Marszatkowski
Wojewoddztwa Pomorskiego oraz Pomorski Urzad Wojewddzki, liczne siedziby majg réwniez
na terenie miasta urzedy skarbowe, sady, urzedy pracy, czy urzedy celne.

Komunikacja miejska zostata rozplanowana w sposéb przemyslany, a w slad za tym poszito
powstanie silnych osrodkéw edukacyjnych w miescie (14 szkdt wyzszych, instytucje
naukowe,) kulturalnych (muzea, teatry, kina, galerie, filharmonie, biblioteki, kina), sportowych

21



(kluby sportowe, Stadion Energa Gdansk) oraz gospodarczych (siedziba firm reprezentujgcy
zréznicowany sektor przemystowy).

Charakter miasta jest pod wzgledem urbanistycznym jest zréznicowany, rozlegty,
wzbogacony licznymi zabytkami, terenami zielonymi, czy rezerwatami przyrody. Wszystkie te
elementy stanowig atrakcje turystyczne cieszace sie duzg popularnoscig zaréwno wsrod
turystow z réznych czesci kraju jak i Swiata ttumnie odwiedzajgcych miasto.

Na obszarze Gdanska wyrdznia sie kilka charakterystycznych stref:

« Srodmiejskg (zespét zabytkowy), stanowigca 2,2 % powierzchni miasta, na obszarze
ktérej mieszka 40,0 tys. mieszkancéw i znajduje sie 75 tys. miejsc pracy i nauki,

« miejska, jako obszar koncentracji miejsc pracy i zamieszkania w zasiegu dogodne;j
obstugi transportem zbiorowym, stanowigcg 18,2 % powierzchni miasta, na obszarze
ktérej mieszka 340,0 tys. mieszkancéw i znajduje sie 210 tys. miejsc pracy i nauki,

« przedmiejskg, jako czesS¢ wysoczyzny o funkcji mieszkaniowej, poza zasiegiem
dogodnej obstugi transportem zbiorowym, stanowigcg 28,8 % powierzchni miasta, na
obszarze ktérej mieszka 30,0 tys. mieszkancéw i znajduje sie 15 tys. miejsc pracy
i nauki,

. portowo-przemystowg, o rozwinietym funkcjach transportowych, dystrybucyjno-
handlowych przemystowych i administracyjno-technicznych, stanowigcg 14,2 %
powierzchni miasta, na obszarze ktorej mieszka 45 tys. mieszkancow i znajduje sie 25
tys. miejsc pracy i nauki,

. rekreacyjne i rolnicze: sobieszewska, zutawska i parkowa.

Na mocy decyzji Rady Miasta Gdansk zostat podzielony na 34 jednostki pomocnicze
(dzielnice), przedstawione na ponizszym rysunku, w ramach ktérych sg tworzone samorzady
lokalne (rady dzielnic i osiedli).

Rysunek 8. Podzial administracyjny Gdanska
Podziat administracyjny Gdanska
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zrodio: http://www.gdansk.pl/bip/urzad-miejski,647.html, stan na 31 grudnia 2015
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Tabela 3. Liczba mieszkancéw dzielnic Gdanska

Nazwa Liczba mieszkancow Powierzchnia [km®] Gestos¢  zaludnienia
[os/km]
Aniotki 4954 2,30 2154
Bretowo 7587 7,22 1051
Brzezno 12889 2,71 4756
Chetm 50074 11,00 4552
Jasien 13639 11,40 1196
Kokoszki 8894 19,88 447
Krakowpc—Gorh 1912 8,33 230
Zachodnie
Letnica 1284 3,88 331
Matarnia 5866 14,44 406
Mtyniska 2959 4,31 687
Nowy Port 10008 2,07 4835
Oliwa 16585 18,61 891
Olszynska 3140 7,85 400
Orunia - Sw.
Wojciecha - Lipce 14934 19,61 762
Osowa 14927 13,71 1089
Piecki-Migowo 25482 4,24 6010
Przerdbka 4321 6,87 629
Przymorze Mate 15052 2,26 6660
Przymorze Wielkie 28875 3,23 8940
Rudnik 1315 14,59 90
SiedIce 13628 2,57 5303
Stogi 11138 10,91 1021
Strzyza 5499 1,11 4954
Suchanino 10906 1,45 7521
Srédmiescie 27888 5,64 4945
Ujescisko - Lostowice 22792 7,86 2900
VII Dwor 4244 2,89 1469
Wrzeszcz Dolny 24057 3,49 6893
Wrzeszcz Gérny 23552 6,41 3674
Wyspa Sobieszewska | 3420 35,62 96
Wzgdrze Mickiewicza 2509 0,52 4825
Zaspa — Mtyniec 13554 1,22 11110
Zaspa-Rozstaje 12883 2,07 6224
zabianka-Wejherowo- | 2., 232 7467
Jelitkowo-Tysigclecia
m.Gdansk 438091 262,56 1669

zrodio: http://www.gdansk.pl/bip/urzad-miejski,647.html, stan na 31 grudnia 2015

2.3.2 Demografia

Charakterystyka demografii danego regionu jest papierkiem lakmusowym wskazujgcym na
perpektywiczno$¢ danego miejsca. W przypadku Gdanska poziom ludnosci utrzymuje sie od
lat na statym poziomie (ok. 460 000 tys mieszkancéw) wskazujgc tym samym, iz jest to
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miejsce przyjazne dla lokalnego spoteczenstwa, dajgce mu perpektywy budowania
przysziosci w opraciu o mozliwosci ekonomiczno - gospodarcze danego obszaru. Teze te
zdajg sie potwierdzac rankingi mierzgce warunki zycia mieszkancow (Sukces rozwojowy
polskich wojewddztw, red.T.Kalinowski, Instytu Badan nad Gospodarkg Rynkowg, Gdansk
2006) oraz poziom ludnosci naptywowej do wojewddztwa pomorksiego wskazujgcy na
dodatnie saldo migraciji.

Oczywiscie réwniez w Gdahnsku mozna odnalez¢ akcenty globalnych zmian w strukturze
spoteczenstwa jakim jest m.in. jego postepujgca feminizacja czy tez starzenie sie ludnosci -
sredni wiek mieszkancow wynosi 42,2 lati jest wiekszy od sredniego wieku mieszkancéw
wojewodztwa pomorskiego oraz nieznacznie wiekszy od sredniego wieku Polski. Na
poziomie umiarkowanym (1,01) plasuje sie rowniez wspoétczynnik dynamiki demograficznej
(liczba zywych urodzen vs. liczba zgonow), gdyz jest on poréwnywalny do krajowego
wspoétczynnika, co pozwala na umiarkowany optymizm w ocenie struktury demograficznej
Gdanska. Wspotczynniki te sg niepokojgce natomiast perspektywy, jakie miasto posiada,
mogag wptyng¢ pozytywnie na zatrzymanie lokalnej ludnosci oraz mogg przyciggng¢ ludnosc
naptywowg do miasta.

Zmianie wg prognoz GUS ulegnie réwniez struktura gospodarstw domowych. Mianowicie
wzrost udziatu oséb w wieku produkcyjnym oznacza wzrost udziatu grup wiekowych
tworzacych gospodarstwa jednoosobowe (wdowienstwo). Ich powstawaniu bedzie tez
sprzyjaC przewidywana wyzsza sktonnos¢ oséb mtodych do usamodzielniania sie, a takze
sktonno$¢ do rozwoddw. Zaktada sie rowniez obnizenie $redniej wielkosci gospodarstwa
domowego z 2,45 osoby przypadajgcej na gospodarstwo domowe w 2002 roku (wg NSP) do
ok. 2,2 w 2020. Natomiast, w rezultacie zmian spoteczno — gospodarczych, prognozuje sie,
izw 2020 roku wro$nie liczba gospodarstw domowych w Gdansku do ok. 192 tys
z procentowym udziatem w wysokosci 35% gospodarstw jednoosobowych.

Rysunek 9. Prognoza liczby ludnosci Gdanska

Prognoza ludnosci nalata 2006-2030
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Zrédio:  http://gdansk.stat.gov.pl/dane-o-wojewodztwie/stolica-wojewodztwa-895/ludnosc---
dane-o-gdansku-1233/prognoza-ludnosci-na-lata-2006-2030-1234/
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2.3.3 Rynek pracy

Gtowne sektory, w ktorych mozna w Gdansku znalez¢ zatrudnienie, to:

o Ustlugowy

e Przemystowy (w tym budownictwo)
e Finansowy

¢ Rolniczy

Bezrobocie w Gdansku wynosito w 2014 r. 5,5% z podziatem na 6% wsrdd kobiet i 5 %
ws$réd mezczyzn). Srednia wysoko$¢ wynagrodzenia brutto wynosi 4814, 14 zt, co stanowi
ok. 120% przecietnego wynagrodzenia brutto w Polsce.

Ciekawym aspektem zaobserwowanym w kontekscie transportowym w odniesieniu do
transportu w miedcie jest mobilnos¢ pracownikéw. Wskazuje ona bowiem jak czesto
pracownicy sg skfonni przemieszcza¢ sie (dojezdzaé) do pracy. W przypadku Gdanska jest
w przypadku grupy produkcyjnej jest dosy¢ wysoki, co moze pokazywac jak znaczgca jest
rola komunikacji w budowaniu rynku pracy.

Rysunek 10. Grupy wiekowe ludnosci Gdanska
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zrodio: http://www.polskawliczbach.pl/Gdansk#rynek-pracy

2.3.4 Gospodarka

W ujeciu historycznym postawg gospodarki Gdanhska byt port morski, wykorzystywany
gtébwnie do handlu zwigzanego z rybotéwstwem oraz zbieractwem bursztynu. Pomimo
zawitej historii Pomorza niezaprzeczalne atuty portu morskiego byly i obecnie sg podporg
gospodarczg regionu.

Po wejsciu do UE Port Gdansk odgrywa znaczacg role jako spoiwo Transeuropejskiego
Korytarza Transportowego nr 1 tgczacego kraje skandynawskie z Potudniowo Wschodnig
Europa.
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Tabela 4 Aktualne parametry portu Gdansk

Aktualne parametry portu

Szerokosé geograficzna: 54°25 N
Dtugos¢ geograficzna: 18°39E
Powierzchnia terenow: 661 ha
Powierzchnia akwendéw: 412,6 ha
Catkowita dlugos¢ nadbrzezy: | 23,2 km
Powierzchnia magazynowa: 125 280m°
Powierzchnia sktadowa 1125297 m*
Elewatory i silosy: 68 000 t

Maksymalne zanurzenie:

10,2 m (port wewnetrzny); 15,0 m (port zewnetrzny)

Zdolnos$¢ przetadunkowa:

13,6 min t (port wewnetrzny); 70,5 min t (port zewnetrzny)

Praca 24 godziny na dobe:

23:00-7:00; w systemie 3-zmianowym 07:00-15:00;15:00-23:00

Wolny od zalodzenia

caty rok

zrédto: https://www.portgdansk.pl/o-porcie/parametry-portu

Tabela 5. Gléwne grupy przetadunkowe w porcie

Gtéwne grupy przetadunkowe

Drobnica

Kontenery

Ro - Ro

Wegiel

Paliwa ptynne

Pozostate tadunki masowe

Ruch pasazerski

zrodto: https://www.portgdansk.pl/o-porcie/parametry-portu

Naturalne zalety portu sprawiaja, iz znajduje sie on w czotdbwce portow battyckich pod
wzgledem przetadunkowym np. w obstudze wegla na Morzu Battyckim (6 lokata w 2014 r.),
w obstudze paliw na Morzu Battyckim (8 lokata w 2014 r.), w obstudze kontenerowej (2
lokata 2015r.), w tym 3 lokata (dane na 2013 r.) wérdéd portéw battyckich w obrebie
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przetadunku ropy naftowej stanowigc tym samym nie tylko podstawowy element w rozwoju
gospodarczym dla Pomorza, ale rowniez catej Zatoki Battyckie;.

Oprocz portu (handlu morskiego) wazng gatezig gospodarki sg ustugi (np. turystyka,
hotelarstwo), branza wystawiennicza (targi branzowe), handel (liczne centra handlowe) czy
tez budownictwo. O pozycji miasta w regionie moga réwniez swiadczy¢ siedziby gtéwne firm
(w tym bankdéw) mieszczgce sie w Gdansku. Ich liczba jest znaczna, co ma wplyw na
budowanie pozytywnej marki miasta w regionie, a zréznicowana struktura gospodarcza
sprawia, iz miasto atrakcyjnym tupem dla nie tylko dla turystéw ale rowniez dla inwestorow.

Z kolei dzieki wspotpracy z miastami partnerskimi (Astana, Brema, Bytow, Cleveland,
Kaliningrad, Kalmar, Marsylia, Nicea, Odessa, Rotterdam, Sefton, Sank Petersburg, Wilno,
Turku) oraz petnienia funkcji stolicy dla Gdanskiego Obszaru Metropolitalnego miasto
Gdansk buduje swojg marke réwniez na arenie miedzynarodowe;.

2.3.5 Zagospodarowanie przestrzenne

Gdansk znajduje sie w obrebie czterech odmiennych jednostek fizyczno — geograficznych
czemu zawdziecza duze zréznicowanie przestrzenne warunkow srodowiska przyrodniczego
na swoim terenie. Na liscie najwazniejszych zasobdw przyrodniczych pierwsze miejsce
zajmujg tereny zielone, gdyz zajmujg one w Gdansku fgcznie 24% catkowitej powierzchni
miasta, co daje wskaznik 144,5 m?/mieszkanca.

Bogate uksztattowanie powierzchni miasta oraz niecodzienne warunki przyrodnicze
obszaréw wydmowych sprzyjajg znacznemu zréznicowaniu siedlisk i roslinnosci.
W granicach miast wystepuja bowiem formy ochrony przyrody taki jak: fragment
Tréjmiejskiego Parku Krajobrazowego z otuling, 3 obszary chronionego krajobrazu (w tym 2
czes$ciowo poza granicami miasta), 4 rezerwaty przyrody, 5 uzytkéw ekologicznych, 2
zespoty przyrodniczo-krajobrazowe, 148 pomnikéw przyrody, fragmenty 3 obszarow
specjalnej ochrony ptakéw oraz specjalny obszar ochrony siedlisk Europejskiej Sieci
Ekologicznej ,Natura 2000”.

Znaczng czes¢ powierzchni miasta (18%) zajmujg lasy, natomiast sg one narazone na
degradacje spowodowang checig znalezienie bursztynu, cierpig one réwniez na szkody
zwigzane z dziataniem silnego wiatru oraz pozary.

Na terenie miasta znajduje sie réwniez 112 ogrodow dziatkowych (stan na 2006 rok)
z przeznaczeniem na tereny przysziej zabudowy, zieleni miejskiej albo renaturyzacji
w kierunku zieleni ekologiczno — krajobrazowej. Natomiast proces zagospodarowania tychze
jest problematyczny ze wzgledu na liczne protesty ich uzytkownikow, nie wyrazajgcych
zgody na zmiane charakteru ogrédkow.

2.3.6 System transportowy

Zgodnie z Studium Uwarunkowan i Kierunkéw Zagospodarowania Przestrzennego Gdanska
— 2007 w skiad systemu transportowego miasta wchodzg nastepujgce podsystemy
transportowe: drogowy, kolejowy z wydzielong szybkg kolejga miejskg, morski, lotniczy,
tramwajowy, autobusowy, rowerowy oraz pieszy. Systemy te sg zintegrowane poprzez wezty
przesiadkowe umiejscowione na stacjach kolejowych, przystankach SKM, portach lotniczych,
morskich oraz kolejowych stacjach przetadunkowych.

Transport drogowy :
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Obecnie, w rejonie miasta Gdanska, znajdujg sie nastepujace wezty drég krajowych
i wojewodzkich:

- wezet drogi krajowej nr 1 relacji Gdansk - Swiecie - Torun - granica panstwa w Cieszynie
(w granicach Gdanska lezg: ul. Gdanska, ul. Oliwska od bazy promowej, Rybotowcéw,
Wolno$ci, Marynarki Polskiej, Jana z Kolna, Waty Piastowskie, Waty Jagiellonskie, Trakt Sw.
Wojciecha),

- wezet drogi krajowej nr 7 relacji Zukowo — Gdansk — Elblgg — Warszawa - granica panstwa
w Chyznem (w granicach Gdanska lezg: ul. Kartuska, Nowe Ogrody, Hucisko, Waly
Jagiellonskie, Okopowa, Podwale Przedmiejskie, Elblgska),

- wezet drogi krajowej nr 6 relacji granica panstwa w Kotbaskowie — Szczecin - Stupsk-
Gdynia - Gdansk (w granicach Gdanska lezg: Obwodnica Trojmiasta),

- wezet drogi wojewddzkiej nr 221 relacji Gdansk — Przywidz - Koscierzyna (w granicach
Gdanska leza: ul. Swigtokrzyska, Matomiejska, Podmiejska),

- wezet drogi wojewoddzkiej nr 222 relacji Gdansk - Godziszewo-Starogard Gdanski-Skoércz
(w granicach miasta lezy ul. Starodardzka),

- wezet drogi wojewddzkiej nr 218 relacji Gdansk — Chwaszczyno - Wejherowo (w granicach
Gdanska: ul. Opata Rybinskiego, Stary Rynek Oliwski, Spacerowa, Kielniehska),

- wezet drogi wojewddzkiej nr 468 relacji Gdansk ( droga nr 1) — Sopot-Gdynia (droga nr 6)
(w granicach miasta leza: al. Zwyciestwa, ul. Grunwaldzka),

- wezet drogi wojewddzkiej nr 472 relacji droga 468 — Port Lotniczy w Rebiechowie
(w granicach Gdanska i ul. Stowackiego),

- wezel drogi wojewddzkiej nr 501 relacji Przejazdowo — Sobieszewo — Swibidno - Krynica
Morska (w granicach miasta leza: ul. Turystyczna, Boguckiego),

Gdansk posiada rowniez nastepujgce obwodnice tranzytowe:

- Obwodnica Tréjmiasta

- Potudniowa obwodnica Gdanska

- Obwodnica Metropolitalna

Transport zbiorowy:

Do podsystemdéw zbiorowego transportu pasazerskiego w Gdansku naleza:
- Szybka Kolej Miejska (na terenie Gdanska znajduje sie 20 przystankow)

- potgczenia tramwajowe (11 linii)

- potgczenia autobusowe (obstugujg one tereny zurbanizowane wyjete z zasiegu SKM
i komunikacji tramwajowej; 78 linii, w tym 11 nocnych)

Dominujgca role pemni Szybka Kolej Miejska, pozostate podsystemy transportowe stanowg
dla niej uzupetnienie. Gtowne przyczyny takiego stanu rzeczy to wiasnie geste
rozmieszczenie przystankow, czeste kursy, dostateczna wygoda podrézy oraz niezalezno$é
od warunkéw atmosferycznych. Suma tych atrybutéw sprawia, ze SKM jest
bezkonkurencyjng propozycjg podréozowania w ramach komunikacji zbiorowe;.

Trasy rowerowe:
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Atrakcyjno$¢ geograficzna oraz charakter Gdanska sprawia, iz wycieczki rowerowe sg
czestg formg spedzania wolnego czasu. Budowa s$ciezek rowerowych w stolicy Pomorza
trwa od 1992 roku i zaowocowata zbudowaniem rozlegtej infrastruktury wykorzystywanych
intensywnie przez gdanszczan do spedzania wolnego czasu.

Na 18 stycznia 2016 wg. statystyk Urzedu Miejskiego w Gdansku sie¢ tras rowerowych
ksztattuje sie w Gdansku nastepujgco:

¢ wydzielone drogi rowerowe: 117,0 km

e Ciggi pieszo-rowerowe z pierwszenstwem dla pieszych: 17,6 km

e chodniki z dopuszczonym ruchem roweréw: 27,7 km

e pasy rowerowe jezdni: 4,8 km

e pasy autobusowo-rowerowe: 0,7 km

e Ciggi pieszo — jezdne: 12,2 km

e ulice z uspokojonym ruchem, o dopuszczalnej predkosci maks. nie wiekszej
niz 30 km/h: 388,2 km

¢ ulice jednokierunkowe z dopuszczonym ruchem rowerdéw ,pod prad”: 42,2 km

Przebieg tras rowerowych na terenie Gdanska obrazuje ponizsza mapa:

Rysunek 11. Trasy rowerowe w Gdansku

GDANSK

MAPA ROWEROWA

CYCLING MAP  FAHRRADKARTE

zrédto: http://rowerowygdansk.pl/start,168.html

Transport kolejowy:

Transport kolejowy na terenie Gdanska obstuguje potgczenia regionalne, krajowe
i miedzynarodowe. Obstuguje on zaréwno ruch pasazerski jak i (w mniejszym stopniu)
towarowy.

Transport wodny

W skiad transportu wodnego wchodzg potgczenia na obszarze Morza Baltyckiego, oceanu
Swiatowego oraz sezonowo powigzania w rejonie Zatoki Gdanskiej i wybrzeza srodkowego.
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Transport wodny ma duze znaczenie dla rozwoju turystyki w regionie oraz przewozu
tadunkéw towarowych stad jego charakter jest w znacznej mierze sezonowy, a znaczenie
zmienia sie w zaleznosci od zapotrzebowania.

Transport lotniczy:

Gdanski transport lotniczy obstuguje gtdéwnie potgczenia krajowe i miedzynarodowe. W
obszarze aglomeracji gdanskiej znajdujg sie dwa porty lotnicze obstugujgce ruch cywilny tj.
w Rebiechowie i Pruszczu Gdanskim. Dziatalno$¢ obu lotnisk stanowi dobry kapitat
wyjsciowy dla rozwoju miasta. Globalistyczne trendy w rozwoju gospodarki wymuszajg
koniecznos¢ korzystania z transportu lotniczego stagd rozwdj portow lotniczych i ich
infrastruktury towarzyszgcej moze mie¢ dodatni wptyw na rozwdj miasta postrzeganego jako
dobre miejsce dla biznesu, co nie pozostanie bez znaczenia réowniez w odniesieniu
do rozwoju infrastruktury drogowej.
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3 PROJEKT W STRATEGIACH UNIJNYCH | KRAJOWYCH. PROJEKTY
KOMPLEMENTARNE

3.1 Ocena projektu z punktu widzenia Polityki UE

W Unii Europejskiej (UE) dziatania w zakresie lokalnego transportu sg domeng
poszczegoélnych panstw czionkowskich (w Polsce — samorzadow lokalnych) i jako takie nie
podlegajg regulacji ze strony UE.11 Jednakze z uwagi na wplyw na jako$¢ zycia
mieszkahcow miast i koniecznosci polepszenia sytuacji w tym zakresie, a takze powigzania z
réznymi dziedzinami zycia gospodarczego temat ten jest caly czas wazny i lezy w zakresie
zainteresowania Komisji Europejskiej.

Projekt i jego cele sg zgodne z zatozeniami nastepujacych dokumentéw Unii Europejskiej:

¢ Nowa Biala Ksiega “Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru
transportu — dazenie do osiagniecia konkurencyjnego i zasobooszczednego
systemu transportu”, z 28 marca 2011, wytyczajaca kierunki rozwoju i cele stojace
przed transportem na najblizsze dziesieciolecia.

Zgodnie z tym dokumentem, w sektorze transportu nie bedzie mozliwa zadna pozytywna
Zmiana bez wsparcia stosownej sieci infrastruktury i jej inteligentnego wykorzystania.
Zgodnie z Bialg Ksiegg, rozwodj sieci bazowej powinien koncentrowaé sie m.in. na
ukonczeniu budowy brakujacych potgczen (,waskich gardet’ i obwodnic), modernizacji
istniejgcej infrastruktury, budowie terminali multimodalnych oraz na tworzeniu miejskich
centréw konsolidacji logistycznej.

e EUROPA 2020 - Strategia na rzecz inteligentnego i zrownowazonego rozwoju
sprzyjajgcego wigczeniu spotecznemu Bruksela, 3.3.2010 KOM(2010) 2020 wersja
ostateczna (Strategia ta zastgpita strategie Lizboniska).

Strategia obejmuje trzy wzajemnie ze sobg powigzane priorytety — rozwdj inteligentny,

rozwéj zréwnowazony i rozwdéj sprzyjajgcy wigczeniu spotecznemu. Komisja przedstawia

siedem inicjatyw przewodnich, ktére umozliwig postepy w ramach kazdego z priorytetow
tematycznych.

Realizacja projektu ma duze znaczenie dla poprawy transportu w Gdahsku w zakresie
zwiekszenia bezpieczenstwa oraz eliminacji ,waskich gardef’. Wpisuje sie w zakres jednego
z siedmiu priorytetow tematycznych ,Europa efektywnie korzystajgca z zasobow” — projekt
na rzecz uniezaleznienia wzrostu gospodarczego od wykorzystania zasobow, przejscia na
gospodarke niskoemisyjng, wiekszego wykorzystania odnawialnych 2zrédet energii,
modernizacji transportu oraz propagowania efektywnosci energetyczne;.

e Traktat o funkcjonowaniu Unii Europejskiej (Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej
C 115/47)

Jednym z celdow wspdlnej polityki Unii Europejskiej jest zapewnienie $rodkow

ukierunkowanych na poprawe bezpieczenstwa transportu. Zastosowanie srodkoéw powinno

1 Zgodnie z Traktatem UE oraz zasadg subsydiarnosci dziatania organdw Unii Europejskiej
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powaznie wptywaé na jakos¢ zycia i poziom zatrudnienia w pewnych regionach, jak rowniez
na funkcjonowanie infrastruktury transportowe;.

e Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 1303/2013 z dnia 17
grudnia 2013 r. ustanawiajgce wspdélne przepisy dotyczgce Europejskiego Funduszu
Rozwoju Regionalnego, Europejskiego Funduszu Spotecznego, Funduszu Spdjnosci,
Europejskiego Funduszu Rolnego na rzecz Rozwoju Obszaréw Wiejskich oraz
Europejskiego Funduszu Morskiego i Rybackiego oraz ustanawiajgce przepisy ogolne
dotyczgce Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego, Europejskiego Funduszu
Spotecznego, Funduszu Spojnosci i Europejskiego Funduszu Morskiego i Rybackiego.

Dokument uchyla rozporzadzenie Rady (WE) nr 1083/2006. Instrument ten ma zacheci¢
panstwa cztonkowskie do promowania dobrych praktyk w réznych dziedzinach, w tym do
zwiekszenia zainteresowania rozwojem infrastruktury transportowej. Rozporzgdzenie
stwarza mozliwoéci dofinansowania dziatan w tym zakresie ze srodkéw unijnych, ustala
wspolne przepisy dotyczgce funduszy z ktérych pochodzi¢ beda srodki na realizacje unijnej
strategii na rzecz inteligentnego, zréwnowazonego wzrostu sprzyjajgcego wytgczeniu
spotecznemu, promujgc harmonijny rozwdj Unii.

Analizowany projekt jest zgodny z politykg i prawem Unii Europejskiej. Jego cele sg zgodne
z wytycznymi Unii Europejskiej w zakresie rozwigzan przyjetych dla transportu drogowego

3.2 Strategia rozwoju obszaru

3.2.1 Na szczeblu krajowym
a) Program Operacyjny Infrastruktura i Srodowisko na lat 2014-2020

Program Operacyjny Infrastruktura i Srodowisko ma na celu ,wsparcie gospodarki efektywnie
korzystajgcej z zasobow i przyjaznej srodowisku oraz sprzyjajgcej spojnosci terytorialnej i
spotecznej” Cel ten wynika z jednego z trzech priorytetéw Strategii Europa 2020, jakim jest
wzrost zrébwnowazony, rozumiany jako wspieranie gospodarki efektywniej korzystajgcej z
zasobow, bardziej przyjaznej Srodowisku i bardziej konkurencyjnej, w ktérej cele
Srodowiskowe sg dopetnione dziataniami na rzecz spojnosci gospodarczej, spotecznej i
terytorialnej.

Zgodne z dokumentem, krajowa infrastruktura drogowa jest niewystarczajgco rozwinieta w
stosunku do intensywnosci produkcji i wymiany towaréw oraz mobilnosci mieszkancow.
Charakteryzuje sie brakiem spdéjnej sieci drog szybkiego ruchu (mimo statego wzrostu ich
dtugosci), wysokim odsetkiem drog krajowych przebiegajgcych w terenie zabudowanym i
niedostateczng iloscig drég przystosowanych do skali istniejgcego ruchu. Niedorozwdj sieci
drogowej w znaczacym stopniu rzutuje na niski poziom dostepnosci terytorialnej i
bezpieczenstwa ruchu drogowego. Dlatego konieczne jest skoncentrowanie inwestycji na
rozbudowie sieci drég, a takze poprawie dostepnosci i odcigzenia miast od nadmiernego
ruchu drogowego, w tym zwtaszcza tranzytowego.

Projekt wpisuje sie w O$ Priorytetowg IV — Infrastruktura drogowa dla miast, Dziatanie 4.2 —
Zwiekszenie dostepnosci transportowej osrodkow miejskich lezgcych poza siecig drogowg
TEN-T i odcigzenie miast od nadmiernego ruchu drogowego.
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b) Strategia Rozwoju Kraju 2020" — Aktywne spoteczenstwo, konkurencyjna

gospodarka, sprawne panstwo

Dokument ten jest najwazniejszym dokumentem w perspektywie Sredniookresowej,
okreslajgcym cele i kierunki strategiczne rozwoju kraju do 2020 r. kluczowym dla okreslenia
dziatan rozwojowych. Projekt jest zgodny z zatozeniami i gtdwnym celem SRK 2020,
bazujacej na unijnej Strategii Europa 2020. Wyznacza trzy obszary, na ktérych powinny
zostac skoncentrowane fundusze na polityke rozwoju:

1) konkurencyjna gospodarka,
2) spojnosc spoteczna i terytorialna,
3) sprawne i efektywne panstwo.

W obszarze konkurencyjnej gospodarki, wskazano koniecznos¢ dalszego rozwoju
systemu transportowego, co wpisuje sie w zatozenia przedmiotowej inwestyciji.

Projekt wpisuje sie rowniez w dziatania przewidziane w ramach obszaru spéjnos¢ spoteczna
i terytorialna — zmierzajgce do przyspieszenia proceséw rozwojowych i realizacji celu
gtbwnego strategii: wzmocnienie i wykorzystanie gospodarczych, spotecznych i
instytucjonalnych potencjatow zapewniajgcych szybszy i zrownowazony rozwoj kraju oraz
poprawe jakosci zycia ludno$ci.

Realizacja strategii znacznie poprawi dostepnos¢ transportowg i infrastrukturalng, co
przestanie stanowi¢ problem o charakterze opdznienia cywilizacyjnego i bariery rozwojowe;j.
Efektywny, ale rowniez zrbwnowazony system transportowy jest warunkiem niezbednym do
petnego wykorzystania tkwigcego w gospodarce potencjatu.

c) Koncepcja Przestrzennego Zagospodarowania Kraju 2030

Koncepcja Przestrzennego Zagospodarowania Kraju 2030 jest nadrzednym, strategicznym
dokumentem rzgdowym, dajgcym podstawe prowadzenia krajowej polityki przestrzennej
panstwa. Krajowa polityka przestrzenna zawarta w dokumencie nie odnosi sie bezposrednio
do lokalizacji przedsiewzie¢, ale wptywa na sposdb zagospodarowania przestrzennego na
poziomie lokalnym posrednio, poprzez okreslanie warunkéw i zasad. Nie obejmuje
planowania uzytkowania terenéw, w ktérym jest okreslone przeznaczenie, warunki i sposoby
zagospodarowania. Zgodnie z zatozeniami koncepcji do 2030 r. najwieksze miasta stang sie
motorem rozwoju kraju, a rownoczesnie dobrym miejscem do zycia. Centra miast to nie tylko
dobra lokalizacja dla siedzib firm i instytucji, ale rowniez miejsce, w ktérym chetnie bedg
osiedla¢ sie ich mieszkancy, miedzy innymi ze wzgledu na wysokiej jakosci przestrzenie
publiczne. Duze miasta, poszerzajgc krag oddziatywania, lepiej wykorzystujg czynniki
aglomeracji, przyczyniajgc sie tym samym do modernizacji i przyspieszenia procesow
rozwojowych na swoim zapleczu geograficznym.

Cele polityki przestrzennego zagospodarowania kraju:

3.1. Poprawa dostepnosci polskich miast i regiondw,

2 Dokument przyjety 25 wrzesnia 2012 r.

B3 Przyjeta uchwatg nr 239 Rady Ministrow z 13 grudnia 2011r., opublikowana 27.04.2012r. w

Monitorze Polskim 2012, poz. 252.
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Dla wspomagania procesdw rozprzestrzeniania sie rozwoju na poziomie krajowym
wspierane bedg (w uzupetnieniu do dziatah prowadzonych na poziomie regionalnym)
niektore dziatania inwestycyjne oraz organizacyjne stuzgce poprawie dostepnosci (w tym
takze w zakresie infrastruktury transportowej) do gtéwnych miast stanowigcych wezly
ksztattujgcej sie sieci metropolii z obszarami je otaczajgcymi — z osrodkéw subregionalnych
skupiajgcych ustugi publiczne oraz obszaréw wiejskich, na ktérych dzieki temu pojawig sie
nowe mozliwosci inwestycyjne i zarobkowe dla mieszkahcow.

3.2. Zmniejszenie zewnetrznych kosztow transportu,

Drugim kluczowym kierunkiem polityki stanie sie dagzenie do minimalizacji kosztéw
zewnetrznych transportu. Bedzie to realizowane poprzez zmiany technologiczne
i instytucjonalne (w tym organizacyjne i fiskalne) oraz inwestycje, w szczegodlnosci
w alternatywne zrédta transportu, a w przypadku obszaréw centralnych miast poprzez uktady
obwodowe i dziatania zmierzajgce do zmniejszenia natezenia ruchu.

d) Polityka Transportowa Panstwa na lata 2006-2025"

Zasadniczym zadaniem do roku 2025 jest unowoczesnienie podstawowej sieci transportowej
i zapewnienie wysokiej jakosci ustug transportowych tak, by transport wnosit wtasciwy wkiad
w rozwoj gospodarczy kraju. Sprawny system transportowy przyczyni sie takze do poprawy
warunkéw zycia, do powiekszenia dostepnosci obszaréw, a takze do zwiekszenia inwestycji
zagranicznych w Polsce. Nie oznacza to jednak rezygnacji z idei kontrolowania wzrostu
transportochtonnosci gospodarki, zgodnie z zasadg zréwnowazonego rozwoju.

Gtéwnym zadaniem polityki transportowej panstwa powinno zatem by¢ wsparcie
samorzgddéw miast w realizacji polityki zrbwnowazonego rozwoju, odwrécenie niekorzystnych
tendencji w przeksztatceniach przestrzennych oraz w rozwoju systemow transportowych i
podtrzymanie korzystnych zmian.

e) Strategia Rozwoju Transportu do 2020 r. przyjeta przez Rade Ministrow 22
stycznia 2013 r.

Strategia Rozwoju Transportu (SRT) jest $sredniookresowym dokumentem planistycznym.
Transport stanowi jeden z najistotniejszych czynnikow wptywajgcych na rozwdéj gospodarczy
kraju, a dobrze rozwinieta infrastruktura transportowa wzmacnia spéjnosé spoteczng,
ekonomiczng i przestrzenng kraju. Projekt wpisuje sie w zatozenia strategii kontynuowania
rozpoczetych juz projektéw transportowych. Strategia Rozwoju Transportu jest spéjna ze
Sredniookresowg Strategia Rozwoju Kraju 2020 - aktywne spoteczenstwo, konkurencyjna
gospodarka, sprawne panstwo, a jej zapisy uwzgledniajg ustalenia obszaréw interwencji
SRK 2020, w szczegdlnosci obszaru Il. Konkurencyjna gospodarka i zawartego w nim Celu
I1.7. Zwiekszenie efektywnosci transportu.

3.2.2 Na szczeblu wojewodzkim
Strategia Rozwoju Wojewoédztwa Pomorskiego 2020, przyjeta uchwatg nr 458/XXII/12
przez Sejmiku Wojewddztwa Pomorskiego 24 wrze$nia 2012 roku

Projekt wpisuje sie w cel operacyjny 3.1. Sprawny system transportowy, w ramach
ktérego dostepnos$é¢ transportowg zidentyfikowano jako jedno z wyzwan strategicznych.

¥ Dokument Ministerstwa Infrastruktury, Warszawa, 27 czerwca 2005r.
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Przebudowa kluczowego wiaduktu w ciggu Traktu sw. Wojciecha przyczyni sie osiggniecia
nastepujacych oczekiwanych efektéw realizacji strategii:

- Rozwiniete powigzania drogowe Trdjmiasta z osrodkami regionalnym i subregionalnymi
potozonymi najdalej od stolicy wojewddztwa, a takze miedzy miastami powiatowymi a
osrodkami gminnymi — DK91 stanowi potgczenie srédmiedcia Gdanska z potudniowymi
gminami powiatu gdanskiego i dalej z potudniowymi obszarami wojewodztwa
pomorskiego;

- Wezly multimodalne (np. porty morskie, lotniska, centra logistyczne) dobrze powigzane z
infrastrukturg transportowg regionu — DK91 prowadzi do Nowego Portu, bedac
potgczeniem portu morskiego z najwazniejszg infrastrukturg transportowg regionu:
autostradg A4 i drogami ekspresowymi S6 i S7;

- Mniejsze negatywne oddzialywanie transportu na s$rodowisko i wyzszy poziom
bezpieczenstwa uzytkownikow.

Przebudowa wiaduktu Biskupia Gérka wpisuje sie w kierunki dziatania Obszar Strategicznej
Interwenciji:

3.1.2. Rozwoj sieci drogowej wigzgcej miasta powiatowe regionu z Tréjmiastem oraz ich
otoczeniem:;

3.1.3. Modernizacja infrastruktury wigzacej wezly multimodalne z uktadem transportowym
regionu;

3.2.3 Naszczeblu lokalnym

Gdansk 2030 Plus - Strategia Rozwoju Miasta

Projekt wpisuje sie w realizacje celu strategicznego: Gospodarka i transport, w ramach
ktérego przewiduje sie budowe i modernizacje infrastruktury komunikacyjnej oraz poprawe
warunkéw dostepnosci transportowej Gdanska.

3.3 Inwestycje komplementarne

3.3.1 Trakt sw. Wojciecha

Od 2013 r. trwajg kolejne etapy przebudowy ul. Trakt Sw. Wojciecha (w zakresie pasa
drogowego: ulica, chodniki). Do marca 2016r. dzisiejszego zostat odcinek od granic miasta
do skrzyzowania z ul. Sandomierska. Miasto posiada dokumentacje projektowg przebudowy
ww. skrzyzowania. Prowadzone sg prace projektowe w ramach zadania "Przebudowa Traktu
Sw. Wojciecha na odcinku od skrzyzowania z ul. Sandomierskg do wiaduktu
Biskupia Gorka". Projekt realizowany jest w istniejgcym rozgraniczeniu pasa
drogowego. Zgodnie z umowag prace projektowe zostang zakonczone z koncem maja 2016r.

Ze wzgledu na lokalizacje Traktu i jego role, podjeto decyzje aby skoordynowaé remont
skrzyzowania z remontem dalszego odcinka Traktu Sw. Wojciecha. Pozwoli to uzyskaé
oszczednosci w zakresie Kkosztow i skroci¢é czas realizacji remontu. Planowane
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jest przystgpienie do robét budowlanych z poczatkiem lipca (okres wakacyjny) i zakonczenie
prac jeszcze w roku 2016.

3.3.2 Parking wielopoziomowy

Budowa wielopoziomowego parking stanowi projekt komplementarny, realizowany
réwnolegle z budowg wiaduktu na podstawie odrebnych porozumien finansowych (realizacja
parkingu ujeta zostata przez gmine jako osobna pozycja budzetowa w 2016 r. w oparciu o
srodki przekazane z budzetu wojewodztwa).

Inwestycja zlokalizowana jest w rejonie wiaduktu Biskupia Goérka, w miejscu istniejgcego
parkingu na terenie przed budynkiem Pomorskiego Urzedu Wojewddzkiego w Gdansku.
Projektowany obiekt to budynek ogdlnodostepny przeznaczony gtéwnie dla pracownikéw i
klientow pobliskich instytucji jak Pomorski Urzad Wojewddzki w Gdansku. Lokalizacja
projektowanego parkingu na dziatkach: - 118/2, 119/3, 119/6 (obreb 099).

Parking zostat zaprojektowany jako ogdlnodostepny 4 kondygnacyjny, wolnostojgcy i otwarty
budynek na okoto 500 miejsc postojowych uwzgledniajac zastosowanie nowoczesnych
rozwigzan technicznych i technologicznych oraz materiatdw wysokiej jakosci. Biorgc pod
uwage wysokos¢ budynku wynoszgcg 12m, budynek zakwalifikowany jest do grupy
budynkow niskich (N). Z uwagi na wysoko$¢ budynku na najwyzszej kondygnacji garazu
znajduje sie dodatkowy poziom miejsc postojowych czesciowo zadaszony.

Projektowany parking czesciowo zostat zlokalizowano pod projektowanym wiaduktem w
ciggu traktu sw. Wojciecha, a jego ksztat w duzej mierze determinuje ukfad podpor
wiaduktu, ktére znajdujg sie w budynku parkingu.

W wyniku powyzszego nastgpita koniecznos¢ przyjecia technologii prowadzenia
jednoczesnej realizacji robot budowlanych parkingu wraz z wiaduktem oraz uzyskania w tym
zakresie jednej (wspdlnej) decyzji administracyjne zezwalajgcej na realizacje robot.

3.3.3. Inwestycje dofinansowane z funduszy UE w okresie 2007 - 2013

Ponizej wymieniono gtowne inwestycje drogowe oraz wptywajgace na warunki ruchu na
drogach (ITS) zrealizowane z udziatem funduszy UE. Oprécz inwestycji drogowych Miasto
Gdansk realizowato takze inwestycje w transport publiczny, ktére réwniez sprzyjajag poprawie
mobilnosci mieszkancow, ale ich nie wymieniano, gdyz nie sg w petni komplementarne.

1. Tristar - inteligentny system sterowania ruchem

Przedmiotem projektu jest budowa systemu zarzadzania i sterowania ruchem opartego o
rozbudowe infrastruktury sygnalizacyjnej wraz z budowg infrastruktury telekomunikacyjnej, a
takze budowe dwéch wspétpracujgcych ze sobg Centrow Zarzgdzania i Sterowania Ruchem
- jednego w Gdyni, obejmujgcego zasiegiem dziatania obszar Gdyni oraz drugiego w
Gdansku, obejmujgcego zasiegiem dziatania obszar Gdanska i Sopotu.

Zintegrowany System Zarzgdzania Ruchem

Tytut projektu: TRISTAR w Gdansku, Gdyni i Sopocie

Beneficjent: Gmina Miasta Gdyni

Partnerzy: Gmina Miasta Gdanska, Gmina Miasta Sopotu
Jednostka Realizujgca Projekt: Gdanskie Inwestycje Komunalne Sp. z 0.0.
Umowa o dofinansowanie: nr POIS.08.03.00-00-004/10-00 z dnia 25 maja
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2011 r.
Aneks nr 4 POIS.08.03.00-00-004/10-04 z dnia 6
listopada 2015 r.

Catkowita wartos¢ Projektu:

158 968 883,58 zt

Wydatki kwalifikowalne:

158 240 965,07 zt

Wydatki niekwalifikowalne:

727 918,51 zt

Maksymalne dofinansowanie z funduszy UE:

134 504 820,30 zt

Poziom dofinansowania:

85% wydatkow kwalifikowalnych

Zrodto dofinansowania:

Europejski Fundusz Rozwoju Regionalnego

Program:

Program Operacyjny Infrastruktura i Srodowisko
na lata 2007-2013

Os Priorytetowa:

VIII: Bezpieczehstwo transportu i krajowe sieci
transportowe

Dziatanie:

8.3 Rozwaj
Transportowych

Inteligentnych Systemow

Instytucja Zarzgdzajaca:

Ministerstwo Rozwoju

Instytucja Wdrazajgca:

Centrum Unijnych Projektéw Transportowych

Planowany okres realizacji rzeczowej projektu:

08.01.2007 r. - 31.12.2015 r.

2. Budowa Trasy W-Z (odcinek Kartuska - Otominska)

Celem projektu byto stworzenie szybkiego i bezposredniego potgczenia drogi krajowej S7
(wlotu tzw. ,warszawskiego") oraz autostrady A-1 ze Srédmiesciem Gdanska. W ramach
projektu zrealizowane zostaty dwa odcinki drogi od ul. Kartuskiej do wezta Karczemki oraz
od wezta Karczemki do ul. Otominskiej. Bezkolizyjny wezet tgczacy oba budowane przez
miasto odcinki w tym samym czasie zrealizowata Generalna Dyrekcja Drog Krajowych i
Autostrad. Inwestycja objeta znacznie szerszy zakres prac budowlanych niz tylko budowa
dwupasmowej i dwujezdniowej drogi wiodgcej do wezta z drogg ekspresowg S6. To takze
szereg inwestycji towarzyszacych, ktére przetozyly sie na usprawnienie ruchu lokalnego i
poprawe warunkéw zycia w tej czesci Gdanska. Obok dwupasmowej i dwujezdniowej trasy
powstaty m.in. wezty drogowe w rejonie ul. Gronostajowej i ul. Nowej Mysliwskiej,
skrzyzowanie z wyspg centralng z ul. Otominska, odcinek ul. Kartuskiej Pétnocnej o diugosci
ponad 840 m oraz odcinek ul. Nowej Mysliwskiej o dlugosci 230 m. W ramach Projektu
przebudowano ulice boczne na fgcznej dtugosci ponad 2 km, wybudowano przejscia dla
zwierzat pod Trasg W-Z i pod ul. Kartuskg, wybudowano ekrany akustyczne o dtugosci
ponad 5 km oraz sciezki rowerowe o dtugosci 3,14 km.

Tytut projektu:

Budowa Trasy W-Z w Gdansku, odcinek
Kartuska-Otominska

Beneficjent:

Gdansk — miasto na prawach powiatu

Partner:

Nie dotyczy

Jednostka Realizujgca Projekt:

Gdanskie Inwestycje Komunalne Sp. z o0.0.

Umowa o dofinansowanie:

nr POIS.06.01.00-00-034/10-00 z dnia 30 grudnia
2011 r.
Aneks nr 2 POIS.06.01.00-00-034/10-02 z dnia 16
lutego 2015 r.

Catkowita wartos¢ Projektu:

138 328 435,25 zt

Wydatki kwalifikowalne:

107 110 325,00 zt

Wydatki niekwalifikowalne:

31218 110,25 zt

Maksymalne dofinansowanie z funduszy UE:

91 043 776,24 zt

Poziom dofinansowania:

85% wydatkow kwalifikowalnych

Zrodto dofinansowania:

Fundusz Spéjnosci

Program:

Program Operacyjny Infrastruktura i Srodowisko
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na lata 2007-2013

Os Priorytetowa: VI. Drogowa i lotnicza sie¢ TEN-T

Dziatanie: 6.1. Rozwoj sieci drogowej TEN-T

Instytucja Zarzgdzajgca: Ministerstwo Rozwoju

Instytucja Wdrazajaca: Centrum Unijnych Projektéw Transportowych

Okres realizacji rzeczowej projektu: 2010r.—2012r.

3. Potaczenie Portu Lotniczego z Portem Morskim Gdansk - Trasa Stowackiego

Byt to jeden z najwazniejszych dla miasta i regionu projekt drogowy, ktory wptynagt na
poprawe dostepu lgdowego do portéw: morskiego i lotniczego w Gdansku. Przede wszystkim
jednak stat sie kluczowym elementem nowego ukfadu komunikacyjnego Gdanska, ktory
usprawnit tranzyt oraz komunikacje miedzy dzielnicami gérnego i dolnego tarasu miasta.
Nowy uktad drogowy poprawit réwniez warunki dojazdu uczestnikow imprez masowych
organizowanych na sgsiadujgcym z trasg stadionie pitkarskim.

Potaczenie Portu Lotniczego z Portem Morskim

Tytut projektu: Gdansk - Trasa Stowackiego

Beneficjent: Gdansk — miasto na prawach powiatu

Partner: Nie dotyczy

Jednostka Realizujgca Projekt: Gdanskie Inwestycje Komunalne Sp. z o.0.

nr POIS.07.02.00-00-015/11-00 z dnia 29 czerwca
2012 r.
Aneks 3 nr POIS.07.02.00-00-015/11-03 z dnia 26
pazdziernika 2015 .

Umowa o dofinansowanie:

Catkowita wartos¢ Projektu:

1412 875 082,00 zt

Wydatki kwalifikowalne:

1 246 655 166,71 zt

Wydatki niekwalifikowalne:

166 219 915,29 zt

Maksymalne dofinansowanie z funduszy UE:

1 059 656 891,70 zt

Poziom dofinansowania:

85% wydatkéw kwalifikowalnych

Zrodto dofinansowania;

Fundusz Spéjnosci

Program:

Program Operacyjny Infrastruktura i Srodowisko
na lata 2007-2013

Os Priorytetowa:

VII. Transport przyjazny srodowisku

Dziatanie:

7.2. Rozwdj transportu morskiego

Instytucja Zarzgdzajgca:

Ministerstwo Rozwoju

Instytucja Wdrazajgca:

Centrum Unijnych Projektow Transportowych

Okres realizacji rzeczowej projektu:

2011r.—2016r.

4. Potaczenie drog krajowych - Trasa Sucharskiego

Integralng czescig nowego uktadu drogowego Gdanska jest potgczenie Tras Stowackiego i
Sucharskiego z budowang obwodnicg potudniowg oraz autostradg A-1. W ten sposéb sieé
najwazniejszych drég krajowych zostata bezposrednio potgczona z przejSciem granicznym w
porcie w Gdansku (Terminal Promowy Westerplatte) oraz juz istniejgcymi i budowanymi
terminalami przetadunkowymi i centrami logistycznymi.

Potaczenie drég
Sucharskiego

Tytut projektu: krajowych - Trasa

Beneficjent: Gdansk — miasto na prawach powiatu

Partner: Nie dotyczy

Jednostka Realizujgca Projekt: Gdanskie Inwestycje Komunalne Sp. z o0.0.

Umowa o dofinansowanie: nr POIS.08.02.00-00-062/10-00 z dnia 19 czerwca

38



2012 r.
Aneks 1 nr POIS.08.02.00-00-062/10-01 z dnia 10
kwietnia 2015 r.

Catkowita wartos¢ Projektu:

439 841 637,77 zt

Wydatki kwalifikowalne:

412 846 367,30 zt

Wydatki niekwalifikowalne:

26 995 270,47 zt

Maksymalne dofinansowanie z funduszy UE:

350 919 412,20 zt

Poziom dofinansowania:

85% wydatkow kwalifikowalnych

Zrodto dofinansowania:

Europejski Fundusz Rozwoju Regionalnego

Program:

Program Operacyjny Infrastruktura i Srodowisko
na lata 2007-2013

Os Priorytetowa:

VIIl. Bezpieczehstwo transportu i krajowe sieci
transportowe

Dziatanie:

8.2. Drogi krajowe poza siecia TEN-T

Instytucja Zarzgdzajaca:

Ministerstwo Rozwoju

Instytucja Wdrazajaca:

Centrum Unijnych Projektéw Transportowych

Okres realizacji rzeczowej projektu:

2011 r.—2014r.

5. Budowa ulicy Nowej Lédzkiej

Zrealizowanie inwestycji ,Budowa ulicy Nowej Lodzkiej w Gdansku” spowodowato poprawe
warunkéw ruchu drogowego w potudniowych dzielnicach Miasta Gdanska. Dzieki unijnemu
dofinansowaniu w diametralny sposob poprawita sie przejezdnos¢ drég w rejonie osiedli
potozonych przy ulicach: Wilanowskiej, todzkiej, Warszawskiej, Jabtoniowej i
Swietokrzyskiej, a takze dostep dla pieszych i rowerzystéw do wezta integracyjnego ,Nowa
toédzka”

Tytut projektu:

Budowa ulicy Nowej L é6dzkiej w Gdansku

Beneficjent:

Gmina Miasta Gdanska

Partner:

Nie dotyczy

Jednostka Realizujgca Projekt:

Dyrekcja Rozbudowy Miasta Gdanska

Umowa o dofinansowanie:

nr UDA-RPPM.04.01.00-00-008/09-00 z dnia 24
lutego 2010 r.
Aneks nr 3 UDA-RPPM.04.01.00-00-008/09-03 z
dnia 3 grudnia 2013 r.

Catkowita wartos¢ Projektu:

70 829 188 zt

Wydatki kwalifikowalne:

57 782 905 zt

Wydatki niekwalifikowalne:

13 046 283 zt

Maksymalne dofinansowanie z funduszy UE:

43 337 179 zt

Poziom dofinansowania:

75% wydatkéw kwalifikowalnych

Zrodto dofinansowania:

Europejski Fundusz Rozwoju Regionalnego

Program:

Regionalny Program Operacyjny dla Wojewddztwa
Pomorskiego na lata 2007-2013

Os Priorytetowa:

IV Regionalny system transportowy

Dziatanie:

4.1 Rozwdj regionalnej infrastruktury drogowej

Instytucja Zarzgdzajaca:

Zarzad Wojewodztwa Pomorskiego

Okres realizacji rzeczowej projektu:

2010r.-2013r.
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4 LOGIKA INTERWENCJI. CELE | REZULTATY PROJEKTU

4.1 Stan  obecny obiektu I zidentyfikowane  problemy

komunikacyjne

Obecne parametry wiaduktu Biskupia Gorka

Wiadukt o schemacie statycznym belki ciggtej, trzyprzestowej podpartej o rozpietosci
teoretycznej przeset Lt = 28,00+40,00+28,00 m. Konstrukcje nosng stanowi ptyta zelbetowa,
monolityczna, petna. W przekroju poprzecznym znajduje sie jezdnia cztero pasowa o szer.
14,00 m i obustronny chodnik o szerokosci 3,00 m. Obiekt wyposazony jest w nawierzchnie
bitumiczng jezdni, nawierzchnie zywiczng chodnikéw, stalowg bariere ochronng pomiedzy
jezdnig a chodnikiem, balustrade z stalowg szczeblinkowg o wys. 1,10m na skraju pomostu,
ostony przeciwporazeniowe nad torami kolejowymi i latarnie oswietleniowe. Podpory obiektu
- zelbetowe, petnoscienne przyczétki z zelbetowymi niezaleznymi scianami oporowymi i filary
zelbetowe stupowe. Przyczotki posadowiono bezposrednio, filary posadowiono na palach.
Podstawowe parametry:

- dtugos¢ obiektu: 98,34 m;

- szerokos$¢ obiektu: 20,50 m;

- schemat statyczny: belka ciggta, trzyprzestowa,;

- ustréj nosny: ptytowy, zelbetowy, monolityczny, petny;

- podpory: zelbetowe, petnoscienne przyczofkki i zelbetowe filary stupowe;

- posadowienie: przyczotki - bezposrednie, filary - na palach wierconych o $r. 0,35m i dt.
12,0m

Wiadukt Biskupia Gérka znajduje sie w ciggu gtéwnego ciggu komunikacyjnego o bardzo
intensywnym natezeniu ruchu (drogi krajowej nr 91). Pochodzi z 1964r. i od tego czasu nie
byt poddany gruntownemu remontowi. Ostatnie orzeczenie nosnosci wykonane w 2004 roku
dopuszczato ruch samochodowy o ciezarze nie przekraczajgcym 30 ton przez okres dwdch
lat, po tym okresie zalecony byt generalny remont. Dla podobnych obiektéw inzynierskich
ograniczenie zwykle wynosi 50 ton. Ponadto wprowadzono dopuszczalng predkos¢ dla
pojazddéw ciezarowych 30 km/h. Spowodowane jest to stanem barier energochtonnych, ktére
mogtyby zawies¢ w czasie zdarzenia z udzialem samochoddéw ciezarowych. Ze wzgledu na
potozenie wiaduktu w ciggu dojazdowym do portu morskiego i znacznego obcigzenia ruchem
towarowym, ograniczenia te nie zawsze sg respektowane, ponadto ze wzgledu na ilos¢
przejezdzajgcych pojazdow ciezkich, obcigzenie obiektu jest znaczne. Ostatni wykonany
przeglad szczegotowy z 2014 roku wskazuje, ze stan nawierzchni jezdni i urzgdzen
dylatacyjnych jest awaryjny i zagraza bezpiecznej eksploatacji obiektu i bezpieczenstwu
ruchu. Izolacja pomostu jest catkowicie niesprawna, na znacznej powierzchni ustroju sg
przecieki, ktére poczynity spore szkody w betonie i zbrojeniu ustroju nosnego i wspornikdéw
podchodnikowych.

Najgrozniejszym uszkodzeniem sg pekniecia o duzej rozwartosci na catg grubos¢ ustroju
nosnego i wspornikéw.

Zgodnie z przeprowadzonym przeglagdem w stanie awaryjnym, niepokojgcym i bardzo ztym

sg prawie wszystkie elementy wiaduktu, oprécz tozysk, ktére sg w stanie dostatecznym i
balustrad oraz nawierzchni chodnikéw.
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Rysunek 12. Widok na wiadukt Biskupia Gérka
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Zrédio: przeglad szczegdtowy wiaduktu, Zarzad Drég | Zieleni w Gdansku, 2014r.

Pod obiektem przechodzi linia kolejowa, co wida¢ na zamieszczonym zdjeciu. Ograniczona
przestrzen miedzy przyczotkami mocno zuzytego obiektu uniemozliwia zmieszczenie
kolejnych toroéw i przedtuzenie linii kolejowej nr 250 SKM z Gdanska do Pruszcza
Gdanskiego. Zgodnie z projektem budowy stacji Gdansk Srédmiescie linia kolejowa nr 250
ma sie konczy¢ przed wiaduktem Biskupia Gorka, a jej przedtuzenia do Pruszcza
Gdanskiego zdecydowanie poprawitoby skomunikowanie tej cze$ci powiatu gdanskiego,
ktory zgodnie z opisem zamieszczonym w rozdz. 2.2 jest znacznym generatorem ruchu.

4.2 Oczekiwane wskazniki oddzialywania projektu — jako cele
ogolne projektu
o wzrost $redniej predkosci w transporcie indywidualnym,

e skrécenie sredniego czasu podrézy transportem indywidualnym

e poprawa warunkow ruchu w obszarze srodmiejskim Gdanska

4.3 Oczekiwane produkty realizacji projektu

e catkowita dtugos¢ wybudowanych i przebudowanych drég: 2300 m, w tym dtugos¢
wybudowanych drog 350 m, dlugos¢ przebudowanych drég 1100 m, dtugosé
rozbudowanych drég 850 m.
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4.4 Oczekiwane rezultaty projektu

Gtownym celem projektu jest zwiekszenie dostepnosci transportowej Gdanska i portu
morskiego w Gdansku. Cele szczegotowe to:

wzrost $redniej predkosci w transporcie indywidualnym
skrécenie sredniego czasu podrézy transportem indywidualnym
poprawa warunkow ruchu w obszarze srodmiejskim Gdanska

poprawa ptynnosci ruchu na wiadukcie Biskupia Gorka i na drogach dojazdowych do
niego,

zmniejszenie ucigzliwosci akustycznej i zanieczyszczen w rejonie zabudowy
mieszkaniowej wzdtuz Traktu Sw. Wojciecha,

poprawa bezpieczenstwa ruchu drogowego na Trakcie Sw. Wojciecha,

usprawnienie potgczenia komunikacyjnego z waznymi celami podrézy (port morski,
zaktady pracy, szkoty, obiekty uzytecznosci publicznej itp.),

umozliwienie przedtuzenia linii kolejowej 250 do Pruszcza Gdanskiego.

Wiadukt Biskupia Gdrka znajduje sie w ciggu gtdéwnego ciggu komunikacyjnego Gdanska
0 bardzo intensywnym natezeniu ruchu (drogi krajowej nr 91). Wprowadzone na nim
ograniczenia predkosci i tonazowe, wynikajgce z bardzo zlego stanu technicznego
obiektu, majg odczuwalny wplyw na warunki ruchu (predkos$é, wynikajgcy z niej czas
przejazdu, bezpieczehstwo, rozkfad ruchu na okoliczng sie¢ drogowg) w srédmiesciu
Gdanska. Zatory komunikacyjne tworzace sie na Trakcie Sw. Wojciecha utrudniajg
dojazd do portu morskiego, miejsc pracy, nauki, zamieszkania. DK 91 jest drogag
dojazdowg z potudnia, m.in. z Pruszcza Gdanskiego, i codziennie przenosi duze potoki
dojezdzajacych do/z Gdanska oraz ruch towarowy do portu i innych gdanhskich
przedsiebiorstw.

Przebudowa wiaduktu zwiekszy przestrzen po obiektem, gdzie przechodzg tory kolejowe i

pozwoli wybudowac¢ dodatkowg linie — przedtuzenie LK 250 do Pruszcza Gdanskiego.

Nie zostat zdefiniowany wskaznik rezultatu bezposredniego.
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5 ANALIZA OPCJI INWESTYCYJNYCH

Analize mozliwych wariantéw przeprowadzono na etapie postepowania srodowiskowego.
Zidentyfikowano wtedy dwa warianty inwestycyjne. W obu zatozono utrzymanie ruchu
kotowego na Trakcie sw. Wojciecha w czasie prowadzenia robdt, gdyz jest to zbyt wazny
ciag komunikacyjny, aby mozna bylo go zamkngé na czas przebudowy wiaduktu.
Utrzymanie ciggtosci ruchu w czasie przebudowy wiaduktu oraz przysztych prac
remontowych wymusito zaprojektowanie przejscia nad torami przy pomocy dwéch obiektéw,
odrebnie dla kazdej jezdni, co ograniczyto mozliwosci wariantowania inwestyciji.

Wariant 1

W wariancie nr 1 projektuje sie przebudowe ciggu Traktu Sw. Wojciecha od ul. Torunskiej do
ul. Zaroslak. Przejscie Traktu nad torami PKP przewiduje sie wykonaé przy pomocy nowych
obiektdw inzynierskich. Obie Ulice Traktu Sw. Wojciecha zaprojektowano jako dwupasowe, z
dodatkowymi pasami dla ruchu autobuséw. Obok toréw, pod wiaduktami, przewiduje sie
nowgqg ulice na podtnocy torow — przedtuzenie ulicy Nowe Podwale Grodzkie w kierunku ul.
Augustynskiego. Budowa nowych wiaduktéw nad torami wymusita przebudowe potgczenia
ul. Zaroslak z Traktem. W tym celu zaprojektowano nowy poszerzony mostek nad Radunia.
Projektuje sie takze rozwigzanie ulic przy Urzedzie Wojewddzkim i Marszatkowskim oraz
skrzyzowanie Okopowa-Torunska-Trakt Sw.Wojciecha. W miejscu istniejagcego wiaduktu nad
torami kolejowymi, w ramach rozbudowy Traktu Sw. Wojciecha, przewidziano budowe
nowego wiaduktu o trzech stalowych dzwigarach tukowych, do ktérych podwieszono
pomosty.

Wariant 2

W wariancie nr 2 projektuje sie przebudowe ciggu Traktu Sw. Wojciecha od ul. Torunskiej do
ul. Zaroslak. Przejscie Traktu nad torami PKP przewiduje sie wykonaé przy pomocy nowych
obiektéw inzynierskich. Obie Ulice Traktu Sw. Wojciecha zaprojektowano jako trzypasowe, z
dodatkowymi pasami dla ruchu autobuséw. Obok toréw, pod wiaduktami, przewiduje sie
nowg ulice na podtnocy torow — przedtuzenie ulicy Nowe Podwale Grodzkie w kierunku ul.
Augustynskiego. Budowa nowych wiaduktow nad torami wymusita przebudowe potgczenia
ul. Zaroslak z Traktem. W tym celu zaprojektowano nowy poszerzony mostek nad Radunig.
Projektuje sie takze rozwigzanie ulic przy Urzedzie Wojewddzkim i Marszatkowskim oraz
skrzyzowanie Torunska-Trakt Sw.Wojciecha (bez potgczenia z ul. Okopowg). W miejscu
istniejgcego wiaduktu nad torami kolejowymi, w ramach rozbudowy Traktu Sw. Wojciecha,
przewidziano budowe nowego wiaduktu. Zaprojektowano wiadukt w poziomie ulicy z
zastosowaniem podpdr umieszczonych takze w torowisku.

Poréwnanie wariantéw

Ze wzgledu na ograniczong przestrzen oba warianty opierajg sie na zblizonych zatozeniach
projektowych w branzy drogowej oraz mostowej i zawierajg podobne rozwigzania. Gtéwne
réznice pomiedzy nimi to iloé¢ paséw w ulicy Trakt Sw. Wojciecha, typ skrzyzowania
Torunska-Trakt Sw. Wojciecha (z dodatkowym wlotem z ul. Okopowej w jednym z
wariantow) i typ projektowanego wiaduktu nad torami kolejowymi w ciggu ul. Trakt Sw.
Wojciecha. Sg to wiec elementy podlegajgce wariantowaniu i pod tym wzgledem sugeruje
sie realizacje wariantu nr 1.

43



Planowana trasa ma charakter miejski i stanowi ona gtdéwne potgczenie centrum z
potudniowymi dzielnicami miasta oraz drogg krajowg 91 prowadzacg na potudnie kraju. W
wariancie nr 1 przewiduje sie wieksze odsuniecie jezdni Trakt Sw. Wojciecha od budynkéw
po wschodniej stronie (w celu wykonania potgczenia Traktu z ul. Okopowg), co w wiekszym
stopniu ograniczy negatywny wptyw hatasu. Pod wzgledem technologicznym i spotecznym
korzystniejszy wydaje sie by¢ wariant nr 1, gdyz przewiduje sie w nim budowe wiaduktu nad
torami kolejowymi bez podpory umiejscowionej w torowisku. Pozwoli to na zmniejszenie
ilosci robot wykonywanych w obrebie torowiska i ucigzliwosci z tym zwigzanych w stosunku
do ruchu pociggow.

Wykonanie inwestycji bedzie wigzato sie z dostosowaniem parametréw projektowanych drég
do obecnie obowigzujgcych przepiséow technicznych. Poprawione zostanie bezpieczenstwo
uczestnikow ruchu samochodowego, pieszego oraz rowerowego, poprawi sie ptynnosé ruchu
drogowego, a co za tym idzie zmniejszy sie takze ilos¢ hatasu i emisja zanieczyszczen do
srodowiska. Ponadto zostanie wydzielony osobny pas dla komunikacji autobusowe;j.

Zaproponowany wariant realizacyjny przebudowy ul. Okopowej i Trakt. Sw. Wojciecha jest
optymalny dla tego rejonu miasta Gdansk. Projekt jest wykonany pod wzgledem technicznym
i technologicznym w zgodzie z najlepszg praktykg w dziedzinie budowy drog publicznych, a
zaproponowane rozwigzania wykazujg optymalny stosunek jakoéci do ceny odnosnie
istniejgcych warunkoéw uzbrojenia i zagospodarowania terenu. Jest to wariant optymalny.
Przyjete parametry techniczne zapewniajg poprawng statyke drogi oraz ekonomike kosztow
budowy. Sg one zgodne z katalogiem projektowania typowych nawierzchni drogowych.
Projektowana nawierzchnia zabezpiecza¢ bedzie droge przed rozmywaniem w czasie
ulewnych deszczy oraz zapewni odpowiednig sztywnosc i nosnos¢ projektowanych drég. W
wyniku przeprowadzonych prac powstang nowoczesne i bezpieczne ciggi komunikacyjne, z
korzyscig dla uzytkownikow.

Majgc powyzsze na wzgledzie nalezy wuznaé, ze wariant nr 1 jest wariantem
najkorzystniejszym dla Srodowiska i jednoczesnie jest wariantem proponowanym przez
wnioskodawce ze wzgledu na:

e wzrost bezpieczenstwa ruchu i poprawe komfortu jazdy w tym rejonie miasta,

e obnizenie poziomu hatasu komunikacyjnego oraz obnizenie poziomu spalania paliw

poprzez uptynnienie jazdy pojazdéw,
e mniejszg ucigzliwos¢ prac budowlanych na ruch pociggdw.

Biorac pod uwage powyzsze uwarunkowania jako korzystniejsze srodowiskowo
wskazano wariant 1, ktory zostat przyjety do realizacji.

44



6 ANALIZA POPYTU

6.1 Analizy i prognozy ruchu

Przedmiotem analizy jest prognoza ruchu drogowego na potrzeby przebudowy wiaduktu
Biskupia Gérka w Gdansku, w ciggu ul. Trakt Sw. Wojciecha, wraz z uktadem otaczajgcym.

Opracowanie ma na celu okreslenie prognozowanych potokéw ruchu drogowego w kolejnych
horyzontach czasu od roku 2016 do roku 2050 na poszczegdélnych odcinkach sieci drogowej
miasta Gdanska po budowie nowych wiaduktéw drogowych w ciggu ulicy Trakt Sw.
Wojciecha wraz z przebudowg odcinka ulicy Trakt Sw. Wojciecha, Okopowej, Zaro$lak,
Torunhskiej oraz skrzyzowah w ich ciggu, przebudowa ukfadu drogowego wokot Baszty Biatej.
Wyniki prognoz umozliwia dokonanie niezbednych analiz ekonomicznych. W ramach
opracowania zostaty wykonane nastepujgce prace:

- opracowano prognostyczne macierze do prognoz ruchu,

- przygotowano modele ruchu w kolejnych horyzontach prognozy,

- dokonano obliczen symulacji ruchu wybranych wariantéw rozwoju infrastruktury w
otoczeniu analizowanej inwestycji.

- przygotowano dane do analizy finansowo-ekonomicznej,

6.1.1 Analiza danych historycznych i stanu istniejacego

Jak wynika z analizy historycznych w ostatnich latach obserwuje sie istothne zmiany w
zagospodarowaniu terenu w otoczeniu ul. Trakt Sw. Wojciecha. Jest to efektem
dynamicznego rozwoju gospodarczego tych obszaréw Gdarnska, w tym powstawania nowych
osiedli mieszkaniowych bedgcych duzymi generatorami podrozy zarbwno w transporcie
indywidualnym, jaki i publicznym transporcie zbiorowym.

Mape natezen ruchu w stanie istniejgcym przedstawiono na ponizszym rysunku.
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Rysunek 13. Mapa natezen ruchu drogowego w obszarze analizowanej inwestycji
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zrodto: Transportowy model symulacyjny Miasta Gdanska

Jak wynika ze szczegotowych analiz warunkéw ruchu w stanie istniejgcym w analizowanym
obszarze do czynienia mamy z duzymi natezeniami ruchu na ul. Trakt Sw. Wojciecha oraz
relatywnie niewielkim ruchem z wlotéw podporzadkowanych poszczegdlnych skrzyzowan ul.
Trakt Sw. Wojciecha z ulicami bezposrednio przyleglymi, w tym szczegdlnosci ul. Zaro$lak,
Torunska, Okopowa, Swietej Tréjcy. Pomimo pierwszenstwa dla ul. Trakt Sw. Wojciecha, a
takze priorytetéw w programach sygnalizacji, ruch na analizowanym odcinku ul. Trakt Sw.
Wojciecha w godzinach szczytu odbywa sie w ze sporymi utrudnieniami, szczegdlnie na
skrzyzowaniu z ul. Torunskg i Okopow3.

6.1.2 Model sieci w roku bazowym

Model sieci ruchu w roku bazowym przyjeto na bazie transportowego modelu symulacyjnego
miasta Gdanska, opracowanego w roku 2012 przez zesp6t pod kierownictwem dr hab. inz.
Kazimierza Jamroza. W analizach uwzgledniono przeprowadzong w roku 2014 aktualizacje
ww. transportowego modelu symulacyjnego miasta Gdanska. W ramach aktualizacji modelu
przeprowadzone zostaty przez Biuro Rozwoju Gdanska badania ruchu, obejmujgce pomiary
natezen ruchu na skrzyzowaniach, w przekrojach ulicznych, jak rowniez pomiary napetnieh w
srodkach transportu zbiorowego. Pomiary zostaty przeprowadzone w 2013r. w 55 punktach
pomiarowych (transport indywidualny) oraz w 51 punktach pomiaru dla transportu
zbiorowego, rozlokowanych na terenie miasta Gdanska. Obejmowaty one dwie godziny
szczytu popotudniowego 15:00-16:00 oraz 16:00-17:00.

Model sieci drogowe] zbudowano w oparciu o techniki komputerowe, niezbedne do
wykonania rozktadéw ruchu na sie¢ drogowg. Jako oprogramowanie zastosowano
specjalistyczny niemiecki program firmy PTV-System - VISUM, stuzgcym do modelowania i
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prognozowania ruchu. Celem budowy numerycznego modelu sieci drogowej jest mozliwie
doktadnie odwzorowanie rzeczywistego ukfadu drogowego i panujacych w nim warunkow
ruchu. Przy opracowywaniu modelu przyjeto klasyczny definicje modelu sieci drogowej,
opartej o teorie grafow skierowanych: wezty i tuki skierowane grafu, przy czym wezly grafu to
skrzyzowania, a tuki grafu to odcinki miedzyweztowe o okreslonych kierunku ruchu. Zaréwno
weztom grafu, jak i odcinkom miedzyweztowym przypisano wspotrzedne geograficzne
umozliwiajgce w miare doktadne odwzorowanie faktycznej lokalizacji skrzyzowan i przebiegu
odcinkéw drég, a tym samym dtugosci tych odcinkéw. Dodatkowo dokonano parametryzacji
ww. elementéw sieci drogowej nadajgc im parametry ruchowe obejmujgce m.in. predkos¢
pojazdéw w ruchu swobodnym oraz przepustowos$¢ modelowg danego odcinka drogi. Jako
punkt wyjscia przyjeto podstawowy uktad drog miasta Gdanska, w podziale na drogi ruchu
szybkiego, drogi gtdwne ruchu przyspieszonego, gtdwne, zbiorcze i lokalne. Parametryzacije
modelu dokonano na podstawie danych o sieci drogowej na podstawie biezgcej
inwentaryzacji. Zasadniczo jako punkty weztowe w modelu sieci drogowej przyjeto min.
nastepujgce miejsca charakterystyczne:

- istniejgce i planowane skrzyzowania drogowe,

- miejsca zmian przekroju poprzecznego drog,

- miejsca, w ktorych nastepuje zmiana otoczenia.

W celu mozliwie wiernego odwzorowania infrastruktury transportowej zdefiniowano tgcznie
30 typow odcinkéw wystepujgcych w modelu.

Tabela 6. Zastosowane w modelu typy odcinkéw do odwzorowania sieci drogowej (zrédto: Transportowy
model symulacyjny Miasta Gdanska)

Oznaczenie typu Nerm Przekroj Przepustowos¢ izl o
odcinka poprzeczny modelowa

Autostrada 2200
20 Ekspresowa 2 2200 110
& przyspigég\cl)vrrl]:_Weziy z AU £
&l przyspiesz(c?:\(;\,ig?/gnalizacje . — K
32 Droga serwisowa 1 1800 90
33 tacznica bezposrednia 1 2200 70
34 tacznica pét-bezposrednia 1 2000 70
35 tacznica z sygnalizacjg 1 1000 50
40 Gtéwna 1 950 65
41 Gtéwna_Cmax 1 1100 65
42 Gtéwna_Cmin 1 700 65
43 Gtéwna bus10 1 950 65
50 Zbiorcza 1 700 45
51 Zbiorcza_Cmax 1 1000 45
52 Zbiorcza_Cmin 1 500 45
53 Zbiorcza tram 1 700 45
54 Zbiorcza bus10 2 700 45
60 Lokalna 1 400 40
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Oznacze_nle typu NErne Przekroj Przepustowos¢ sl e o
odcinka poprzeczny modelowa
61 1 300 35

Lokalna_podporzadkowana

62 Lokalna tram 1 400 40
63 Lokalna bus27 1 400 40
64 Lokalna bus10 1 400 40
65 Lokalna bus05 1 400 40
70 Dojazdowa 1 200 20
80 Ciag pieszy 1 0 4
90 Torowisko tram 21 1 0 21
91 Torowisko tram 15 1 0 15
92 Torowisko tram 26 1 0 26
93 Torowisko tramwajowe 1 0 50
97 Torowisko kolejowe 1 0 50

Model ruchu opracowano przyjmujgc podziat miasta Gdansk na 161 rejonéw transportowych
w miescie (rejondw wewnetrznych) oraz 35 rejondéw zewnetrznych, przy czym uwzgledniono
wielkosci potencjatéw ruchotworczych, tj. warunki fizjograficzne, liczbe mieszkancéw oraz
dostepnos¢ do infrastruktury transportowej. Pod uwage wzieto rowniez zagospodarowanie
terenu — podczas podziatu oddzielono rézne funkcje zagospodarowania przestrzennego.
Wielkos¢ i ksztatt rejonow zalezaty rowniez od potozenia wzgledem centrum, w ktorym
wyznaczone rejony sg mniejsze niz w bardziej odlegtych rejonach, co wynika z réznic w
gestosci zabudowy i zurbanizowania rejonéw. Podziat miasta na wewnetrzne rejony
transportowe oraz punkty pomiaréw kordonowych odpowiadajgcych zewnetrznym rejonom

transportowym pokazano na ponizszym rysunku.

Rysunek 14. Mapa podzialu miasta Gdansk na rejony transportowe
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W oparciu ww. zdefiniowana infrastrukture transportowg, podziat na rejony transportowe
stosujgc klasyczny czterostopniowy tok postepowania obejmujgcy:

1.

3.

4.

generacje ruchu - wyznaczenie liczby podrézy generowanych i absorbowanych w
rejonach,

rozktad przestrzenny ruchu — wyznaczenie macierzy podrézy miedzy rejonami
transportowymi wg modelu grawitacji, ktéra okresla gtéwne kierunki podroézy.

podziat zadan przewozowych — okreslenie $rodka transportu stosowanych do
realizacji podrézy,

rozktad ruchu na sieci transportowe — okreslenie tras podrézy pomiedzy
poszczegoélnymi parami rejondw

opracowano model dla stanu istniejgcego. W powyzszych analizach uwzgledniono zaréwno
zagospodarowanie przestrzenne miasta obejmujgce:

liczbe lokali mieszkaniowych,

powierzchnie lokali mieszkaniowych,

liczbe miejsc w szkotach wyzszych i srednich,

liczbe miejsc pracy ogdétem i w ustugach,

liczbe os6b zawodowo czynnych,

liczbe studentéw mieszkajgcych w poszczegdinych rejonach transportowych,
powierzchnie handlowe wielkopowierzchniowych obiektéw handlowych,
liczbe bankow,

powierzchnie ustugowe biurowcow,

dane demograficzne (liczbe mieszkancow w poszczegolnych rejonach transportowych), jak i
preferencje transportowe mieszkancéw miasta okreslone w ramach badan ankietowych
mieszkahncow miasta przeprowadzonych w:

gospodarstwach domowych mieszkancéw Gdanska,

wsrod posiadaczy samochodow dostawczych i ciezarowych zarejestrowanych w
Gdansku,

wsrod kierowcow na punktach kordonowych na granicy miasta,

wsrod pasazerow transportu zbiorowego i potoku pasazerskiego w punktach
kordonowych na granicy miasta.

Ww. dane byly podstawg budowy macierzy transportowych dla stanu istniejgcego.
Weryfikacje poprawnosci uzyskanych wynikow modelowana byta statystyka GEH, przy czym
podstawg poréwnanh statystycznych byly wyniki uzyskane w wyniku modelowania oraz
pozyskane na podstawie bezposrednich pomiaréow terenowych.

6.1.3 Modele sieci dla horyzontéw prognozy

Modele sieci dla horyzontéw prognostycznych opracowano w trzech etapach:

istniejacy plus — rozwdj sieci transportowej przewidywany na rok 2015,
perspektywiczny — rozwdj sieci transportowej przewidywany na rok 2025,
kierunkowy — rozw¢j sieci transportowej przewidywany na rok 2035.

Dla kazdego z etapow wymagat doprecyzowania stanu rozwoju przestrzennego miasta:

stan zdeterminowany — stan struktury funkcjonalno-przestrzennej miasta/dzielnicy
przyjety na rok 2015. Stan ten zostat opisano na podstawie prognozowanych zjawisk
spoteczno-gospodarczych i przestrzennych, ktére uznano za zdecydowane i
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nieuniknione w tym okresie. W szczegodlnosci uwzgledniono inwestycje bedace w
trakcie realizacji lub posiadajgcy status pozwolenie na budowe.

e stan  perspektywiczny -  prognozowany stan  funkcjonalno-przestrzenny
poszczegoélnych obszarow Gdanska prognozowany na rok 2025. Etap ten jest
etapem posrednim w rozwoju miasta, dla ktorego istnieje  wysokie
prawdopodobiehAstwo  aktualnych trenddéw rozwoju przestrzennego, rozwoju
infrastruktury transportowej i systemow transportowych oraz zmian w zachowaniach
transportowych mieszkancow.

e stan kierunkowy — prognozowany stan funkcjonalno-przestrzenny poszczegodlnych
obszaréw Gdanska prognozowany na rok 2035, opisujgcy prognozowane docelowe
zajecie wszystkich obszaréw w granicach miasta wskazanych pod inwestycje
miejskie.

6.1.4 Zalozenia do prognozy ruchu

Modele prognostyczne wraz z zatozeniami w nich zawartymi zostaty zastosowane do
prognoz potrzeb transportowych mieszkancow miasta i do analiz rozktadu ruchu na sieci
transportowe. Analogicznie do prac nad modelem w stanie istniejgcym, w modelach
prognostycznych zastosowano czterostopniowy tryb modelowania obejmujacy

1. generacje ruchu - wyznaczenie liczby podrézy generowanych i absorbowanych w
rejonach w okresie prognozy na bazie prognoz demograficznych oraz odpowiednich
wskaznikow wzrostu ryuchu,

2. rozktad przestrzenny ruchu — wyznaczenie macierzy podrozy miedzy rejonami
transportowymi wg modelu grawitacji, w ktérym liczba podrézy pomiedzy rejonami
jest proporcjonalna do wartosci potencjatu generujgcego rejonu poczatkowego oraz
potencjatu absorbujgcego rejonu koncowego i odwrotnie proporcjonalna do odlegtosci
mierzonej czasem podrézy w ramach poszczegdélnych systemow transportowych.

3. podziat zadan przewozowych — bedgcego pochodng dostepnosci poszczegdlnych
systeméw transportowych, wskaznika motoryzacji oraz prognozowanych preferencji
transportowych mieszkancow.

4. rozktad ruchu na sieci transportowe — okreslenie tras podrézy pomiedzy
poszczegélnymi parami rejondw na podstawie prognozowanego rozwoju
infrastruktury transportowej.

W wyniku tak oszacowanych prognoz uzyskano prognozowane wiezby przemieszczen
pomiedzy poszczegdlnymi obszarami miasta dla trzech okreséw perspektywy: 2015, 2025 i
2035. Na kolejnych rysunkach przedstawiono ww. wiezby dla okresu godziny szczytu
popotudniowego.
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Rysunek 15. Mapa wiezby ruchu podrézy zwigzanych z Gdanskiem — prognoza 2015

Liczba podrézy
Il 500
Bl --1000
B 1000

zrodto: Transportowy model symulacyjny Miasta Gdanska

Rysunek 16. Mapa wiezby ruchu podrézy zwigzanych z Gdanskiem — prognoza 2025

Liczba podrézy
Bl o0
B =100
- >1000

zrodto: Transportowy model symulacyjny Miasta Gdanska
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Rysunek 17. Mapa wiezby ruchu podrézy zwigzanych z Gdanskiem — prognoza 2035

Liczba podrézy
Bl 50
B <1000
I 1000

zrodto: Transportowy model symulacyjny Miasta Gdanska

6.1.5 Wskazniki wzrostu ruchu

Uzupetniajgco do analiz i prognoz ruchu wykorzystano nastepujgce wskazniki:

e dane demograficzne powiatéw osciennych,

e prognoza Sredniego wskaznika PKB w latach,

e zmiany wskaznika ruchliwosci mieszkancow Gdanska,

e udziat poszczegdlnych motywacji w ruchliwosci ogétem mieszkancow Gdanska,

e Srednie napetnienie Srodkéw transportu indywidualnego dla réznych wariantow
podziatu zadan przewozowych,

e generacja ruchu i prognozy dla Portu Lotniczego im. Lecha Watesy w Gdansku,

¢ Sredni wzrost PKB dla rejonu stupskiego, gdanskiego, Gdansk-Gdynia-Sopot zgodnie
z wytycznymi GDDKIA dotyczacymi prognozowania ruchu dla sieci drog krajowych z
marca 2007,

e Prognozy wskaznikow wzrostu ruchu wewnetrznego na okres 2007-2037.

W ponizszych tabelach przedstawiono wykaz przyjetych wskaznikéw dla ww. grup danych.
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Tabela 7. Dane demograficzne powiatéw osciennych

2015 2020 2025 2030 2035 2045
3,7

bytowski 1,7
chojnicki 1,4 2,6 3,1 2,8 2,3 1,8
cztuchowski 0,5 0,6 0,3 -0,5 -1,3 -2,2
leborski 1,1 2,3 2,9 2,5 1,7 0,8
stupski 1,2 2,5 3,3 3,6 3,7 3,8
m. Stupsk -2,8 -6,4 -10,9 -16,0 -21,3 -26,6
gdanski 5,5 10,7 14,7 17,0 19,0 211
kartuski 5,2 10,4 15,0 18,3 21,2 24,0
koscierski 2,9 5,5 7,6 8,8 10,0 11,2
kwidzynski 15 2,7 3,2 2,8 2,3 1,8
malborski -0,2 -0,3 -0,9 -1,9 -3,3 -4,8
nowodworski 2,1 4,3 6,2 7,6 8,8 10,0
pucki 2,2 4,1 54 5,8 55 52
starogardzki 2,1 4,2 5,7 6,5 7,2 7,8
tczewski 0,6 1,0 0,7 -0,4 -1,6 -2,9
wejherowski 4,1 7,8 10,3 11,4 12,2 13,0
sztumski 0,4 0,9 1,0 0,4 -0,5 -1,5
m. Gdansk -3,4 -7,8 -13,0 -18,8 -24.9 -31,0
m. Gdynia -1,5 -4,2 -8,3 -1,,4 -19,0 -24.5
m. Sopot -4,9 -9,7 -14,3 -18,9 -23,7 -28,6

zrédto: Transportowy model symulacyjny Miasta Gdanska, dane GUS

Tabela 8. Prognoza sredniego wskaznika PKB w latach

2005-2015 2015-2025 2025-2035

optymistyczny
umiarkowany 5.2 4.3 2.9

pesymistyczny 3.8 2.9 1.7
zrodto: Transportowy model symulacyjny Miasta Gdanska

Tabela 9. Zmiany wskaznika ruchliwosci mieszkancow Gdanska

Rok prognozy 2009 2015 2025 2035

Wskaznik 200
ruchliwosci

zrodto: Transportowy model symulacyjny Miasta Gdanska
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Tabela 10. Udziat poszczegoélnych motywacji w ruchliwosci ogétem mieszkancéw Gdanska

dom-praca 0,35 0,35 0,35 0,35
praca-dom 0,32 0,32 0,32 0,32
dom-nauka 0,14 0,14 0,14 0,14
nauka-dom 0,13 0,13 0,13 0,13
dom-inne 0,35 0,41 0,60 0,80
inne-dom 0,37 0,44 0,65 0,85
niezwigzane z domem 0,18 0,21 0,32 0,42
Ogoétem 1,84 2,00 2,50 3,00

zrodto: Transportowy model symulacyjny Miasta Gdanska

Tabela 11. Srednie napetnienie $rodkéw transportu indywidualnego dla réznych wariantéw podziatu
zadan przewozowych

Napehienie srodkow
transportu indywidualnego w

Napehienie srodkow transportu

Rok prognozy e CGlzi;],li:]j:kaﬁCéw |ndyW|(|i( L(J)aan;?é) Wv;// g)hunktach
2009 1,37 1,51
2015 1,34 1,47
2020 1,30 1,44
2025 1,27 1,40
2030 1,23 1,36
2035 1,20 1,32
2040 1,16 1,29
2045 1,125 1,25

zrodto: Transportowy model symulacyjny Miasta Gdanska
Tabela 12. Generacja ruchu i prognozy dla Portu Lotniczego im. Lecha Watesy w Gdansku,

i Pt
3,1 4,3 6,0 7,5 9,1

Liczba
pasazeréw [min] ' ! ' ' '

Dni szczyt/rok 300 300 300 300 300
Liczba

pasazeréw/godz. 1690 2345 3260 4090 4970
szczytu

zrodto: Transportowy model symulacyjny Miasta Gdanska, dane GUS
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Tabela 13. Sredni wzrost PKB dla rejonu stupskiego, gdanskiego, Gdansk-Gdynia-Sopot zgodnie z
wytycznymi GDDKIA dotyczacymi prognozowania ruchu dla sieci drég krajowych z marca 2007, Prognozy
wskaznikéw wzrostu ruchu wewnetrznego na okres 2007-2037.

Rejon/rok 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016
4,7

Stupski

Gdanski 59 5,8 5,6 55 54 5,3 5,2 51 51 50 4,9

GdanskGdynia- 55 55 53 52 51 50 49 48 47 47 46

Sopot

Stupski

Gdanski 4,8 4,8 4,7 4,6 4,5 4,3 4,2 4,0 3,8 3,6 3,4
Gdansk-Gdynia- 45 45 4.4 43 42 4.0 3.9 3,7 3,6 3,4 3,2

Sopot

Stupski

Gdanski 3,2 3,1 2,9 2,8 2,7 2,7 2,6 2,6 2,6 2,6 2,6

Gdansk-Gdynia-
Sopot
zrodto: Transportowy model symulacyjny Miasta Gdanska, GDDKIA

3,0 29 2,7 2,6 2,6 2,5 2,4 2,4 2,4 2,4 2,4

6.1.6 Wyniki prognozy ruchu

Wyniki prognoz ruchu dla poszczegdélnych wariantéw przedstawiono w kolejnych rysunkach.

W analizach przyjeto nastepujgce warianty obliczeniowe:

- WO - wariant bezinwestycyjny, infrastruktura transportowa na analizowanym odcinku ul.
Trakt Sw. Wojciecha wraz ze skrzyzowaniami pozostanie zgodna ze stanem w stanie
istniejgcym 2015, nie nastgpi rozbudowa uktadu drogowego zgodnie z zatozeniami
projektowymi,

- W1 - wariant inwestycyjny, infrastruktura transportowa na analizowanym odcinku Trakt
Sw. Wojciecha zostanie rozbudowany zgodnie z zatozeniami projektowymi.

Wyniki prognoz ruchu przedstawiono w ponizszej tabeli oraz na rysunkach.
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Tabela 14. Zestawienie prognozowanych wartosci pracy przewozowej, czasu w sieci oraz sredniej
predkosci dla poszczegélnych wariantéw prognoz ruchu

W0 w1
Rok/parametr Praca przewozowa Czas w sieci Pr¢dkos¢ Srednia FEER Czas w sieci Predkos¢ Srednia

[PKm] [PGodz] [km/h] przﬁ;"}’fﬁ""a [PGodz] [km/h]
2015 569 757 13 567 42,00 569 757 13 567 42,00
2016 604 828 15 958 37,90 604 828 15 958 37,90
2017 640 029 20 874 30,66 640 029 20 874 30,66
2018 676 063 31422 27,58 676 063 31422 27,58
2019 711 785 53 224 24,32 711 785 53 224 24,32
2020 879 418 18 436 47,79 879 341 18 428 47,70
2021 895 846 18 785 47,71 895 763 18 776 47,69
2022 911 987 19 232 47,41 911 915 19 226 47,42
2023 928 997 19 758 46,96 928 812 19 751 47,02
2024 946 754 20 373 46,35 946 649 20 366 46,46
2025 964 427 21109 45,54 964 353 21 084 45,69
2026 981 918 21 955 44,54 981 931 21924 44,72
2027 999 361 22 902 43,41 999 436 22 868 43,64
2028 1016 329 24 016 42,13 1016 443 23 986 42,32
2029 1 033 659 25313 40,64 1033574 25272 40,83
2030 1 000 054 21278 46,90 999 727 21 263 47,01
2031 1016 920 22128 45,84 1016 638 22103 45,99
2032 1033678 23 049 44,64 1033413 23028 44,88
2033 1 050 543 24 009 43,56 1 050 210 23989 43,79
2034 1 068 041 25 067 42,34 1067 763 25 042 42,65
2035 1083 819 26 089 41,22 1084 438 26 071 41,60
2036 1101170 27 301 40,00 1101 739 27 268 40,41
2037 1118 607 28 630 38,73 1119 079 28 596 39,14
2038 1135934 30113 37,36 1136 291 30 070 37,79
2039 1153 662 31750 35,94 1154 106 31709 36,39
2040 1133683 25716 43,15 1132 888 25 675 44,12

zrédto: opracowanie wiasne
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Rysunek 18. Mapa natezen ruchu drogowego szczytu porannego w ciagu ul. Trakt Sw. Wojciecha
wraz z uktadem otaczajgcym — 2015, stan istniejacy

- — — —=

Zrédto: opracowanie wrasne

Rysunek 19. Mapa natezen ruchu drogowego szczytu porannego w ciagu ul. Trakt Sw. Wojciecha
wraz z uktadem otaczajagcym — prognoza 2020, wariant W0

Zrédto: opracowanie wiasne
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Rysunek 20. Mapa natezen ruchu drogowego szczytu porannego w ciagu ul. Trakt Sw. Wojciecha
wraz z ukladem otaczajagcym — prognoza 2020, wariant W1
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Zrédto: opracowanie wtasne

Rysunek 21. Mapa natezen ruchu drogowego szczytu porannego w ciggu ul. Trakt Sw. Wojciecha
wraz z uktadem otaczajagcym — prognoza 2030, wariant W0
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Zrédto: opracowanie wiasne
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Rysunek 22. Mapa natezen ruchu drogowego szczytu porannego w ciagu ul. Trakt Sw. Wojciecha
wraz z uktadem otaczajagcym — prognoza 2030, wariant W1

CIEE
Q0

Zrédto: opracowanie wlasne

Rysunek 23. Mapa natezen ruchu drogowego szczytu porannego w ciagu ul. Trakt Sw. Wojciecha
wraz z ukladem otaczajacym — prognoza 2040, wariant WO
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Rysunek 24. Mapa natezen ruchu drogowego szczytu porannego w ciggu ul. Trakt Sw. Wojciecha
wraz z ukltadem otaczajagcym — prognoza 2040, wariant W1

Rysunek 25. Mapa natezen ruchu drogowego szczytu porannego w ciagu ul. Trakt Sw. Wojciecha
wraz z uktadem otaczajagcym — prognoza 2050, wariant W0
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Rysunek 26. Mapa natezen ruchu drogowego szczytu porannego w ciggu ul. Trakt Sw. Wojciecha
wraz z uktadem otaczajgcym — prognoza 2050, wariant W1

Zrédto: opracowanie wiasne

6.1.7 Analiza przepustowosci projektowanej inwestycji

Analize przepustowosci dokonano w oparciu o wyniki modelowania ruchu w wariancie
bezinwestycyjny dla stanu istniejgcego 2015 i 2016 oraz inwestycyjny 2020 (rok oddania
inwestycji) oraz 2040 (20 lat po oddaniu inwestycji) na bazie wskaznika wykorzystania

przepustowosci dla odcinka krytycznego (o najwiekszych natezeniach ruchu). Wyniki analiz
przedstawiono ponize;j.

Obliczenie przepustowosci dla wariantu bezinwestycyjnego dla odcinka o najwiekszym
natezeniu ruchu w roku 2015:

Q, =C,n- (%)i - f, - f, - f,q [E/], gdzie

Qki - natezenie krytyczne dla istniejgcych warunkéw drogowo — ruchowych dla PSR ,i” w jednym
kierunku,
Co - przepustowos$¢ w idealnych warunkach drogowo — ruchowych

C, = 2200 E/h/pas,

n - ilo$¢ pasow ruchu

Q

(E)I - stosunek natezenia do przepustowosci dla PSR i
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fp - wspotczynnik wptywu szerokosci paséw ruchu i przeszkdéd bocznych

fc - wspotczynnik wptywu pojazddéw ciezarowych i autobusow

fZd - wspotczynnik uwzgledniajgcy sktad populacji kierowcdéw korzystajgcych z drogi

Co =1900 - przepustowos¢ w idealnych warunkach drogowo-ruchowych réwna sie 2200 E/h/pas. W
odréznieniu od nowej wersji metody HCM dla drég wielopasowych wartos¢ ta nie zalezy od
predkosci ruchu swobodnego i nie zalezy takze od predkosci projektowe;j.

n =2 - liczba paséw ruchu w jednym kierunku;
(Q/C)i =1 - udziat odcinkéw bez mozliwosci wyprzedzania 0%;

f, =0,98 — wspotczynnik wptywu szerokosci paséw ruchu i odlegtosci przeszkod bocznych (szerokosé
pasa ruchu 3.5m, >1.80 m),

f,4=1,0 - wspotczynnik znajomosci drogi wsréd kierowcow.

f. =0,8907 — wspotczynnik wptywu samochodéw ciezarowych i autobusoéw oraz rodzaju terenu, bgdz
spadkoéw i ich dtugosci,

f.= ; gdzie
1+p.-(E. -1
P, - udziat w ruchu samochodow ciezarowych
P, - udziat w ruchu autobusow
EC - wspotczynnik przeliczeniowy samochodéw ciezarowych i autobuséw w zaleznosci od terenu

— teren ptaski 1.5
pc = 0,2454 — procent samochoddw ciezarowych i autobusoéw,
fc =1/ (1+0,2454x(1,5-1)) = 0,8907

Stopien wykorzystania przepustowosci na odcinku jednopasowym w jednym kierunku w
zaleznosci od PSR

Natezenie ruchu w godzinie szczytu porannego, w pojazdach rzeczywistych na godzine:
1950

PSR A B C D E
Qxi 497 895 1426 2122 3316

) .
/6 wykorzystania 392.4 217.9 136.7 91.9 58.8
przepustowosci

Maksymalna przepustowosc¢: 3316

Wykorzystanie przepustowosci dla najnizszego poziomu swobody ruchu E wynosi
58.8 % a na odcinku panuje poziom swobody ruchu D.

Obliczenie przepustowosci dla wariantu bezinwestycyjnego dla odcinka o najwigkszym
natezeniu ruchu w roku 2016:

Q

Q. =C, n(E)' -f, - f. - f,4 [E/N], gdzie
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Qki - natezenie krytyczne dla istniejacych warunkéw drogowo — ruchowych dla PSR ,i” w jednym
kierunku,

Co - przepustowos$¢ w idealnych warunkach drogowo — ruchowych
C, = 2200 E/h/pas,

n - ilo$¢ pasow ruchu

(%)I - stosunek natezenia do przepustowosci dla PSR i

fp - wspotczynnik wptywu szerokosci paséw ruchu i przeszkéd bocznych
fc - wspotczynnik wptywu pojazdéw ciezarowych i autobuséw
fZd - wspotczynnik uwzgledniajgcy sktad populacji kierowcéw korzystajgcych z drogi

Co =1900 - przepustowos¢ w idealnych warunkach drogowo-ruchowych réwna sie 2200 E/h/pas. W
odréznieniu od nowej wersji metody HCM dla drég wielopasowych wartosé ta nie zalezy od
predkosci ruchu swobodnego i nie zalezy takze od predkosci projektowe;j.

n =2 - liczba paséw ruchu w jednym kierunku;
(Q/C)i =1 - udziat odcinkoéw bez mozliwosci wyprzedzania 0%;

f, =0,98 — wspdtczynnik wptywu szerokosci paséw ruchu i odlegto$ci przeszkdd bocznych (szeroko$¢
pasa ruchu 3.5m, >1.80 m),

f,4=1,0 - wspotczynnik znajomosci drogi wsréd kierowcow.

f. =0,8903 — wspotczynnik wptywu samochodéw ciezarowych i autobusoéw oraz rodzaju terenu, bgdz
spadkéw i ich diugosci,

f. = —1 , gdzie
1+p, - (E -1)
P - udziat w ruchu samochodow ciezarowych
P, - udziat w ruchu autobusow
E. - wspotczynnik przeliczeniowy samochodow ciezarowych i autobusdéw w zaleznosci od terenu

— teren ptaski 1.5
pc = 0,2463 — procent samochoddw ciezarowych i autobusoéw,
fc =1/(1+0,2463x(1,5-1)) = 0,8903

Stopienn wykorzystania przepustowo$ci na odcinku jednopasowym w jednym kierunku w
zaleznos$ci od PSR

Natezenie ruchu w godzinie szczytu porannego, w pojazdach rzeczywistych na godzine:

1950
PSR A B C D E
Qxi 497 895 1425 2121 3315
% wykorzystania 396.4 220.1 138.2 92.9 59.4
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| przepustowosci | |

Maksymalna przepustowosc¢: 3315

Wykorzystanie przepustowosci dla najnizszego poziomu swobody ruchu E wynosi
59.4 % a na odcinku panuje poziom swobody ruchu D.

Obliczenie przepustowosci dla odcinka krytycznego o najwiekszym prognozowanym
natezeniu ruchu wariantu inwestycyjnego w pierwszym roku analizy tj. roku 2020:

Q. =C, n(%)I -f, - f. - f,4 [E/N], gdzie

Qki - natezenie krytyczne dla istniejgcych warunkéw drogowo — ruchowych dla PSR ,i” w jednym
kierunku,
CO - przepustowos¢ w idealnych warunkach drogowo — ruchowych

C, = 2200 E/h/pas,

n - ilos¢ pasow ruchu

(%)I - stosunek natezenia do przepustowosci dla PSR i

fp - wspotczynnik wptywu szerokosci paséw ruchu i przeszkdd bocznych
f. - wspotczynnik wptywu pojazddw cigzarowych i autobusow
fq - wspotczynnik uwzgledniajgcy sktad populacji kierowcdw korzystajgcych z drogi

Co =1900 - przepustowos¢ w idealnych warunkach drogowo-ruchowych réwna sie 2200 E/h/pas. W
odréznieniu od nowej wersji metody HCM dla drég wielopasowych wartos¢ ta nie zalezy od
predkosci ruchu swobodnego i nie zalezy takze od predkosci projektowe;j.

n =2 - liczba paséw ruchu w jednym kierunku;
(Q/C)i =1 - udziat odcinkéw bez mozliwosci wyprzedzania 0%;

f, =0,98 — wspotczynnik wptywu szerokosci pasow ruchu i odlegtosci przeszkod bocznych (szerokos¢
pasa ruchu 3.5m, >1.80 m),

f,a=1,0 - wspoétczynnik znajomosci drogi wsrdd kierowcow.

f. =0,9136 — wspotczynnik wptywu samochodow ciezarowych i autobusdw oraz rodzaju terenu, bgdz
spadkéw i ich diugosci,

f.= ; gdzie
1+p,-(E, -1)
P, - udziat w ruchu samochodéw ciezarowych
P, - udziat w ruchu autobusow
E. - wspotczynnik przeliczeniowy samochodow ciezarowych i autobusdéw w zaleznosci od terenu

— teren ptaski 1.5
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p. = 0,2504 — procent samochoddw ciezarowych i autobusoéw,
fc =1/ (1+0,2504*%(1,5-1)) = 0,8887

Stopienn wykorzystania przepustowosci na odcinku dwupasowym w jednym kierunku w
zaleznos$ci od PSR

Natezenie ruchu w godzinie szczytu porannego, w pojazdach rzeczywistych na godzine:

1940
PSR i A B C D E
Qi 496 893 1423 2118 3309
%
wykorzystania 391.1 217.2 136.3 91.6 58.6
przepustowosci

Maksymalna przepustowos¢: 3309

Wykorzystanie przepustowosci dla poziomu swobody ruchu E: 58.6 %, a na odcinku
panuje poziom swobody ruchu D.

Obliczenie przepustowosci dla odcinka krytycznego o najwiekszym prognozowanym
natezeniu ruchu wariantu inwestycyjnego w pierwszym roku analizy tj. roku 2040:

Q

Qi =G -n-(E)i - f, - £ - T4 [E/N], gdzie
Qki - natezenie krytyczne dla istniejgcych warunkéw drogowo — ruchowych dla PSR ,i” w jednym
kierunku,
Co - przepustowos¢ w idealnych warunkach drogowo — ruchowych

C, = 2200 E/h/pas,

n - ilos¢ pasow ruchu

(%)I - stosunek natgzenia do przepustowosci dla PSR i

fp - wspotczynnik wptywu szerokosci paséw ruchu i przeszkéd bocznych
fc - wspotczynnik wptywu pojazddéw ciezarowych i autobuséw
fZd - wspotczynnik uwzgledniajgcy sktad populacji kierowcdw korzystajgcych z drogi

Co =1900 - przepustowos¢ w idealnych warunkach drogowo-ruchowych réwna sie 2200 E/h/pas. W
odréznieniu od nowej wersji metody HCM dla drog wielopasowych wartos¢ ta nie zalezy od
predkosci ruchu swobodnego i nie zalezy takze od predkosci projektowej.

n =2 - liczba paséw ruchu w jednym kierunku;
(Q/C)i =1 - udziat odcinkéw bez mozliwosci wyprzedzania 0%;

f, =0,98 — wspotczynnik wptywu szerokosci pasow ruchu i odlegtosci przeszkdd bocznych (szeroko$é
pasa ruchu 3.5m, >1.80 m),

f,4=1,0 - wspodtczynnik znajomosci drogi wérdd kierowcow.
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f. =0,8820 — wspodtczynnik wptywu samochodéw ciezarowych i autobuséw oraz rodzaju terenu, badz
spadkoéw i ich dtugosci,

f. = ; gdzie
1+p.-(E.-1)
P, - udziat w ruchu samochodéw ciezarowych
P, - udziat w ruchu autobusow
EC - wspotczynnik przeliczeniowy samochodow ciezarowych i autobuséw w zaleznos$ci od terenu

— teren ptaski 1.5
p. = 0,2675 — procent samochoddéw ciezarowych i autobuséw,
fc =1/(1+0,2675*(1,5-1)) = 0,8820

Stopien wykorzystania przepustowosci na odcinku dwupasowym w jednym kierunku w
zaleznosci od PSR

Natezenie ruchu w godzinie szczytu porannego, w pojazdach rzeczywistych na godzine:

2230
PSR A B C D E
Qui 492 886 1412 2102 3284
%
wykorzystania 453.3 251.7 157.9 106.1 67.9
przepustowosci

Maksymalna przepustowosé: 3284

Wykorzystanie przepustowosci dla poziomu swobody ruchu E: 67.9 %, a na odcinku
panuje poziom swobody ruchu E.

6.1.8 Srednie dobowe natezenie ruchu pojazdéw ciezkich

Na podstawie natezenia ruchu, podanego powyzej, obliczono SDR pojazdéw ciezkich na
analizowanym ciggu:

rok | pojlgodz. szczytu udziat HGV prszfc";ftz'/kdgggz' SDR HGV
2015 1950 0,2454 7,20% 6 646
2016 1950 0,2463 7,20% 6 671
2020 1940 0,2504 7,20% 6 747
2040 2230 0,2675 7,20% 8 285

W pierwszym petnym roku po zakonczeniu realizacji inwestycji Srednie dobowe natezenie
ruchu pojazdéw ciezkich bedzie wynosito 6 747.
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6.2 Podsumowanie prognoz ruchu

Jak wskazujg wyniki przeprowadzonych prognoz ruchu przebudowa uktadu drogowego w
ciggu ul. Trakt Sw. Wojciecha wraz z uktadem otaczajgcym zdaje sie by niezbedna w $wietle
prognozowanego istotnego wzrostu ruchu wynikajgcego zaréwno ze zmian we wskazniku
motoryzacji, jak i planowanego istotnych zmian w zagospodarowaniu przestrzennym
analizowanego obszaru. Przyczyni sie ona do sprawniejszego przemieszczania sie
uzytkownikéw infrastruktury transportowej, a tym samym mniejszych strat czasu w
podrozach. Brak ten inwestycji skutkowa¢ bedzie kolejkami na wlotach i duzymi stratami
czasu szczegolnie w obszarach skrzyzowan (miejsc szczegdlnie wptywajgcych na warunki
ruchu drogowego). Straty te dotyczy¢ bedg zaréwno kierowcow dojezdzajgcych do miejsc
pracy, jak i mieszkancéw miasta Gdansk, ktorzy zmuszeni bedg do oczekiwania na
mozliwos¢ przejazdu przez poszczegolne skrzyzowania. Jednoczesnie wptyngé to moze na
istotne zahamowanie rozwoju gospodarczego w tym obszarze.

Na podstawie przeprowadzonej analizy ruchowej wnioskuje sie, iz realizacja danej inwestycji
jest uzasadniona z punktu widzenia funkcjonalno-ruchowego.

6.3 Analiza bezpieczenstwa ruchu drogowego w obszarze objetym

inwestycjq

Analize bezpieczenstwa ruchu drogowego wykonano na podstawie danych o zdarzeniach
drogowych oraz liczbie ofiar wypadkéw drogowych udostepnionych przez Komende Miejskg
Policji w Gdansku, Wydziat Ruchu Drogowego. Dane obejmujg trzy poprzednie lata oraz |
kwartat 2016r., tj. okres od 2013r. do marca 2016r. Analizg objeto odcinek Traktu Sw.
Wojciecha, od ul. Okopowej, Torunskiej, do ul. Zawislak.

Na podstawie uproszczonych informacji o zdarzeniach drogowych otrzymanych z
policyjnych baz danych o wypadkach ikolizjach drogowych wykonano analize zdarzen
drogowych na przedmiotowym odcinku DK 91 od skrzyzowania z ul. Okopowej do
skrzyzowania z ul. Zawislak. W analizie tej sprawdzono ilos¢ wypadkoéw i kolizji drogowych
oraz 0golng ilos¢ osdb rannych. Z danych tych wynika, ze w latach 2013-2015 odnotowano
tacznie 9 wypadkow, w wyniku ktérych 13 oséb zostato rannych, oraz 106 kolizji. W tabeli
zestawiono zdarzenia drogowe wraz z poszkodowanymi w rozbiciu na poszczegdlne lata.

Na podstawie analizy danych o zdarzeniach drogowych na rozpatrywanym odcinku mozna
stwierdzi¢ znaczng ilo§¢ wypadkoéw drogowych z poszkodowanymi (9 wypadkow z 13
osobami rannymi w okresie ostatnich 3 lat). Nie zanotowano wypadku z ofiarami
Smiertelnymi. Zanotowano natomiast znaczacg ilos¢ kolizji, najwiecej w 2014r. Wskazanie
dominujgcych przyczyn i rodzajéw zdarzen drogowych oraz warunkéw w ktorych zaistniaty
jest niemozliwe z uwagi na ich brak w uproszczonych danych otrzymanych z Komendy
Miejskiej w Gdansku.
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Tabela 15. Zestawienie danych o zdarzeniach drogowych na przedmiotowym odcinku Traktu

Sw. Wojciecha w Gdansku (w latach 2013-2015 i za | — lIl 2016)

Rok Liczba wypadkéw Liczba kolizji Liczba zabitych Liczba rannych
2013 2 39 0 3
2014 4 41 0 5
2015 3 26 0 5
razem 9 106 0 13
srednia 3 35 0 4

I-11l 2016 0 8 0 0

Zrédto: Komenda Miejska Policji w Gdansku

Na podstawie analizy odcinka Traktu Sw. Wojciecha mozna stwierdzi¢ znaczng liczbe
wypadkow w ciggu trzech ostatnich lat — srednio 3 rocznie - oraz rannych — Srednio 4
rocznie, zatem nie sg to wydarzenia incydentalne. Nie byto ofiar Smiertelnych.

Wystepujgca koncentracja wypadkédw uzasadnia gruntowng przebudowe wiaduktu i
wprowadzenie elementow poprawy bezpieczenstwa ruchu.
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7 ANALIZA INSTYTUCJONALNA

7.1 Wykonalnos¢ instytucjonalna

Beneficjentem projektu objetego niniejszym studium wykonalnosci i wkascicielem budowanej
infrastruktury jest Gmina Miasta Gdanska.

Gmina Miasta Gdanska dziata w oparciu o przepisy ustawy o samorzadzie gminnym.
Zgodnie z rozdz. 1 art. 2 pkt. 2 tej ustawy gmina posiada osobowo$¢ prawng. Oznacza to, ze
gminie przypisane sg przepisami prawa zarowno obowigzki, jak i prawa, co umozliwia jej
wykonywanie zadan publicznych. Dziatania gminy i jej organow oparte sg na powszechnie
obowigzujgcych aktach prawnych, do najwazniejszych nalezg:

1. Konstytucja Rzeczpospolitej Polskiej z dnia 2 kwietnia 1997 r. (Dz.U. 1997 nr 78, poz.
483),

2. Ustawa z dnia 8 marca 1990 r. o samorzadzie gminnym (t.j.: Dz.U. 2015 r., poz. 1515
z pézn. zm.),

3. Ustawa z dnia 5 stycznia 2011 r. Kodeks wyborczy (Dz. U. z 2011 r. Nr 21, poz. 113 z
pozn. zm.),

4. Ustawa z dnia 27 sierpnia 2009 r. o finansach publicznych (t.j. Dz.U. z 2009 r. Nr 157,
poz. 1241 z pézn. zm.).

Stosownie do regulacji art. 6 ustawy o samorzgdzie gminnym do zadan gminy nalezg
wszystkie sprawy publiczne o znaczeniu lokalnym, niezastrzezone ustawami na rzecz innych
podmiotow. Art. 7 tej samej ustawy wskazuje, iz zaspokajanie zbiorowych potrzeb wspolnoty
nalezy do zadan wiasnych gminy, ktére obejmujg m. in. sprawy zieleni gminnej i zadrzewien
oraz utrzymania gminnych obiektow i urzadzeh uzytecznosci publiczne;.

Ponadto dziatania gminy oparte sg na Statucie Miasta Gdanska, nadanego uchwatg Rady
Miasta Gdanska nr LI/1431/10 z dnia 26 sierpnia 2010 r.

7.1.1 Jednostka Realizujaca Projekt

Zadania jednostki realizujgcej projekt wykonywane bedg przez pracownikéw Dyrekcji
Rozbudowy Miasta Gdarnska (DRMG).

DRMG jest jednostkg budzetowg Gminy Miasta Gdanska nieposiadajgcg osobowosci
prawnej. Aktem prawnym regulujgcym funkcjonowanie jednostki jest uchwata nr
XXXVI/1176/05 Rady Miasta Gdanska z dnia 31 marca 2005 r. wprowadzajgca Statut
Dyrekcji Rozbudowy Miasta Gdanska.

DRMG kieruje Dyrektor na zasadzie jednoosobowego kierownictwa. Dyrektor odpowiada za
sprawng organizacje pracy oraz za prawidtowe i rzetelne wykonywanie zadan statutowych.

Strukture organizacyjng DRMG, zakres uprawnien oraz zadan i obowigzkow cztonkéw
kierownictwa, kierownikdw poszczegélnych komodrek organizacyjnych i pracowniczych
stanowisk pracy okresla Regulamin Organizacyjny Dyrekcji Rozbudowy Miasta Gdarnska,
wprowadzony przez Dyrektora.
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W mysl tego statutu przedmiotem dziatalnosci Dyrekcji Rozbudowy Miasta Gdanska jest
zastepcza obstuga inwestorska inwestycji i remontéw na rzecz Gminy Gdanska. Obstuga
inwestorska obejmuje catoksztatt zagadnien i spraw zwigzanych z:

e przygotowaniem inwestycji do realizacji do momentu uzyskania pozwolenia na
budowe,

o realizacjg inwestycji, odbiorami i okresem rekojmi,

e przygotowaniem i realizacjg remontéw oraz usuwaniem awarii w placéwkach
oSwiatowych.

7.1.2 Sytuacja finansowa beneficjenta

Gmina Miasta Gdanska, bedgc jednostkg samorzadu terytorialnego, funkcjonujgcg jako
miasto na prawach powiatu, realizuje zadania finansowane gtéwnie z subwencji, dotacji
z budzetu panstwa oraz dochoddéw wiasnych, stanowigcych gtdéwnie wplywy z podatkéw
i optat lokalnych, a takze z mienia komunalnego. JST funkcjonujg w ramach prawnych
ustawy o finansach publicznych a roczna gospodarka finansowa opiera sie na uchwalanym
corocznie przez rade JST i opiniowanym przez instytucje nadzoru i kontroli - Regionalng Izbe
Obrachunkowa, budzecie. Spos6b finansowania Beneficjenta gwarantuje zdolnosé¢ do
sfinansowania Projektu i zachowania jego trwatosci finansowej w nastepnych latach.

7.1.3 Opis sposobu wdrazania projektu

W realizacje projektu zaangazowane beda nastepujgce podmioty:
na etapie inwestycyjnym:

¢ Dyrekcja Rozbudowy Miasta Gdanska
o Urzad Miejski tj. Wydziat Programoéw Rozwojowych oraz Wydziat Promocji, Informac;i
i Komunikacji Spotecznej
na etapie operacyjnym - Zarzad Drég i Zieleni

Struktura wewnetrzna DRMG zostata zobrazowana na ponizszym schemacie

Za realizacje projektu odpowiedzialna bedzie DRMG bedaca jednostkg budzetowg Gminy
Miasta Gdanska.
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Rysunek 27. Schemat organizacyjny Dyrekcji Rozbudowy Miasta Gdanska

SCMEMAT ORGAMTACYINY DYREKCH ROZBUDOWY MIASTA GOANERA - Tatncenit ar | 8 Regulaming Orpantss yinegs

Zrédfo: Materiaty wtasne DRMG.

Komérkami szczegodlnie zaangazowanymi w realizacje projektu beda:

Biuro Planowania i Budzetu

e Zespot ds. Planowania i Budzetu - prowadzi catoksztaft zagadnien zwigzanych
z planowaniem, analizg i budzetem wszystkich zadan inwestycyjnych i
modernizacyjnych, w tym wspodffinansowanych z UE, prowadzonych przez
DRMG;

o Zespdt ds. Kosztéw i Rozliczeh - do obowigzkdéw zespotu w zakresie kosztéw
nalezy zapewnienie prawidiowego ksztattowania kosztéw inwestycji oraz
rozliczen inwestycji oraz rozliczenia projektow z udziatem srodkéw UE;

e Zespot ds. Sprawozdawczosci i Archiwizacji - do obowigzkow, ktérego nalezy
m. in. przygotowanie i wydawanie zlecen wewnetrznych do biura
przygotowania inwestycji i projektow UE lub do pionu realizacji inwestyciji i
projektéw UE na podstawie danych przygotowanych przez zespét ds.
planowania i budzetu oraz archiwizacja wytworzonych dokumentow;

Biuro Planowania i Przygotowania Inwestycji Liniowych w zakresie realizacji
rzeczowej inwestycji, do zadan ktérego nalezy catoksztatt zagadnien zwigzanych z
przygotowaniem zadan modernizacyjnych, remontowych i inwestycyjnych, w tym
wspoffinansowanych z UE, prowadzonych przez DRMG

Biuro Zamowien Publicznych (Zespdt ds. Umow oraz Zespdt ds. Zamdwien
Ustawowych), w zakresie przygotowania dokumentacji przetargowej, do ktérego
zadan nalezg sprawy zwigzane z prowadzeniem postepowan o udzielenie zaméwienh
publicznych w zakresie inwestycji, remontéw i modernizacji w trybie ustawy i poza
przepisami ustawy prawo zamowien publicznych oraz przygotowywaniem w tej
dziedzinie uméw i aneksdéw wraz z ich pdzniejszg obstugg do czasu odbioru
koncowego;

Zespdt ds. Zadan Kubaturowych oraz Zespdt ds. Zadan Drogowych i Sieci
Zewnetrznych w pionie zastepcy dyrektora ds. realizacji inwestycji i projektow UE; -
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zespoty prowadzg catoksztalt zagadnien zwigzanych z realizacja i nadzorem
budowlanym zadan modernizacyjnych, remontowych, inwestycyjnych (w tym
wspoétfinansowanych z UE), prowadzonych przez DRMG, w tym takze petnienie
obowigzkow inspektora nadzoru inwestorskiego na budowie, zatwierdzanie faktur
wykonawcow pod wzgledem merytorycznym, uczestniczenie w odbiorach
czesciowych i kohcowych;

— Biuro Odbioréw i Gwarancji (zespot ds. wprowadzen i odbiorow oraz zespét ds.
obstugi gwarancyjnej) - biuro zajmuje sie organizacjg wprowadzen wykonawcow na
budowy, prowadzeniem odbioréw oraz egzekucjg praw wynikajgcych z gwarancji i
rekojmi; prowadzi takze ewidencje terminéw wynikajgcych z umoéw, gwarancji i
przegladéw gwarancyjnych oraz prowadzi postepowanie celem uzyskania pozwolenia
na uzytkowanie odebranych obiektéw.

— Biuro Finansowo — Ksiegowe (Dziat Ksiegowosci Zadaniowej) w zakresie rozliczenia
finansowego otrzymanego dofinansowania.

Nalezy wskazac, iz na etapie realizacji projektu zostang réwniez zaangazowane
odpowiednie wydziaty Urzedu Miasta Gdanska {j.

— Wydziat Programéw Rozwojowych
o Referat Inwestycji Kubaturowych, ktérego zadania obejmujg m. in.:

— realizacje  procesow  pozyskiwania  $rodkéw  finansowych  na
dofinansowanie kubaturowych projektow inwestycyjnych ze Zrodet
funduszy Unii Europejskiej lub z zewnetrznych zrddet krajowych,

— uzyskanie niezbednej dokumentacji na potrzeby wnioskéw o
dofinansowanie,

— przygotowywanie  niezbednych  zatgcznikow do  wnioskéw o
dofinansowanie, umow o dofinansowanie lub uméw wstepnych (preuméw),

— ztozenie w odpowiednich instytucjach wnioskéw o dofinansowanie,

— koordynacja dziatan zwigzanych z zawarciem umowy o dofinansowanie i
jej aktualizacja,

— weryfikacja formalna sprawozdah jednostek realizujgcych projekty
inwestycyjne,

— przygotowywanie i skiadanie do instytucji zarzadzajgcych raportéw
rzeczowo-finansowych z realizacji projektow,

o Referat Rozliczen Projektow, ktérego zadania obejmujg m. in. realizacja
procesu rozliczania srodkéw finansowych, pozyskanych ze zrodet funduszy
Unii Europejskiej lub z zewnetrznych zrodet krajowych poprzez:

— uzyskanie niezbednej dokumentacji na potrzeby wnioskéw o ptatnosé,
— przygotowywanie niezbednych zatgcznikédw do wnioskoéw o ptatnosé,

— Zlozenie w odpowiednich instytucjach skompletowanych wnioskow o
ptatnos¢, w tym: dla zaliczek na poczet wydatkow planowanych oraz o
refundacje wydatkéw poniesionych w trakcie realizacji projektéw,
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— Woydziat Promocji, Informacji i Komunikacji Spoteczne;j

o Referat Promocji Gospodarczej - do zadan ktérego zaliczono wspétprace
promocyjng w zakresie realizowanych przez Miasto projektow europejskich

Na etapie eksploatacyjnym utrzymanie zieleni, oswietlenia oraz innych elementéw powstatej
infrastruktury bedzie w gestii wtasciwych dziatéw Zarzadu Drog i Zieleni w Gdansku, dalej
ZDiZ (z wyjatkiem fontann, ktérych utrzymanie nalezy do zadan spotki komunalnej Gdanskie
Melioracje Sp. z 0.0.).

ZDiZ jest jednostkg budzetowg Miasta Gdanska, powotang uchwatg nr XVI/505/99 Rady
Miasta Gdanska z dnia 25 listopada 1999 roku w sprawie likwidacji Zarzgdu Drog i Zieleni w
Gdansku, bedacego zaktadem budzetowym i utworzenia jednostki budzetowej, zmienionej
uchwatami Rady Miasta Gdanska: Nr VII/168/2003 z dnia 27 marca 2003 roku, Nr
IX/241/2003 z dnia 29 maja 2003 roku, Nr X1/274/2003 z dnia 10 lipca 2003 roku, Nr
LVI/1897/06 z dnia 26 pazdziernika 2006 roku.

Stosownie do zapiséw par. 6 statutu' ZDiZ zarzadza m. in. lasami komunalnymi, parkami,
placami zabaw oraz zielencami i zadrzewieniem miejskim.

7.2 Wykonalnos¢ prawna

Whnioskodawca posiada dokumentacje projektowag (projekt budowalny i wykonawczy),
decyzje $rodowiskowg Regionalnego Dyrektora Ochrony Srodowiska o braku potrzeby
przeprowadzania oceny oddzialywania na s$rodowisko, zlozono wniosek o pozwolenie
wodno-prawne, trwajg procedury przygotowujgce do ztozenia wniosku o wydanie decyzji
zezwalajgcej na realizacje inwestycji drogowej (ZRID).

Prowadzone byty konsultacje spoteczne, w wyniku ktorych ryzyko ewentualnych protestéw
spotecznych mozna uzna¢ za marginalne, poniewaz inwestycja jest traktowana jako wazna i
oczekiwana przez lokalne srodowisko.

Ponizej zamieszczono wykaz dziatek, na ktorych bedzie realizowana inwestycja i na ktore
bedzie miata wptyw.

Dziatki objete zakresem przedsiewziecia:

Obreb 0080: 124/13, 124/14, 125, 192/1, 192/2, 197, 198/4, 214/2, 215/10, 228, 229, 230,
235/1

Obreb 0098: 1, 2/1, 2/2, 3/1, 3/2, 4, 5/12, 6/2, 10/5, 11/3, 115

Obreb 0099: 117, 118/2, 119/3, 119/4, 119/6, 121, 122, 123, 124, 125/4, 126/5, 135/13,
139/2, 140/1, 141/1, 141/2, 142, 148/2, 161/6, 189/2, 199, 211/6, 214/5, 214/6, 214/7, 216/2,
218/5, 231, 232, 236, 239/3, 241/2, 256/1, 256/2, 257/1, 257/3, 258/1, 288/1.

Obreb 0716: 29/2.

Dziatki, na ktére przedsiewziecie bedzie oddziatywac:

Obreb 0080: 124/13, 124/14, 125, 192/1, 192/2, 197,198/2, 198/3, 198/4, 214/2, 215/7,
215/8, 215/10, 227, 228, 229, 230, 235/1, 236/4, 258, 273.

Obreb 0089: 229/7.

S Statut zawarty jest w zatgczniku do uchwaty nr XXXI11/900/09 Rady Miasta Gdanska z dnia 29 stycznia
2009 roku w sprawie uchwalenia statutu Zarzgdu Drdg i Zieleni w Gdansku - jednostki budzetowe;.
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Obreb 0098: 1, 2/1, 2/2, 3/1, 3/2, 4, 5/12, 6/2, 9, 10/5, 11/3, 115.

Obreb 0099: 117, 118/2, 119/3, 119/4, 119/6, 121, 122, 123, 124, 125/4, 126/3, 126/4, 126/5,
135/10, 135/11, 135/12, 135/13, 136, 137, 138, 139/2, 140/1, 141/1, 141/2, 142, 148/2,
148/3, 148/4, 148/5, 148/6, 149/1, 149/2, 149/4, 149/5, 150, 161/6, 162, 163/3, 172, 188/1,
188/3, 189/2, 189/5, 189/6, 189/7, 189/8, 189/9, 189/10, 199, 200, 211/6, 214/3, 214/5,
214/6, 214/7, 215, 216/2, 218/5, 231, 232, 233/1, 236, 237/7, 239/1, 239/3, 240, 241/2, 242,
243/2, 244, 246/1, 246/7, 254/5, 255, 256/1, 256/2, 257/1, 257/2, 257/3, 258/1, 258/2, 288/1,
288/2.

Obreb 0716: 29/2, 33/3, 33/4.

Z powyzszych dziatek tylko kilka nalezy do os6b fizycznych. Pozostate sg wtasnoscig gminy,
Skarbu Panstwa, wojewodztwa.

Z chwilg uprawomocnienia sie ZRID wszystkie grunty objete decyzjg przechodzg na
wiasnos¢ inwestora, Gminy Miasta Gdanska.

Zabezpieczono srodki na wktad wiasny w wieloletniej prognozie finansowej Miasta Gdanska
w. pozycji 1.3.2.28, wiersz 253.

Do przeprowadzenia pozostaty dwa postepowania przetargowe, wymienione ponizej:

Postepowania o udzielenie zamoéwien

1.Postepowanie o udzielenie zamowienia na roboty budowlane w trybie ograniczonym dni
Przygotowanie i ogtoszenie zaméwienia 10
Otwarcie wnioskow 30
Uzupetnienia wnioskéw 14
Kwalifikacja Wykonawcéw 7
Przygotowanie SIWZ 10
Przekazanie SIWZ Wykonawcom 3
Udzielanie odpowiedzi i wyjadnieh zwigzanych z zamdéwieniem 40
Badanie ofert i wybor Wykonawcy 10
Odwotania / rezerwa 40
Kontrola uprzednia 14
Podpisanie umowy z Wykonawca /w tym kontrasygnata Skarbnik/ 14

2.Postepowanie o udzielenie zamdwienia na dziatania promocyjno-informacyjne w
trybie nieograniczonym

Przygotowanie postepowania - start

Ogtoszenie postepowania 14
Udzielanie odpowiedzi 14
Sktadanie ofert

Badanie ofert i wybér wykonawcy 2l
Odwotania 40
Podpisanie umowy z wykonawcg /w tym kontrasygnata Skarbnik/ 14

Postepowania zostang przeprowadzone po uzyskaniu decyzji o dofinansowaniu projektu.

W zwigzku z powyzszym mozna uznac, ze inwestycja jest w petni wykonalna pod wzgledem
prawnym.
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8 SZCZEGOLOWA CHARAKTERYSTYKA PROJEKTU

Przedsiewzigcie obejmuje przebudowe ciggu Traktu Sw. Wojciecha od ul. Torunskiej do ul.
Zaroslak. Przejscie Traktu nad torami PKP bedzie przy pomocy nowych obiektéw
inzynierskich. Obie Ulice Traktu Sw. Wojciecha zaprojektowano jako dwupasowe, z
dodatkowymi pasami dla ruchu autobusow.

Obok toréw, pod wiaduktami, przewiduje sie nowg ulice na pétnocy torow — przedtuzenie
ulicy Nowe Podwale Grodzkie w kierunku ul. Augustynskiego.

Budowa nowych wiaduktéw nad torami wymusita przebudowe potgczenia ul. Zaroslak z
Traktem. W tym celu zaprojektowano nowy poszerzony mostek nad Radunig. W miejscu
istniejgcego wiaduktu nad torami kolejowymi, w ramach rozbudowy Traktu Sw. Wojciecha,
przewidziano budowe nowego wiaduktu o trzech stalowych dzwigarach tukowych, do ktérych
podwieszono pomosty.

Zasadnicza czes¢ obszaru objetego inwestycjg to gtéwny cigg komunikacyjny Gdanska
prowadzgcy z potudnia do centrum. Na cigg ten skiadajg sie ulice gtéwne: Trakt Sw.
Wojciecha i ulica Okopowa.

Trakt Sw. Wojciecha

Trakt Sw. Wojciecha jest to ulica klasy G jednojezdniowa, czteropasowa. Peini ona funkcje
drogi wylotowej z Gdanska, a takze drogi przelotowej dla dzielnic Orunia, Sw. Wojciech,
Lipce. Wzdtuz Traktu przeptywa Kanat Raduni. W obszarze Srédmiescia prowadzi nad linig
kolejowg wiaduktem, ktory wymaga przebudowy ze wzgledu na swdj zty stan techniczny.
Wzdtuz potudniowego odcinku Traktu znajdujg sie, budynki handlowo - ustugowe,
przemystowe, nieczynna stacja paliw i myjnia. Na pétocnym koncu Trakt Sw. Wojciecha
taczy sie z ulicg Okopowsg, przy ktérej znajdujg sie Urzad Wojewoddzki i Marszatkowski.
Nawierzchnia Traktu jest w zlym stanie technicznym, wystepujg spekania i koleiny,
nawierzchnie chodnikéw sg w ztym stanie technicznym. Z powodu braku wydzielonego pasa
do skretu w lewo z kierunku potudniowego w ul. Zaroslak, zarzadca zakazat tej relacji na tym
skrzyzowaniu i przesunat jg (poprzez zawracanie) na skrzyzowanie Traktu Sw. Wojciecha —
Torunhskg - Okopowa.

Ulica Okopowa

Ulica Okopowa posiada 2 odcinki réznigce sie klasg, natezeniem i charakterem. Odcinek
klasy G jest czescig gtdwnego ciggu prowadzgcego z potudnia do centrum i jest
przediuzeniem Traktu Sw. Wojciecha. Na tym odcinku ul. Okopowa jest ulicg dwujezdniowg
o dwoéch pasach ruchu w kazdym kierunku z dodatkowym pasem do skretu. Asfaltowa
nawierzchnia jezdni jest w ztym stanie technicznym, posiada spekania i koleiny. Przy jezdni
znajduja sie szerokie chodniki w ztym stanie technicznym.

Odcinek lokalny to brukowana ulica znajdujgca sie miedzy Traktem Sw. Wojciecha a
budynkami Urzedu Wojewddzkiego i Marszatkowskiego. Stanowi ona dojazd do Urzeddw i
parkingu przy nich zlokalizowanego oraz dojazd w strone Dolnego Miasta.

Ulica Zaroslak

Ulica Zaro$lak to lokalna asfaltowa ulica tgczgca Trakt Sw. Wojciecha z dzielnicg Zaro$lak i
prowadzgca dalej do dzielnic Chetm i Biskupia Goéra. Nawierzchnia jest w ztym stanie
technicznym, chodniki sg waskie. Wszystkie z ulic sg bardzo obcigzone ruchem oraz
prowadzg ruch komunikacji zbiorowej. Nawierzchnie jezdni i chodnikdw sg w zlym stanie

75



technicznym, brakuje sciezek rowerowych. Na kierunku gtéwnego ciggu z trasg sasiaduje
Kanat Raduni, wzdiuz ktérego znajduje sie sciezka pieszo-rowerowa.

Istniejgcy wiadukt nad kolejg (w ciggu Traktu Sw. Wojciecha) jest w bardzo zlym stanie
technicznym. Pod wiaduktem znajdujg sie nowo wybudowane tory kolejowe linii PKP i SKM.

Wiadukt Biskupia Gérka

Obecnie nad torami kolejowymi w ciggu Traktu Sw. Wojciecha istnieje wiadukt trzyprzestowy
o konstrukcji zelbetowej. Wiadukt ten znajduje sie w Srédmiesciu Gdanska i stanowi gtéwne
potgczenie centrum z potudniowymi dzielnicami miasta oraz drogg krajowg nr 91,
prowadzacg na potudnie kraju. Zaraz za wiaduktem od strony potudniowej znajduje zjazd z
Traktu Sw. Wojciecha na ul. Zaro$lak przez most nad Kanatem Raduni oraz zjazd na droge
technologiczng zlokalizowana na wale wzdtuz tego kanatu.

Istniejgcy wiadukt jest w ztym stanie technicznym. W zwigzku z powyzszym zdecydowano o
jego rozbiorce i budowie dwoch nowych wiaduktow (osobnego dla kazdej z jezdni) wraz z
rozbudowg uktadu drogowego.

tacznik miedzy tunelem pod ul. Okopowg a Bastionem ,Kot” oraz budowa dzwigu
osobowego

Obecnie w przedmiotowym miejscu w ramach przedsiewziecia ,Przebudowa uktadu
drogowego w sasiedztwie Targu Rakowego i Siennego w Gdansku wraz z towarzyszgca
infrastrukturg” wykonywany jest tunel pieszo-rowerowy pod ul. Okopowg z potgczeniem z
peronem SKM Gdansk Srédmiescie. W trakcie robét ziemnych przy budowie tunelu
natrafiono na zabytkowe elementy bastionu ,Kot” kolidujace ze schodami wyjSciowymi w
kierunku wiaduktu Biskupia Goérka. W zwigzku z powyzszym skorygowany zostat ukfad
tunelu w zakresie pochylni oraz wyj$¢ z tunelu po stronie zachodniej ul. Okopowej. Schody
wyjsciowe zostaly zlokalizowane od strony pétnocnej tunelu a pochylnia pieszo-rowerowa
przeprojektowana zostata na pochylnie rowerowg. Dodatkowo zaprojektowany zostat szyb
zelbetowy umozliwiajgcy montaz dzwigu osobowego. Od strony potudniowej korekta tunelu
polega na poszerzeniu konstrukcji tunelu z wyeksponowaniem zabytkowych muréw bastionu
.Kot”. Powyzsze zmiany dotyczg projektu zamiennego ,Budowy przej$cia podziemnego do
przystanku SKM pod ulicg Okopowg” w ramach inwestycji ,Przebudowa ukfadu drogowego w
sgsiedztwie Targu Rakowego i Siennego w Gdansku wraz z towarzyszaca infrastrukturg”.

Zakres przedsiewziecia:

a) rozbidrka istniejgcego wiaduktu i budowa nowych wiaduktéw drogowych w ciggu
ulicy Trakt Sw. Wojciecha:

Wiadukt nad torami kolejowymi

W miejscu istniejgcego wiaduktu nad torami kolejowymi, w ramach rozbudowy Traktu Sw.
Wojciecha, przewidziano budowe nowego wiaduktu o trzech stalowych dzwigarach
tukowych, do ktérych podwieszono pomosty (osobne pod kazdg z jezdni), sktadajgcej sie ze
stalowych rusztéw zespolonych z zelbetowg ptyta pomostu.

Konstrukcja wiaduktu pozwala na etapowanie jego budowy. W pierwszej kolejnosci zostang
wybudowane dwa dzwigary tukowe od strony wschodniej i konstrukcja pomostu pomiedzy
nimi, a ruch odbywat sie bedzie po istniejgcym obiekcie. Nastepnie ruch zostanie
przeniesiony na nowy obiekt, a w miejscu istniejgcego obiektu (po jego rozebraniu — wg
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odrebnego projektu rozbiodrki) dobudowany zostanie trzeci dzwigar tukowy oraz pomost dla
drugiej jezdni. Nowy obiekt zaprojektowano na obcigzenie klasg ,A” wg PN 85/S-10030. Pod
obiektami znajduje sie przediuzona od przystanku Gdansk Srodmiescie, linia SKM z
mozliwoscig jej dalszego przedtuzania w kierunku potudniowym, linia kolejowa E65 oraz
rezerwa komunikacyjna na rozbudowe przysziego uktadu torowego i ewentualnie uktadu
drogowego. Zaproponowana konstrukcja wiaduktu pozwala prowadzenie robdt bez
koniecznosci dtugotrwatego zamykania ruchu kolejowego. Montaz konstrukcji stalowej
wymagat bedzie jedynie krétkotrwatego wstrzymania ruchu w godzinach nocnych.

Dodatkowo dla ufatwienia dostepu do obiektu pieszym (wejscia na gore) przewidziano
budowe schoddéw oraz wind od strony istniejgcego mostu przez Kanat Raduni oraz od strony
ul. Augustynskiego.

Charakterystyczne parametry wiaduktu:
- rozpietosé teoretyczna 104m,
- szerokos¢ catkowita 37,69m,
- rozstaw osiowy dzwigarow tukowych 17,05m,
- szerokos¢ pomostu:
wiadukt zachodni 19,86m,
wiadukt wschodni 17,50m,
- szerokosc jezdni dla kazdego z kierunkow 3x3,25m+0,5m(opaska),
- szerokosc ciggu pieszo jezdnego (wiadukt wschodni) 3,0m,
- szerokosc sciezki rowerowej (wiadukt zachodni) 2,5m,
- szerokosc ciggu pieszego (wiadukt zachodni) 2,0m.
Wiadukty nad ul. Nowe Podwale Grodzkie

Ze wzgledu na nietypowy uktad podpdér nad ul. Nowe Podwale Grodzkie zaprojektowano
obiekty w postaci ram Zzelbetowych (z osobng konstrukcja nosng dla kazdej z jezdni) Dla
jezdni zachodniej zaprojektowano rame dwuprzestowg o zmiennej rozpietosci drugiego
przesta, natomiast dla jezdni wschodniej rame jednoprzestowg. Projektowane obiekty
przenosi¢ beda obcigzenia klasy ,A” wg PN 85/S-10030. Pod wiaduktami przeprowadzono
projektowang ul. Nowe Podwale Grodzkie wraz z chodnikiem. W celu umozliwienia
wybudowania kondygnacji -1 parkingu, poziom posadowienia podpor w jego rejonie
przegtebiono do rzednych: 1.1m n.p.m. (estakada zachodnia) i 1.4m n.p.m. (estakada
zachodnia). Pomiedzy wiaduktami a przyczotkiem obiektu nad torami kolejowymi
zaprojektowano ptyty przejsciowe wylewane ,na mokro”.

Charakterystyczne parametry wiaduktéw (kierunek Orunia):
- rozpietosci teoretyczna (w osi niwelety) 20,91m+14,18m,
- dlugos¢ catkowita ptyty nosnej (w osi niwelety) 35,69m,

- grubosc ptyty nosnej 1,1m,
- szerokos¢ catkowita zmienna 18,79-17,44m

- szerokosc jezdni 3x3,25m+0,5m(opaska),
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- szerokosc sciezki rowerowej 2,5m,
- szerokosc ciggu pieszego 2,0m.
Charakterystyczne parametry wiaduktu (kierunek Centrum):
- rozpietosci teoretyczna (w osi niwelety) 18,04m,
- dtugos¢ catkowita ptyty nosnej (w osi niwelety) 18,28m,
- grubos¢ ptyty nosnej 1,0m
- szerokos$¢ catkowita zmienna 15,19-15,53m,
- szerokosc jezdni 3x3,25m+0,08 do 0,5m(opaska zmienna)+0,5m(opaska),
- szerokosc ciggu pieszo jezdnego 3,0m.
b) przebudowa odcinka ulicy Trakt Sw. Wojciecha, Okopowej, Zaroslak, Torunskiej;
c) przebudowa skrzyzowania ulic Trakt Sw.Wojciecha-Okopowa-Torunska oraz ulic
Trakt Sw. Wojciecha-Zaroslak,
d) przebudowa uktadu drogowego wokét Baszty Biatej,
e) budowa odcinka ulicy nowe Podwale Grodzkie,
f) budowa mostu nad Kanatem Raduni,

Obiekt stanowi dojazd przez Kanat Raduni od Traktu Swietego Wojciecha do ul Zaro$lak.
Istniejagcy most ze wzgledu na projektowang geometrie Traktu Swietego Wojciecha nie
bedzie mégt petni¢ dalej obecnej funkcji i zostanie zachowany jedynie jako dojazd do drogi
technologicznej na wale Kanatu Raduni. Pod projektowanym obiektem przebiega réwniez
istniejgca droga technologiczna biegngca po wale kanatu z zachowaniem skrajni pionowej
2,5m i szerokosci o 3,6m. Uktad statyczny projektowanego obiektu to jednoprzestowa rama
zelbetowa o rozpietosci teoretycznej 17,5m i szerokosci 16,74m.

Obiekt bedzie przenosit obcigzenia klasy ,A” wg PN 85/S-10030.

Wzdluz drogi technologicznej na wale Kanatu Raduni po obu stronach mostu
zaprojektowano Zzelbetowe mury oporowe typu kgtowego utrzymujgce podwyzszony korpus
drogowy Traktu Sw. Wojciecha. Za $Scianami przyczotkdw obiektu pod jezdnig
zaprojektowano ptyty przejsciowe wylewane ,na mokro” o dtugosci 4,5m.

Charakterystyczne parametry mostu:

- rozpietosé teoretyczna przeset 18,5m,

- dtugos¢ catkowita (mierzgc po osi niwelety) 19,33m,

- szerokos¢ catkowita 16,74m,

- grubos¢ ptyty pomostu 0,87m — 1,1m,

- szerokosc jezdni na obiekcie 2 x 3,0m + 3,5m +2 x 0,2m(opaska),
- szerokosc¢ ciggow pieszo-rowerowych 2 x 2,0m.

g) budowa muréw oporowych,

h) budowa i przebudowa uzbrojenia podziemnego,
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i) budowa parkingu wielopoziomowego, przeznaczonego do obstugi Pomorskiego Urzedu
Wojewddzkiego, znajdujgcego sie przy ul. Okopowej 21/27, przy ktérym miejsca parkingowe
zostang zlikwidowane w zwigzku z przebudowg wiaduktu — przedsiewziecie odrebne
finansowo, ktére nie ma wptywu na funkcjonalnos$¢ przebudowywanego ciggu DK, ale jest
prowadzone rownoczesnie z powodu technologii prac i objecia jedng dokumentacjg oraz
decyzjami administracyjnymi.

Charakterystyka prowadzonych robét

Roboty przygotowawcze, wycinki zieleni

Przed przystgpieniem do wtasciwych prac budowlanych przewiduje sie zebranie wierzchniej
warstwy humusu i ziemi oraz usuniecie nadmiaru ziemi, w miejscach gdzie bedzie to
niezbedne.
Dla realizacji przedsiewziecia niezbedne bedzie przeprowadzenie wycinki zieleni kolidujgcej
z planowang inwestycjg. Wycinka przeprowadzona bedzie na dziatkach:

a) Obreb 0080: nr 124/14, 198/4, 215/10, 230;

b) Obreb 0098: nr 1, 2/1, 3/1, 3/2, 5/12;

c) Obreb 0099: nr 117, 118/2, 119/3, 119/6, 121, 125/4, 135/13, 140/1, 214/5, 214/6,

214/7, 232, 258/1, 288/1.

Planuje sie rowniez przesadzenie krzewow ponizej 10 lat i roslin cebulowych kolidujgcych z
planowang inwestycjg, a na starszych drzewach przewiduje sie wykona¢ zabiegi
pielegnacyjne, polegajace na cieciach korygujacych.
Roboty rozbiérkowe
W ramach przedsiewziecia wykonana zostanie rozbiorka istniejgcego wiaduktu w ciggu ul.
Trakt Sw. Wojciecha oraz istniejgcych nawierzchni w obszarze inwestycji.
Roboty drogowe
Projektuje sie przebudowe ciggu Traktu Sw. Wojciecha od ul. Torunskiej do ul. Zaroslak.
Przejscie Traktu nad torami PKP przewiduje sie wykonac¢ przy pomocy nowych obiektow
inzynierskich. Obie ulice Traktu Sw. Wojciecha zaprojektowano jako dwupasowe, z
dodatkowymi pasami dla ruchu autobusow.
Obok toréw, pod wiaduktami, przewiduje sie nowg ulice na pétnocy torow — przedtuzenie
ulicy Nowe Podwale Grodzkie w kierunku ul. Augustynskiego.
W zwigzku z budowg nowych wiaduktéw nad torami konieczna bedzie przebudowa
potgczenia ul. Zaro$lak z Traktem Sw. Wojciecha. W tym celu zaprojektowano poszerzony
mostek nad Radunig - ze wzgledow wysokosciowych przesuniety w kierunku potudniowym
(w stosunku do istniejgcego). Poprawione zostang warunki ruchu na Trakcie Sw. Wojciecha,
poprzez dodatkowe pasy do skretéw, w tym przywrécenie skretu w lewo z Traktu Sw.
Wojciecha w ul. Zaroslak.
Zaprojektowano takze rozwigzania drogowe przy Urzedzie Wojewodzkim i Marszatkowskim
oraz skrzyzowanie Okopowa-Torufiska-Trakt Sw. Wojciecha. W miejscu istniejgcej wyspy
centralnej zaprojektowano skrzyzowanie skanalizowane. Istniejgcy skosny wilot ul. Okopowej
(spod Urzeddéw) na skrzyzowanie z Traktem zmieniono, pozostawiajgc jedynie zjazd w
kierunku Urzedéw (likwidujgc wlot na skrzyzowanie). Potgczenie to bedzie tez funkcjonowac
jako dojazd do projektowanej ulicy Nowe Podwale Grodzkie, ktéra biegngc pod
projektowanymi wiaduktami - potgczy bezposrednio obszar Urzedu Marszatkowskiego,
Wojewddzkiego oraz Dolnego Miasta ze skrzyzowaniem Okopowa — Toruriska — Trakt Sw.
Wojciecha. Dalej droga ta, zgodnie z sgsiednim opracowaniem przebudowy ulic w zwigzku z
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budowg centrum ,Forum Radunia", prowadzi¢ bedzie w poziomie torow az w rejon Dworca
PKP Gdansk Gtéwny. Wokot Biatej Baszty, zlokalizowanej na skrzyzowaniu Augustynskiego
— Rzeznickie] — Pod Zrebem — Plac Watowy, zaprojektowano wyniesione skrzyzowanie z
uspokojeniem ruchu z nawierzchnig pieszo-jezdng. Ruch samochodowy odbywac¢ sie bedzie
na zasadach ruchu okreznego.

Wraz z ulicami od strony zachodniej zaprojektowano jednostronny chodnik ze Sciezka
rowerowg, od wschodniej cigg pieszo rowerowy. Sciezke rowerowg przewidziano na catym
opracowywanym odcinku Traktu Sw. Wojciecha. Wraz z przebudowa uktadu drogowego,
zmianie ulegnie rozmieszczenie czesci zatok autobusowych.

Na podstawie prognoz ruchu na poszczegodlnych jezdniach przyjeto nastepujgce kategorie
ruchu: Trakt Sw. Wojciecha, ul. Okopowa (G) — KR 5; ul. Torunska — KR 3; ul. Zaroslak —
KR 3. Jezdnie KR3 i KR5 zaprojektowano jako asfaltowe z warstwg scieralng z SMA.
Jezdnie ulicy Okopowej, Augustynskiego, skrzyzowanie wokét Baszty, zjazd z Traktu w
kierunku ulicy Zaroslak. Brzegi zaprojektowano z kostki kamiennej.

Dtugo$¢ budowanych drég wyniesie ok. 350 m, przebudowywanych ok. 1100 m i
rozbudowywanych ok. 850 m. Laczna diugosé drég objetych projektem wynosi ok. 2300 m.
Parking wielopoziomowy

W ramach komplementarnego przedsiewziecia powstanie parking wielopoziomowy przed
Urzedami Wojewddzkim i Marszatkowskim. Projektowany budynek garazu otwartego bedzie
budynkiem wolnostojgcym, 4-kondygnacyjnym. Powierzchnia catkowita parkingu wyniesie
ok. 17000 m? i bedzie on posiadat ok. 480 miejsc postojowych. Wjazd i wyjazd na parking
bedzie sie odbywa¢ rampg dwukierunkowg od ulicy Okopowej (po stronie pétnocnej
parkingu).

Obiekty inzynierskie

Wiadukt nad tarami kolejowymi

W miejscu istniejgcego wiaduktu nad torami kolejowymi, w ramach rozbudowy Traktu Sw.
Wojciecha, powstanie nowy wiadukt o trzech stalowych dzwigarach tukowych, do ktorych
podwieszone bedg pomosty (osobne pod kazdg z jezdni). Podpory wiaduktu stanowi¢ bedg
przyczotki masywne posadowione na palach.

Na dojezdzie do wiaduktu wschodniego od strony Oruni oraz pomiedzy wiaduktem nad
torami, a wiaduktem nad Nowym Podwalem Grodzkim, poprowadzony bedzie korpus
drogowy w zelbetowych murach oporowych. Dodatkowo dla utatwienia dostepu do obiektu
(wejscia na gore) przewidziano budowe schoddw oraz wind od strony istniejgcego mostu
przez Kanat Raduni oraz od strony ul. Augustyhskiego.

Wiadukt nad ul. Nowe Podwale Grodzkie

Ze wzgledu na nietypowy uktad podpor nad ul. Nowe Podwale Grodzkie zaprojektowano
obiekty w postaci ram zelbetowych (z osobng konstrukcja nosng dla kazdej z
jezdni).Podpore od strony wiaduktu stanowi¢ bedzie $ciana zelbetowa rownolegta do
krawedzi jezdni, natomiast od strony estakad bedg to filary z oczepami zespolonymi z ptyta.
Estakady dojazdowe

Dojazd do wiaduktéw nad ul. Nowe Podwale Grodzkie od strony pétnocnej stanowi¢ bedg
estakady o konstrukcji sprezonej (osobna dla kazdej z jezdni). Estakada dla jezdni
zachodniej posiadac bedzie 2 przesta, a dla jezdni wschodniej 3 przesta — obie w uktadzie
ciggtym. Przekrdj poprzeczny kazdej z nich sktada¢ sie bedzie z trzech zelbetowych belek
potgczonych piytg oraz poprzecznicami. Na dojezdzie do obiektow przewidziano
poprowadzenie korpusu drogowego w murach oporowych.

Most przez Kanat Raduni
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Uktad statyczny projektowanego obiektu to jednoprzestowa rama zelbetowa. Podpory w
postaci $cian bedg posadowione poza istniejgcymi murami umocnienia brzegéw Kanatu
Raduni. Wzdtuz drogi technologicznej na wale Kanatu Raduni, po obu stronach mostu
zaprojektowano zelbetowe mury oporowe, utrzymujgce podwyzszony korpus drogowy Traktu
Sw. Wojciecha.

Kanalizacja deszczowa

Na obszarze, na ktérym zrealizowane zostanie przedmiotowe przedsiewziecie wydzielono
cztery zlewnie kanalizacji deszczowej:

a) zlewnia projektowanego kanatu DN 1200 w ul. Toruhskiej;

b) zlewnia istniejgcego kanatu DN 800 mm w ul. Augustynskiego;

c) zlewnia projektowanego kanatu DN 500 mm w ul. Zaroslak;

d) zlewnia projektowanego kanatu DN 800 mm uchodzgcego do odnogi Mottawy.
Orientacyjne dtugosci projektowanej kanalizacji deszczowej: DN 1200 - DN 800 mm — ok.
500 m; DN 600 - DN 200 mm — ok. 2200 m.

Kanalizacja deszczowa w wiekszo$ci bedzie usytuowana w pasie drogowym. Scieki
opadowe bedg podczyszczane zarbwno w miejscu ich powstania jak i na urzgdzeniach
podczyszczajgcych. Na kanalizacji w ulicach pierwszy etap podczyszczania wéd stanowic
bedg wszystkie studzienki sciekowe z osadnikami oraz studzienki rewizyjne. W celu ochrony
przed btotem i substancjami ropopochodnymi sptukiwanymi z jezdni zaprojektowano
urzadzenia do podczyszczania wody opadowe;.

Sygnalizacja Swietina

W zwigzku ze zmiang geometrii ukladu drogowego przebudowie ulegnie sygnalizacja
Swietlna na skrzyzowaniu ulic Okopowa — ToruhAska — Nowe Podwale Grodzkie oraz
zamontowana zostanie sygnalizacja na skrzyzowaniu ulic Trakt Sw. Wojciecha — Zaro$lak.
Budowa i przebudowa bedzie wykonana poprzez montaz typowych masztéw sygnalizacji

Swietlnej.
Roboty towarzyszace
Wodociagi

W ramach realizacji nowego uktadu drogowego usuniete zostang kolizje z istniejgcym
uktadem wodociggowym w tym rejonie miasta.
Zakres prac obejmie:

a. budowe magistrali DNS00mm wzdtuz ul. Trakt sw. Wojciecha od granicy opracowania
drogowego do wysokosci rozgatezienia na dwa wodociggi magistralne DN400Omm (w
rejonie nowego wjazdu na ul. Zaroslak);

b. budowe komory wodomierzowej z przeptywomierzem DN400Omm na magistrali
DN500mm przed rozgatezieniem na dwa wodociggi magistraine DN400 mm;

c. budowe odgatezienia magistrali wodociggowej DN40Omm i spiecie z istniejgcym
wodociggiem DN400mm w ul. Zaroslak;

d, budowe odgatezienia magistrali wodociggowej DN400mm pod jezdnig projektowanego
uktadu drogowego ul. Trakt sw. Wojciecha i pod torami kolejowymi, oraz wzdtuz terenu
kolejowego do ul. Augustynskiego;

e. budowe magistrali wodociggowej DN400mm ul. Plac Watowy — ul. Augustynskiego,

f. budowe nowego wodociggu magistralnego DN400 mm w ciggu ul. Nowe Podwale
Grodzkie od ul. Augustynskiego do spiecia =z projektowanym weziem

DN400/DN300mm ujetym w projekcie dla Forum Gdansk;

g. budowe wodociggu DN 200mm wzdtuz ul. Okopowej do wysoko$ci ul. Torunskiej wraz z

przytgczami wodociggowymi;

81



h. budowe wodociggu DN300mm od ul. Torunskiej do spiecia z projektowanym weziem
DN400/DN300mm ujetym w projekcie dla Forum Gdansk;

i. budowe wodociggu DN150 mm wzdtuz ul, Torunskie;j;

j.  budowe wodociggu DN150 mm wzdtuz ul. Trakt sw. Wojciecha;

k. budowe odwodnienia magistrali wodociggowej DN 500 mm do projektowanej

studzienki.

I.  budowe studzienek wodociggowych z odpowietrznikami;

m. budowe przytgczy wodociggowych DN 100 mm na wodociggu DN 200 mm w ul.
Okopowej, dla potrzeb projektowanego parkingu pod wiaduktem Biskupia Gérka wg
odrebnego projektu.

Wodociggi bedg uktadane w pasach drogowych, w gruncie wzdtuz projektowanych ulic
Z przejsciami poprzecznymi pod jezdniami w wykopie oraz z przeciskiem. Wodociggi pod
uktadem torowym kolejowym bedg wykonane przeciskiem w rurach ostonowych.
Orientacyjnie ich dtugos¢ wyniesie ok. 1670 m. Ponadto przewidziano likwidacje ok. 2,5 km
wodociggow w zakresie srednic DN50—DN600 mm.

Kanalizacja sanitarna

W ramach przedsiewziecia przewidziano remont istniejgcej kanalizacji sanitarnej poprzez
utozenie przewodow po trasie istniejgcych. Przewiduje sie remont kanatow w zakresie
Srednic DN 400-150 mm o tgcznej dtugosci ok. 500 m

Ponadto, w zwigzku z realizacjg przedmiotowego przedsiewziecia, konieczne bedzie
usuniecie kolizji z istniejacy infrastrukturg techniczng w tym z siecig elektroenergetyczna,
teletechniczng, cieptowniczg oraz gazowg. W ramach przedsiewziecia zaplanowano takze
adaptacje istniejgcej zieleni; nasadzenia drzew i krzewdw, roslin ozdobnych, zatozenia
trawnikowe. Zaplanowana zielen petni¢ bedzie funkcje biologiczng, estetyczng i ochronna.
Konstrukcja projektowanego wiaduktu pozwala na etapowanie jego budowy. W pierwszej
kolejnosci zostang wybudowane dwa dzwigary tukowe nowego obiektu od strony wschodniej
i konstrukcja pomostu pomiedzy nimi, a ruch bedzie odbywat sie obok po istniejgcym
obiekcie. Nastepnie ruch zostanie przeniesiony na nowy obiekt, a w miejscu istniejacego
obiektu (po jego wyburzeniu) dobudowany zostanie trzeci dzwigar tukowy oraz pomost dla
drugiej jezdni.

Zaproponowana konstrukcja wiaduktu pozwoli na prowadzenie robét bez koniecznosci
diugotrwatego zamykania ruchu kolejowego. Montaz konstrukcji stalowej wymagat bedzie
jedynie krétkotrwatego wstrzymania ruchu w godzinach nocnych.

Zaplecze budowy bedzie zlokalizowane w potudniowej czesci inwestycji, w rejonie
istniejgcych budynkéw przemystowych i myjni samochodowej. W tym miejscu realizowane
bedzie rowniez tankowanie maszyn i pojazdéw.
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9 ANALIZA FINANSOWA

9.1 Metodyka analizy finansowej

Metodyka przeprowadzone] analizy finansowej projektu zgodna jest z instrukcjami i
wytycznymi zawartymi w nastepujgcych dokumentach:

Niebieska Ksiega — infrastruktura drogowa”, Jaspers, nowa edycja lipiec 2015;

~Nytyczne w zakresie dofinansowania z programoéw operacyjnych podmiotow
realizujgcych obowigzek swiadczenia ustug publicznych w transporcie zbiorowym”,
Ministerstwo Infrastruktury i Rozwoju (MIR/H/2014-2020/30(1)/10/2014, pazdziernik 2015;

~Wytyczne w zakresie zagadnien zwigzanych z przygotowaniem projektow
inwestycyjnych, w tym projektéw generujgcych dochéd i projektéw hybrydowych na lata
2014-2020”, Ministerstwo Infrastruktury i Rozwoju , marzec 2015;

Najlepsze praktyki w analizach kosztéw i korzysci projektow transportowych
wspotfinansowanych ze $rodkéw unijnych”, Publikacja wspoffinansowana ze srodkéw
Funduszu Spdjnosci w ramach pomocy technicznej programu Infrastruktura
i Srodowisko”, Centrum Unijnych Projektéw Transportowych, Warszawa, grudzien 2014;
Wytyczne i zalecenia Centrum Unijnych Projektéw Transportowych zamieszczone na
stronie www.cupt.gov.pl*®

9.2 Zalozenia analizy

Do przeprowadzenia analizy wykorzystano metode zdyskontowanych przeptywow
pienieznych (DCF - Discounted Cash Flow). Metodologia DCF oparta jest na nastepujacych
zatozeniach:

wszelkie wielkosci finansowe przyjete w ramach analizy finansowej (nakfady
inwestycyjne, przychody operacyjne, koszty operacyjne itd.) dotyczace projektu
(okreSlajgce przeptywy pieniezne projektu), ujmowane sg z punktu widzenia
Beneficjenta/Beneficjentéw,

uwzglednia wytgcznie przeptyw Srodkow pienieznych, tj. rzeczywistg kwote pieniezng
wyptacang lub otrzymywang w ramach danego projektu. W rezultacie nie mogg by¢
przedmiotem analizy DCF niepieniezne pozycje rachunkowe takie jak amortyzacja,

uwzglednia przeptywy pieniezne w tym roku, w ktérym miata miejsce rzeczywista zmiana
stanu srodkow pienieznych,

uwzglednia wartos¢ rezydualng (koncowa) projektu,

uwzglednia zmiane warto$ci pienigdza w czasie, co oznacza, ze przeptywy Srodkow
pienieznych, obliczone dla kolejnych lat projekcji, podlegajga dyskontowaniu przy

zastosowaniu stopy dyskontowej. Stope dyskontowg przyjeto na poziomie 4%
(jednakowa dla catego okresu referencyjnego),

16 Zamieszczone na stronie http://www.cupt.gov.pl/?id=1578
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e w analizie finansowej uwzgledniono nakiady inwestycyjne 2z wylgczeniem
nieprzewidzianych wydatkow.

e Model finansowy zostat sporzgdzony w ujeciu roznicowym. Za punkt odniesienia przyjeto
wariant bezinwestycyjny i w odniesieniu do niego przeprowadzono analize finansowa
wariantu inwestycyjnego.

Przyjeto nastepujace zalozenia:

Ceny

W analizie, zgodnie z zaleceniami Niebieskiej Ksiegi, zastosowano ceny state (rok 2014),
tzn. nie uwzgledniajgce wptywu inflacji. Zgodnie z dokumentem Ministerstwa Rozwoju
Regionalnego z dnia 11.08.2015 w modelu finansowym niniejszego projektu zostaty
uwzglednione ,Zaktualizowane warianty rozwoju gospodarczego Polski, o ktérych mowa w
Podrozdziale 7.4 Zatozenia do analizy finansowej — Wytycznych w zakresie wybranych
zagadnien zwigzanych z przygotowaniem projektow inwestycyjnych, w tym projektow
generujgcych dochod (MRR/H/14(2)01/2009)” W projekcie uwzgledniono scenariusz
podstawowy prognoz.

Tabela 16. Scenariusz podstawowy (bazowy) prognoz makroekonomicznych

Wariant podstawowy 2015 2016 2017 2018 2019 2020
PKB 103,4 | 103,8 103,9 104,0 103,9 103,8
Stopa inflacji 99,8 101,7 101,8 102,5 102,5 102,5
Stopa bezrobocia 8,2 7,6 7,0 6,5 6,4 6,4
Dynamika realnego wzrostu ptac 103,6 101,9 101,9 102,1 102,8 103,1

Zrédto: Ministerstwo Rozwoju Regionalnego, 11.08.2015

Horyzont czasowy

Zgodnie z zaleceniami Niebieskiej Ksiegi horyzont czasowy nie powinien przekracza¢
trwatosci uzytkowej projektu, a zwlaszcza okresu zycia jego najbardziej trwatego sktadnika.
Jesli okres ten jest relatywnie dtugi (np. 50 lat), nalezy przyjg¢ okres odniesienia wynoszacy
25 lat. Przyjeto horyzont czasowy 25 lat od pierwszego roku ponoszenia naktadow
inwestycyjnych, a wiec okres obejmujgcy lata 2016- 2040, uwzgledniajgc warto$¢ rezydualng
inwestycji na koniec okresu.

Stopa dyskontowa

Do przeprowadzenia analizy finansowej zastosowano stope dyskontowg na poziomie 4,0%,
ktéra jest rekomendowana w Niebieskiej Ksiedze. W przyblizeniu odpowiada ona kosztowi
kapitatu na rynku finansowym.

Podatek VAT

Naktady inwestycyjne na realizacje projektu bedg finansowane bezposrednio z budzetu
Miasta. Beneficjent projektu — Miasto Gdarnsk nie ma mozliwosci odzyskania podatku VAT, w
zwigzku z czym stanowi on koszy kwalifikowany projektu.

Wartosc¢ rezydualna

Wartos¢ rezydualng obliczono metodg zgodng z Niebieskg Ksiega.
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Finansowa wartos¢ rezydualna dla projektu, zostata wyliczona w oparciu o metode
dochodowg, ktora zaktada zdolno$¢ projektu do generowania wplywéw po okresie objetym
analizg. Finansowg wartos¢ rezydualng oblicza sie poprzez okreslenie wartosci biezgcej
finansowych przeptywéw w pozostatych latach zycia projektu. Do jej obliczenia
wykorzystywane sg reprezentatywne przeptywy (przychody i naktady utrzymaniowe) z
ostatniego roku objetego analizg, tj. takie, ktére nie sg zaburzone zdarzeniami
jednorazowymi (np. wiekszymi remontami).

Obliczenie wartosci rezydualnej zgodnie z powyzszym podejsciem ilustruje ponizszy wzér:

PO _-KO

t
R= 5y ——=
n=25+1 (1+1)

gdzie:
FRV (R) - finansowa warto$¢ rezydualna po zakonczeniu okresu odniesienia
(zdyskontowana);

POn - przychody operacyjne z ostatniego roku okresu odniesienia (jezeli nie jest
reprezentatywna, nalezy wzig¢ usrednione wartosci);

KOn - koszty operacyjne z ostatniego roku okresu odniesienia (jezeli nie sg reprezentatywne,
nalezy wzig¢ usrednione wartosci);

i — stopa dyskontowa;

n — rok z okresu od ostatniego roku odniesienia + 1 do konca ostatniego roku pozostatego
zaktadanego okresu eksploataciji

t — catkowity usredniony okres zywotnosci projektu (fj. po uwzglednieniu pozostatych lat
zywotnos$ci projektu).

Wartosc¢ rezydualna nie powinna by¢ uwzgledniana w obliczeniach, jezeli jest ujemna (wtedy
nalezy przyja¢ wartosc =0).

Poniewaz w przypadku ponizszego projektu koszty operacyjne przewyzszajg przychody
operacyjne projektu, wartos¢ rezydualna bedzie ujemna, czyli w obliczeniach réwna 0.

Szczegdbtowe obliczenia znajdujg sie w arkuszu kalkulacyjnym ,excel”.

9.3 Naktady

W ponizszych tabelach zestawiono naktady inwestycyjne. Catkowite koszty projektu wynoszg
136 785 387,31 zt netto (168 246 026,39 zt brutto), z czego 118 697 703,18 zt netto (145 998
174,91 zt brutto) stanowig koszty kwalifikowane. Do wydatkéw niekwalifikowanych zaliczono
naktady na wypetnienie wniosku o dofinansowanie.

Utworzono rezerwe na nieprzewidziane wydatki, nie przekraczajgcg 10% kosztow
kwalifikowanych. Jest ona zabezpieczeniem na przypadek zmiany wartosci przede
wszystkim robot budowalnych w wyniku przetargu bgdz niespodziewanych prac na etapie
realizacji.
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W naktadach nie uwzgledniono kosztu budowy parkingu, ktéra bedzie prowadzona
réwnolegle, w oparciu o jedng decyzje $rodowiskowg i ZRID. Parking jest powigzany
technologicznie z przebudowg wiaduktu ze wzgledu na posadowienie podpoér obiektu
inzynierskiego w budynku parkingu, ma na celu zapewnienie miejsc parkingowych w poblizu
organow administracji w zwigzku z likwidacjg czesci przyulicznych miejsc postojowych w
zwigzku z realizacjg inwestycji drogowej, ale nie ma wptywu osiggniecie wskaznikow
produktu oraz rezultaty projektu objetego analizg. Dlatego koszt jego budowy i utrzymania
nie powinien by¢ uwzgledniany w ramach kosztéw analizowanego projektu.
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Tabela 17. Naktady inwestycyjne

ODSETEK
Weszczoadinionic oY OWITE KOSZTY KOSZTY CALKOWITYCH
LP. I)(,osztév% (PLN) PROJEKTU NIEKWALIFIKOWALNE [ KWALIFIKOWALNE KOSZTOW
(A) (B) (C)=(A)-(B) KWALIFIKOWALNYCH
(D)=(C)/(A)X100%

Wynagrodzenia za

1 opracowanie planéw i 2 739 856,00 5 000,00 2 734 856,00 99,82%
projektéw

2 Zakup gruntow 3 000 000,00 0,00 3 000 000,00 100,00%

3 Roboty budowlane 96 949 044,33 0,00 96 949 044,33 100,00%

4  |Urzadzenia techniczne | 562 906,00 0,00 562 906,00 100,00%
maszyny lub sprzet

5 Nieprzewidziane wydatki 10 803 423,85 0,00 10 803 423,85 100%

6 Dostosowanie cen (w 0.00 0.00 0,00 i
stosownych przypadkach)

7 Informacja i promocja 99 000,00 0,00 99 000,00 100%

8 Nadzoér budowlany 24 000,00 0,00 24 000,00 100%

9 Pomoc techniczna 2 700 856,00 0,00 2 700 856,00 100%

10 | Suma czastkowa 116 879 086,18 5 000,00 116 874 086,18 100,00%

11 | (VAT) 26 882 189,82 1 150,00 26 881 039,82 100,00%

12 | SUMA 143 761 276,00 6 150,00 143 755 126,00 100,00%




Tabela 18. Harmonogram inwestowania

2016 2017 2018 2019 suma
Naktady netto (bez rezerwy) 3 039 000,00 18 909 622,47 61 684 787,57 22 442 252,29 106 075 662,33
VAT 698 970,00 4 349 213,17 14 187 501,14 5161 718,03 24 397 402,34
Naktady brutto (bez rezerwy) 3737 970,00 23 258 835,64 75 872 288,71 27 603 970,32 130 473 064,67
koszty kwalifikowane bez rezerwy 3731 820,00 23 258 835,64 75872 288,71 27 603 970,32 130 466 914,67
Nakfady netto z rezerwg 3039 000,00 21 610 478,43 67 086 499,49 25 143 108,25 116 879 086,18
Naktady brutto z rezerwa 3737 970,00 26 580 888,47 82 516 394,38 30 926 023,15 143 761 276,00
koszty kwalifikowane z rezerwg 3731 820,00 26 580 888,47 82 516 394,38 30 926 023,15 143 755 126,00
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9.4 Koszty utrzymania infrastruktury drogowej

Koszty utrzymania infrastruktury drogowej oszacowano na podstawie Niebieskiej Ksiegi
przyjmujgc, ze dodatkowymi kosztami bedg koszty utrzymania nowej i rozbudowanej
infrastruktury drogowej, tgcznie 1,2 km, w wysokosci 60 tys. zt rocznie utrzymanie biezgce,
600 tys. zt remont okresowy raz na 10 lat, oraz obiektéw inzynierskich — w wysokosci 1,5%
naktadéw rocznie.

9.5 Przychody

W ramach niniejszego projektu nie zaktada sie uzyskiwania przychodow.

9.6 Poziom dofinansowania

Poziom dofinansowania ustalono w oparciu o metode luki w finansowaniu. Ze wzgledu na
brak przychodéw oraz oszczednosci kosztéw operacyjnych luke w finansowaniu przyjmuje
sie 100%. Projekt moze ubiegac¢ sie o maksymalny poziom dofinansowania, tj. 85%.

Tabela 19. Luka w finansowaniu i poziom dofinansowania

Luka finansowa Jednostka |proste dyskontowane
nakfady finansowe tys. zt 130 473,06 120 790,26
warto$¢ rezydualna tys. zt 0,00 0,00
przychody tys. zt 0,00 0,00
koszty operacyjne i naktady

odtworzeniowe tys. zt 17 660,14 10 329,79
dochdd netto tys. zt

kwalifikowalne koszty tys. zt

luka finansowa 100,00%
maksymalne dofinansowanie wg POIiS % 85,00%

dopuszczalny poziom dofinansowania % 85,00%

nakfady kwalifikowane bez rezerwy tys. zt 130 466,91

dopuszczalne dofinansowanie UE bez

rezerwy tys. zt 110 896,88

naktady kwalifikowane z rezerwg tys. zt 143 755,13

dopuszczalne dofinansowanie UE z

rezerwg tys. zt 122 191,86

Nalezne dofinansowanie policzono w odniesieniu do wydatkéw kwalifikowanych bez rezerwy
— wynosi wowczas 110 896,88 tys. zt — i z rezerwg - 122 191,86 tys. zt.

9.7 Podsumowanie analizy finansowej

Przedstawione wczeéniej dane postuzyty do wyliczenia wskaznikow finansowych na dwoch
ptaszczyznach:

1. wskazniki finansowe kapitatu FNPV/K, FIRR/K,



2. wskazniki finansowe catej inwestycji FNPV/C, FIRR/C.

Wyniki przeprowadzonej analizy finansowej przedstawiono w ponizszej tabeli.

Tabela 20. Wskazniki efektywnosci finansowej

FNPV/C: -131 120 051,07
FIRR/C: niepoliczalne
FNPVI/K: -28 453 557,53
FIRR/K: niepoliczalne

Zrédto: Opracowanie wlasne

Projekt z punktu widzenia czysto finansowego nie jest optacalny. Wskazniki finansowe
ksztattujg sie ponizej wartoéci progowych (FNPV/C<0, FNPV/K<0). Uzyskane rezultaty
Swiadczg o tym, ze realizacja inwestycji, nawet ze wsparciem srodkédw unijnych, jest
nieoptacalna ze strony finansowej. Jest to bardzo czesta sytuacja w sektorze drogowym,
ktéry jest generalnie deficytowy, a jego optacalnos¢ ujawnia sie po uwzglednieniu efektow
spofecznych.

9.8 Trwalos¢ projektu

W wyniku realizacji zostanie przebudowana infrastruktura drogowa i obiekty inzynierskie
nalezgce do Miasta Gdanska. Zgodnie z art.19 ust.5 ustawy o drogach publicznych zarzadcg
wybudowanej drogi, a wiec podmiotem na ktéorym spoczywaé bedg koszty utrzymania
infrastruktury oraz celéw projektu bedzie Prezydent Miasta Gdanska.

Projekt nie bedzie poddany zasadniczym zmianom, ktore:

*miatyby wptyw na jego charakter lub warunki jego realizaciji,

spowodowatyby uzyskanie nieuzasadnionej korzysci,

*wynikatyby ze zmiany charakteru jego wtasnosci i dziatalnosci.
Ze wzgledu na specyfike inwestycji (przebudowa infrastruktury drogowej) ani w okresie
trwatosci (5 lat), ani w okresie objetym analizg finansowg (25 lat) nie przewiduje sie zmiany
sposobu uzytkowania infrastruktury (trudno sobie zresztg wyobrazi¢ inne wykorzystanie tego
typu infrastruktury). Jednostkg bezposrednio odpowiedzialng za utrzymanie infrastruktury po
zrealizowaniu projektu bedzie Zarzad Drég i Zieleni, jednostka budzetowa Gminy Miasta
Gdanska. Beneficjent posiada doswiadczenie przy realizacji projektéw z zakresu
infrastruktury transportowej oraz transportu publicznego, dofinansowywanych z funduszy
unijnych. Wiedza i umiejetnosci nabyte przez pracownikoéw w trakcie realizacji tych projektow
wykorzystane zostang przy realizacji przedmiotowej inwestycji, co niewatpliwie wptynie
pozytywnie na zachowanie jej trwatosci.
Za monitorowanie wskaznikéw odpowiedzialny bedzie Dyrekcja Rozbudowy Miasta
Gdanska. Wszystkie wskazniki produktu zostang osiggniete w dniu rzeczowego zakornczenia
projektu, a ich osiggniecie zostanie udokumentowane protokotem odbioru robot
budowlanych.

Drogi nalezg do infrastruktury bez ktérej nie sposéb wyobrazi¢ sobie funkcjonowanie
wspotczesnego spoteczenstwa. Przebudowany odcinek wypemni wazng luke w uktadzie
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transportowym Tréjmiasta, stagd tez mozna zatozy¢, iz droga bedzie wykorzystywana zgodnie
ze swoim przeznaczeniem w dajgcej sie przewidzie¢ przysziosci, a popyt na wybudowang
infrastrukture bedzie zgody z zatozeniami. Na dzien dzisiejszy zgodnie z rozwigzaniami
ustawowymi w miastach na prawach powiatu zarzgdcami drog krajowych sg prezydenci tych
miast. Zaktada sie, ze rozwigzanie to bedzie funkcjonowa¢ w catym okresie trwatosci
projektu, jednakze nawet przy hipotetycznej ustawowej zmianie zarzadcy drogi, jej cele i
trwatos¢ zostanie zachowana — utrzymanie sieci drog nalezy bowiem do podstawowych
zadan wtadz publicznych w naszym kraju.

Jezeli chodzi o trwatos¢ finansowg to nalezy zaznaczyé¢, iz budowa i utrzymanie bezptatnych
drég publicznych jest zadaniem z zatozenia deficytowym. Zarzadca drogi zobowigzany jest
do inwestowania w infrastrukture oraz jej biezgcego utrzymania nie mogac w zamian zgdac¢
optat za korzystanie. Z uwagi na fakt, iz zgodnie z ustawg o drogach publicznych zarzadcami
drég na terenie miasta na prawach powiatu sg prezydenci tych miast, srodki na utrzymanie
infrastruktury bedg alokowane corocznie w budzecie Miasta Gdansk.

Srodki na pokrycie deficytu w dziatalno$ci operacyjnej projektu pochodzié bedg ze $rodkéw
publicznych, tj. z budzetu Miasta Gdanska. Z tego tez powodu kluczowa dla utrzymania
trwatosci w tym zakresie jest sytuacja finansowa Miasta Gdansk. Analizujgc to zagadnienie
nalezy zauwazyé, iz Miasto Gdansk posiada stabilng, dobrg sytuacje finansowg, co
potwierdzajg osiggane w ostatnich latach wskazniki oraz ocena pozycji finansowej miasta
dokonywana przez zewnetrznych audytorow w ramach ratingu miasta.

Od 2000r. Miasto Gdansk poddaje sie ocenom w zakresie wiarygodnosci kredytowej,
dokonywanym przez niezalezne zewnetrzne agencje ratingowe. Od poczgtku miasto
uzyskuje oceny swiadczgce o dobrej wiarygodnosci kredytowej i wystarczajgcej zdolnosci do
obstugi zobowigzan finansowych. W marcu 2016r. Fitch Ratings, w ramach poétrocznej
aktualizacji, podwyzszyt perspektywe miedzynarodowego diugoterminowego ratingu Miasta
Gdanska dla zadtuzenia w walucie krajowej oraz dla dlugoterminowego ratingu krajowego ze
stabilnej na pozytywna.

Obecny rating miasta:

- ditugoterminowy IDR w walucie krajowej: zostat potwierdzony na poziomie ,A-" z
perspektywg pozytywna;

- dtugoterminowy rating krajowy: zostat potwierdzony na poziomie ,AA (pol)” z perspektywag
pozytywna;

- diugoterminowy rating IDR w walucie obcej: zostat potwierdzony na poziomie ,A-" z
perspektywg stabilna.

Zmiana perspektywy ratingéw odzwierciedla poglad Fitch dotyczacy kontynuacji dobrych
wynikéw operacyjnych Miasta oraz mocnych wskaznikdw obstugi i sptaty zadtuzenia w
$rednim okresie. Ratingi odzwierciedlajg dobre zarzadzanie strategiczne i finansowe, ktére w
potgczeniu z dobrymi wynikami operacyjnymi zapewniajg Miastu wysokg zdolnos¢ do
finansowania inwestycji ze srodkdéw wiasnych. Ratingi odzwierciedlajg takze umiarkowany
poziom zadtuzenia.

Zmiana perspektywy ratingéw odzwierciedla réwniez nastepujace czynniki:

1) Fitch zakfada, ze w latach 2016-2018 wyniki operacyjne Gdarnska pozostang dobre. Fitch
zgodnie z podstawowym wariantem prognoz zaktada, ze nadwyzka operacyjna Gdanska
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2)

3)

4)

5)

wyniesie Srednio 300 min zt rocznie lub 14% dochoddw operacyjnych. NadwyZzki na takim
poziomie bedg 3 razy wyzsze niz prognozowana obstuga diugu (sptata kapitatu i odsetki).
Powyzsza prognoza jest oparta na zatozeniu, ze Miasto bedzie kontynuowac skuteczng
polityke kontrolowania wzrostu wydatkdéw operacyjnych, a dochody z podatkéow beda
rosty, w zwigzku z prognozowang dalszg ekspansjg gospodarki narodowe;j.

Nadwyzka operacyjna w 2015r. byta wysoka i wyniosta 369 min zt oraz 16,3% w relacji do
dochoddéw operacyjnych (zblizona do roku 2014r.). Miasto trzeci rok z rzedu osiggneto
nadwyzke budzetowg pomimo wysokich wydatkow inwestycyjnych ($rednio 27%
wydatkéw ogotem).

Zadtuzenie ogétem Miasta na koniec roku 2016 spadnie do okoto 926 min zt (w tym
zobowigzania z tytutu kredytéw, pozyczek i emisji obligacji komunalnych wyniosg 906 min
zt oraz zobowigzania z pozostatych tytutow dtuznych wyniosg 20 min zt). Fitch zaktada,
ze zadluzenie ogdtem Miasta powrdci na Sciezke wzrostu poczgwszy od 2017r., ale nie
przekroczy 50% dochoddw biezgcych w srednim okresie (45% na koniec 2015r.).

Fitch spodziewa sie, ze wydatki majatkowe Gdanska w latach 2016-2017 mogg wynies¢
tacznie 1 mld zt (Srednio 20% wydatkéw budzetowych rocznie) w zwigzku z rozpoczeciem
nowych projektow inwestycyjnych w ramach perspektywy finansowej UE na lata 2014-
2020. Ponad 80% wydatkéw majgtkowych moze by¢ sfinansowane z nadwyzki biezgcej
Miasta oraz dochodéw majgtkowych, przy zatozeniu ze Wtadze Gdanska w dalszym ciggu
z powodzeniem bedg pozyskiwaé wysokie dotacje unijne oraz z budzetu panstwa na
wspoétfinansowanie programu inwestycyjnego. Powinno to ograniczy¢ zapotrzebowanie
Gdanska na finansowanie dtugiem w Srednim okresie.

Wiadze Miasta prowadzg ostrozng polityke budzetowg i finansowa, co gwarantuje
utrzymanie dobrych wynikéw operacyjnych pomimo ciggtej wysokiej presji na wydatki
operacyjne, spowodowanej przede wszystkim przekazywanymi przez rzgd zadaniami,
czesto bez odpowiednich $rodkéw finansowych oraz sztywng strukturg wydatkow, w
szczegoblnosci w oswiacie i pomocy spotecznej. Dodatkowa presja na budzet Miasta
zwigzana jest z koniecznos$cig utrzymania nowo wybudowanej infrastruktury.

Tabela 21. Rating Miasta Gdanska

RATING
ROK KTO NADAL RATING |RATING MIEDZYNARODOWY | KRAJOWY
2000 Standard and Poors BBB
2001 Standard and Poors BBB
2002 Standard and Poors BBB
2003 Standard and Poors
2004 Fitch Ratings BBB
2005 Fitch Ratings BBB
2006 Fitch Ratings BBB
2007 Fitch Ratings BBB+
2008 Fitch Ratings BBB+
2009 Fitch Ratings BBB+
2010 Fitch Ratings BBB+
2011 Fitch Ratings BBB+ AA -
2012 Fitch Ratings BBB+ AA -
2013 Fitch Ratings BBB+ AA -

92



2014 Fitch Ratings BBB+ AA
2015 Fitch Ratings A- AA

21.03.2016 poétroczna
aktualizacja Fitch Ratings A- AA

Podsumowujgc mozna stwierdzi¢, ze odpowiedzialne zarzgdzanie finansami miasta, ktore
cechuje Gdansk od wielu lat, gwarantuje utrzymanie finansowe infrastruktury powstatej w
ramach projektu. Z przeprowadzonych analiz wynika, Zze trwato$¢ projektu zachowana

zostanie w catym okresie referencyjnym.
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10 ANALIZA EKONOMICZNA

10.1Metodyka analizy

Analiza spoteczno- ekonomiczna wskazuje rezultaty, jakie zostang osiggniete w wyniku

realizacji projektu, odnoszgc je do niezbednych naktadow inwestycyjnych. Dostarcza rowniez

wartosci wskaznikdw efektywnosci ekonomicznej inwestycji, ktére umozliwiajg wnioskowac,
czy inwestycja jest uzasadniona z ogélnospotecznego punktu widzenia.

W ramach analizy ekonomicznej wycenia sie w wartosciach pienieznych koszty i korzysci

spoteczno-ekonomiczne, ktorych nie uwzgledniono w analizie finansowej. KorzysSci

ekonomiczne powstajg w wyniku réznicy pomiedzy tgcznymi kosztami ekonomicznymi w

wariancie bez inwestycji WO i z inwestycjg W1.

Przystepujgc do analizy zidentyfikowano czynniki spoteczno - ekonomiczne o istotnym

poziomie oddziatywania i sklasyfikowano je pod katem wyceny efektu dla potrzeb rachunku

ekonomicznego.

Metodyka przeprowadzonej analizy ekonomicznej zgodna jest z instrukcjami i wytycznymi

zawartymi w nastepujgcych dokumentach:

o ,Niebieska Ksiega dla infrastruktury drogowej”, Jaspers, nowe wydanie — lipiec 2015;

o Wytyczne w zakresie dofinansowania z programéw operacyjnych podmiotow
realizujgcych obowigzek $wiadczenia ustug publicznych w transporcie zbiorowym?”,
Ministerstwo Infrastruktury i Rozwoju (MIR/H/2014-2020/30(1)/10/2014, pazdziernik
2015;

o _Wytyczne w zakresie zagadnien zwigzanych z przygotowaniem projektow
inwestycyjnych, w tym projektéw generujgcych dochdd i projektow hybrydowych na lata
2014-2020”, Ministerstwo Infrastruktury i Rozwoju , marzec 2015.

o Najlepsze praktyki w analizach kosztéw i korzySci projektow transportowych
wspoffinansowanych ze Srodkoéw unijnych”, Publikacja wspoffinansowana ze srodkéw
Funduszu Spdjnosci w ramach pomocy technicznej programu lInfrastruktura
i Srodowisko”, Centrum Unijnych Projektéw Transportowych, Warszawa, grudzien 2014;

e Wytyczne i zalecenia Centrum Unijnych Projektow Transportowych zamieszczone na
stronie www.cupt.gov.pl*’

10.2 Zatozenia analizy ekonomicznej

Horyzont czasowy

Zgodnie z harmonogramem projektu, data gotowosci projektu do rozpoczecia dziatalnosci
operacyjnej zostata wyznaczona na rok 2020.

Przyjeto zatozenie, ze pierwszym rokiem generowania korzysci ekonomicznych bedzie rok
2020.

Zgodnie z wytycznymi Niebieskiej Ksiegi przyjeto horyzont czasowy analizy ekonomicznej 25
lat od pierwszego roku ponoszenia nakfadow inwestycyjnych, a wiec okres obejmujgcy lata
2016- 2040, uwzgledniajgac w niej skorygowang wartos¢ rezydualng inwestycji na koniec

17 Zamieszczone na stronie http://www.cupt.gov.pl/?id=1578
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okresu.

Ceny

Analize przygotowano w cenach statych.

Stopa dyskontowa

Stope dyskontowg przyjeto na poziomie 4,5%, zgodnie z wytycznymi Niebieskiej Ksiegi.
Wartos$¢ rezydualna

Ekonomiczna wartos¢ rezydualng obliczono metodg zgodng z zaleceniami Niebieskiej
Ksiegi.

W obliczeniach uwzgledniono przeptywy ekonomiczne.

Wartosé rezydualng obliczono wedtug wzoru:

PO _-KO

f
R: 5 ——nm 7w

(1+i)*!

n=25+1

gdzie:

ERV (R) - ekonomiczna warto$¢ rezydualna po zakonczeniu okresu odniesienia
(zdyskontowana);

POn - korzysci ekonomiczne z ostatniego roku okresu odniesienia (jezeli nie jest
reprezentatywna, nalezy wzig¢ usrednione wartosci);

KOn - Kkoszty ekonomiczne z ostatniego roku okresu odniesienia (jezeli nie sag
reprezentatywne, nalezy wzig¢ usrednione wartosci);

i — stopa dyskontowa;

n — rok z okresu od ostatniego roku odniesienia + 1 do konca ostatniego roku pozostatego
zaktadanego okresu eksploatacji

t — catkowity usredniony okres zywotnosci projektu (fj. po uwzglednieniu pozostatych lat
zywotnoéci projektu).

Szczegotowe obliczenia znajdujg sie w arkuszu kalkulacyjnym ,excel”.
Korekta fiskalna

Naktady inwestycyjne oraz koszty operacyjne poddano korekcie o efekty fiskalne, w celu
wyeliminowania ptatnosci transferowych z przeptywoéw pienieznych projektu wyliczonych
w analizie finansowej. W analizie ekonomicznej uwzgledniono naktady inwestycyjne z
wytgczeniem nieprzewidzianych wydatkow.

Korzysci ekonomiczne
W analizie wzieto pod uwage koszty zwigzane z nastepujgcymi kategoriami:
o Wartos¢ czasu uzytkownikéw infrastruktury drogowe;j,

e Wartosc¢ kosztow eksploatacyjnych pojazdow
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o Wartosc kosztéw wypadkow drogowych i ofiar
o Wartosc¢ kosztéw zwigzanych z emisjg zanieczyszczen powietrza
o Wartos¢ kosztéw zmian klimatu

e Wartos$¢ kosztow hatasu.

10.3Korekta przeptywoéw finansowych

W celu wtasciwego okreslenia kosztéw i korzysci spotecznych powstatych w wyniku realizacji
projektu, dokonano korekty przeptywdw finansowych, eliminujgc czynniki, ktore mogtyby
znieksztatca¢ wynik analizy ekonomicznej.
Do podstawowych transferow nalezy podatek VAT, a takze pfatnosci obejmujgce
wynagrodzenia, skladki emerytalne i inne podatki. Dokonuje sie dwuetapowego
skorygowania wartosci przeptywow finansowych dla kazdego roku analizy, najpierw
eliminujgc VAT, a nastepnie korygujgc przeptywy o transfery fiskalne, wg schematu:

— | etap: Eliminacja podatku VAT,

— |l etap: Korekta o transfery fiskalne.
Korekta o transfery fiskalne zostala przeprowadzona =z uzyciem nastepujgcych
wspotczynnikow:

¢ Nakfady inwestycyjne, remonty i warto$¢ rezydualna — Infrastruktura: 0,83

o Koszty operacyjne: 0,78

10.4Koszty utrzymania infrastruktury drogowej

W wyniku realizacji projektu powstanie dodatkowa infrastruktura drogowa, ktérej utrzymanie
bedzie obcigzato budzet miasta dodatkowymi kosztami. Szacujgc koszty utrzymania nowe;j
drogi w przyjeto nastepujgce jej parametry techniczne:

Trakt Sw. Wojciecha, ul. Okopowa (G) — KR 5
ul. Toruhska — KR 3
ul. Zaroslak — KR 3

Jednostkowe koszty utrzymania drogi przyjeto w oparciu o wytyczne Niebieskiej Ksiegi
drogowe;j.

Wyrézniono nastepujgce kategorie kosztow operacyjnych:

1) Koszty catorocznego biezgcego utrzymania — obejmujgce wszystkie koszty prac,
stuzgcych zapewnieniu bezpieczehstwa infrastruktury drogi pod wzgledem
technicznym i jej dostepnosci do codziennej eksploatacji, a takze zapobieganiu jej
degradaciji. Utrzymanie zimowe i inne prace zwigzane z sezonowo$cig (np. koszenie,
malowanie, sprzatanie, itp.) stanowig takze czesc¢ tych kosztow.

2) Koszty okresowych prac remontowych - dotyczg wszelkich zabiegdw, ktérych celem
jest przywrocenie pierwotnych parametrow uzytkowych drogi. Koszty okresowego
utrzymania obejmujg zwykle wymiane nawierzchni, konserwacje elementow obiektow
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mostowych (tozyska, izolacja, itd.) lub zasadnicze zabiegi utrzymaniowe dotyczace
pozostatej infrastruktury towarzyszgce.

Wartosci kosztéw utrzymania poszczegolnych elementéw budowanej infrastruktury
zestawiono w ponizszej tabeli.

Dla projektow dla ktérych wdrozono catoroczne biezgce oraz prewencyjne utrzymanie,
obejmujgce niezbedne remonty czagstkowe, zaleca sie wykorzystanie scenariusza utrzymania
i cen jednostkowych z zatgcznika A Niebieskiej Ksiegi. Zaktada sie coroczne alokacje na
eksploatacje i utrzymanie na podstawie tych usrednionych wymogoéw. Przy takich
zatozeniach, cato$ciowa wymiana/odnowa nawierzchni dla nowej lub remontowanej drogi,
powinna zosta¢ przeprowadzona po uptywie 10 lat od momentu oddania do uzytku.

W calym okresie analizy, wynoszacym 25 lat, nalezy zaplanowa¢ dwukrotng wymiane
nawierzchni (w 10 i 20 roku po oddaniu drogi do uzytkowania). Zaktadajgc takie podejscie do
utrzymania, nie bedg potrzebne bardziej kosztowne petne remonty.

Zgodnie z powyzszym koszty remontu okresowo uwzgledniono w przeptywach w latach:
2030 oraz 2040 (zaktadajgc ze inwestycja zostanie oddana w roku 2019).

10.5Kategorie kosztéw ekonomicznych

Zgodnie z najlepszymi praktykami, koszty i korzysci spoteczno-ekonomiczne projektow
infrastruktury drogowej oblicza sie na podstawie gtéwnych Kkategorii kosztéw
przedstawionych ponizej.

o Koszty czasu uzytkownikoéw infrastruktury drogowej
o Koszty eksploatacji pojazdow

o Koszty wypadkéw drogowych i ofiar

e Koszty zanieczyszczenia powietrza

e Koszty zmian klimatu

o Koszty hatasu

Z powyzszych kategorii, pierwsze dwie maja bezposredni wptyw, (jako czes¢ uogdlnionych
kosztow podrézy), podczas gdy pozostate sg tak zwanymi kosztami zewnetrznymi (wypadki,
zanieczyszczenie powietrza, zmiany klimatu i hatas). Warto zauwazy¢, ze skutki
gospodarcze inne niz wymienione powyzej mogg takze by¢ generowane. w takiej sytuaciji
ocena projektu powinna jakosciowo zidentyfikowac te oddziatywania i opisa¢ oczekiwany
efekt (pozytywny, negatywny) oraz ich wielko$ci.

Wycena efektow ekonomicznych projektu zostata opracowana na podstawie zalecen
zawartych w Niebieskiej Ksiedze; jednostkowe wartosci wzieto z zatgcznika A tego
podrecznika, oprécz jednostkowych kosztébw czasu i zdarzen drogowych, ktore
zweryfikowano zmienionymi wskaznikami wzrostu PKB opublikowanymi przez Ministerstwo
Rozwoju Regionalnego w listopadzie 2013 roku.

Rezultaty wyceny efektow ekonomicznych zostaty zdyskontowane w czasie w celu
wyliczenia Ekonomicznej Biezacej Wartosci Netto (ENPV) inwestycji oraz Ekonomicznej
Wewnetrznej Stopy Zwrotu (EIRR).

Zgodnie z wytycznymi Niebieskiej Ksiegi stope dyskontowg przyjeto na poziomie 4,5%.
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10.5.1 Koszty czasu uzytkownikow

Koszty ekonomiczne czasu uzytkownikow obliczono dla obu wariantow (WO i W1)
oddzielnie, dla kazdego roku analizy, typu pojazdu i motywaciji podrézy.

Koszty czasu uzytkownikéw infrastruktury drogowej dla wariantéw (bezinwestycyjnego i
inwestycyjnego) to taczne koszty czasu osob odbywajgcych podréze po analizowanej sieci
drogowej lub ulicznej. Ze wzgledu na zréznicowane motywacje podrézy, co podcigga za
sobg rowniez rézne ich koszty, podroézujgcych nalezy podzieli€ na roézne kategorie.
Uzytkownikéw pojazddéw osobowych (i autobusow) dzieli sie na trzy motywacje podrézy:

o podrézujgcych w celach stuzbowych,
o podrozujgcych codziennie w relacjach dom-praca-dom (tzw. commuting)
o podrézujgcych w innych motywacjach (np. turystyka, zakupy, itd.).

Koszty czasu dla kategorii HGV przyjeto jak dla podrézujgcych w celach stuzbowych.

W obliczeniach przyjeto napetnienie pojazdéw osobowych dla poszczegdlnych motywacji.

Tabela 22. Wartosci napetnienia pojazdow osobowych [oséb/pojazd]

Podréze Napetnienie - Ulice
Podroze stuzbowe 1,2
Podréze dom - praca -dom (commuting) 1,2
Podroze inne 1,6
Napetnienie autobusy 30

Zrédto: Niebieska Ksiega

Napetnienie dla kategorii HGV, zgodnie z Niebieskg Ksiegg przyjeto jako rowne 1.
Napetnienie autobusoéw przyjeto na poziomie 30 dla drog miejskich z transportem
zbiorowym.

Udziat motywacji podrézy jest spéjny z zaleceniami Niebieskiej Ksiegi.

Tabela 23. Motywacja podrézy

. Motywacje podrézy
Podréze
Stuzbowe | Dom - praca - dom Inne
Obszar miejski - pojazdy osobowe 10,00% 35,00% 55,00%
Obszar miejski - autobusy 5,00% 35,00% 60,00%

Zrédto: Niebieska Ksiega

Jednostkowe koszty podrozy pochodzg z zatgcznika A Niebieskiej Ksiegi.
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Tabela 24. Jednostkowe koszty czasu podrézy (PLN/h)

Jednostkowy 3 Jednostkowy Jednostkowy
koszt czasu ednostkowy koszt czasu koszt czasu

Rok - koszt czasu i
pod_rozy dojazdu do pracy pozoﬁaiych przewozéw
stuzbowych podrézy towarowych

2016 67,14 33,07 27,75 67,14

2017 68,46 33,73 28,3 68,46

2018 69,78 34,38 28,85 69,78

2019 71,02 34,99 29,36 71,02

2020 72,25 35,59 29,86 72,25

2021 73,48 36,2 30,37 73,48

2022 74,7 36,8 39,88 74,7

2023 75,9 37,39 31,37 75,9

2024 77,08 37,87 31,86 77,08

2025 78,24 38,54 32,34 78,24

2026 79,46 39,14 32,84 79,46

2027 80,69 39,75 33,35 80,69

2028 81,9 40,35 33,85 81,9

2029 83,13 40,95 34,36 83,13

2030 84,38 41,57 34,88 84,38

2031 85,64 42,19 35,4 85,64

2032 86,92 42,82 35,93 86,92

2033 88,22 43,46 36,47 88,22

2034 89,5 44,09 37 89,5

2035 90,79 44,73 37,53 90,79

2036 92,09 45,37 38,07 92,09

2037 93,41 46,01 38,61 93,41

2038 94,69 46,65 39,14 94,69

2039 95,95 47,27 39,66 95,95

2040 97,17 47,87 40,17 97,17

2041 97,9 48,23 40,47 97,9

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie Niebieskiej Ksiegi
10.5.2 Koszty eksploatacji pojazdéw
Koszty eksploatacji pojazdéw obejmujg catkowite koszty operacyjne wszystkich pojazdéw
poruszajgcych sie po sieci drog objetej analizg.

Koszty oblicza sie na podstawie jednostkowych kosztow ekonomicznych eksploatacji
poszczegoélnych kategorii pojazdow w zaleznosci od predkosci pojazdu, stanu nawierzchni
drogi i spadkéw podtuznych drogi.

Istniejg dwa zasadnicze elementy kosztow eksploatacji rozpatrywanych dla kazdego
wariantu:

. Koszty paliwa: zalezne od przebiegu drogi w terenie i warunkéw ruchowych;
. Inne koszty: stan techniczny drogi majgcy wplyw na zuzycie pojazdow, w tym koszty
oleju, zuzycia opon, przegladéw oraz amortyzacja.

Koszty eksploatacji pojazdéw oszacowano w podziale na dwie podstawowe kategorie
pojazddw: samochody lekkie (LV) oraz samochody ciezkie (HGV).
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Koszty eksploatacji pojazdéw dla poszczegdlnych rodzajow inwestycji obliczono dla kazdego
wariantu (WO i W1), kazdego typu pojazdu i kazdego roku przez caty okres odniesienia. Dla
inwestycji analizowanych metodg sieciowa/buforowg koszty eksploatacji wylicza sie na
podstawie wielkosci pracy przewozowej obliczonej z wykorzystaniem modelu ruchu dla
ustalonych kategorii pojazdow i klas predkosci oraz usrednionych kosztow eksploatacyjnych
dla tych klas.

Wartosci jednostkowych kosztéw eksploatacji dla réznych kategorii pojazdéw pochodzg z
Niebieskiej Ksiegi. Zaktada sie brak wzrostu jednostkowych kosztow eksploatacji pojazdow
w czasie, gdyz potencjalny wzrost kosztoéw energii bedzie rekompensowany poprzez
zwiekszong efektywnosc¢ energetyczng pojazdow.

10.5.3 Koszty wypadkéw

Koszty wypadkéw drogowych to koszty, jakie ponoszg wszyscy uzytkownicy pojazdow w
wyniku zdarzen drogowych na drogach bedacych przedmiotem analizy jak réwniez na tych,
na ktorych nastgpi zmiana wypadkowosci wynikajgca z realizacji analizowanej inwestyciji.

Koszty wypadkéw w kazdym wariancie obejmuja:
e koszty zabitych w wypadkach drogowych,
e koszty rannych w wypadkach drogowych,
e Kkoszty ciezko rannych w wypadkach drogowych,
o koszty strat materialnych (ponoszonych w wypadkach z udziatem rannych i/lub ofiar).

Koszty wypadkow s3g kosztami ekonomicznymi wolnymi od wszelkich finansowych
przeptywéw pienieznych zwigzanych z transferami w sektorze publicznym i prywatnym.
Koszty ujete w analizie dotyczg ponizszych aspektow: spadek produktywnos$ci, koszty
administracyjne i sgdowe, straty materialne, koszty pracodawcéw, koszty hospitalizacii,
koszty pogrzebowe, koszty rekompensat. Niematerialne koszty zwigzane z bolem i
cierpieniem ludzkim nie s3 ujete.

Korzysci ekonomiczne wynikajgce z oszczednosci w kosztach wypadkéw (w rezultacie
dziatan poprawiajgcych BRD) wyliczane sg jako réznica w tgcznych kosztach skutkow
wypadkow pomiedzy wariantem bezinwestycyjnym i inwestycyjnym.

Liczbe wypadkoéw, rannych i zabitych oszacowano zgodnie z wytycznymi w Niebieskiej
Ksiedze.

Ze wzgledu na fakt iz, z badahn modelowych ruchu wynika, ze realizacja przedmiotowej
inwestycji powoduje przetozenie ruchu z wielu innych ulic sieci w stopniu bardzo
rozproszonym (trudno wyodrebni¢ precyzyjnie konkretny zakres odcinkdéw sieci z ktorych
nastepuje przetozenie ruchu na transport publiczny), przyjeto zatozenie iz realizacja projektu
spowoduje korzysci w oszczednosciach z tytutu redukcji zdarzen drogowych mozliwe do
wyodrebnienia jedynie w agregacji do catej modelowane;j sieci uliczne;j.

W zwigzku z powyzszym, w obliczeniach korzysci ekonomiczne zwigzane z redukcjg
zdarzeh drogowych agregowano do catej sieci ulicznej aglomeracii.
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10.5.4 Koszty emisji toksycznych sktadnikéw spalin

Koszty zanieczyszczenia powietrza dla wszystkich wariantow (WO i Wn) to taczne koszty
generowane przez wszystkich uzytkownikdw pojazdéw poruszajgcych sie po drogach
bedgcych przedmiotem analizy. Na koszty zanieczyszczenia powietrza sktadajg sie koszty
zwigzane z oddziatywaniem transportu na srodowisko naturalne, obejmujace:

e przede wszystkim ujemny wptyw na zdrowie ludzkie (schorzenia ukfadu sercowo-
naczyniowego oraz uktadu oddechowego),

e straty materialne (uszkodzenia budynkéw i obiektéw),
e szkody srodowiskowe (negatywny wpltyw na bioréznorodnosc¢ i ekosystemy).

Do najistotniejszych zanieczyszczeh powietrza zwigzanych z transportem zalicza sie pyty
(PM10, PM2.5), tlenki azotu (NOx), dwutlenek siarki (SO2), lotne zwigzki organiczne (VOC)
oraz ozon (0O3) jako zanieczyszczenie posrednie. Gazy cieplarniane (GHG) nie sg
uwzgledniane w grupie kosztéw zwigzanych z zanieczyszczeniami powietrza, gdyz nie majg
witasciwosci toksycznych. Wszystkie natomiast zostaty uwzglednione w kosztach zwigzanych
ze zmianami klimatu opisanymi ponizej.

Podstawg obliczenia kosztow zanieczyszczenia powietrza sg jednostkowe koszty
ekonomiczne zanieczyszczenia powietrza, ktore zalezg od predkosci i kategorii pojazdow jak
réwniez uksztattowania terenu, lokalizacji (droga miejska lub zamiejska) oraz stanu
technicznego drogi. Jednostkowe koszty ekonomiczne zanieczyszczenia powietrza (w
podziale na LV i HGV) sg podane w zatgczniku a — Jednostkowe koszty finansowe i
ekonomiczne.

Koszty te podlegajg indeksacji. Zmienno$é kosztdw jednostkowych zanieczyszczenia
powietrza w czasie przedstawiono w zatgczniku A Niebieskiej Ksiegi.

Koszty ekonomiczne zanieczyszczenia powietrza oblicza sie 2z uwzglednieniem
poszczegdblnych kategorii pojazdéw, oddzielnie dla kazdego wariantu i kazdego roku analizy
ekonomicznej.

Obliczenia przeprowadzono wg ponizszego wzoru.

,
K; =300-Yk, ;(V,4 ;- T.8) - W,
z L yhe g\ pdrt.j J
i=l
gdzie
K= - roczne koszty zanieczyszczen powietrza przez pojazdy samochodowe, w PLN
| - kategoria pojazdow
cil Vodrei r To5) - jednostkowe koszty zanieczyszczen powietrza pojazdow kategorii )" w funkcji
kil ] Inostk koszty zanieczy owietrza poja kategorii ,| funkcji
nredkosci podrozy V... ", uksztattowania terenu ,T" i stanu technicznego
2dkos Ir - uksztattow teren
nawierzchni ,5", w PLN/poj-km
W - praca przewozowa dla pojazdow kategorii ,j" w zaleznosci od diugosci
odcinka drogi oraz przedziatu predkosci odpowiadajgcemu Vg ;, W
pojazdokilometrach /dobe
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Jednostkowe koszty ekonomiczne zanieczyszczenia powietrza oraz zmiennos¢ kosztéw
jednostkowych w czasie pochodzg z zatgcznika A Niebieskiej Ksiegi.

10.5.5 Koszty zmian klimatu

Koszty zmian klimatu, wptywu emisji gazow cieplarnianych (GHG) dla wszystkich wariantow
(WO i Wn) to fgczne koszty generowane przez wszystkich uzytkownikéw pojazdéw
poruszajgcych sie po drogach bedgcych przedmiotem analizy.

Na koszty zmian klimatu (wyrazonych jako ekwiwalent CO2) skiada sie catkowita
ekwiwalentna emisja CO2 pomnozona przez koszt jednostkowy.

Poniewaz szkody wywotane przez globalne ocieplenie majg charakter globalny, nie ma
Znaczenia jakie jest zrédto gazéw cieplarnianych oraz gdzie w Europie dochodzi do ich
emisji. z tego wzgledu we wszystkich krajach stosuje sie takie same wspotczynniki kosztowe.
Zostaly one rowniez uwzglednione przy wyliczaniu poszczegoélnych kosztéw ekonomicznych
emisji gazow cieplarnianych emitowanych przez polskg flote pojazdéw.

Zaproponowana metodyka jest zgodna z metodykg Kalkulacji Sladu Weglowego stosowang
przez EBI, ktéra polega na szacowaniu konsekwencji wynikajacych z fazy eksploatacyjnej
projektu (ruch pojazdéw na drodze).

Jednostkowe koszty emisji gazow cieplarnianych, tj. ekwiwalentnej emisji CO2, bazujgce na
wspotczynnikach emisji zanieczyszczeh powietrza sg zalezne od zuzycia paliwa, a tym
samym od predkos$ci i kategorii pojazdow, a takze od stanu nawierzchni i uksztattowania
terenu drogi, pomnozone przez koszt jednostkowy CO2. Te wspoiczynniki emisji oraz
ekonomiczne jednostkowe (ukryte) koszty CO2e sg podane w zatgczniku A Niebieskiej
Ksiegi. Zmiennosc¢ kosztow jednostkowych w czasie jest przedstawiona w zatgczniku A.
Sposdb wyliczania tych kosztow jest taki sam jak wyliczania kosztdéw zanieczyszczenia
powietrza, zarobwno dla analizy odcinkowej jak i analizy wykonanej metodg
sieciowg/buforowg (w tym przypadku, odpowiedni wspoétczynnik emisji —w tCO2e/pojkm—
pomnozona przez koszt jednostkowy CO2e w PLN/ tCO2e-) podany w zatgczniku A, oraz
zgodnie z ponizszymi wzorami . Bezpos$rednio sama wielkoS¢ emisji gazow cieplarnianych
moze by¢ rowniez przedstawiona (tj. wynik poprzednich obliczen przed uwzglednieniem
kosztéw jednostkowych CO2e).

Metoda obliczenia dla srodkow transportu drogowego bedzie taka sama, jak dla kosztow
zanieczyszczenia powietrza.

Obliczenia przeprowadzono wg ponizszego wzoru.
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gdzie

Kz - roczne koszty zmian klimatycznych, w PLN

' - kategoria pojazdow

J E ]

Kaii [V peirt i T+5) - jednostkowe koszty zmian klimatycznych pojazdow kategorii .| w funkgji
predkosci podrozy VW, ., uksztattowania terenu T i stanu technicznego
nawierzchni S, w PLN/poj-km

W - praca przewozowa dla pojazdow kategorii ,j" w zaleznosci od dtugosci odcinka

drogi oraz przedziatu predkosci Va4 ;, W pojazdokilometrach /dobe

Jednostkowe koszty ekonomiczne zanieczyszczenia powietrza oraz zmienno$¢ kosztéw
jednostkowych w czasie pochodzg z zatgcznika A Niebieskiej Ksiegi.

Szczegotowe obliczenia znajdujg sie w arkuszu kalkulacyjnym excel.

10.5.6 Koszty hatasu

Hatas jest definiowany jako niechciane/niepozgdane dzwieki o nadmiernym natezeniu,
czestotliwosci lub innym negatywnym oddziatywaniu lub inng cechg wywotujagcym u odbiorcy
szkodliwe skutki fizyczne lub psychiczne.

Hatas o natezeniu powyzej 85 dB moze wywotaé trwate ostabienie i ubytek stuchu.
Natomiast nizszy poziom (powyzej 60 dB) moze wptywa¢ negatywnie na psychike, byc
zrodtem stresu, nerwowych reakcji, przyspieszonego tetna, zwiekszonego cisnienia krwi,
zmian hormonalnych itd., a trwate zmiany i uszkodzenia mogg wystgpi¢ w wyniku diuzszej
ekspozyciji.

Obliczenie kosztow wptywu nadmiernego hatasu powinno byé przeprowadzone dla
wszystkich projektow zlokalizowanych w obszarach miejskich lub dla obszaréw o wysokiej
gestosci zaludnienia os6b potencjalnie narazonych oraz w przypadkach, gdzie takie
oddziatywania sg uznane za istotne. Niniejszy podrecznik przedstawia dwie metody obliczeh.
Pierwsza metoda jest oparta o tzw. krarncowe koszty wptywu hatasu. Te koszty jednostkowe
sg silnie zréznicowane w zaleznosci od ruchu, lokalnych warunkoéw (obszar miejski/
zamiejski) i pory dnia. Ponadto uzgodniono, ze wartosci z opracowania CE/INFRAS/ISI
(2008a), zaktualizowane na podstawie raportu “Update of the handbook on External Costs of
Transport”, DG MOVE, 2014, mozna uznaé¢ za $rednie dla UE i mozna je uogdlni¢ na
wszystkie elementy sieci drogowej w Europie. W oparciu o powyzsze dane przyjeto koszty
jednostkowe dla Polski, i oszacowano dla roku 2014. Te ekonomiczne koszty jednostkowe
znajdujg sie w zatgczniku A, jednostkowe koszty ekonomiczne i finansowe. Poniewaz
jednostkowe koszty krancowe wyrazone sg w PLN/poj-km, nalezy zwré6ci¢é uwage na
korzystanie z tych samych formut obliczeniowych, jakie byty stosowane przy wczesniej
opisanych kategoriach kosztow srodowiskowych tak, aby koszty jednostkowe hatasu byty
réwniez wyrazone w tych jednostkach (patrz formuty ponizej). Koszty ekonomiczne hatasu
oblicza sie z uwzglednieniem poszczegodlnych kategorii pojazdow, oddzielnie dla kazdego
wariantu i kazdego roku analizy ekonomiczne;j.
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Obliczenia przeprowadzono wg ponizszego wzoru.

K, =300-Yk, (2)- W™
=1

gdzie

Ky - roczne koszty hatasu, w PLN

j - kategoria pojazdow

kn;(Z) - jednostkowe koszty hatasu pojazdow kategorii ,j", miejscowych Z, (miejski/
zamiejski), w PLN/poj-km

W - praca przewozowa dla pojazdow kategorii ,j°, w zaleznosci od diugosci odcinka

drogi, w pojazdokilometrach /dobe.

Szczegotowe obliczenia znajdujg sie w arkuszu kalkulacyjnym excel.

10.6 Obliczenie wskaznikow efektywnosci ekonomicznej

W celu wyliczenia korzysci ekonomicznych dla kazdego wariantu inwestycyjnego,
uwzgledniajgcego wszystkie kategorie kosztow, nalezy od kosztow ekonomicznych wariantu
bezinwestycyjnego (WO0) odja¢ koszty wariantu inwestycyjnego (W1). Otrzymana réznica
stanowi korzys¢ spoteczno-ekonomiczng netto dla danej kategorii kosztow ekonomicznych
(koszty czasu, koszty eksploatacji pojazdow, etc.).

Wycena efektéw ekonomicznych projektu zostata opracowana na podstawie zalecenh
zawartych w Niebieskiej Ksiedze, a w szczegdlnosci w zatgczniku A poswieconym
jednostkowym kosztom ekonomicznym i finansowym.

Rezultaty wyceny efektow ekonomicznych zostaty zdyskontowane w czasie w celu
wyliczenia Ekonomicznej Biezgcej Wartosci Netto (ENPV) inwestycji oraz Ekonomicznej
Wewnetrznej Stopy Zwrotu (EIRR). Zgodnie z wytycznymi Niebieskiej Ksiegi stope
dyskontowg przyjeto na poziomie 4,5%.

Ponizej zestawiono wyniki analizy ekonomiczne;.
Tabela 25. Zestawienie wskaznikéw efektywnosci ekonomicznej

ENPV [z1] 618 253 283,25
ERR 26,94%
B/C 8,00

Zrédto: opracowanie wtasne

Z zestawienia wynika, ze wariant inwestycyjny wykazuje wysokg optacalnos¢ ekonomiczna.
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10.7Podsumowanie analizy ekonomicznej

W ponizszej tabeli zaprezentowano zestawienie zdyskontowanych sum poszczegodinych
elementow korzysci ekonomicznych oraz ich udziatéw w sumie wszystkich korzysci.

Tabela 26. Zestawienie kosztéw i korzysci ekonomicznych

Wartos¢é
Korzysé Wartos¢ jednostkowa catkowita % catkowitych
y (jesli dotyczy) (w PLN, korzysci
zdyskontowana)
Oszczednosci czasu NIE DOTYCZY 436 743 681,40 61,81%
Oszczednosci kosztow NIE DOTYCZY 82 522 892,06 11,68%
eksploatacji samochodéw
Oszczednosc kosztow NIE DOTYCZY 39 615 278,22 5,61%
zanieczyszczenia powietrza
Oszczednos¢ kosztow zmiany NIE DOTYCZY 5 685 080,92 0,80%
klimatu
Oszczednos¢ kosztéw hatasu NIE DOTYCZY 8 406 115,07 1,19%
Oszczednosci kosztow wypadkow NIE DOTYCZY 13 485 805,55 1,91%
Wartos¢ rezydualna NIE DOTYCZY 120 118 000,68 17,00%
Wartos¢
Koszt Wartos¢ jednostkowa catkowita % catkowitych
(jesli dotyczy) (w PLN, kosztéw
zdyskontowana)

Naktady inwestycyjne NIE DOTYCZY 80 748 217,88 91,42%
Koszty operacyjne NIE DOTYCZY 7575 352,77 8,58%

Ogstem _ 8822257065 | 100,00%

Zrédto: opracowanie wtasne
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11 ANALIZA WRAZLIWOSCI I RYZYKA

Zgodnie z Niebieskg Ksiegg dla infrastruktury drogowej, analize ryzyka przeprowadzono w
nastepujacych etapach:

1) Dobér zmiennych kluczowych

2) Analiza wrazliwosci

3) Interpretacja wynikéw

4) ldentyfikacja ryzyka

5) Analiza jakosciowa ryzyka

6) Okreslenie dziatah zaradczych i monitoringu

7) Prezentacja wynikow analizy

11.1 Analiza wrazliwosci

Doboru zmiennych kluczowych w analizie wrazliwosci dokonano zgodnie z metodykag
opisang w Niebieskiej Ksiedze oraz wytycznymi Ministerstwa Rozwoju Regionalnego.

Pomiaréw dokonano oddzielnie dla wskaznikéw efektywnosci ekonomicznej i finansowe.

Przedmiotem analizy wrazliwosci byly nastepujgce zmienne kluczowe dotyczace
efektywnosci ekonomicznej projektu:

- SDR

- Naktady inwestycyjne

- Oszczednos$¢ czasu

- Razem: SDR i naktady inwestycyjne.

Najistotniejszym czynnikiem decydujgcym o efektywnosci ekonomicznej projektu jest liczba
pojazdow korzystajgca z przebudowanej infrastruktury. Na przeptywy projektu istotny wptyw
majg rowniez wielkosci naktadéw inwestycyjnych, a takze koszty czasu.

Tabela 27. Analiza wrazliwosci wskaznikow efektywnosci ekonomicznej

Zmienna ENPV ENPV - % zmiany ERR | ERR - % zmiany

SDR -15% 591 199,14 -4,38% 25,74% -1,21%
Nakfady inwestycyjne +35% 586 011,95 -5,21% 22,24% -4,70%
Oszczgdnos$ci czasu — 15% 537 371,14 -13,08% 25,49% -1,46%

Razem: SDR -15% i nakiady
inwestycyjne +20% 572 775,52 -7,36% 22,96% -3,98%

Tabela 28. Analiza wrazliwosci wskaznikow efektywnosci finansowej

FNPV/C - % FNPV/C [tys. | FNPVIC - %
Zmienna FNPV/C [tys. zi] zmiany zl] zmiany

Nakfady inwestycyjne +35% -149 238,59 -13,82% | -52 008,44 -82,78%
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W analizie finansowej testowano jedynie wrazliwo$¢ na zmiany nakfadéw, bo nie ma
przychodéw w projekcie.

W analizie ekonomicznej przy wszystkich testowanych scenariuszach inwestycja pozostaje
efektywna. Wartos¢ progowa naktadéw wynosi 671% - dopiero taki wzrost zréwnatby ENPV
z zerem. Ten scenariusz nie jest prawdopodobny, zatem mozna stwierdzi¢, ze projekt
pozostanie uzasadniony ekonomicznie w kazdych warunkach. Pozostate zmienne nie majg
interpretowalnych wartosci progowych.

W analizie finansowej FNPV pozostaje ponizej wartosci progowych nawet przy spadku
naktaddéw o 100%, co wynika z tego, ze nie ma przychododw, a wystepujg koszty operacyjne.

11.2ldentyfikacja ryzyka

W ponizszej tabeli wyszczegolniono ryzyka, ktore mogtyby mieé¢ wptyw na projekt. Ryzyka
podzielono na kilka kategorii. Nastepnie dla kazdego ryzyka okreslono, czy jest ono
uwazane za ,aktywne”, tzn. identyfikowalne i istotne dla projektu na obecnym etapie analizy.

Dla ryzyk zidentyfikowanych przeprowadzono dalszg szczegotowa analize jakosciowa.

Tabela 29. Identyfikacja ryzyka

Lp. Nazwa ryzyka Status r. Jesli nieaktywne, dlaczego:
(aktywne /
nieaktywne)

1. Ryzyka popytowe

1.1. Poziom ruchu nizszy niz | Aktywne -
prognozowany (mate
zainteresowanie
potencjalnych
pasazeréw nowg trasg)

2. Ryzyka zwigzane z
projektowaniem

2.1. Niedostateczne wizje Nieaktywne Projekt budowlany i wykonawczy zostat juz
lokalne i inwentaryzacja opracowany i zatwierdzony.

W toku jest pozyskiwanie pozwolen na realizacje
projektu.

2.2. Niedoszacowanie Aktywne -
naktadow
inwestycyjnych projektu

2.3. Btedy w projektowaniu Aktywne -

3. Ryzyka
administracyjne

3.1. Opodznienia w Aktywne -
uzyskiwaniu pozwolen
na realizacje inwestyciji

3.2 Opbznienia w Nieaktywne Decyzja srodowiskowa zostata juz pozyskana.
uzyskiwaniu decyzji
Srodowiskowych

4. Ryzyka zwigzane z
nabyciem gruntéw

4.1. Koszty gruntow wyzsze, | Nieaktywne Grunty zostang pozyskane z mocy prawa w
niz planowane momencie uprawomocnienia ZRID. Wiekszos$é
gruntdw nalezy do miasta i Skarbu Panstwa.
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Pozostate obejmujag nieuzytki [ tereny
niezagospodarowane. W trakcie konsultacji
spotecznych nie zgtaszano sprzeciwow wobec
inwestycji. Do wyptaty pozostang jedynie
odszkodowania za grunty.

4.2.

Opbznienia w
uzyskiwaniu prawa do
dysponowania
nieruchomoscig

Nieaktywne

Whioskodawca bedzie dysponowat prawem do
dysponowania nieruchomoscig z mocy prawa.

Ryzyka zwigzane z
zamowieniami
publicznymi

5.1

Opodznienia zwigzane
przedtuzajgcymi sie
procedurami
przetargowymi

Aktywne

5.2.

Brak zgodnosci projektu
Z przepisami
zwigzanymi z
organizacjg procedur
przetargowych

Aktywne

Ryzyka operacyjne
zwigzane z
wykonaniem robot i
wykonawca

6.1.

Opodznienia w realizacji
projektu

Aktywne

6.2.

Brak wystarczajgcych
zasobow do realizacji
projektu

Aktywne

6.3.

Wybdr nierzetelnych
wykonawcow

Aktywne

Ryzyka geologiczne

Nieoczekiwane
niekorzystne warunki
gruntowe, osuniecia
terenu, itp.

Nieaktywne

Na badanym terenie nie zaobserwowano
niekorzystnych warunkéw gruntowych, mogacych
wptywac na realizacje projektu.

Ryzyka finansowe

Przekroczenie budzetu
naktadow
inwestycyjnych

Aktywne

8.2.

Dostepnosé srodkow
krajowych na
finansowanie naktadow
inwestycyjnych

Aktywne

8.3.

Dostepnosé srodkow
krajowych na
finansowanie kosztéw
operacyjnych

Aktywne

Ryzyka klimatyczne

Gwalttowne powodzie

Nieaktywne

Zgodnie z informacjami udostepnianymi przez
Krajowy Zarzad Gospodarki Wodnej
przedsiewziecie jest potozone poza obszarami
ryzyka i zagrozenia powodziowego. Na podstawie
danych Panstwowej Stuzby Hydrologicznej
stwierdzono takze, ze przedsiewziecie lezy poza
obszarami zagrozonymi podtopieniami.

9.2.

Nadzwyczajne upaty

Aktywne

9.3.

Nadzwyczajne ulewy

Aktywne
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9.4. Nadzwyczajne opady Aktywne -
Sniegu i mrozu

10. Ryzyka archeologiczne

10.1. | Wykopaliska Nieaktywne Na obszarze realizacji projektu nie zidentyfikowane

zadnych wykopalisk.

11. Ryzyka regulacyjne

11.1. | Zmiany w przepisach Nieaktywne W najblizszym czasie nie sg planowane zmiany
prawnych dotyczacych przepisow prawnych, ktére mogtyby zagrozi¢
ochrony srodowiska realizacji projektu.

12. Ryzyka zarzadcze

12.1. | Mate mozliwosci Nieaktywne Beneficjent posiada dtugoletnie doswiadczenie w
zarzadzania przez realizacji i zarzgdzaniu projektami drogowymi, w
beneficjenta tym finansowanymi ze $rodkéw Unii Europejskie;.

13. Ryzyka polityczne

13.1 | Protesty spoteczne Aktywne -

13.2 | Polityczne zmiany Aktywne -
priorytetow
inwestycyjnych

14, Ryzyka srodowiskowe

14.1. | Wystgpienie Nieaktywne Whnioskodawca dysponuje kompletng
negatywnego wptywu na dokumentacjg srodowiskowa.
srodowisko w trakcie Uzyskat zaswiadczenie Natura 2000, orzekajace
realizacji inwestycji brak negatywnego wptywu inwestycji na obszary

wrazliwe pod wzgledem Natura 2000.
15. Ryzyko techniczne
15.1. | Awaryjnos¢ urzadzen i Aktywne -

maszyn budowlanych na
etapie budowy (realizacji
projektu).

Zrodto: Opracowanie wiasne na podstawie Niebieskiej Ksiggi

Na podstawie powyzszej tabeli, zidentyfikowano nastepujgce ryzyka aktywne:

Opdznienia w uzyskiwaniu pozwolenh na realizacje inwestyciji

Opéznienia zwigzane przedtuzajgcymi sie procedurami przetargowymi

Brak zgodnosci projektu z przepisami zwigzanymi 2z organizacjg procedur

Ryzyka operacyjne zwigzane z wykonaniem robét i wykonawca

1. Ryzyka popytowe

1.1. Poziom ruchu nizszy niz prognozowany

2. Ryzyka zwigzane z projektowaniem

2.1. Niedoszacowanie nakfadow inwestycyjnych projektu
2.2. Btedy w projektowaniu

3. Ryzyka administracyjne

3.1.

4. Ryzyka zwigzane z zamoéwieniami publicznymi
4.1.

4.2.

przetargowych

5.

5.1. Opdznienia w realizacji projektu

5.2.  Brak wystarczajgcych zasobéw do realizacji projektu
5.3.  Wybdr nierzetelnych wykonawcéw

6. Ryzyka finansowe
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6.1.
6.2.
6.3.

7.1.

7.2.

7.3.

8.1.
8.2.

9.1.

Przekroczenie budzetu naktadéw inwestycyjnych

Dostepnosé srodkéw krajowych na finansowanie naktadéw inwestycyjnych
Dostepnos¢ srodkow krajowych na finansowanie kosztow operacyjnych
Ryzyka klimatyczne

Nadzwyczajne upaty

Nadzwyczajne ulewy

Nadzwyczajne opady $niegu i mrozu

Ryzyka polityczne

Protesty spoteczne

Polityczne zmiany priorytetéw inwestycyjnych

Ryzyka techniczne

Awaryjnos$¢ urzadzen i maszyn budowlanych na etapie budowy (realizacji projektu)

11.3Analiza jakosciowa ryzyka

Dla kazdego ze zidentyfikowanych czynnikbw ryzyka, opisano i przeanalizowano
nastepujgce aspekty:

Przyczyna: co powoduje, ze ryzyko wystepuje?

Skutek: jaki wptyw bedzie miato ryzyko na koszty/ korzysci / czas realizacji projektu/
finansowanie i trwatosc¢ finansowg projektu?

Podmiot zarzadzajgcy ryzykiem: podmiotem takim jest podmiot, ktéry ma uprawnienia do
zarzadzania okre$lonym ryzykiem i jest odpowiedzialny za zarzadzanie nim. Moze to by¢
beneficient, instytucja zarzgdzajgca programem operacyjnym (IZ), instytucja
posredniczgca, wykonawca roboét lub inny podmiot.

Faza projektu, ktérego dotyczy ryzyko: nalezy wskazac, czy ryzyko dotyczy jednej z
nastepujacych faz projektu: faza przygotowania (tak/nie), faza wdrazania (tak/nie), faza
operacyjna (tak/nie). Jesli ryzyko wystepuje tylko w fazie projektu, ktéra zostata
zrealizowana do momentu ztozenia dokumentacji/aktualizacji do 1Z, to ryzyko nalezy
traktowac jako ,nieaktywne” i nie nalezy go dalej oceniac.

PrawdopodobiehAstwo: wykorzystujgc ponizszg tabele, oceniono prawdopodobienstwo
zdarzenia ryzyka w skali od A do E punktow.

Tabela 30. Analiza jakosciowa ryzyka — skala prawdopodobienstwa i skala sitly oddzialywania na projekt

Skala Zakres wartosci Wartos¢
prawdopodobienstwa prawdopodobienstwa punktowa
Bardzo niskie 0%,10% A

Niskie <10% - 33% B

Srednie <33% - 66% C
Wysokie <66% - 90% D
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Bardzo wysokie <90% - 100% E

Zrédto: Niebieska Ksiega dla infrastruktury drogowe;j

o Sita oddziatywania ryzyka: wykorzystujgc ponizszg tabele, oceniono wptyw ryzyka w

skali od | do V punktéw.

Tabela 31. Analiza jakosciowa ryzyka — Sita oddziatywania na projekt

Lp. | Znaczenie Wartos¢é
punktowa

1. Brak wptywu na dobrobyt spoteczny, nawet bez podejmowania dziatan | |
zaradczych

2. Maty wptyw na dobrobyt spoteczny, maly wptyw na efekty finansowe | II
projektu, dziatania zaradcze i korygujgce sg jednak potrzebne

3. Umiarkowany wptyw na dobrobyt spoteczny, gtéwnie negatywne efekty | IlI
finansowe nawet w srednim lub dlugim terminie

4, Poziom krytyczny: wysoka strata dla dobrobytu spotecznego, wystgpienie | IV
zdarzenia powoduje niemozliwos¢ realizacji podstawowego celu projektu,
dziatania zaradcze bardzo intensywne mogg nie doprowadzi¢ do unikniecia
wysokich strat

5. Poziom katastroficzny: Fiasko projektu, zdarzenie moze wywota¢ catkowity | V
brak realizacji celu projektu, giéwne efekty projektu nie bedg uzyskane w
Srednim i dtugim terminie

Zrodto: Niebieska Ksiega dla infrastruktury drogowe;j

Poziom ryzyka: kombinacja skali prawdopodobienstwa i skali oddziatywania ryzyka
wskazuje na catkowity poziom danego ryzyka w czterostopniowej skali (niskie/ $rednie/
wysokie/ bardzo wysokie).

Poziom ryzyka jest kombinacjg prawdopodobienstwa i sity oddziatywania. Im wyzszy poziom
ryzyka, tym intensywniejsze dziatania zaradcze nalezy podjg¢ w celu obnizenia poziomu
ryzyka. Ponizsza tabela definiuje poziom ryzyka w zalezno$ci od prawdopodobienstwa i sity
oddziatywania w odpowiednich kolorach.

Tabela 32. Analiza jakosciowa ryzyka — Poziom ryzyka

Prawdopodobienstwo

| I 11 v
z A Niski Niski Niski Niski
S B Niski Niski Sredni Sredni
ET -i C Miski Sredni sredni _
SR T 0 | Bardzowysok
ERENE | 5arzo wysoki | Bardzo wysoki

Zrédto: Niebieska Ksiega dla infrastruktury drogowe;j

v
Sredni

Bardzo wysoki
Bardzo wysoki

11.4Dzialania zaradcze i wskazanie podmiotéw odpowiedzialnych

Po zidentyfikowaniu ryzyk i ich ocenie, dla kazdego ryzyka okreslono dziatania zaradcze.
Wyrézniamy cztery gtdwne strategie dziatan zaradczych:
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1. Zapobieganie ryzyku: oznacza zmiane planu przedsiewziecia w celu wyeliminowania
zagrozenia lub wyeliminowania wptywu ryzyka na projekt. Dziatania zaradcze mogag
polega¢ na zmianie projektu technicznego, modelu instytucjonalnego, sposobu
finansowania lub formuty kontraktu wykonawczego.

2. Ograniczanie ryzyka: oznacza redukcje prawdopodobienstwa wystgpienia ryzyka lub
jego skutkow poprzez wprowadzenie zmian do przedsiewziecia, takich jak zmiany w
projektowaniu lub wykorzystaniu materiatdbw. Réznica w stosunku do strategii
"zapobiegania” ryzyka polega na tym, Zze ryzyko jest jedynie ograniczone, a nie jest
wyeliminowane.

3. Przeniesienie ryzyka: oznacza przeniesienie odpowiedzialnosci za ryzyko na strone
trzecig (inny podmiot) za okreslong cene. Firmy ubezpieczeniowe sg najbardziej
oczywistym przyktadem takiej strony trzeciej, ale moze to byé réwniez inny podmiot
uczestniczgcy w projekcie, np. wykonawca. Przeniesienie ryzyka musi wynika¢ z
umowy, gwarancji lub mechanizméw cenowych (miedzy innymi). Przeniesienie ryzyka
ma sens tylko wtedy, jesli strona przejmujgca ryzyko jest w stanie (lepiej) kontrolowac
dane ryzyko, a takze posiada srodki na pokrycie skutkow oddziatywania danego ryzyka,
w przypadku, gdy ryzyko sie zmaterializuje.

4. Tolerowanie ryzyka: jest strategig przyjmowang w sytuacjach, w ktérych nie mozna
zapobiec ryzyku, ograniczy¢ go lub (ekonomicznie) przenies¢. Dlatego takie ryzyko musi
by¢é po prostu tolerowane. Jednakze to podejscie wymaga opracowania planu
awaryjnego na wypadek wystgpienia negatywnego zdarzenia lecz nie wymaga
wczesniejszych dziatan.

Strategie ”Zapobiegania” i “Ograniczania” sg powigzane z matrycg poziomu ryzyka w

nastepujacy sposaob.

Tabela 33. Powigzanie strategii z matryca poziomu ryzyka

Sita wplywu/ Prawdo-
podobiefstwo

m v Vv

Zapobieganie

- . Ograniczanie
lub ograniczanie

Zapobieganie Zapobieganie i ograniczanie

m O M m

Zrédto: Niebieska Ksiega dla infrastruktury drogowej

11.5Prezentacja wynikéw analizy ryzyka

Dla kazdego z czynnikow ryzyka zidentyfikowanych we wcze$niejszym podrozdziale
opisano i przeanalizowano nastepujgce aspekty takie jak: przyczyne i skutek, a nastepnie
okreslono poziom ryzyka i opracowano plan dziatah doradczych.
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Wyniki analizy zestawiono w ponizszych tabelach (matrycach). Kazda tabela prezentuje inng
kategorie (grupe) ryzyka.

Tabela 34. Matryca — ryzyka popytowe

1. Kategoria Ryzyka popytowe
1.1. Nazwa ryzyka Poziom ruchu nizszy niz prognozowany (mate
zainteresowanie potencjalnych pasazeréw nowa
trasa)
Przyczyna: co powoduje, ze Pomimo wynikéw rzetelnie wykonanych prognoz ruchu,
ryzyko wystepuje? nalezy zatozy¢ mozliwy spadek zainteresowania

korzystaniem pasazerow z trasy.

Skutek: jaki wptyw bedzie miato | Brak oczekiwanego popytu na produkty i rezultaty
ryzyko na koszty/ korzysci / czas | inwestycji moze zagrozi¢ realizacji inwestycji, poprzez
realizacji projektu/ finansowanie | zagrozenie nieefektywnoscig ekonomiczng
i trwatosc¢ finansowg projektu? przedsiewziecia. Zatozone korzysci ekonomiczno-
spoteczne mogg okazac sie nizsze niz oszacowano w
analizie ekonomicznej.

Podmiot zarzadzajgcy ryzykiem | Beneficjent projektu — Miasto Gdansk

Faza projektu, ktérego dotyczy . faza przygotowania: NIE
ryzyko . faza wdrazania: NIE

. faza operacyjna: TAK
PrawdopodobiehAstwo A

(A /BIC /DI E)
Sita oddziatywania ryzyka 11
(L0 VTV
Poziom ryzyka Niski
(niskie/ srednie/ wysokie/
bardzo wysokie).
Dziatania zaradcze Ograniczanie ryzyka.

Przeprowadzone prognozy ruchu wskazuja, iz
przedmiotowy projekt pozostaje uzasadniony, dlatego
ryzyko nalezy uznac za niskie.

Réwniez przeprowadzona analiza wrazliwosci dowodzi,
iz nawet zmniejszenie popytu na ustugi nie spowoduje
zagrozenia w postaci braku efektywnosci ekonomicznej
projektu.

W ramach dziatan zapobiegawczych zaplanowano
podejmowanie akcji promocyjnych i informacyjnych
zwigzanych z przebudowang trasa.

Monitoring ryzyka Monitoring ryzyka bedzie prowadzony przez caty okres
eksploatacji projektu.
Podmiot odpowiedzialny Beneficjent projektu — Gmina Miasta Gdanska

Zrédfo: Opracowanie wlasne

Tabela 35. Matryca — ryzyka zwigzane z projektowaniem

2 Kategoria Ryzyka zwigzane z projektowaniem
2.1. Nazwa ryzyka Niedoszacowanie nakladow inwestycyjnych
projektu
Przyczyna: co powoduje, ze Pomimo doktadnych pomiaréw i szczegotowego
ryzyko wystepuje? opracowania kosztorysu moze sie zdarzyé ze naktady
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inwestycyjne bedg niedoszacowane.
Moze sie to wigza¢ ze zmiang stawek za niektdre ustugi
i materiaty budowlane.

Skutek: jaki wptyw bedzie miato

ryzyko na koszty/ korzysci / czas
realizacji projektu/ finansowanie

i trwatos¢ finansowg projektu?

Jezeli okaze sie, ze w rzeczywistoSci nakfady
inwestycyjne sg wieksze, moze to spowodowac nizszag
efektywnos¢ projektu i koniecznosé pozyskania
dodatkowych naktadéw na wkiad wiasny.

Podmiot zarzgdzajgcy ryzykiem

Beneficjent projektu — Gmina Miasta Gdanska

Faza projektu, ktérego dotyczy
ryzyko

° faza przygotowania: TAK
o faza wdrazania: TAK
. faza operacyjna: NIE

Prawdopodobienstwo
(A /BIC /DI E)

B

Sita oddziatywania ryzyka
(L7 msviv)

Poziom ryzyka
(niskie/ $rednie/ wysokie/ bardzo
wysokie).

Sredni

Dziatania zaradcze

Ograniczanie ryzyka.

Kosztorys projektu zostat juz opracowany i dostosowany
do potrzeb projektu.

Opracowanie kosztorysu powierzono doswiadczonemu
wykonawcy, w zwigzku z czym zminimalizowano ryzyko
niedoszacowania projektu.

Na obecnym etapie (przygotowania projektu) nie mozna
w petni przewidzie¢ czy naktady inwestycyjne okazg sie
wieksze. Okaze sie to dopiero w ftrakcie wyboru
wykonawcy robét budowlanych.

Monitoring ryzyka

Monitoring ryzyka bedzie prowadzony do czasu wyboru
wykonawcy robét budowlanych i oszacowaniu przez
niego ostatecznych naktadoéw inwestycyjnych.

Podmiot odpowiedzialny

Beneficjent projektu — Gmina Miasta Gdanska

2.2.

Nazwa ryzyka

Btedy w projektowaniu

Przyczyna: co powoduje, ze
ryzyko wystepuje?

Pomimo doktadnych pomiaréw i szczegotowego
opracowania projektéw budowlanych, moze sie zdarzy¢
ze pojawig sie bfedy w projektowaniu. Nalezy zaznaczyc¢
jednak, e mogag to by¢ drobne niedoszacowania
projektu, poniewaz dokumentacja projektowa jest
zatwierdzona i oczekuje obecnie na uzyskanie ZRID.

Skutek: jaki wptyw bedzie miato

ryzyko na koszty/ korzysci / czas
realizacji projektu/ finansowanie

i trwato$c¢ finansowg projektu?

Niedoszacowanie  projektéw moze  spowodowac
koniecznos¢ zwiekszenia naktadéw inwestycyjnych
projektu, a przez to konieczno$¢ pozyskania
dodatkowych Srodkow finansowych przez
Whnioskodawce.

Podmiot zarzadzajgcy ryzykiem

Beneficjent projektu — Gmina Miasta Gdanska

Faza projektu, ktérego dotyczy
ryzyko

. faza przygotowania: TAK
) faza wdrazania: TAK
. faza operacyjna: NIE

Prawdopodobienstwo
(A /BIC /DI E)

A

Sita oddziatywania ryzyka
(L7 msviv)

Poziom ryzyka
(niskie/ $rednie/ wysokie/ bardzo
wysokie).

Niski

Dziatania zaradcze

Tolerowanie ryzyka.
Poniewaz zidentyfikowano niski poziom ryzyka, ryzyko
to bedzie jedynie monitorowane.
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Dokumentacja projektowa zostata juz opracowana, a jej
wykonanie powierzono doswiadczonemu wykonawcy, w
zwigzku z czym zminimalizowano ryzyko btedéw
pomiarowych.

Jezeli na etapie realizacji projektu okazaloby sie, ze w
dokumentacji pojawity sie btedy, w kazdej chwili jest
mozliwa poprawa parametrow i uwzglednienie ich w
projekcie wykonawczym.

Monitoring ryzyka

Monitoring tego ryzyka bedzie prowadzony do czasu
zakonczenia robot budowlanych.

Podmiot odpowiedzialny

Beneficjent projektu — Gmina Miasta Gdanska

Zrédto: Opracowanie wiasne

Tabela 36. Matryca — ryzyka administracyjne

Kategoria

Ryzyka administracyjne

Nazwa ryzyka

Opodznienia w uzyskiwaniu pozwolen na realizacje
inwestycji

Przyczyna: co powoduje, ze
ryzyko wystepuje?

Beneficjent jest w trakcie pozyskiwania pozwoleni na
realizacje inwestycji drogowej (ZRID).

Przyczyng nieuzyskania pozwolenia mogg byé
przedituzajgce sie procedury administracyjne, badz tez
czynniki losowe.

Skutek: jaki wptyw bedzie miato

realizacji projektu/ finansowanie
i trwatos¢ finansowg projektu?

ryzyko na koszty/ korzysci / czas

Opobznienia bedg mialy wplyw na czas realizacji
projektu. Nie bedg natomiast wptywaty na jego trwatosé
finansowa.

Budowa nie moze rozpoczaé sie przed pozyskaniem
pozwolenia, wiec opdznienia w pozyskaniu ZRID mogag

wysokie).

(niskie/ $rednie/ wysokie/ bardzo

skutkowaé pozniejszym rozpoczeciem prac
budowlanych.
Podmiot zarzadzajgcy ryzykiem | Beneficjent projektu — Gmina Miasta Gdanska
Faza projektu, ktérego dotyczy . faza przygotowania: TAK
ryzyko . faza wdrazania: TAK
. faza operacyjna: NIE
Prawdopodobienstwo A
(A/B/C /DI E)
Sita oddziatywania ryzyka Il
(L n/ v v)
Poziom ryzyka Niski

Dziatania zaradcze

Tolerowanie ryzyka.

Poniewaz zidentyfikowano niski poziom ryzyka, ryzyko
to bedzie jedynie monitorowane przez Wnioskodawce.
Procedury zwigzane z uzyskaniem zezwolenia realizacji
inwestycji drogowych sg juz w trakcie finalizaciji.
Procedura pozyskiwania ZRID jest juz dos¢
zaawansowana. Na obecnym etapie beneficjent nie jest
w stanie podjg¢ zadnych dziatan zaradczych.

Monitoring ryzyka

Do planowanego rozpoczecia zadania (Il kw. 2017 r.)
istnieje odpowiednio diugi czas uwzgledniajgcy nawet
ewentualne postepowanie przed organem Il instanciji.

Podmiot odpowiedzialny

Beneficjent projektu — Gmina Miasta Gdanska

Zrédto: Opracowanie wiasne
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Tabela 37. Matryca — ryzyka zwigzane z zamoéwieniami publicznymi

4, Kategoria Ryzyka zwigzane z zamoéwieniami
4.1. Nazwa ryzyka Opodznienia zwigzane przedtuzajgcymi sie
procedurami przetargowymi
Przyczyna: co powoduje, ze Opdznienia przy procedurach przetargowych mogg
ryzyko wystepuje? wynika¢ z réznych przyczyn:
- zaleznych od beneficjenta (np. zbyt pézne rozpoczecie
procedur, zbyt krotki czas na przeprowadzenie
przetargu)
- niezaleznych (np. zbyt duza liczba oferentéw Iub
przeciwnie — brak, brak spetnienia wymogoéw, a co za
tym idzie konieczno$¢ powtdrzenia danej procedury
przetargowej).
Skutek: jaki wptyw bedzie miato | Przekroczenie czasu zakonczenia procedur
ryzyko na koszty/ korzysci / czas | przetargowych bedzie skutkowato opdznieniem w
realizacji projektu/ finansowanie | realizacji projektu, a co za tym idzie p6zniejszg wyptate
i trwato$c¢ finansowg projektu? srodkow z dofinansowania projektu.
Opodznienia w wyborze wykonawcy prac budowlanych
nie zagrazajg ukonczeniu projektu, a przesuwajg termin
osiggniecia wartosci docelowych wskaznikéw produktu i
rezultatu.
Nie bedzie to wplywato jednak na jego trwatosé
finansowa.
Podmiot zarzadzajgcy ryzykiem | Beneficjent projektu — Gmina Miasta Gdanska
Faza projektu, ktérego dotyczy . faza przygotowania: TAK
ryzyko . faza wdrazania: TAK
o faza operacyjna: NIE
Prawdopodobienstwo C
(A /BIC /DI E)
Sita oddziatywania ryzyka |
(L7 mrviv)
Poziom ryzyka Niski
(niskie/ srednie/ wysokie/ bardzo
wysokie).
Dziatania zaradcze Ograniczanie ryzyka.
Jednostki  odpowiedzialne  za  przeprowadzenie
przetargbw dysponujg personelem o  wysokich
kwalifikacjach i doswiadczeniu, ktéry zapewni skuteczne
przeprowadzenie procedury przetargowej.
Ze wzgledu na skale zadania w harmonogramie projektu
zatozono odpowiednio dtugi okres przeprowadzania
przetargu. Harmonogram zostat skonstruowany z
uwzglednieniem ewentualnych racjonalnych przesunie¢
Z drugiej strony okres realizacji projektu zostat roztozony
na kilka lat. Nawet jezeli procedury przetargowe sie
wydtuzg i spowoduje to dtuzszy czas realizacji projektu,
nie bedzie to stanowito powaznego zagrozenia dla
przysztej realizacji.
Monitoring ryzyka Ryzyko bedzie monitorowane do czasu zakonhczenia
wszystkich procedur przetargowych w projekcie.
Podmiot odpowiedzialny Beneficjent projektu — Gmina Miasta Gdanska
4.2. Nazwa ryzyka Brak zgodnosci projektu z przepisami zwigzanymi z
organizacjg procedur przetargowych
Przyczyna: co powoduje, ze Istnieje pewne ryzyko zwigzane z powstaniem uchybien
ryzyko wystepuje? formalnych w trakcie realizacji projektu w zakresie
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zgodnosci organizacjg procedur przetargowych.
Jednakze biorgc pod uwage doswiadczenie kadry
zarzgdzajgcej zaangazowanej w realizacje podobnych
inwestycji, ryzyko to jest niewielkie.

Skutek: jaki wptyw bedzie miato

ryzyko na koszty/ korzysci / czas
realizacji projektu/ finansowanie

i trwatos¢ finansowg projektu?

Wykryte nieprawidtowosci na etapie realizacji projektu w
zakresie zgodnosci z procedurami przetargowymi moga
opo6zni¢ wdrozenie projektu, a co za tym idzie przesungc¢
w czasie osiggniecie spodziewanych  efektéw
wynikajacych z wdrozenia projektu, w tym zwtaszcza
infrastrukturalnych.

Nie bedzie to wptywalo jednak na jego trwatos¢
finansowa.

Podmiot zarzgdzajgcy ryzykiem

Beneficjent projektu — Gmina Miasta Gdanhska

Faza projektu, ktérego dotyczy
ryzyko

. faza przygotowania: TAK
o faza wdrazania: TAK
. faza operacyjna: NIE

Prawdopodobienstwo
(A /BIC /DI E)

B

Sita oddziatywania ryzyka
(L n/mriviv)

Poziom ryzyka
(niskie/ $rednie/ wysokie/ bardzo
wysokie).

Niski

Dziatania zaradcze

Ograniczanie ryzyka.

Wiasciwe opracowanie dokumentacji przetargowej i
przygotowanie procedur zgodnie z obowigzujgcym
prawem Zostanie powierzone odpowiednio
wykwalifikowanej komérce.

Jednostki odpowiedzialne za przeprowadzenie
przetargbw dysponujg personelem o  wysokich
kwalifikacjach i doswiadczeniu, ktoéry zapewni skuteczne
przeprowadzenie procedury przetargowej.

Projekt zostanie przygotowany zgodnie z
obowigzujgcymi wytycznymi, w tym wytycznymi POIiS

Monitoring ryzyka

Ryzyko bedzie monitorowane do czasu zakonhczenia
wszystkich procedur przetargowych w projekcie.

W ramach ograniczania ryzyka zaplanowano
obserwacje zmian prawnych w  zamodwieniach
publicznych oraz szybkie reagowanie na te zmiany.

Podmiot odpowiedzialny

Beneficjent projektu — Gmina Miasta Gdanska

Zrédto: Opracowanie wiasne

Tabela 38. Matryca — ryzyka operacyjne zwigzane z wykonaniem robét i wykonawca

5. Kategoria Ryzyka operacyjne zwigzane z wykonaniem robét i
wykonawca
5.1 Nazwa ryzyka Opodznienia w realizacji projektu
Przyczyna: co powoduje, ze Pomimo iz zatozono dos¢ dtugi termin realizacji projektu,
ryzyko wystepuje? moze sie zdarzy¢, ze nastgpig opoznienia w realizacji

projektu.

Opodznienia moga nastgpic:

- z winy wykonawcy (btedne zatozenia w
harmonogramie realizacji, brak dostatecznej organizacji)
- niezaleznie od wykonawcy (zdarzenia losowe, zte
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warunki pogodowe, niespodziewane przeszkody na
etapie budowy).

Skutek: jaki wptyw bedzie miato

ryzyko na koszty/ korzysci / czas
realizacji projektu/ finansowanie

i trwatos¢ finansowg projektu?

W przypadku przesuniecia wykonania poszczegolnych
zadan w ramach projektu, mozliwe jest opdznienie
wdrozenia projektu oraz pézniejsze osiggniecie
spodziewanych korzysci spotecznych.

Pdzniejsze oddanie projektu nie bedzie miato wptywu na
trwatos$¢ finansowg projektu.

Podmiot zarzadzajgcy ryzykiem

Beneficjent projektu — Gmina Miasta Gdanska

Faza projektu, ktérego dotyczy
ryzyko

. faza przygotowania: NIE
. faza wdrazania: TAK
° faza operacyjna: NIE

Prawdopodobienstwo
(A/BIC /DI E)

B

Sita oddziatywania ryzyka
(/7 msviv)

Poziom ryzyka
(niskie/ $rednie/ wysokie/ bardzo
wysokie).

Sredni

Dziatania zaradcze

Ograniczanie ryzyka

W umowie z wykonawcg okreslone zostang
odpowiednie warunki realizacji zaméwienia z
uwzglednieniem terminéw wynikajgcych z przepiséw
prawnych.

Ponadto zatozono wprowadzenie odpowiednich
zapisow, w tym dtugich terminéw wykonania inwestycji.
W umowach przewidziane bedag kary umowne za
niedotrzymywanie termindw, co jest elementem
motywujgcym dla wykonawcéw.

Jeszcze na etapie wyboru wykonawcy nastgpi
weryfikacji zdolnosci wytwoérczych potencjalnego
wykonawcy zwigzanych z zasobem ludzkim.

Monitoring ryzyka

Monitoring ryzyka, czyli kontrola wykonawcy, bedzie
prowadzony do czasu zakonczenia robo6t budowlanych,
a wiec oddania projektu.

Ryzyko bedzie ograniczane poprzez ciggta kontrole
przebiegu robot budowlano-montazowych, by w ten
spos6b wyeliminowaé opdznienia oraz zminimalizowac
utrudnienia w realizacji projektu.

Podmiot odpowiedzialny

Beneficjent projektu — Gmina Miasta Gdanska

5.2.

Nazwa ryzyka

Wybor nierzetelnych wykonawcow

Przyczyna: co powoduje, ze
ryzyko wystepuje?

Pomimo starannego wyboru wykonawcy moze sie
zdarzy¢, ze nie bedzie on dysponowat odpowiednimi
zasobami (finansowymi, kadrowymi, materiatowymi) do
realizacji projektu.

WS&réd przyczyn mozna wyrdznic¢ rowniez jego nagte
ktopoty finansowe.

Skutek: jaki wptyw bedzie miato

ryzyko na koszty/ korzysci / czas
realizacji projektu/ finansowanie

i trwato$c¢ finansowg projektu?

Ryzyko to moze spowodowacé opéznienia w realizaciji
projektu, a w najgorszym wypadku nawet przerwanie
robét i konieczno$é ponownego wyboru wykonawcy.
Moze to rowniez skutkowaé niewtasciwym wykonaniem
prac budowlanych oraz niskg jakoscig

wykonanej infrastruktury.

Podmiot zarzadzajacy ryzykiem

Beneficjent projektu — Gmina Miasta Gdanska

Faza projektu, ktérego dotyczy . faza przygotowania: TAK
ryzyko . faza wdrazania: TAK
. faza operacyjna: NIE

Prawdopodobienstwo
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(A /BIC /DI E)

Sita oddziatywania ryzyka
(L1 M WYY

Poziom ryzyka

wysokie).

(niskie/ $rednie/ wysokie/ bardzo

Sredni

Dziatania zaradcze

Ograniczanie ryzyka.

Ryzyko bedzie ograniczane juz w momencie
opracowania procedur przetargowych i kryteriow wyboru
wykonawcy.

W specyfikacji istotnych warunkéw zamowienia,
zapisane zostang odpowiednie kryteria dotyczgcych
jakosci prac wykonawcow, wymaganego doswiadczenia
w podobnych projektach oraz umiejetno$ci zarzadzania
podobnymi projektami, zapisane.

Planowana jest wspotpraca ze znanym, doswiadczonymi
wykonawcami, ktorzy posiadajg wypracowane
odpowiednie standardy zarzgdzania projektem i
rzetelnie wykonujg postanowienia umowy.
Uwzgledniajgc doswiadczenie kadry zarzadzajgcej
projektem prawdopodobienstwo wystgpienia tego ryzyka
jest mocno zredukowane.

Monitoring ryzyka

Monitoring ryzyka, czyli kontrola wykonawcy bedzie
prowadzony do czasu zakonczenia robo6t budowlanych,
a wiec oddania projektu.

Nad pracami sprawowany bedzie odpowiedni nadzor
inwestorki.

Podmiot odpowiedzialny

Beneficjent projektu — Gmina Miasta Gdanska

6

Zrédto: Opracowanie wtasne

Tabela 39. Matryca — ryzyka finansowe

Kategoria

Ryzyka finansowe

Nazwa ryzyka

Przekroczenie budzetu nakltadéw inwestycyjnych

Przyczyna: co powoduje, ze
ryzyko wystepuje?

Istnieje ryzyko niedoszacowania kosztéw inwestycji np.
w wyniku zmiany cen w branzy budowlanej, co
konsekwencji moze wptyng¢ na wzrost kosztéw
inwestycji.

Skutek: jaki wptyw bedzie miato

realizacji projektu/ finansowanie
i trwato$c¢ finansowg projektu?

ryzyko na koszty/ korzysci / czas

Analiza rynku branzy ustug budowlanych, w tym obecna
sytuacja ekonomiczna w Polsce, wykazuje Zze ceny
ustug budowlanych pozostang na tym samym poziomie.
Jednakze potencjalny wzrost cen ustug budowlanych
bezposrednio przekfada sie negatywnie na koszty
inwestyciji.

W rezultacie moze by¢ konieczne pozyskanie
dodatkowych srodkéw finansowych przez beneficjenta.

Podmiot zarzadzajgcy ryzykiem

Beneficjent projektu — Gmina Miasta Gdanska

Faza projektu, ktérego dotyczy
ryzyko

. faza przygotowania: NIE

. faza wdrazania: TAK
o faza operacyjna: NIE
Prawdopodobienstwo B
(A/B/C /DI E)
Sita oddziatywania ryzyka 1]
(L1 MV
Poziom ryzyka Sredni
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(niskie/ $rednie/ wysokie/ bardzo
wysokie).

Dziatania zaradcze

Ograniczanie ryzyka.

Naktady oszacowano na podstawie dokumentacji
technicznej, kierujac sie zasadg ostroznosci w
planowaniu; ich wartos¢ mozna uznaé za wiarygodna.
Dodatkowo, budzet miasta przewiduje rezerwy, ktére
przeznacza na pokrycie ewentualnego wzrostu kosztéw
inwestycji.

Z wykonawcami zawarte zostang dtugoterminowe i
ryczattowe kontrakty, aby w ten sposob ograniczy¢
wptyw zmian tych cen materiatéw i ustug na warto$¢
projektu.

Nastgpi wtasciwe przygotowanie wniosku o
dofinansowanie inwestycji oraz

zabezpieczenie srodkow na realizacje inwestyciji,

po uprzednio dokonanej analizie rynku ustug
budowlanych i zatozonych wydatkow w

projekcie.

Monitoring ryzyka

Monitoring ryzyka, prowadzony bedzie do czasu
zakonczenia robot budowlanych, a wiec oddania
projektu.

Podmiot odpowiedzialny

Beneficjent projektu — Gmina Miasta Gdanska

6.2. Nazwa ryzyka Dostepnosc¢ srodkéw regionalnych na finansowanie
wktadu witasnego

Przyczyna: co powoduje, ze Wktad wtasny zostanie sfinansowany ze srodkéw

ryzyko wystepuje? wiasnych beneficjenta.

Istnieje niewielkie ryzyko problemoéw z dostepnoscia
srodkow finansowych.

Skutek: jaki wptyw bedzie miato | Skutkiem mogg byé opdznienia w realizacji projektu jego

ryzyko na koszty/ korzysci / czas | oddania do eksploataciji.

realizacji projektu/ finansowanie | Konieczne mogg by¢ dodatkowe dziatania, majgce na

i trwatosc¢ finansowg projektu? celu pozyskanie alternatywnych zrédet finansowania
wkiadu wiasnego.

Podmiot zarzadzajgcy ryzykiem | Beneficjent projektu — Gmina Miasta Gdanska

Faza projektu, ktérego dotyczy . faza przygotowania: NIE

ryzyko . faza wdrazania: TAK
o faza operacyjna: NIE

Prawdopodobienstwo A

(A/B/C /DI E)

Sita oddziatywania ryzyka 1]

(L n/ v v)

Poziom ryzyka Niski

(niskie/ $rednie/ wysokie/ bardzo

wysokie).

Dziatania zaradcze Ograniczanie ryzyka
Planowana inwestycja jest wpisana jako jeden z
elementoéw strategicznych do zrealizowania na terenie
miasta Gdansk. Jej koszty sg uwzglednione w
Wieloletniej Prognozie Finansowej Miasta co oznacza,
ze miasto ma potencjat finansowy aby sfinansowaé
realizacje zadania.

Monitoring ryzyka Monitoring ryzyka prowadzony bedzie do czasu
zakonczenia robot budowlanych, a wiec oddania
projektu.

Podmiot odpowiedzialny Beneficjent projektu — Gmina Miasta Gdanska

6.3. Nazwa ryzyka Dostepnos¢ srodkoéw krajowych i regionalnych na

finansowanie kosztéw operacyjnych

120




Przyczyna: co powoduje, ze
ryzyko wystepuje?

Koszty operacyjne — koszty utrzymania drogi, beda
finansowane ze srodkéw witasnych wnioskodawcy.
Przejsciowe problemy w zarzgdzaniu mogg skutkowaé
problemami z dostepnoscig srodkéw na sfinansowanie
kosztéw utrzymania.

Skutek: jaki wptyw bedzie miato

ryzyko na koszty/ korzysci / czas
realizacji projektu/ finansowanie

i trwatosc¢ finansowg projektu?

Konieczne mogqg by¢ dodatkowe dziatania, majace na
celu pozyskanie alternatywnych zrédet finansowania
kosztéw operacyjnych.

Podmiot zarzgdzajgcy ryzykiem

Beneficjent projektu — Gmina Miasta Gdanska

Faza projektu, ktérego dotyczy . faza przygotowania: NIE
ryzyko . faza wdrazania: NIE
° faza operacyjna: TAK
Prawdopodobienstwo A
(A /BIC /DI E)
Sita oddziatywania ryzyka 1]
(L7 17 m/ v v)
Poziom ryzyka Niski

(niskie/ $rednie/ wysokie/ bardzo
wysokie).

Dziatania zaradcze

Ograniczanie ryzyka nastapi poprzez

o dziatania na rzecz pozyskania srodkow
finansowych na zadanie inwestycyjne;

. dziatania na rzecz sprawnego podpisania
umowy o dofinansowanie zadania inwestycyjnego
o sprawne rozliczanie finansowe projektu.

Monitoring ryzyka

Monitoring ryzyka prowadzony bedzie przez calg faze
operacyjng (eksploatacyjng) projektu.

Podmiot odpowiedzialny

Beneficjent projektu — Gmina Miasta Gdanska

Zrédfo: Opracowanie wlasne

Tabela 40. Matryca — ryzyka klimatyczne

7. Kategoria Ryzyka klimatyczne

7.1 Nazwa ryzyka Nadzwyczajne upaty
Przyczyna: co powoduje, ze Analiza przewidywanych zmian klimatu w Polsce w
ryzyko wystepuje? aspekcie funkcjonowania transportu wskazuje na to, ze

m.in. nastgpi ocieplenie, wyrazone wzrostem Sredniej
temperatury dobowej oraz zmniejszeniem liczby dni
chtodnych.

W zwigzku z powyzszym wystapi ryzyko klimatyczne w
postaci wysokich temperatur.

Sektor transportu jest wrazliwy na ten element zmian
klimatu.

Oddziatywanie wysokich temperatur, szczegdlnie
dtugotrwatych, jest dos¢ niekorzystne dla realizacji
projektu, poniewaz powoduje przegrzewanie sie silnikdw
i innych urzadzen technicznych, zwiekszenie podatnosci
nawierzchni bitumicznych na oddziatywania pojazdéw,
co wymusza konieczno$¢ wprowadzenia ograniczenia
ruchu ciezkich pojazdéw, obnizenie komfortu pracy
kierowcow i pracownikdéw obstugi a takze pasazerow.
Moze to wptywa¢ negatywnie na realizacje projektu —
powodowaé opdznienia w projekcie, a nastepnie na
eksploatacje nowej drogi, powodujgc dyskomfort
pasazerow.

Skutek: jaki wptyw bedzie miato

ryzyko na koszty/ korzysci / czas
realizacji projektu/ finansowanie

i trwatosc¢ finansowg projektu?
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Podmiot zarzgdzajgcy ryzykiem

Beneficjent projektu — Gmina Miasta Gdanhska

Faza projektu, ktérego dotyczy . faza przygotowania: NIE
ryzyko . faza wdrazania: TAK
o faza operacyjna: TAK
Prawdopodobienstwo C
(A /BIC /DI E)
Sita oddziatywania ryzyka I
(L n/mviv)
Poziom ryzyka Sredni

(niskie/ $rednie/ wysokie/ bardzo
wysokie).

Dziatania zaradcze

Obowigzek zapewnienia bezpieczenstwa obiektéw
budowlanych, w tym takze obiektéw infrastruktury
transportowej, jest zapisany w ustawie Prawo
budowlane. W odniesieniu do planowanej inwestycji sg
to obiekty inzynierskie.

Ograniczanie ryzyka nastgpi poprzez odpowiednio
opracowany projekt budowlany i wykonanie prac
budowlanych, zgodnie z obowigzujgcymi normami.
Obiekty inzynierskie powstate w projekcie spetniajg
wymagania normowe i wykazujg wystarczajgca
odpornos¢ na warunki klimatyczne wystepujace w
Polsce obecnie i prognozowane na wymagany (zgodnie
z obowigzujgcymi przepisami) okres ich trwatosci.
Projekt budowlany opracowano zgodnie z
obowigzujgcymi normami i przepisami (w tym euro
kodami - zestaw Norm Europejskich okreslajgcych
zasady projektowania i wykonywania konstrukcji
budowlanych oraz sposoby weryfikacji cech wyrobow
budowlanych o znaczeniu konstrukcyjnym,
obowigzujgcych w panstwach czionkowskich Unii
Europejskiej).

Monitoring ryzyka

Monitoring ryzyka prowadzony bedzie przez calg faze
realizacji, a nastepnie eksploatacji projektu.

Podmiot odpowiedzialny

Beneficjent projektu — Gmina Miasta Gdanska

7.2.

Nazwa ryzyka

Nadzwyczajne ulewy

Przyczyna: co powoduje, ze
ryzyko wystepuje?

Analiza przewidywanych zmian klimatu w Polsce w
aspekcie funkcjonowania transportu wskazuje na to, ze
m.in. zwiekszg sie opady, wyrazone zaréwno wzrostem
maksymalnego opadu dobowego oraz liczbg dni z
opadami ekstremalnym.

Sektor transportu jest wrazliwy na ten element zmian
klimatu.

Skutek: jaki wptyw bedzie miato

ryzyko na koszty/ korzysci / czas
realizacji projektu/ finansowanie

i trwatosc¢ finansowg projektu?

Wyniki scenariuszy klimatycznych wskazuja, ze w
perspektywie XXI w. najwiekszym zagrozeniem dla
transportu mogg by¢ ekstremalne opady deszczu.
Silne ulewy i wywotane nimi powodzie
dezorganizujg funkcjonowanie transportu poprzez
wytgczenie z ruchu tras, uszkodzenia infrastruktury,
osuniecia ziemi, podtopienia terenu, awarie i
uszkodzenia urzgdzeh odwadniajgcych.

Moze to wplywa¢ negatywnie na realizacje projektu —
powodowaé opdznienia w projekcie, a nastepnie na
eksploatacje nowej drogi, powodujgc dyskomfort
pasazerow.

Podmiot zarzadzajgcy ryzykiem

Beneficjent projektu — Gmina Miasta Gdanska

Faza projektu, ktérego dotyczy
ryzyko

. faza przygotowania: NIE
o faza wdrazania: TAK
o faza operacyjna: TAK
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(niskie/ $rednie/ wysokie/ bardzo
wysokie).

Prawdopodobienstwo C
(A/BIC /DI E)

Sita oddziatywania ryzyka Il

(L7 msviv)

Poziom ryzyka Sredni

Dziatania zaradcze

Obowigzek zapewnienia bezpieczenstwa obiektéw
budowlanych, w tym takze obiektéw infrastruktury
transportowej, jest zapisany w ustawie Prawo
budowlane. W odniesieniu do planowanej inwestycji sg
to obiekty inzynierskie.

Ograniczanie ryzyka nastgpi poprzez odpowiednio
opracowany projekt budowlany i wykonanie prac
budowlanych zgodnie z obowigzujgcymi normami.
Obiekty inzynierskie powstate w projekcie spetniajg
wymagania normowe i wykazujg wystarczajgca
odpornos¢ na warunki klimatyczne wystepujace w
Polsce obecnie i prognozowane na wymagany (zgodnie
z obowigzujgcymi przepisami) okres ich trwatosci.
Projekt budowlany opracowano zgodnie z
obowigzujgcymi normami i przepisami (w tym euro
kodami - zestaw Norm Europejskich okreslajgcych
zasady projektowania i wykonywania konstrukcji
budowlanych oraz sposoby weryfikacji cech wyrobow
budowlanych o znaczeniu konstrukcyjnym,
obowigzujgcych w panstwach czionkowskich Unii
Europejskiej).

Analizujgc oddziatywanie zjawisk meteorologicznych na
infrastrukture drogowag w kontekscie zmian klimatu
stwierdza sie, ze niektére czynniki wymagajg podjecia
dziatan adaptacyjnych.

Dziatania dostosowawcze sektora transportu do
oczekiwanych zmian klimatu bedg przede wszystkim
zabezpieczaly infrastrukture drogowag przed
zagrozeniami wynikajgcym ze wzrostu czestotliwosci
intensywnych opadowa ulewnych. W tym wzgledzie
szczegoblna uwaga musi by¢ skierowana na zapewnienie
odpowiedniego swiatta mostow i przepustow. Minimalne
Swiatto mostu i przepustu musi zapewnia¢ swobode
maksymalnego przeptywu rocznego bez spowodowania
nadmiernego spietrzenia wody w cieku — wywotujgcego
dodatkowe zagrozenia i nieuzasadnione ekonomicznie
szkody.

Monitoring ryzyka

Monitoring ryzyka prowadzony bedzie przez catg faze
realizacji, a nastepnie eksploatacji projektu.

Podmiot odpowiedzialny

Beneficjent projektu — Gmina Miasta Gdanska

7.3.

Nazwa ryzyka

Nadzwyczajne opady $niegu i mrozu

Przyczyna: co powoduje, ze
ryzyko wystepuje?

Analiza przewidywanych zmian klimatu w Polsce w
aspekcie funkcjonowania transportu wskazuje na
mozliwosé wystepowania opaddéw sniegu i mrozu.
Pozytywnym aspektem jest zmniejszenie sie okresu
zalegania pokrywy $nieznej na gruncie.

Sektor transportu jest wrazliwy na opady Sniegu i
zjawiska lodowe.

Skutek: jaki wptyw bedzie miato

ryzyko na koszty/ korzysci / czas
realizacji projektu/ finansowanie

i trwato$c¢ finansowg projektu?

Opady s$niegu, zwtaszcza mokrego, oraz oblodzenie
drég i ulic stanowig powazne utrudnienie powodujgc
nieprzejezdnosc¢ drog przez zaspy $niezne i powalone
drzewa, wypadki drogowe, pogorszenie warunkéw
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jazdy, wzrost kosztow utrzymania przejezdnosci tras.
Jednym z najbardziej dokuczliwych zjawisk sg wahania
temperatury, w okolicy 0°C w potgczeniu z opadami lub
topniejgcym $niegiem. Sprzyjajg one gotoledzi, a takze
intensyfikujg korozyjne oddziatywanie wody (i soli) na
infrastrukture.

Niskie temperatury sprzyjajg zwiekszeniu awaryjnosci
sprzetu, zmniejszajg sprawnosc¢ dziatania sSrodkow
transportu, zmniejszajg komfort podrézowania,
powodujg uszkodzenia nawierzchni drogowej (przetomy
zimowe) oraz utrudniajg prace przetadunkowe.

Moze to wptywaé negatywnie na realizacje projektu —
powodowac opdznienia w projekcie, a nastepnie na
eksploatacje nowej drogi, powodujgc dyskomfort

pasazeréw.
Podmiot zarzadzajgcy ryzykiem | Beneficjent projektu — Gmina Miasta Gdanska
Faza projektu, ktérego dotyczy . faza przygotowania: NIE
ryzyko . faza wdrazania: TAK

o faza operacyjna: TAK
PrawdopodobiehAstwo B

(A/B/C /DI E)
Sita oddziatywania ryzyka 1]
(L7 0TV
Poziom ryzyka Sredni
(niskie/ $rednie/ wysokie/ bardzo
wysokie).

Dziatania zaradcze Obowigzek zapewnienia bezpieczenstwa obiektéw
budowlanych, w tym takze obiektéw infrastruktury
transportowej, jest zapisany w ustawie Prawo
budowlane. W odniesieniu do planowanej inwestycji sg
to obiekty inzynierskie.

Ograniczanie ryzyka nastapi poprzez odpowiednio
opracowany projekt budowlany i wykonanie prac
budowlanych, zgodnie z obowigzujgcymi normami.
Obiekty inzynierskie powstate w projekcie spetniaja
wymagania normowe i wykazujg wystarczajgca
odpornos$é na warunki klimatyczne wystepujgce w
Polsce obecnie i prognozowane na wymagany (zgodnie
z obowigzujgcymi przepisami) okres ich trwatosci.
Projekt budowlany opracowano zgodnie z
obowigzujgcymi normami i przepisami (w tym euro
kodami - zestaw Norm Europejskich okreslajgcych
zasady projektowania i wykonywania konstrukcji
budowlanych oraz sposoby weryfikacji cech wyrobow
budowlanych o znaczeniu konstrukcyjnym,
obowigzujgcych w panstwach czionkowskich Unii
Europejskiej).

Monitoring ryzyka Monitoring ryzyka prowadzony bedzie przez catg faze
realizacji, a nastepnie eksploatacji projektu.

Podmiot odpowiedzialny Beneficjent projektu — Gmina Miasta Gdanska

Zrédfo: Opracowanie wiasne

Tabela 41. Matryca — ryzyka polityczne

8. Kategoria Ryzyka polityczne
8.1 Nazwa ryzyka Protesty spoteczne
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Przyczyna: co powoduje, ze
ryzyko wystepuje?

Na kazdym etapie realizacji projektu mogg wystgpi¢
protesty spoteczne, powodowane zmiang sytuacji
spotecznej lub politycznej w regionie.

Skutek: jaki wptyw bedzie miato

ryzyko na koszty/ korzysci / czas
realizacji projektu/ finansowanie

i trwatos¢ finansowg projektu?

Gtéwnym skutkiem bedg opdznienia w realizaciji
projektu.

Podmiot zarzgdzajgcy ryzykiem

Beneficjent projektu — Gmina Miasta Gdanska

Faza projektu, ktérego dotyczy
ryzyko

. faza przygotowania: NIE
faza wdrazania: TAK
faza operacyjna: NIE

Prawdopodobienstwo
(A/BIC /DI E)

[ ]
[ ]
A

Sita oddziatywania ryzyka
(L7 mrviv)

Poziom ryzyka
(niskie/ $rednie/ wysokie/ bardzo
wysokie).

Niski

Dziatania zaradcze

Tolerowanie ryzyka.

Nalezy zaznaczy¢, iz wystepuje tu niski poziom ryzyka.
Wiekszos¢ protestow spotecznych mogta by¢
przeprowadzona na etapie przygotowania dokumentaciji,
w trakcie ktore przeprowadzane byly rowniez
konsultacje spoteczne.

Na tym etapie wnioskodawca przewiduje tolerowanie
ryzyka, wraz z obserwacjg sytuacji w regionie.

W razie wystgpienia protestéw, zostang opracowane
dziatania zaradcze.

Monitoring ryzyka

Monitoring ryzyka prowadzony bedzie przez catg faze
realizacji projektu.

Podmiot odpowiedzialny

Beneficjent projektu — Gmina Miasta Gdanska

8.2.

Nazwa ryzyka

Polityczne zmiany priorytetow inwestycyjnych

Przyczyna: co powoduje, ze
ryzyko wystepuje?

Polityczne zmiany priorytetow inwestycyjnych mogg by¢
spowodowane zmiang wiadzy, a w konsekwencji
zmianami w dofinansowaniu przedmiotowego projektu.

Skutek: jaki wptyw bedzie miato

ryzyko na koszty/ korzysci / czas
realizacji projektu/ finansowanie

i trwato$c¢ finansowg projektu?

Ryzyko to w gtéwnej mierze moze wptywaé na
pozyskanie dofinansowania, gdyz wktad wiasny jest
zabezpieczony w prognozach miasta, a znaczenie
inwestycji dla udroznienia jednego z gtéwnych ciggéw
dojazdowych do srédmiescia Gdanska i portu oraz fakt,
iz jest to ostatni etap modernizaciji Traktu Sw. Wojciecha
powoduje, ze wycofanie sie miasta z tej inwestycji nie
wydaje sie realne.

Otrzymanie dotacji z POIiS jest obarczone ryzykiem,
poniewaz projekt ubiega sie o dotacje w procedurze
konkursowej i inne inwestycje w kraju mogg zostac
uznane za wazniejsze.

Podmiot zarzadzajgcy ryzykiem

Beneficjent projektu — Gmina Miasta Gdanska

Faza projektu, ktérego dotyczy
ryzyko

. faza przygotowania: TAK
faza wdrazania: TAK
faza operacyjna: NIE

Prawdopodobienstwo
(A /BIC /DI E)

[ ]
[ ]
B

Sita oddziatywania ryzyka
(L 1M VTV

Poziom ryzyka
(niskie/ srednie/ wysokie/ bardzo

Niski
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wysokie).

Dziatania zaradcze

Ograniczanie ryzyka

Planowana inwestycja jest wpisana jako jeden z
elementoéw strategicznych do zrealizowania na terenie
miasta Gdansk. Jej koszty sg uwzglednione w
Wieloletniej Prognozie Finansowej Miasta.

W przypadku braku dostepnych srodkéw beneficjent
bedzie szukat innych zrédet wktadu wtasnego.

Monitoring ryzyka

Monitoring ryzyka, prowadzony bedzie do czasu
zakonczenia robot budowlanych, a wiec oddania
projektu i zakonczenia finansowej realizacji projektu.

Podmiot odpowiedzialny

Beneficjent projektu — Gmina Miasta Gdanska

Zrédto: Opracowanie wtasne

Tabela 42. Matryca — ryzyka techniczne

9. Kategoria

Ryzyka techniczne

9.1. Nazwa ryzyka

Awaryjnos¢ urzadzen i maszyn budowlanych na
etapie budowy (realizacji projektu)

Przyczyna: co powoduje, ze
ryzyko wystepuje?

Istnieje zagrozenie, iz zaangazowany w realizacje
projektu sprzet (jak kazdy nowo zakupiony sprzet)
bedzie ulegat awariom.

Skutek: jaki wptyw bedzie miato

ryzyko na koszty/ korzysci / czas
realizacji projektu/ finansowanie

i trwato$c¢ finansowg projektu?

Awaryjnos¢é maszyn i urzagdzeh mogg skutkowac
opoznieniami w rzeczowej realizacji projektu. Sa to
jednak opdéznienia chwilowe, ktére nie wptywajg na
termin zakonhczenia realizacji projektu i jego trwatos¢
finansowa.

Przesunigcia w realizacji inwestycji moga przetozyc sie
na zwiekszenie kosztéw projektu, a takze osiggniecie
oczekiwanych korzysci z realizacji inwestycji.

Podmiot zarzadzajgcy ryzykiem

Beneficjent projektu — Gmina Miasta Gdanska

Faza projektu, ktérego dotyczy
ryzyko

. faza przygotowania: NIE
faza wdrazania: TAK
faza operacyjna: NIE

PrawdopodobienAstwo
(A/B/C /DI E)

[ ]
[ ]
B

Sita oddziatywania ryzyka
(L n/ v v)

Poziom ryzyka
(niskie/ $rednie/ wysokie/ bardzo
wysokie)

Niski

Dziatania zaradcze

Ograniczenie ryzyka nastgpi poprzez wybor wykonawcy
robét przed uprzednim rozpoznaniu wyposazenia i parku
maszynowego wykonawcy.

Monitoring ryzyka

Monitoring ryzyka prowadzony bedzie przez catg faze
realizacji projektu.

Nadzér nad robotami bedzie sprawowat Inzynier
Kontraktu, ktéry bedzie rowniez kontrolowat stan
urzadzen.

Podmiot odpowiedzialny

Beneficjent projektu — Gmina Miasta Gdanska

Zrédto: Opracowanie wiasne

Wykonana analiza ryzyka jakosciowego wskazuje, ze nie ma uzasadnionych obaw
zwigzanych z niezrealizowaniem planowanej inwestycji. Opisane negatywne czynniki sg
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mato prawdopodobne, a we wszystkich kategoriach wystepuje co najwyzej sredni poziom
ryzyka.
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12 OCENA WPLYWU NA SRODOWISKO

12.1Postepowanie w sprawie oceny oddzialywania na sSrodowisko

Analizowane przedsiewziecie dotyczy przebudowy uktadu drogowego w rejonie wiaduktu
Biskupia Goérka w Gdansku. Teren inwestycji obejmuje obszar Srédmiescia Gdanska w
obrebie ulic: Trakt Sw. Wojciecha, Okopowa, Zaro$lak, Augustynskiego. Jest to element
gtébwnego ukfadu komunikacyjnego miasta prowadzacy z potudnia do centrum.

Przedsiewziecie zakwalifikowane zgodnie z § 3 ust. 1 pkt 56 lit. b), § 3 ust. 1 pkt 68 oraz § 3
ust. 1 pkt 60 w zwigzku z § 3 ust. 2 rozporzgdzenia Rady Ministrow z dnia 9 listopada 2010 r.
w sprawie przedsiewzie¢ mogacych znaczgco oddziatywaé na $rodowisko (t.j. Dz. U. z
2016r., poz. 71) jako:

e ,garaze, parkingi samochodowe lub zespoty parkingéw, w tym na potrzeby planowanych,
realizowanych luz zrealizowanych przedsiewzie¢, o ktérych mowa w pkt 50, 52-55 i 57,
wraz z towarzyszgcg im infrastrukturg, o powierzchni uzytkowej nie mniejszej niz 0,5 ha
na obszarach innych niz wymienione w lit. a) (w ramach przedsiewziecia powstanie
wielopoziomowy parking o powierzchni catkowitej ok. 17000 m?);

e drogi o nawierzchni twardej o catkowitej dtugosci przedsiewziecia powyzej 1 km inne niz
wymienione w § 2 ust. 1 pkt 31 i 32 oraz obiekty mostowe w cigqu drogi o nawierzchni
twardej, z wyfgczeniem przebudowy drég oraz obiektdw mostowych, stuzgcych do obstugi
stacji elektroenergetycznych i zlokalizowanych poza obszarami objetymi formami ochrony
przyrody, o ktérych mowa w art. 6 ust. 1 pkt 1-5, 8 i 9 ustawy z dnia 16 kwietnia 2004r. o
ochronie przyrody” (w ramach przedsiewziecia zaplanowano m.in. rozbiérke istniejgcego
wiaduktu i budowe nowych wiaduktéw drogowych w ciggu ulicy Trakt Sw. Wojciecha);

e rurociggi wodociggowe magistralne do przesytania wody oraz przewody
wodociggowe magistralne doprowadzajgce wode od stacji uzdatniania do przewodow
wodociggowych rozdzielczych, z wytgczeniem ich przebudowy metodg bezwykopowg” (w
ramach przedsiewziecia wybudowana zostanie magistrala DN500 wzdtuz ul. Trakt Sw.
Wojciecha);

posiada status ,przedsiewziecia moggcego potencjalnie znaczgco oddziatywaé na
Srodowisko”. Zgodnie z tredcig art. 71 ust. 2 pkt 2 ustawy oo$ dla planowanych
.przedsiewzie¢ mogacych potencjalnie znaczgca oddziatywa¢ na Srodowisko" jest
wymagane uzyskanie decyzji o srodowiskowych uwarunkowaniach.

Inwestycja przebiega czesciowo przez tereny kolejowe, nalezgce do Polskich Kolei
Panstwowych S.A. z siedzibg w Warszawie, tj. dz. 5/12 obreb Gdansk 98, ustalone, jako
teren zamkniety Decyzjg nr 3 Ministra Infrastruktury i Rozwoju z dnia 24 marca 2014r. w
sprawie ustalenia terenow, przez ktore przebiegajg linie kolejowe, jako terenéw zamknietych.
Zgodnie z art. 75 ust. 6 ustawy 0os, z uwagi na fakt iz przedsiewziecie realizowane jest w
czesci na terenie zamknietym, dla calego przedsiewziecia decyzje o srodowiskowych
uwarunkowaniach wydaje Regionalny Dyrektor Ochrony Srodowiska w Gdansku.

Inwestor wystgpit do RDOS w Gdansku 29.06.2015r o wydanie decyzji o $rodowiskowych
uwarunkowaniach. Przedtozona karta informacyjna przedsiewziecia wymagata uzupetienia i
wyjasnien, o co RDOS wystgpit trzykrotnie: 29.07.2015r., 24.09.2015r., 30.11.2015r.
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Wymagane uzupetnienia ztozone zostaty przez inwestora 08.09.2015r., 16.10.2015r.,
09.12.2015r. oraz 17.12.2015r.

19.10.2015r. RDOS zwrécit sie do Panstwowego Powiatowego Inspektora Sanitarnego w
Gdansku z prosbg o przedstawienie opinii w sprawie koniecznosci przeprowadzenia oceny
oddziatywania na Srodowisko planowanego przedsiewziecia. Panstwowy Powiatowy
Inspektor Sanitarny w Gdansku w pismie z 13.11.2015r. znak SE.ZNS-80/491R/31/GS/15
wyrazit opinie, iz nie ma koniecznosci przeprowadzenia oceny oddziatywania na srodowisko
dla przedmiotowego przedsiewziecia.

3.02.2016r. RDOS w Gdansku wydat decyzje nr RDOS-Gd-W00.4210.22.2015.KSZ.19
stwierdzit brak potrzeby przeprowadzenia oceny oddziatywania na $rodowisko dla
przedsiewziecia pn.: ,Wiadukt Biskupia Gérka w Gdansku" zlokalizowanego w Srédmiesciu
Gdanska, w obrebie ulic: Trakt Sw. Wojciecha, Okopowa, Zaro$lak, Augustynskiego.

Zgodnie z art. 84 ustawy oos w przypadku, gdy nie zostata przeprowadzona ocena
oddziatywania przedsiewziecia na srodowisko, w decyzji o $rodowiskowych
uwarunkowaniach wifasciwy organ stwierdza brak potrzeby przeprowadzania oceny
oddziatywania na $rodowisko.

12.2Usytuowanie przedsiewziecia, z uwzglednieniem mozliwego

zagrozenia dla sSrodowiska

Przedmiotowe przedsiewziecie dotyczy przebudowy uktadu drogowego w rejonie wiaduktu
Biskupia Gérka w Gdansku. Teren inwestycji obejmuje obszar Srédmiescia Gdanska w
obrebie ulic: Trakt Sw. Wojciecha, Okopowa, Zaroslak, Augustynskiego.

Przedsiewziecie zrealizowane zostanie na terenie dziatek o numerach ewidencyjnych:

Obreb 0080: 124/13, 124/14, 125, 192/1, 192/2, 197, 198/4, 214/2, 215/10, 228, 229, 230,
235/1

Obreb 0098: 1, 2/1, 2/2, 3/1, 3/2, 4, 5/12, 6/2, 10/5, 11/3, 115.

Obreb 0099: 117, 118/2, 119/3, 119/4, 119/6, 121, 122, 123, 124, 125/4, 126/5, 135/13,
139/2, 140/1, 141/1, 141/2, 142, 148/2, 161/6, 189/2, 199, 211/6, 214/5, 214/6, 214/7, 216/2,
218/5, 231, 232, 236, 239/3, 241/2, 256/1, 256/2, 257/1, 257/3, 258/1, 288/1.

Obreb 0716: 29/2.

Przewidywana, catkowita powierzchnia przedsiewziecia wynosi ok. 8,5 ha.

Zasadnicza czes¢ obszaru opracowania to gtéwny cigg komunikacyjny Gdanska prowadzacy
z potudnia do centrum. Na cigg ten skiadajg sie ulice gtéwne: Trakt Sw. Wojciecha i ulica
Okopowa.

Wzdtuz Traktu Sw. Wojciecha przebiega Kanat Raduni, w obszarze Srédmiescia Trakt
przechodzi wiaduktem nad linig kolejowg. Wzdtuz potudniowego odcinku Traktu znajdujg sie,
budynki handlowo — ustugowe, przemystowe, nieczynna stacja paliw i myjnia. Na
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pétnocnym koncu Trakt Sw. Wojciecha taczy sie z ulicg Okopowa, przy ktérej znajdujg sie
Urzad Wojewddzki i Marszatkowski.

Ulica Okopowa posiada 2 odcinki réznigce sie klasg, natezeniem ruchu i charakterem. Jeden
jest czescig gtdbwnego ciggu prowadzgcego z potudnia do centrum i jest przedtuzeniem
Traktu Sw. Wojciecha, drugi to brukowana ulica znajdujgca sie miedzy Traktem Sw.
Wojciecha, a budynkami Urzedu Wojewodzkiego i Marszatkowskiego. Stanowi ona dojazd
do Urzedow i parkingu przy nich zlokalizowanego oraz dojazd w strone Dolnego Miasta.

Ulica Zaroslak to lokalna asfaltowa ulica tgczgca Trakt Sw. Wojciecha z dzielnicg Zaroslak i
prowadzaca dalej do dzielnic Chetm i Biskupia Goérka.

Wszystkie z ulic sg bardzo obcigzone ruchem komunikacji zbiorowej. Nawierzchnie jezdni i
chodnikéw sg w zlym stanie technicznym, brakuje sciezek rowerowych. Istniejgcy wiadukt
nad kolejg (w ciggu Traktu Sw. Wojciecha) jest w bardzo ztym stanie technicznym. Pod
wiaduktem znajdujg sie nowe tory kolejowe linii PKP i SKM.

Na obszarze inwestycji znajdujg sie szlaki komunikacyjne, obiekty mieszkalne i zabytkowe
oraz parkingi. Torowisko kolejowe przecinajgce obszar inwestycji przebiega w wykopie.

Przedsiewzigcie planowane jest poza obszarami wodno-btotnymi, gorskimi, lesnymi i
przylegajgcymi do jezior oraz poza obszarami ochrony uzdrowiskowej. Ponadto inwestycja w
catosci lezy na terenie GZWP 111 Subniecka Gdanska. Inwestycja przecina takze Kanat
Raduni i znajduje sie w poblizu Starej Mottawy.

Poziom hatasu drogowego na terenie inwestycji w ciggu dnia przekracza 70 dB (ulica
Okopowa, Trakt Sw. Wojciecha), w okolicach ul. Torunskiej miesci sie w zakresie 55 — 65
dB. Poziom hatasu drogowego w ciggu nocy oscyluje w granicach 50 — 60 dB. Hatas
kolejowy w rejonie ul. Okopowej i Traktu Sw. Wojciecha w dzien przekracza 70 dB,
natomiast w nocy miesci sie w zakresie 50 — 60 dB. Najbardziej zagrozone hatasem
obszary to przede wszystkim budynki mieszkalne przy ul. Okopowej 17 i 17A.

Na obszarze planowanej inwestycji znajdujg sie obiekty dziedzictwa kulturowego wpisane do
panstwowego rejestru zabytkow:

a) uktad urbanistyczny miasta Gdariska w obrebie nowozytnych fortyfikacji;
b) Baszta Biata, ul. Rzeznicka;

oraz obiekty dziedzictwa kulturowego znajdujgce sie w najblizszym sgsiedztwie terenu
inwestycji, wpisane do pahnstwowego rejestru zabytkéw:

a. dwie wielkomiejskie kamienice czynszowe wraz z dziatkami, na ktorych kamienice sg
usytuowane oraz wspélnym dla obu kamienic podwérzem gospodarczym, ul.
Okopowa 17 i17a

b. zespdt Matej Zbrojowni (Mata Zbrojownia, dawne laboratorium forteczne), Plac
Watowy 1 15.

c. dom, ul. Pod Zrebem 9.

d. zespot klasztoru franciszkanskiego (koscidt p.w. Sw. Tréjcy, klasztor, teren klasztoru,
dom galeriowy, kaplica p.w. Sw. Anny wraz z dziedzificem i zachodnim murem
granicznym) —ul. Torunska 1 i ul. Sw. Trojcy 4.

e. zespot 4 kamienic (nr 5, 5a, 6, 7), ul. Sw. Tréjcy 5, 5a,6i 7.

wieza kosciota p.w. Zbawiciela, ul. Zaroslak.

g. Baszta pod Zrebem, ul. Zabi Kruk.

—h
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Ponadto planowane przedsiewziecie zlokalizowane jest poza obszarami Natura 2000.
Najblizej potozone obszary Natura 2000 znajdujg sie:

a) ok. 6,5 km na pétnocny wschod Zatoka Pucka PLB 220005
b) ok. 5,5 km na pétnocny wschod Twierdza Wistoujscie PLH 220030

Pozostate najblizej potozone obszary chronione objete ochrona na podstawie przepiséw
ustawy z dnia 16 kwietnia 2004 r. o ochronie przyrody (tj. Dz. U. z 2013 poz. 627 z pézn.
zm.) to:

c) ok. 1, 1 km na pétnoc uzytek ekologiczny nr 253 Prochownia pod Kasztanami —
zimowisko nietoperzy

d) ok. 1,2 km na pétnoc uzytek ekologiczny o nr 252 Luneta z Pasikonikiem — ptat
roslinnosci

e) ok. 5,5 km na potnocny zachdd zespdt przyrodniczo — krajobrazowy Dolina Strzyzy

f) ok. 2,7 km na potudnie zespét przyrodniczo — krajobrazowy Dolina Potoku
Orunskiego

g) ok. 2,7 km na potudnie uzytek ekologiczny nr 265 murawy z gatunku roslin
cieptolubnych w dolinie Potoku Orunskiego

Na terenie przedmiotowego przedsiewziecia znajduje sie zaréwno zielen pochodzenia
antropogenicznego, jak i roslinnos¢ naturalna. Zielen urzgdzona, wprowadzona wystepuje w
formie przyulicznych nasadzen rzedowych, w formie zieleni o charakterze ozdobnym na
skwerze i parkingu przy Urzedzie Wojewddzkim. Natomiast skarpa po miedzy Traktem Sw.
Wojciecha a terenem kolejowym pokryta jest roslinnoscig powstatg samoistnie na skutek
naturalnej sukcesji gatunkéw pionierskich.

Dla terenu, na ktérym zlokalizowane jest przedmiotowe przedsiewziecie zatwierdzono takze
plan gospodarowania wodami na obszarze dorzecza Wisty. Omawiana inwestycja znajduje
sie w regionie wodnym Dolnej Wisty na terenie jednolitych czesci wod:

a) Wody podziemne: JCWPd nr 15 (PLGW240015), gdzie stan ilosciowy oceniono jako
zty, a chemiczny oceniono jako dobry.

b) Wody powierzchniowe: PLRW20000486969 Kanat Radunski, gdzie stan wod
okreslono jako zty; PLRW2000048699 Mottawa od doptywu. z Lubiszewa do ujscia
wraz z Radunig od Kanatu Radunskiego do ujscia i Ktodawg od Styny do ujscia, gdzie
stan wod okreslono jako dobry.

12.3Rodzaj i skala mozliwego oddziatywania

12.3.1 Zasieg oddziatywania

Przedmiotowe przedsiewziecie realizowane bedzie obszarze Srédmiescia Gdanska w
obrebie ulic: Trakt Sw. Wojciecha, Okopowa, Zaroslak, Augustynskiego obecnie
zagospodarowanym, w otoczeniu terendéw o réznych funkcjach i zagospodarowaniu. W
otoczeniu planowanej inwestycji znajdujg sie szlaki komunikacyjne, obiekty mieszkalne i
zabytkowe, urzedy, parkingi, torowisko, a takze budynki handlowo — ustugowe jak i
przemystowe. Przewiduje sie, iz wymienionymi oddziatywaniami objetych bedzie ok. 2500
0s6b. Wielkos¢ tg przyjeto na podstawie danych o zaludnieniu dzielnic Srédmiescie i Oruni, a
takze ze wzgledu na charakter przedmiotowego obszaru (przebiega przez niego gtéwny cigg

131



komunikacyjny Gdanska, prowadzacy ruch samochodowy z potudnia do centrum, o duzym
natezeniu ruchu).

12.3.2 Oddziatywanie transgraniczne

W zwigzku z rodzajem i lokalizacjg przedsiewziecia, oddalong od granic panstwa,
wykluczona jest mozliwosé oddziatywania planowanego przedsiewziecia na obszary
potozone poza granicami Polski zardwno na etapie realizacji jak i eksploatacji. Nie zachodzg
wiec przestanki do przeprowadzenia postepowania w sprawie oceny oddziatywania na
srodowisko w kontekscie transgranicznym.

12.3.3WielkosS¢ i zlozonosé¢ oddziatywania, z uwzglednieniem obcigzenia

istniejacej infrastruktury technicznej

Charakter prac zwigzanych z realizacjg analizowanego przedsiewziecia obejmie m. in. roboty
rozbiérkowe, budowlane oraz ziemne, budowe obiektow mostowych, ciggow jezdnych,
pieszych i rowerowych, modernizacje sieci podziemnych, wykonanie magistrali
wodociggowej, kanalizacji deszczowej, oswietlenia. Oddziatywania powodowane realizacjg
projektu to przede wszystkim typowe ucigzliwosci zwigzane z: emisjg hatasu do srodowiska,
emisjg zanieczyszczen do atmosfery, przeksztatceniem powierzchni terenu, powstawaniem
odpadow, wycinkg drzew kolidujacych z planowanymi obiektami.

Etap budowy

Potencjalnymi zrédtami zanieczyszczen $rodowiska gruntowo-wodnego na etapie realizacji
analizowanej inwestycji mogg by¢ np. Scieki bytowo-gospodarcze z terenu budowy,
zanieczyszczenia zwigzane z eksploatacjg srodkéw transportu i maszyn budowlanych
(wycieki smaréw czy paliw) czy zwiekszone ilosci zawiesin przedostajgce sie do wdd na
skutek prac ziemnych. Sg to jednak Zzrodta zanieczyszczehn wystepujgce okresowo i
krotkotrwale, ktére ustang po zakonczeniu prac budowlanych.

W trakcie robét budowlanych moze wystgpi¢ lokalnie potrzeba odwadniania wykopdw,
jednakze nie przewiduje sie znaczgcego oddziatywania na wody gruntowe. Moze wystgpic
jedynie lokalne, krétkotrwate i chwilowe obnizenie zwierciadta wod gruntowych.

W czasie budowy moze nastgpi¢ przeksztalcenie wierzchniej warstwy gruntu, na
niezbudowanych i niezagospodarowanych powierzchniach terenu przeznaczonych pod
realizacje inwestycji. Pojawi sie ono gtéwnie podczas realizacji prac ziemnych. Jednak tego
typu zaburzenia i zmiany pokrywy glebowej bedg miaty charakter przejSciowy — do
zakonczenia prac budowlanych

Zanieczyszczenia powietrza jakie powstawaé bedg w trakcie prac rozbidrkowych i
budowlanych to gtéwnie gazy spalinowe pracujgcych maszyn budowlanych, napedzanych
silnikami diesla ciezarowek, dzwigéw, koparek itp.; pyt opadajgcy i zawieszony powstajgcy w
trakcie przygotowawczych prac ziemnych, a takze podczas transportu i przetadunku
materiatdw sypkich; gazy emitowane w trakcie prac spawalniczych (gtéwnie podczas
spawania rurociggow stalowych sieci gazowe;j i cieptowniczej); emisja rozpuszczalnikéw typu
ksylen, benzen, toluen w trakcie prac konserwacyjnych i inne.

Charakter tych emisji bedzie niezorganizowany — prace rozbidrkowe i budowlane
dokonywane bedg w otwartym terenie. Czas ich dziatania bedzie bardzo ograniczony. W
przypadku emisji pytu, biorgc pod uwage przewidywane uzycie materiatdw powodujgcych
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emisje przede wszystkim pytu o duzych frakcjach, ktérych predkosci opadania sie duze —
odlegtosci ich unoszenia bedg niewielkie i stezenie szybko sie zmniejszy.

Oddziatywanie zwigzane z emisjg zanieczyszczen z wymienionych prac bedzie
niewielkie i lokalne, Bedzie miato charakter czasowy, poza tym bedzie krétkotrwate i
przemieszczajgce sie w czasie godzin pracy wraz z postepem prac na kolejnych odcinkach
ulic i zniknie po zakonczeniu prac budowlanych. Zanieczyszczenia powietrza powstajgce w
trakcie prac budowlanych nie wptyng w istotny sposéb i nie pogorszg trwale stanu
aerosanitarnego w rejonie inwestycji.

Prace rozbiorkowe i budowlane majgce miejsce podczas realizacji przedmiotowego
przedsiewziecia bedg zwigzane z wystgpieniem okresowych oddziatywan akustycznych o
duzej dynamice zmian, spowodowanych pracg ciezkiego sprzetu budowlanego i
konstrukcyjnego oraz przejazdami pojazdéw transportujgcych materiaty budowlane,
elementy konstrukcyjne i inne surowce.

Biorgc pod uwage ograniczony czas pracy urzadzen oraz zastosowanie nowoczesnych
technologii budowy nie przewiduje sie znaczgcej ucigzliwosci akustycznej w fazie prac
rozbidrkowych i budowlanych. Ponadto, konieczne do wykonania prace charakteryzowac sie
bedg oddziatywaniem ograniczonym, lokalnym, krétkotrwatym i przejsciowym i ustgpig wraz
z zakohczeniem robot.

Podczas przebudowy istniejgcego uktadu drogowego wytworzony zostanie odpad w postaci
destruktu asfaltowego, ktéry w =zaleznosci od jego skitadu moze byé odpadem
niebezpiecznym (kod 17 03 01* — asfalt zawierajgcy smote) lub innym niz niebezpieczny
(kod 17 03 02 — asfalt inny niz wymieniony w 17 03 01). Ewentualne stwierdzenie w nim
smoty zadecyduje o zaklasyfikowaniu odpadu jako niebezpieczny.

Teren planowanego przedsiewziecia to obszar dotychczas zmieniony antropogenicznie, stad
w niektorych przypadkach odpady gleby usunietej w zwigzku z prowadzonymi pracami mogg
stanowi¢ odpady niebezpieczne. W przypadku podejrzenia zanieczyszczenia usuwanego
gruntu, o klasyfikacji odpadu zadecydujg w takiej sytuacji jego badania. Ponadto organizacja
placu budowy na odpowiednim poziomie umozliwi ograniczenie powstania nadmiernej ilosci
odpadow.

Na placu budowy zorganizowana bedzie selektywna zbiérka wytwarzanych odpadow.
Odpady niebezpieczne bedg gromadzone w szczelnych pojemnikach, zapewniajgcych dobrg
izolacje od srodowiska. Przewidywany sposéb gospodarowania odpadami wytwarzanymi na
placu budowy wskazuje, ze powstajgce odpady nie bedg oddziatywaty negatywnie na
Srodowisko.

Etap eksploataciji

Funkcjonowanie przebudowanego ukfadu drogowego bedzie zrédtem zanieczyszczonych
wod opadowych. Wody opadowe =z powierzchni utwardzonych przedsiewziecia
odprowadzane bedg do projektowanego systemu kanalizacji deszczowej poprzez wpusty
uliczne i studzienki sciekowe. Odprowadzenie wod bedzie mialo miejsce do istniejgcej
kanalizacji deszczowej oraz do odbiornika — rzeki Starej Mottawy.

Projektuje sie podczyszczanie sciekdw opadowych zaréwno w miejscu ich powstania jak i
przed wylotami do Starej Mottawy. Na kanalizacji w ulicach pierwszy etap podczyszczania
wod stanowi¢ bedg wszystkie studzienki sciekowe z osadnikami oraz studzienki rewizyjne z
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osadnikami o gtebokosci 0,5 m. W celu ochrony przed btotem i substancjami
ropopochodnymi sptukiwanymi z jezdni, na wszystkich doptywach do rzeki projektuje sie
urzgdzenia do podczyszczania wody opadowe;].

Biorgc pod uwage przewidywany sposéb odwodnienia, odprowadzenie wéd opadowych i ich
podczyszczania, nie przewiduje sie ujemnego wplywu, powstajgcych w trakcie eksploataciji
przedmiotowego uktadu drogowego, wod opadowych na srodowisko.

Na etapie eksploatacji, po przebudowie uktadu drogowego, emisja zanieczyszczehn do
atmosfery moze zwiekszy¢ sie w stopniu minimalnym. Odnowienie i usprawnienie
infrastruktury drogowej moze spowodowaé w kolejnych latach wzrost natezenia ruchu
samochodowego, niemniej w zwigzku z charakterem przebudowy uktadu drogowego nie
prognozuje sie znaczgcych negatywnych oddziatywan inwestycji na stan atmosfery. Ponadto
wykonana na potrzeby przedmiotowego postepowania analiza wielkosci emisji
zanieczyszczeh do powietrza dla roku 2017 i 2027 (Emisja zanieczyszczen do powietrza,
wezet Biskupia Gorka z prognozg ruchu 201 7r. oraz Emisja zanieczyszczen do powietrza
wezet Biskupia Gorka z prognozg ruchu 2027r., oprac. Stawomir Makurat, Lacerta Analizy
Srodowiskowe, wrzesien 2015r), wykazata przekroczenia standardéw jakosci powietrza,
okreslonych w obowigzujgcych przepisach, niemniej wytgcznie w obrebie paséw drogowych.
Przekroczenia te nie bedg miaty wptywu na okoliczna zabudowe.

Przebudowa ul. Okopowej, Traktu sw. Wojciecha oraz ulic przylegtych spowoduje zmiane
rozktadu ruchu na ciggach drogowych oraz na poszczegolnych skrzyzowaniach. Przede
wszystkim na skrzyzowaniu nowo projektowanej ulicy Nowe Podwale Grodzkie z Okopowg i
Torunska. Czesé ruchu zostanie przeniesiona poza gtéwny cigg drogowy. Zrédtem hatasu
na etapie eksploatacji inwestycji bedzie ruch samochodoéw.

Na etapie eksploatacji, po budowie i przebudowie uktadu drogowego, nie prognozuje sie
zwiekszenia negatywnych oddziatywan na stan klimatu akustycznego, pomimo stale
rosngcego ruchu samochodowego, mozliwe jest utrzymanie poziomu hatasu na
dotychczasowym poziomie, a nawet w obrebie skrzyzowan na polepszenie stanu akustyki w
obrebie przedmiotowego przedsiewziecia. Jednakze w dalszym ciggu budynek mieszkalny
przy ulicy okopowej 17 i 17A zarbwno w stanie istniejagcym jak i po przebudowie, bedzie
narazony na ponadnormatywne oddziatywanie akustyczne. Dopuszczalny poziom hatasu
dla zabudowy w strefie srédmiejskiej miasta w ciggu dnia to 68 dB, a w ciggu nocy 60 dB. W
przypadku pory dnia, jak i nocy, poziomy te nie zostang dotrzymane dla wspomnianego
budynku. Niemniej realizacja przedmiotowego przedsiewziecia poprawi uktad
komunikacyjny w ciggu ulicy Okopowej i fragmencie Traktu sw. Wojciech. Dzigki nowe;j
cichej nawierzchni, usprawnieniu skrzyzowan, zaprojektowaniu ciggéw drogowych o
tagodnych spadkach oraz dodatkowych nasadzeniach zieleni klimat akustyczny na
omawianym terenie zostanie utrzymany na dotychczasowym poziomie.

W trakcie funkcjonowania przedsiewziecia zarzgdca drogi zagwarantuje przekazywanie
wytworzonych odpaddéw wyspecjalizowanym podmiotom posiadajgcym stosowne decyzje w
zakresie gospodarki odpadami. W pierwszej kolejnosci odpady beda przekazywane do
odzysku lub recyklingu, a w przypadku braku takiej mozliwosci — do unieszkodliwienia (np.
w drodze skfadowania).
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12.3.4 Czas trwania, czestotliwos¢ i odwracalnos¢ oddzialywania

Przewiduje sig, ze na etapie realizacji inwestycji prowadzone prace budowlane spowodujg
niewielkie i krotkotrwate zaktécenia ze wzgledu na czasowg obecnos¢ maszyn i ludzi. Z
uwagi na skale przedsiewziecia, jego lokalizacje i powierzchnie terenu zajetego pod
budowe, a takze czas trwania prac budowlanych nie bedg one powodowaty powaznych
konsekwencji w srodowisku.

Oddziatywanie przedsiewziecia na etapie realizacji bedzie miato charakter lokalny typowy
dla prac budowlanych. Ich zasieg ograniczy sie do najblizszego sgsiedztwa terenu objetego
zakresem przedmiotowego przedsiewziecia. Najistotniejszym oddziatywaniem na etapie
eksploatacji bedzie oddzialywanie zwigzane z emisjg hatasu oraz emisjg zanieczyszczen
powietrza, generowang ruchem komunikacyjnym, kumulujgcym sie z aktualnie
wystepujacym ruchem drogowym i kolejowym. Niemniej przedsiewziecie przyczyni sie do
poprawy warunkow technicznych wiaduktu Biskupia Goérka, co przetozy sie na wzrost
bezpieczenstwa podroznych.

12.3.5 Powigzanie z innymi przedsiewzieciami, w szczegolnosci kumulowanie

sie oddziatywan

Realizacja przedsiewziecia jest powigzana posrednio z przedsiewzieciami: przebudowg
uktadu drogowego w sasiedztwie Targu Rakowego i Siennego w Gdansku wraz z
towarzyszacq infrastrukturg, a takze z projektem ,Zagospodarowanie Targu Rakowego i
Siennego". Mozliwos¢ kumulowania sie oddzialywan moze nastgpi¢c w trakcie
funkcjonowania w/w przedsiewzie¢ i bedzie bezposrednio zwigzana z natezeniem ruchu
samochodowego. Analizy hatasu i emisji zanieczyszczen powietrza przeprowadzone na
potrzeby niniejszego postepowania oparte byly na prognozach ruchu drogowego,
uwzgledniajgcych funkcjonowanie powyzszych inwestycji. Wynika z nich, iz po zrealizowaniu
w/w projektow oraz przedmiotowego przedsiewziecia emisja zanieczyszczen powietrza nie
bedzie miaty wptywu na okoliczng zabudowe, a emisja hatasu utrzymana zostanie na
podobnym poziomie jak dotychczas.

12.3.6 Wykorzystywanie zasobéw naturalnych

Na potrzeby realizacji planowanego przedsiewziecia prognozuje sie wykorzystanie wody,
materiatéw, paliw oraz energii. Szacunkowe zapotrzebowanie na wspomniane surowce
wyniesie: woda — ok. 3000 m*; paliwa — ok. 200 m?; energia elektryczna — ok. 80 kW/24 h
i dodatkowo ok. 10000 kW na produkcje betonu asfaltowego.

W celu realizacji przedsiewziecia przewiduje sie wykorzystanie materiatbw budowlanych
takich jak mieszanki mineralno-asfaltowe, beton asfaltowy, kostka betonowa, SMA, beton
konstrukcyjny oraz niekonstrukcyjny, roznego rodzaju izolacje, stal, linie kablowe, piasek,
rury itp.

12.3.7 Emisja i wystepowanie innych uciazliwosci

Przedsiewziecie zrealizowane zostanie na obszarze, na ktérym w stanie istniejgcym hatas
drogowy przekracza dopuszczalne poziomy hatasu. Najbardziej zagrozone obszary to
przede wszystkim budynki mieszkalne przy ul. Okopowej 17 i 17A. Dopuszczalny poziom
hatasu dla zabudowy w strefie srédmiejskiej miasta w ciggu dnia to 68 dB, a w ciggu nocy 60
dB. W przypadku pory dnia, jak i nocy, poziomy te nie zostang dotrzymane dla
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wspomnianych budynkéw. Z obliczeh modelu hatasu wynika, ze elewacja od strony ul.
Okopowej narazona jest na ponadnormatywne oddziatywanie akustyczne, przekraczajgce
dopuszczalne poziomy hatasu o wielkosci od ok. 2 dB do ok. 3dB, a elewacja budynkow od
strony ul. sw. Tréjcy - od ok. 0,5 dB do ok. 2 dB. Z uwagi na mozliwy btad obliczeniowy i
niewielki zakres przekroczen, mozna przyjg¢ te wartosci za pomijalne. Ponadto w trakcie
prac projektowych przeanalizowano sytuacje przy w/w budynkach i zastosowano
rozwigzania, ktére po wprowadzeniu pozytywnie wptyng na stan klimatu akustycznego w ich
otoczeniu, tj.: cicha nawierzchnia asfaltowa SMA, tagodne spadki podtuzne drogi, zmiana
organizacji ruchu, ktéra poprawi ptynnos$¢ ruchu pojazdéw, nasadzenia zieleni.

12.3.8 Ryzyko wystapienia powaznej awarii

Do awarii, ktére mogg mie¢ miejsce na terenie przedmiotowego przedsiewziecia nalezg
wypadki samochodowe z udziatem pojazdu przewozgcego materiaty niebezpieczne. W
trakcie wystgpienia niekorzystnych warunkéw atmosferycznych (mgly i oblodzenie jezdni),
moze dojs¢ do wypadku np. z udziatem cystern, rozszczelnienia opakowan podczas
transportu, eksplozji, pozarow. Przebudowa istniejgcego ukfadu komunikacyjnego wptynie
zZnaczgco na ograniczenie mozliwosci wystgpienia powaznej awarii, poniewaz doprowadzi do
uptynnienia ruchu i zasadniczej poprawy bezpieczenstwa jazdy na terenie przedsiewzigcia.
Projektowane odwodnienie drogi bedzie wykonane w taki sposdb, aby chroni¢ odbiornik
Sciekéw deszczowych przed dostaniem sie do niego zanieczyszczen, ktére mogg powstac
podczas wystgpienia podczas powaznej awarii. Ponadto rodzaj przedsiewziecia, a takze
zastosowane do jego realizacji urzadzenia wykluczajg ryzyko wystgpienia powaznych awarii
o charakterze awarii przemystowych. Nie bedg wystepowaty réwniez sytuacje wytwarzania i
magazynowania substancji niebezpiecznych, moggcych powodowa¢ zagrozenie dla
srodowiska oraz dla zycia lub zdrowia ludzi.

12.3.9 Oddziatywanie na krajobraz

Na obszarze objetym opracowaniem przewaza krajobraz miejski (trasa komunikacyjna,
urzedy, budynki mieszkalne) wraz z elementami krajobrazu zabytkowego (rejon ul. Zaroslak).
Teren inwestycji potozony jest w w poblizu starego miasta Gdanska. Od strony zachodniej
inwestycji ptynie Kanat Raduni, od strony wschodniej Stara Mottawa.

Projektowane dwa wiadukty drogowe zostang nieznacznie przesuniete w stosunku do
istniejgcych w kierunku Urzedu Wojewodzkiego, obiekty te bedg znajdowac sie niemalze w
Sladzie obiektow istniejacych. Gtéwng rdéznicg wizualng pomiedzy nowymi a starymi
wiaduktami bedzie zastosowanie trzech dzwigaréw tukowych, ktore bedg wyniesione ponad
poziom drogi. Takie rozwigzanie projektowe wynika z toku uzgodnien konstrukcji obiektu.
Projektowany parking wielopoziomowy zostanie zlokalizowany w duzej czesci w miejscu
istniejgcego parkingu, znajdujgcego sie w poziomie terenu. Zostanie zachowana funkcja tego
obszaru, jednak powiekszona zostanie liczba miejsc parkingowych. Najwyzsza kondygnacja
obiektu bedzie siega¢ do wysokosci projektowanych wiaduktow, wiec nie przestoni ona
widoku z tych wiaduktéw, m.in. na budynek Urzedu Wojewddzkiego. Ponadto zadaszony
fragment ostatniej kondygnacji, przeznaczony dla wjazdu samochodowego i wind
osobowych, bedzie posiadat sciany w konstrukcji azurowej. Ponadto przyjete rozwigzania
projektowe zostaty uzgodnione z Pomorskim Wojewddzkim Konserwatorem Zabytkéw.
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12.4Zalecone srodki ochronne

W toku postepowania Regionalny Dyrektor Ochrony Srodowiska w Gdansku, uwzgledniajac
uwarunkowania okreslone w art. 63 ust. 1 ustawy o00S, na podstawie informacji o
planowanym przedsiewzieciu ustalit, ze zastosowane rozwigzania przestrzenne,
funkcjonalne i techniczne oraz rodzaj i charakterystyka zagospodarowania terenow wokot
planowanego przedsiewziecia ograniczg jego wplyw na srodowisko. Niemniej jednak w
trakcie trwania prac budowlanych jak i pdzniejszej eksploatacji zaplanowano nastepujgce
srodki ochronne:

A) Srodowisko przyrodnicze:

1) Roboty budowlane prowadzone bedg z nalezytg staranno$cig; ze wzgledu na ochrone
szaty roslinnej unikaC sie bedzie wjezdzania ciezkim sprzetem na teren poza pasem
robot.

2) Ograniczona zostanie do niezbednego minimum wycinka zieleni - wycince podlegac bedg
jedynie drzewa i krzewy Kkolidujgce z projektowanym uktadem drogowym oraz
infrastrukturg podziemng oraz drzewa kwalifikujgce sie do wycinki sanitarnej.

3) Pnie istniejgcych drzew w sgsiedztwie inwestycji zostang zabezpieczone na czas trwania
prac budowlanych (np. poprzez odeskowanie).

4) Korzenie istniejgcych drzew przeznaczonych do zachowania zostang zabezpieczone:

a) jezeli zajdzie potrzeba przeprowadzania prac ziemnych w bezposrednim
sgsiedztwie drzew zostanie zachowana szczegdlna ostroznos¢, prace w obrebie
strefy korzeniowej bedg wykonywane recznie pod statg kontrolg inspektora
nadzoru;

b) odstoniete korzenie zostang jak najszybciej przykryte gruntem, a jesli to
niemozliwe, zabezpieczone przed przesychaniem przykrywajgc matami jutowymi;

C) po wycieciu korzeni zostanie proporcjonalnie zmniejszona masa asymilacyjna
drzewa poprzez redukcje korony; ciecia w koronie zostang wykonane w bardzo
ograniczonym zakresie, pod Scistg kontrolg inspektora nadzoru;

d) po zabiegach zwigzanych z wycieciem korzeni, zabezpieczone impregnatem
korzenie zostang okryte warstwg ziemi 2zyznej wymieszanej z preparatem
mikoryzowym;

e) po wykonaniu zabiegéw w obrebie strefy korzeniowej drzewo zostanie obficie
podlane.

5) Wycinka drzew oraz krzewow zostanie wykonana poza okresem legowym ptakow, tj.
poza okresem od 1 marca do 31 sierpnia. Ewentualne prowadzenie wycinki w okresie
legowym odbedzie sie po uprzednim stwierdzeniu przez ornitologa braku legow w
zadrzewieniach przeznaczonych do wycinki.

6) Porzadek na terenie budowy i jej zaplecza utrzymany bedzie dzieki odpowiedniej ilosci i
lokalizacji pojemnikéw na odpady, sanitariatow i wkasciwej gospodarki materiatowe;.

7) Nasadzenia zieleni wysokiej zaprojektowano tak, aby unikng¢ kolizji z istniejgcym i
projektowanym uzbrojeniem podziemnym oraz by zachowac¢ bezpieczenstwo ruchu
drogowego.
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8) Planowana inwestycja nie bedzie negatywnie oddziatywa¢ na ww. obszary Natura 2000.
Z uwagi na lokalizacje inwestycji poza obszarami Natura 2000 planowane
przedsiewziecie nie spowoduje utraty powierzchni, ani fragmentacji siedlisk
przyrodniczych oraz siedlisk gatunkow zwierzat chronionych w granicach ww. obszaru
Natura 2000. Tym samym nie pogorszy stanu ochrony siedlisk przyrodniczych i siedlisk
gatunkéw, nie zaburzy integralnosci poszczegdlnych obszaréw Natura 2000, ani sieci
Natura 2000 jako catosci. Poza tym Lokalizacja planowanej inwestycji w terenie miejskim,
zagospodarowanym i przeksztatconym w otoczeniu istniejgcych zabudowan nie bedzie
negatywnie wptywaé na pozostate formy ochrony przyrody.

B) Srodowisko gruntowo — wodne:

1) Szerokosé pasa terenu zajetego pod budowe bedzie ograniczona do minimum
(przewiduje sie korzystanie z terenu tylko w niezbednym zakresie i przeksztatcenie jego
powierzchni w stopniu minimalnym). Po zakonczeniu prac teren zostanie przywrécony do
stanu poprzedniego.

2) Roboty ziemne w obszarze inwestycji poprzedzone bedg usunieciem warstwy
prochniczej, przewidziana i zapewniona bedzie mozliwos¢ jej ponownego wykorzystania
w procesie rekultywaciji terendéw po zakonczeniu prac.

3) Masy ziemne powstate w ramach realizacji przedsiewziecia i nadajgce sie do ponownego
wykorzystania bedg uzyte np. do wykonywania nasypéw. Masy nienadajgce sie do
wykorzystania (np. z nasypéw niekontrolowanych — gruz itp.) bedg przeznaczone do
utylizacji.

4) Jezeli w trakcie wykonywania robot ziemnych w wydobytym gruncie stwierdzona zostanie
obecnos¢ substancji ropopochodnych, probka takiego gruntu bedzie poddana analizie. W
przypadku stwierdzenia w prébce gruntu ponadnormatywnej iloéci substanciji
zanieczyszczajgcych i spetnienia kryteriéw klasyfikujgcych go jako odpad niebezpieczny,
grunt z takiego wykopu bedzie traktowany jako odpad niebezpieczny.

5) Wykonawca prac budowlanych zapewni stosowanie nowoczeshego i sprawnego
technicznie sprzetu, bedzie dbat o jego wtasciwg i ekonomiczng eksploatacje oraz
posiadat Srodki i procedury neutralizujgce ewentualne wycieki z maszyn budowlanych
(plac budowy bedzie wyposazony w $rodki chemiczne - sorbenty, neutralizujgce
ewentualne wycieki z maszyn budowlanych, a tym samym minimalizujgce mozliwosé
skazenia gruntu}. Okresowo przeprowadzana bedzie konserwacja sprzetu i maszyn.

6) Wykonawca zachowa ostrozno$¢ podczas magazynowania i przelewania paliw na
zapleczu budowy. Przechowywanie paliw i smaréow bedzie sie¢ odbywaé w szczelnych
zbiornikach w wydzielonych uszczelnionych miejscach, na utwardzonym terenie.
Ewentualne wycieki, ktére mogg powsta¢ podczas przelewania/tankowania paliw, bedg
neutralizowane poprzez zastosowanie srodkéw chemicznych (sorbentow).

7) Wykopy otwarte w trakcie prac budowlanych bedg chronione przed ich zalaniem w celu
unikniecia pogorszenia wiasciwosci geotechnicznych i warunkéw prowadzenia prac
budowlanych (np. poprzez wykonanie szalunkéw wystajgcych powyzej poziomu terenu
przylegtego, usypanie watéw ziemnych wzdtuz wykopdéw oraz odprowadzenie wod za
pomocg pomp).

8) W trakcie prac budowlanych Ilub likwidacyjnych wody opadowe z wykopdéw bedag
odpompowywane i odprowadzane do istniejgcej sieci kanalizacji deszczowej, po
wczesniejszym uzgodnieniu z gestorem sieci.
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9)

W fazie funkcjonowania przedsiewziecia wszystkie wody opadowe z nawierzchni
utwardzonych bedg zbierane szczelnym systemem kanalizacyjnym i odprowadzane do
odbiornikow — miejskiego systemu kanalizacji deszczowej i do ciekdw.

10) Teren budowy wyposazony bedzie w urzgdzenia sanitarne dla pracownikéw, ze

C)
1)

2)

3)

4)

5)

D)

szczelnymi pojemnikami do gromadzenia nieczystosci ptynnych o charakterze bytowym.
Nieczystosci bedg odbierane przez wyspecjalizowane firmy.

Stan aerosanitarny:

Wykonawca prac budowlanych zapewni stosowanie nowoczesnego i sprawnego
technicznie sprzetu oraz dbatos¢ o jego witasciwg i ekonomiczng eksploatacje
(stosowanie urzadzen o niskich parametrach emisji zanieczyszczen).

Przewozone materiaty budowlane oraz grunt bedg zabezpieczone przed pyleniem np.
poprzez zapewnienie ich optymalnej wilgotnosci.

W celu zapobiegania wtdérnej emisji zanieczyszczeh pytowych sypkie materiaty
budowlane i grunt bedg zabezpieczone przed rozwiewaniem, np. poprzez ich
ostoniecie.

W trakcie prac rozbiérkowych bedzie maksymalnie ograniczone powstawanie pytéw, np.
poprzez nawilzanie wodg elementéw demontowanych i usuwanych.

Wykonawca prac budowlanych zastosuje zraszanie drég gruntowych, bedacych
dojazdami do budowy, tak by ograniczy¢ poziom pylenia (kurzenia) z drég do minimum.

Klimat akustyczny:

1) Na etapie prac budowlanych zapewnione bedzie stosowanie nhowoczesnego i sprawnego

technicznie sprzetu oraz dbatos¢ o0 jego wlasciwg i ekonomiczng eksploatacje

(stosowane bedg urzadzenia o niskich parametrach emisji hatasu).

2) Prace budowlane w sgsiedztwie terendéw objetych ochrong przed hatasem (tereny
zabudowy mieszkaniowej) prowadzone bedg w porze dziennej - w godzinach od 6:00 do
22:00.

E) Drgania:

1) Wszystkie roboty bedg prowadzone tak, aby nie nastgpito naruszenie statecznosci

2)

3)

przestrzennej obiektéw przylegtych na kazdym etapie prac budowlanych.

Przed przystgpieniem do robdét budowlanych sporzadzona zostanie inwentaryzacja
stanu istniejgcej zabudowy zlokalizowanej w bezposrednim sagsiedztwie robdt,
dokumentujgca stan techniczny obiektu: w formie szkicow i zdje¢ (skatalogowanych w
sposob niebudzacy watpliwosci, co do momentu ich wykonania oraz obiektu, ktory
dokumentujg). Dokumentacja ta bedzie zawiera¢ réwniez dokumentacje fotograficzng w
zakresie spekan i zarysowan budynku. Na zauwazone zarysowania lub spekania bedg
zatozone plomby. Repery i wibrografy bedg zatozone w charakterystycznych miejscach
obiektow (Sciany, stropy itp.). Podczas prowadzenia prac budowlanych prowadzony
bedzie stalty monitoring geodezyjny wraz z obowigzkowym prowadzeniem dziennika
pomiarow osiadan i drgan.

Wykonawca uzyska wszelkie niezbedne zezwolenia od wtadz na wjazd na teren budowy
podczas robét budowlanych, w celu dowozu materiatébw budowlanych i wywozu gruzu,
pojazddéw ciezkich. Ze wzgledu na charakter zabudowy oraz trudne warunki gruntowe
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szczegodlna uwaga zostanie zwrdécona na drgania spowodowane ruchem pojazdow
budowlanych.

4) Dla obiektéw objetych ochrong konserwatorskg wykonane zostang dodatkowe analizy w
celu ustalenia dopuszczalnej czestotliwosci oddziatywania na budowle i amplitudy drgan
przed rozpoczeciem prac budowlanych.

5) Ze wzgledu na obecnos¢ w poblizu planowanego przedsiewziecia budynkéw
mieszkalnych i obiektéw zabytkowych, zostanie zapewniona odpowiednia technologia
wykonywania prac budowlanych w celu minimalizacji zjawiska drgan wywotywanych
praca urzadzen zageszczajgcych grunt oraz ciezkiego sprzetu budowlanego.

F) Gospodarka odpadami:

W czasie prowadzenia prac rozbiérkowych i budowlanych wytwérca odpadéw bedzie:
1)w miare mozliwosci redukowat ilos¢ powstajgcych odpadow;
2)powstajgce odpady w pierwszej kolejnosci poddawat odzyskowi;

3)poddawat odpady unieszkodliwianiu, jezeli odzysk z przyczyn technologicznych,
ekologicznych lub ekonomicznych jest niemozliwy;

4)unieszkodliwiat odpady w miejscu ich wytwarzania, a w przypadku gdy nie jest to mozliwe
w miejscu najblizej ich wytworzenia;

5)poddawat niesegregowane odpady komunalne odzyskowi lub unieszkodliwianiu;

6) zbierat odpady z placu budowy w sposob selektywny;

7)unieszkodliwianiu poddawat te odpady, z ktérych zostaty wysegregowane uprzednio
odpady do odzysku.

G) Cele Srodowiskowe dla jednolitych czesci wod

Biorgc pod uwage skale przedsiewziecia, jego zakres i charakter oraz rodzaj planowanych
dziatan nalezy stwierdzi¢, iz zamierzone przedsiewziecie nie bedzie wptywato negatywnie na
realizacie celéw srodowiskowych uszczegdtowionych w Planie gospodarowania wodami na
obszarze dorzecza Wisty ani nie naruszy ustalen zawartych w Warunkach korzystania z wod
regionu wodnego Dolnej Wisty.

Na etapie budowy zostang zastosowane rozwigzania chronigce srodowisko, zapobiegajgce
przedostawaniu sie zanieczyszczen do wdd podziemnych i ptyngcych  wdd
powierzchniowych (Stara Mottawa). Emisja zanieczyszczen zwigzanych z eksploatacjg
pojazdow i maszyn (wycieki smaréw czy paliw) bedzie ograniczona do minimum, gdyz
stosowany bedzie nowoczesny sprzetu oraz procedury neutralizujgce ewentualne wycieki.
Wody opadowe z terenu inwestycji bedg odprowadzane do istniejgcej kanalizacji deszczowej
(z wstepnym podczyszczaniem w studzienkach $ciekowych). Wptyw Sciekéw bytowo--
gospodarczych zostanie ograniczony poprzez zastosowanie przenosnych sanitariatow.

Na etapie eksploatacji nie przewiduje sie oddziatywania inwestycji na srodowisko gruntowo-
wodne, gdyz wody opadowe bedg odprowadzane do nowo powstatej kanalizacji deszczowej,
po uprzednim wstepnym podczyszczeniu w studzienkach $ciekowych i rewizyjnych. Przed
wylotami do odbiornikdw (rzek) zastosowane bedg urzgdzenia podczyszczajgce.
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13 WPLYW NA ZMIANY KLIMATU ORAZ SPOSOBY ADAPTACJI DO
ZACHODZACYCH ZMIAN

13.1Informacje ogdéine

13.1.1 Charakterystyka klimatu w Polsce

Klimat Polski charakteryzuje sie duzg zmiennoscig pogody podczas przebiegu pér roku.
Srednie wartoéci rocznych temperatur mieszczg sie w przedziale: 5°C - 9°C.
Najchtodniejszym obszarem Polski jest potnocno-wschodnia cze$¢ kraju, natomiast
najcieplejszym potudniowo-zachodnia. Srednioroczne amplitudy temperaturowe mieszczg
sie w przedziale: 19°C - 23°C. Zréznicowanie temperatury wplywa na dlugosé okresu
wegetacyjnego, ktéry srednio w Polsce trwa 214 dni, a waha sie do 199 do 233 w zaleznosci
od gradientu temperatury. Na podstawie przebiegu Sredniej dobowej temperatury powietrza
w Polsce wyrdznia sie szes¢ poér roku: przedwiosnie (0—-5°C), wiosne (5—-15°C), lato (powyzej
15°C), jesien (5—15°C), przedzimie (0-5°C), zime (ponizej 0°C). Czas trwania pér roku jest
zréznicowany regionalnie: lato trwa od 60—70 dni w poétnocnej czesci Polski do 100 dni na
potudniowym wschodzie, w czesci srodkowej, zachodniej i potudniowo-zachodniej, zima —
od 10-40 dni nad morzem i na zachodzie do 3—4 miesigcy na pétnocnym wschodzie, a w
Tatrach nawet do 6 miesiecy.

Opady atmosferyczne zalezne sg od uksztaltowania powierzchni a srednia ich suma wynosi
okoto 600mm rocznie — wzglednie najmniej w Srodkowej czesci Polski i najwiecej na
wybrzezu i w gorach wysokich. Miesigce letnie charakteryzujg 2-3 krotnie wyzsze opady niz
zimg. Opad $niegu stanowi 15-20% rocznej sumy opaddw — opady te wystepujg od listopada
do kwietnia (lokalnie w gorach juz we wrzes$niu i sporadycznie takze w miesigcach letnich).
Liczba dni z pokrywg $niezng zwigksza sie z zachodu i potudniowego zachodu ku
poétnocnemu wschodowi kraju z 30-60 do 80-90 dni i ponad 200 dni wysoko w gorach

13.1.2 Zmiany klimatu w Polsce w latach 1971-2011

Okres 1971-2011 mozna uznac¢ za najcieplejszy biorgc pod uwage historie instrumentalnych
obserwacji w Polsce. We wszystkich porach roku zauwazalny jest wzrost temperatury —
najsilniejszy w zimie, a stabszy w lecie (powolna zmiana w kierunku klimatu umiarkowanego
morskiego). Zauwazalny jest rowniez wzrost temperatur ekstremalnych. W analizowanym
okresie sumy opaddw nie ulegty istotnym zmianom — nie mniej jednak zauwazalne byty
tendencje spadkowe na obszarze potnocno-wschodniej Polski oraz w rejonie Doliny
Srodkowej Odry a na pozostatym obszarze trend byt rosngcy. Najwiekszy wplyw na
dynamike zmian klimatu w Polsce majg nasilajgce sie zjawiska ekstremalne. Wsrod nich
mozna wymieni¢ przede wszystkim:

e Fale upatéw — ciggi dni (min. 3 dni) z maksymalng temperaturg dobowg powietrza
przekraczajgcg 30°C. Ich wystepowanie nasilito sie od poczatku lat 90’tych w
szczegolnosci w potudniowo-zachodniej Polsce,

e Okresy mrozne — ich dtugo$¢ trwania na przewazajgcym obszarze kraju wykazuje
niewielkg tendencje wzrostowa,

e Opady deszczu — obserwuje sie wzrost liczby dni z opadem o duzym natezeniu —
szczegolnie w potudniowych regionach kraju. Opady ulewne o natezeniach
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przekraczajgcych 5 mm/min, z prawdopodobienstwem sezonowym (maj—wrzesien)
>10% wystepujg najczesciej w calym pasie Podkarpacia, Gér Swietokrzyskich,
potudnikowo utozonego pasa od Opola i Czestochowy po rejon Olsztyna, zachodniej
czesci Roztocza oraz obejmujg fragment dorzecza Nysy Ktodzkiej (w okresie 1966—
1985),

e Susze — wydiluza sie okres bezopadowy o ok. 5 dni/dekade — w gtdwnej mierze w
Polsce wschodniej,

e Wiatr — w okresie chtodnym (pazdziernik — kwiecien) wyrdznia sie wystepowanie
wzmozonego wiatru (w porywach do 17m/s), natomiast w okresie cieptym (czerwiec —
sierpien) pojawiajg sie wiatry huraganowe — czesto wiatry utrzymujg sie przez wiele
godzin lub dni. Szkwaty i trgby powietrzne (predkos¢ wiatru w wirze do 100 m/s)
pojawiajg sie w okresie cieptym najczesciej w rejonie Wyzyny Matopolskiej i
Lubelskiej. Takie wiatry zdarzaty sie srednio 6 razy do roku, przy czym w ostatnich
latach zaobserwowano wzrost ich czestosci (7-20).

Wedtug projektu KLIMADA sposrod zjawisk ekstremalnych, trzy powinny by¢ szczegolnie
brane pod uwage w strategiach adaptacyjnych — upaty, powodzie i silne wiatry. Stwierdzenie
to wynika ze statystyk czestotliwosci wystepowania owych zjawisk: tgcznie stanowig one
82% zjawisk w przyrodzie i generujg 72% strat materialnych. Liczba ofiar ekstremalnych
zjawisk klimatycznych kilkakrotnie przekracza liczbe ofiar trzesien ziemi. Tylko fale upatow w
latach 1998-2009 staty sie przyczyng smierci ponad 77 tys. oséb w Europie.

13.1.3 Klimat Gdanska

Gdansk jest miastem o duzym zréznicowaniu klimatycznym. Zgodnie z podziatem obszaru
Polski na jednostki fizycznogeograficzne analizowany obszar potozony jest w makroregionie
Pobrzeze Gdanskie, obejmujgcym Pobrzeze Kaszubskie, Zulawy Wyslane, Mierzeje Helska,
Mierzeje Wislang, Wysoczyzne Elblaskg, Rownine Warminska..

Inwestycja znajduje sie na granicy mezoregiondw Pobrzeza Kaszubskiego i Zutaw
Wislanych. Powierzchnia terenu jest wzglednie ptaska i ujednolicona.

Klimat na Pobrzezu Gdanskim jest przejsciowy miedzy kontynentalnym i morskim. Sg tu
najmniejsze w kraju amplitudy temperatury, co jest zwigzane z bliskoscig morza. Liczba dni z
przymrozkami tez jest stosunkowo niska /90 - 100 dni/. Zima jest w tym regionie krotka,
wydiuzone sg natomiast okresy przej$ciowe. Opady sg najnizsze na Zutawach Wislanych
/550 mm/, w zwigzku z potozeniem delty Wisty w cieniu opadowym Pobrzeza Kaszubskiego.
Niedob6r opaddw jest rekompensowany naptywem wilgotnych mas powietrza znad morza.

13.20dniesienie do dokumentéw strategicznych

Zgodnie z Dyrektywg Parlamentu Europejskiego i Rady 2011/92/UE z dnia 13 grudnia w
sprawie oceny skutkow wywieranych przez niektore przedsiewziecia publiczne i prywatne na
Srodowisko, znowelizowang dyrektywg 2014/52/UE przyjeta przez Parlament Europejski i
Rade w dniu 16 kwietnia 2014 roku, analizowana inwestycja drogowa kwalifikuje sie do
przedsiewzie¢ z zatgcznika Il dyrektywy — punkt 10 - przedsiewziecia infrastrukturalne, p-pkt
e — budowa drdg, portéw i urzadzen portowych (nie wymienione w zatgczniku I).

Wedtug prawa krajowego - rozporzgdzenia Rady Ministrow z dnia 9 listopada 2010 r.
(Dz.U.nr 213, poz.1397, z pobdzn.zm.) przedsiewziecie kwalifikuje sie¢ do kategorii
przedsiewzie¢ moggcych potencjalnie znaczgco oddziatywac na Srodowisko (§3 ust.1 pkt 60
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— drogi o nawierzchni twardej o catkowitej dfugos$ci przedsiewziecia powyzej 1 km oraz
obiekty mostowe w ciggu drogi o nawierzchni twardej; garaze, parkingi samochodowe lub
zespoty parkingéw o powierzchni uzytkowej nie mniejszej niz 0,5 ha; rurociggi wodociggowe
magistralne do przesytania wody oraz przewody wodociggowe magistralne doprowadzajgce
wode od stacji uzdatniania do przewodow wodociggowych rozdzielczych).

Ponadto zgodnie z rozporzadzeniem wykonawczym KE Komisji (UE) nr 215/2014
przyporzadkowuje sie analizowang inwestycje do kategorii Pozostate drogi krajowe i
regionalne (nowo budowane) — kod dot. wymiaru zakresu inwestycji: 031 — wspotczynnik dla
obliczania wsparcia na cele zwigzane ze zmianami klimatu — 0%.

Wiekszos¢ wymienionych dokumentow w odniesieniu do dziatann zwigzanych z tagodzeniem
zmian klimatu opiera sie ustaleniach oraz celach wynikajacych z pakietu energetyczno-
klimatycznego. Pakiet energetyczno-klimatyczny jest to szereg rozwigzanh legislacyjnych
przyjetych dnia 17 grudnia 2008 r., zmierzajgcych do kontrolowania i ograniczenia emisji
gazow cieplarnianych na terenie UE. Pakiet zaktada do roku 2020 redukcje o 20% emisiji
gazow cieplarnianych w UE w stosunku do roku 1990, osiggniecie 20% udziatu energii
odnawialnej w zuzyciu energii ogotem (dla Polski udziat ten to 15%) oraz 20% wzrost
efektywnosci energetycznej.

13.2.1 Strategia Europa 2020

Dokument strategii jest kontynuacjg wizji rozwoju przedstawionej w Strategii Lizbonskiej, jak i
probg odpowiedzi na stabosci europejskiej gospodarki, ktére ze wzmozong sitg ujawnity sie
podczas ostatniego kryzysu, ktory przyniost najwieksze w ostatnim czasie zatamanie
gospodarcze. Dokument jest odpowiedzia na globalne wyzwania, w tym rosngca
konkurencje gospodarczg innych krajow (USA, Chin, Indii), zmiany klimatu, wyczerpujgce sie
zasoby naturalne czy tez proces starzenia sie spoteczenstw.

Do oceny postepdw realizacji Strategii Europa 2020 okreslono pie¢ celéw rozwojowych:

e Cel 1: Osiggniecie wskaznika zatrudnienia na poziomie 75%,

o Cel 2: Poprawa warunkéw prowadzenia dziatalno$ci badawczo-rozwojowej,

e Cel 3: Zmniejszenie emisji gazéw cieplarnianych o 20% (lub 30% jesli warunki
beda sprzyjajace - w poréwnaniu z poziomami z 1990 r; zwiekszenie do 20%
udzialu energii odnawialnej; dazenie do zwiekszenia efektywnosci
energetycznej o 20%;

e Cel 4: Podniesienie poziomu wyksztatcenia,

e Cel 5: Wspieranie wtgczenia spotecznego,

Osiggniecie celéw gospodarki niskoemisyjnej nie bedzie mozliwe bez odpowiedniego
zwiekszenia naktadéw na badania i rozwdj czy szerszego wykorzystywania technologii
informacyjno- -telekomunikacyjnych.

Zakres inwestycji realizuje cel rozwojowy dot. zmniejszenia emisji gazéw cieplarnianych.
Uptynnienie ruchu na gtownym ciggu komunikacyjnym przyczyni sie do lokalnego
zmniejszenia kosztéw zewnetrznych transportu oraz do poprawy jakosci zycia w miescie. W
ujeciu sieciowym zmianie ulegng parametry zwigzane z podr6zg transportem indywidualnym:
wzrosnie $rednia predkosé, skroci sie sredni czas podrdzy, poprawig sie warunki ruchu
okreslane poprzez poziomy swobody ruchu (PSR). Analizy ruchowe wykazaty znaczny
spadek parametru zwigzanego z pracg eksploatacyjng (pojazdogodziny), co spowoduje nie
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tylko oszczednosci z tytutu strat czasu dla kierowcéw ale i emisji spalin — w tym dwutlenku
wegla do atmosfery.

Zagraniczne do$wiadczenia'® wykazuja, ze odpowiednie zarzgdzanie ruchem wptywa istotnie
na redukcje emisji CO,. Duzy wptyw na wielkos¢ emisji ma kongestia drogowa stad
zmniejszenie stopnia wykorzystania przepustowosci na drogach wptywa pozytywnie na
klimat. MLIT (Ministry of Land, Infrastructure, Transport and Tourism — Japan).

13.2.2 Strategiczny plan adaptacji dla sektoréw i obszaréw wrazliwych na
zmiany klimatu do roku 2020 (SPA 2020)

Dokument zostat opracowany przez Ministerstwo Srodowiska na podstawie analiz
wykonanych przez Instytut Ochrony Srodowiska - Panstwowy Instytut Badawczy w ramach
projektu pn. "Opracowanie i wdrozenie Strategicznego Planu Adaptacji dla sektorow i
obszaréw wrazliwych na zmiany klimatu - KLIMADA". SPA 2020 wskazuje cele i kierunki
dziatan adaptacyjnych, ktére nalezy podjg¢ w najbardziej wrazliwych sektorach i obszarach
w okresie do roku 2020: gospodarce wodnej, rolnictwie, lesnictwie, réznorodnosci
biologicznej i obszarach prawnie chronionych, zdrowiu, energetyce, budownictwie,
transporcie, obszarach gérskich, strefie wybrzeza, gospodarce przestrzennej i obszarach
zurbanizowanych. Wrazliwo$¢é poszczegolnych sektoréw zostata okre$lona w oparciu o
scenariusze zmian klimatu w ujeciu globalnym i dla Polski — analizy wykazaty, ze najwieksze
zagrozenie dla gospodarki i spoteczenstwa bedg stanowity ekstremalne zjawiska pogodowe
(nawalne deszcze, powodzie, podtopienia, osuniecia ziemi, fale upatow, susze, huragany).

W SPA2020 przedstawione zostaty wskazniki realizacji celéw oraz sposéb monitorowania i
ewaluacji. Zidentyfikowano takze podmioty odpowiedzialne za ich realizacje. Przedstawione
zostaty takze szacunki kosztow strat poniesionych w wyniku ekstremalnych zjawisk
pogodowych i klimatycznych w Polsce w latach 2001-2011 oraz szacunki zaniechanie
dziatah adaptacyjnych do roku 2030r. SPA 2020 przedstawia nastepujgce generalne zasady
dbatosci o klimat:
e Nalezy minimalizowaé¢ podatnos¢ na ryzyko zwigzane ze zmianami klimatu, m.in.
uwzgledniajgc ten aspekt na etapie planowania inwestyciji,
o Konieczne jest opracowanie planéw szybkiego reagowania na wypadek katastrof
klimatycznych,
e Nalezy wyznaczy¢ dziatania, ktére z punktu widzenia efektywnosci kosztowej
powinny by¢ podjete w pierwszej kolejnosci,
e W pierwszym rzedzie nalezy przygotowaC sie¢ na przeciwdziatanie zagrozeniom
zdrowia i zycia ludzi oraz szkodom, ktorych skutki mogg by¢ nieodwracalne.
SPA 2020 stanowi pierwszy krok w dtugofalowej wizji adaptacji do zmian klimatu. Wytyczne
odno$nie dalszej perspektywy zostang opracowane i upublicznione przez MS po przyjeciu
SPA 2020.

Dokument przedstawia cele i kierunki dziatan w procesie adaptacji do zmian klimatu do
2020r i przedstawia nastepujgcy uktad:

8 CO2 reduction by ITS, Ministry of Land, Infrastructure, Transport and Tourism, Japan
(http://www.mlit.go.jp/road/ITS/pdf/CO2reductionbyl TS.pdf)
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Cel gtéwny >>> cele szczegotowe >>> kierunki dziatan
Cel gtéwny zdefiniowano jako: zapewnienie zréwnowazonego rozwoju oraz efektywnego
funkcjonowania gospodarki i spoteczehstwa w warunkach zmian klimatu.
Jako cele szczegoétowe przedstawiono:

e Zapewnienie bezpieczenstwa energetycznego i dobrego stanu $rodowiska,

e Skuteczna adaptacja do zmian klimatu na obszarach wiejskich,

o Rozwdj transportu w warunkach zmian klimatu,

e Zapewnienie zrobwnowazonego rozwoju regionalnego i lokalnego z uwzglednieniem
zmian klimatu,

¢ Stymulowanie innowaciji sprzyjajgcych adaptacji do zmian klimatu,

o Ksztattowanie postaw spotecznych sprzyjajgcych adaptacji do zmian klimatu.

W ramach celu Rozwd¢j transportu w warunkach zmian klimatu przedstawiono nastepujgce
kierunki dziatan:

» Wypracowanie standardow konstrukcyjnych uwzgledniajgcych zmiany klimatu
Dziatanie priorytetowe: uwzglednienie w procesie projektowania i budowy
infrastruktury transportowej zmienionych warunkéw klimatycznych (odpowiedzialni:
zarzadcy infrastruktury transportowej, MTBIiGM, MRIRW),

» Zarzadzanie szlakami komunikacyjnymi w warunkach zmian klimatu
Dziatanie priorytetowe: przeglad lub stworzenie dziatan i planéw opracowanych na
potrzeby utrzymania przejezdnosci tras komunikacyjnych Ilub zmiany tras i
stosowania zastepczych srodkoéw transportowych (odpowiedzialni: MTBIGM,
GDDKIA, PKP, j.s.t., wojewodowie).

Monitorowanie realizacji SPA2020 bedzie prowadzone przez MS w oparciu o liste
wskaznikow na poziomie zdefiniowanych powyzej celéow. Dla celu Rozwdj transportu w
warunkach zmian klimatu przedstawiono nastepujgcy wskaznik monitowania:
» Istnienie systemu monitoringu wrazliwych na zmiany klimatu elementéw infrastruktury
transportowej wraz z modutem ostrzezen dla stuzb technicznych — odpowiedzialni:
MTBIGM oraz zarzadcy infrastruktury transportowe;.

Przedstawiony w SPA2020 wskaznik realizacji celow klimatycznych odnosi sie opcji
organizacyjnych i jest niezalezny wzgledem analizowanego projektu. Nie mniej jednak
przedmiotowy projekt stanowi element nowej infrastruktury i jest projektowany z
uwzglednieniem najlepszych praktyk i wiedzy projektowej. Dotyczy to rozwigzan z branzy
drogowej (traktowanej tacznie z obiektami inzynierskimi), wodno-kanalizacyjnej,
hydrotechnicznej i innych zwigzanych z prawidtowym funkcjonowaniem obiektu wzgledem
klimatu.

13.2.3 Polityka klimatyczna Polski — Strategie redukcji gazéw cieplarnianych w
Polsce do roku 2020

Dokument Polityki klimatycznej dla Polski zostat przyjety przez Rade Ministréw dnia
4.11.2003r. Ramowa Konwencja Narodéw Zjednoczonych w sprawie zmian klimatu
powotana do zycia przez ONZ zostata podpisana przez Polske w 1994r., co natozyto
obowigzek podjecia dziatan na rzecz stabilizacji zawartosci gazéw cieplarnianych w
atmosferze na poziomie zabezpieczajgcym przed trwatymi zmianami klimatu globalnego.
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Przygotowanie Polityki klimatycznej dla Polski wynika z zobowigzania wobec wspomnianej
Konwencji — w szczegolnosci Protokotu z Kioto. Podstawowym zobowigzaniem, jakie podjety
w Kioto kraje z zatgcznika | do Konwencji jest zredukowanie emisji gazéw cieplarnianych do
atmosfery

Polityka klimatyczna Polski jest istotnym, integralnym elementem polityki ekologicznej
panstwa. W zakresie tagodzenia zmian klimatu stanowi jeden z przyktadéw praktycznego
realizowania zasady zrownowazonego rozwoju, ze wzgledu na ogromny wptyw na stan
globalnej rownowagi w $rodowisku przyrodniczym, ksztaltowanej w cyklach wieloletnich.
Dokument przedstawia cele i priorytety polityki klimatycznej dla kraju w nastepujgcym
uktadzie:

Cel strategiczny >>> cele szczego6towe >>> dziatania

Celem strategicznym polityki klimatycznej jest wigczenie sie Polski do wysitkdw spotecznosci
miedzynarodowej na rzecz ochrony klimatu globalnego poprzez wdrazanie =zasad
zrbwnowazonego rozwoju, zwltaszcza w zakresie poprawy wykorzystania energii,
zwiekszania zasobéw lesnych i glebowych kraju, racjonalizacji wykorzystania surowcéw i
produktow przemystu oraz racjonalizacji zagospodarowania odpaddéw, w sposéb
zapewniajgcy osiggniecie maksymalnych, dtugoterminowych korzysci gospodarczych,
spotecznych i politycznych.

Cele szczegotowe zostaty podzielone na kategorie ogdlne oraz sektorowe oraz na dziatania
krotkookresowe (2003-2006) oraz dtugookresowe (2007-2012 i 2013-2020). Kazde z dziatan
sektorowych odnoszono do: rodzaju redukcji (jaki rodzaj gazu cieplarnianego jest
redukowany), resortu wdrazajgcego oraz typu instrumentu (prawny, finansowy etc.).

W sektorze transportu jako cele szczegétowe podano: promocje transportu publicznego w
miastach, promocje stosowania paliw alternatywnych, zachety do stosowania innych form
transportu (np. kombinowanego), zapewnienie ptynnosci ruchu pojazdéw, racjonalizacja
zasad parkowania, redukcja zanieczyszczen z pojazdéw, promocje ,czystych” pojazdow,
poprawe infrastruktury dla rowerzystow i pieszych.

Wsréd dziatah _bazowych wymieniono: (ukfad: cel wprowadzenia; gaz cieplarniany; typ
instrumentu)
e Ulepszenie infrastruktury dla rowerzystow i pieszych (promocja wykorzystania
rowerow; CO,-N,O-ozon; prawno-administracyjny),
e Budowa autostrad, obwodnic i drég ekspresowych (poprawa jakosci powietrza
poprzez zwiekszenie ptynnosci ruchu; CO,-N,O-0zon; prawny),
o Zaostrzenie norm emisji dla silnikéw spalinowych (redukcja emisji; CO,-N,O-ozon;
prawny).
WSsrdd dziatan dodatkowych wymieniono m.in: (uktad: cel wprowadzenia; gaz cieplarniany;
typ instrumentu)
e Promocje publicznego transportu (poprawa jakosci powietrza poprzez stosowanie
publicznego transportu; CO»-N,O-0zon; prawno-administracyjny),
o Promowanie czystych ekologicznie pojazdéw (zmiana konsumpcyjnego stylu zycia;
CO0,-N,0-0zon; prawno-edukacyjny),
o Przedsiewziecia techniczne zwigzane z konstrukcjg pojazdéw (promowanie pojazdow
w mniejszym stopniu zanieczyszczajgcych srodowisko; CO,-N,O-0zon; prawny),
o Efektywna organizacja systemu kolejowego i drogowego (redukcja emisji; CO,-
N,O-0zon; organizacyjny).
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Projekt bedgcych przedmiotem niniejszego studium wpisuje sie w cele przedstawione w
dokumencie polityki klimatycznej dla Polski. Przede wszystkich zakres projektu odpowiada
celom zaznaczonym (wyttuszczonym drukiem) w powyzszym wykazie, dot.: przedsiewzie¢
uptynniajgcych ruch i redukujgcych emisje wskazanych gazéw cieplarnianych. Analizowana
inwestycja wpisuje sie takze w dziatanie dodatkowe: Efektywna organizacja systemu
kolejowego i drogowego w podobnym zakresie jak dziatanie bazowe.

13.2.4 Traktat o funkcjonowaniu Unii Europejskiej (TFUE)

Cele polityki UE w dziedzinie srodowiska naturalnego zostaty okreslone w art. 191 ust 1
TFUE. Wedtug wskazanego zrodta winno sie dgzyc¢ do:

e zachowania, ochrony i poprawy jakosci srodowiska naturalnego,

e ochrony zdrowia cztowieka,

e racjonalnego wykorzystania zasobow naturalnych,

e promowania na ptaszczyznie miedzynarodowej srodkéw zmierzajgcych do
rozwigzywania regionalnych lub swiatowych probleméw Srodowiska naturalnego, w
szczegoblnosci zwalczania zmian klimatu.

Z kolei ust. 2 w art. 191 TFUE okresla nastepujgce zasady, na jakich opiera sie polityka UE
w dziedzinie Srodowiska:

e zasada przezornosci (ostroznosci) — zobowigzuje do udowodnienia, ze dziatalnosé
zwigzana z projektem nie spowoduje zagrozenia dla srodowiska. W przypadku, gdy
wykazanie braku zagrozenia dla srodowiska nie jest mozliwe, konieczne jest podjecie
dziatan chronigcych srodowisko,

e zasada stosowania dziatan zapobiegawczych (zasada prewencji) — konieczne
jest rozwazenie potencjalnych skutkow okreslonego dziatania i podjecia na podstawie
tej analizy dziatah zapobiegawczych (przyktadem zastosowania tej zasady sg
przepisy dot. oceny oddziatywania na srodowisko przedsiewzie¢ oraz planow i
programow,

e zasada naprawiania szkéd u zrédta — powstata w Srodowisku szkoda powinna byé
wyeliminowana na jak najwczesniejszym etapie produkcji, a nie po zakonczeniu
procesu produkcji (zasada znajduje zastosowanie we wszystkich regulacjach
ustanawiajgcych standardy emisji szkodliwych substancji do powietrza i wod).

e zasada ,zanieczyszczajacy placi” — sprawca, ktéry spowodowat szkode w
Srodowisku powinien ponie$¢ koszty naprawiania szkody (dyrektywa dot.
odpowiedzialno$ci za szkody w srodowisku oraz dyrektywa w sprawie ochrony
Srodowiska poprzez prawo karne realizujg powyzszg zasade.

Jako przyktad zastosowania zasady prewencji odwotano sie do przepiséw dot.
przeprowadzania oceny oddziatywania przedsiewzie¢ na $rodowisko. Ocena ta wymagana
jest w przypadku przedsiewzie¢ uznanych za moggce zawsze znaczgco oddziatywa¢ na
Srodowisko, a takze w niektérych przypadkach dla inwestycji uznanych za potencjalnie
znaczgco wptywajgce na srodowisko.

W nawigzaniu do przedstawionych zasad wynikajgcych z TFUE, zakres analiz w powyzszym
dokumencie objat m.in.:

e opis przewidywanych skutkéw dla Srodowiska w przypadku niepodejmowania
przedsiewziecia,
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e okreslenie przewidywanego oddzialtywania na srodowisko analizowanych wariantow
w aspekcie: wod powierzchniowych i podziemnych, ziemi i gleby, klimatu, powietrza,
akustyki, Srodowiska przyrodniczego i innych (zasada prewencji),

e uzasadnienie wybranego wariantu ze wzgledow srodowiskowych (zasada
przezornosci),

e opis przewidywanych dziatan, majgcych na celu zapobieganie, ograniczanie lub
kompensacje przyrodniczg negatywnych oddziatywan na $rodowisko (zasada
prewencji oraz zasada naprawiania szkéd u zrédta),

e przedstawienie monitoringu oddziatywania planowanego przedsiewziecia na
srodowisko na etapie realizacji i eksploatacji (zasada naprawiania szkdd u zrédta).

Zasada ,zanieczyszczajgcy ptaci’ jest realizowana poprzez prawo karne (instrumenty
prawne): dyrektywe dot. odpowiedzialnosci za szkody w Srodowisku oraz dyrektywe w
sprawie ochrony srodowiska.

13.3Wptyw klimatu na transport

13.3.1 Wstep

Analiza zmian klimatycznych wzgledem funkcjonowania transportu wykazuje szereg
istotnych przestanek: nastgpi ocieplenie (wzrost sredniej temperatury dobowej), zmniejszy
sie okres zalegania pokrywy snieznej na gruncie oraz zwiekszg sie opady.

Obowigzek zapewnienia bezpieczenstwa obiektéw budowlanych — w tym infrastruktury
transportowej wynika z ustawy Prawo budowlane. W odniesieniu do transportu drogowego i
kolejowego mowa tu przede wszystkim o mostach, wiaduktach, estakadach i kladkach dla
pieszych, tunelach i przepustach. W przypadku infrastruktury transportowej ktéra budowana
jest na dilugi okres funkcjonowania, zdefiniowanie wrazliwosci na zmiany oraz dziatania
adaptacyjne nalezy wprowadzac¢ z wyprzedzeniem. Ze wzgledu na przestrzennych charakter
inwestycji transportowych sg one wrazliwe na niektére zjawiska klimatyczne — przede
wszystkim opady, silny wiatr, a takze upaty i temperature oscylujgcg wokét zera stopni.
Skutki zjawisk klimatycznych w transporcie mogg by¢ nastepujace:

e Silne wiatry powodujg tarasowanie drég przez powalone drzewa i stupy
energetyczne, zamkniecie drog, uszkodzenie pojazdow i obiektow infrastruktury,

o Ulewy powodujg wylgczenie z ruchu tras komunikacyjnych, uszkodzenia obiektéw
infrastruktury, obsuniecia ziemi, podtopienia terenu,

e Opady $niegu oraz oblodzenie drdg i ulic powodujg nieprzejezdnos¢ drog, opdznione
lub niezrealizowane kursy, wypadki drogowe, pogorszenie warunkoéw ruchu oraz
wzrost kosztéw eksploatacji tras. W szczegodlnosci dokuczliwe s3g oscylacje
temperatury wokét zera co sprzyja zjawisku gotoledzi.

13.3.2 Oddziatywanie przedsigewziecia na klimat

Planowane przedsiewziecie bedzie charakteryzowac¢ sie matym oddziatywaniem na klimat.
Gazem cieplarnianym, emitowanym w zwigzku z realizacjg i eksploatacjg inwestycji, bedzie
dwutlenek wegla. Na etapie realizacji przedsiewziecia wystgpi emisja dwutlenku wegla w
wyniku spalania paliw w silnikach samochoddéw i maszyn wykorzystywanych do prowadzenia
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robét. Wielkos¢ emisji zaleze¢ bedzie od ilosci sprzetu zaangazowanego do prac i ich
parametrow. Emisja ta bedzie stosunkowo niewielka i krétkotrwata, a wiec oddziatywanie
etapu budowy na klimat bedzie pomijalne.

Na etapie eksploatacji inwestycji zrodtem emisji gazéw cieplarnianych do atmosfery bedzie
gtéwnie ruch pojazdow spalinowych. Biorgc pod uwage, iz ruch na analizowanych drogach w
zwigzku z projektowang przebudowg, obejmujgca swym zakresem m.in. wykonanie nowe;j
nawierzchni jezdni i przebudowe skrzyzowania, bedzie odbywat sie ptynnie, nalezy sie
spodziewaé, ze pojazdy jadgce bedg spalaty znacznie mniej paliwa niz gdyby musiaty
porusza¢ sie ulicami o ztym stanie technicznym nawierzchni i sta¢ w zatorach na
skrzyzowaniu, a tym samym emitowane bedg mniejsze ilosci gazu do atmosfery. Ponadto,
oddziatywanie drogi ma zwykle znaczenie dla mikroklimatu najblizszego otoczenia oraz jej
szczegoblnych elementéw, takich jak stoki nasypow i wykopow, co moze skutkowaé
zwiekszonym nagrzewaniem, a tym samym roznicami w lokalnej temperaturze gruntu,
wielkosci parowania czy dtugosci zalegania pokrywy $nieznej. Rdznice te sg jednak
niewielkie i w ogolnym rozrachunku bilansujg sie, nie wptywajgc w istotny sposéb na zmiany
lokalnego klimatu.

13.3.3 Oddziatywania zmian klimatu na przedsiewziecie

Projekt KLIMADA wprowadza pojecie Umownych Kategorii Klimatu — okreslajgcych stopien
negatywnego oddziatywania danego czynnika na rézne rodzaje transportu. W zaleznosci od
intensywnosci przyznawane sg oceny od 0 do 3. Funkcjonowanie sektora transportu jest
uzaleznione od jego wrazliwosci na pewne czynniki. Wrazliwo$¢ poszczegolnych rodzajow
transportu przedstawiono w ponizszych tabelach.
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Tabela 43. Obecnie_obserwowany zakres oddziatywania UKK na rézne rodzaje transportu.

L.p. UKK Infrastruktura Sk Komfort socjalny
transportu
Wrazliwos¢ elementow transportu drogowego
1. Mréz 2 2 2
2 Snieg 1 2
3; Deszcz 1 1
4. Wiatr 2 1
5. Upat 7 3 2
6. Mgta 0 2

Zrédto: klimada.mos.gov.pl

Tabela 44. Negatywne oddziatywania, prognozowanych do konnca XXI wieku zmian klimatu na
infrastrukture transportowa.

- UKK Transport Tranfport ) %egluga Trans.port
drogowy kolejowy $rodlagdowa lotniczy

1 Mroéz 0 0 0 0

2 Snieg 0 0 0 0

3. Deszcz 2 2

4 Wiatr 2, 2

5 Upat 2 2 2 0

6. Mgta 0 0 0 0

0- neutralne 1 - utrudniajace I 2 - ograniczajace ;

Zrédto: klimada.mos.gov.pl

Wyniki scenariuszy klimatycznych'® wskazujg, ze w perspektywie XXI w. najwigkszym
zagrozeniem dla transportu drogowego mogg by¢ ekstremalne opady deszczu oraz wiatr.
Elementem sektora transportu wymagajgcym najwczesniej podejmowanych dziatahn
adaptacyjnych jest infrastruktura transportowa, ktérej obiekty sg projektowane na okres
uzytkowania 50 -150 lat.

Wedtug informaciji zawartych na stronie klimada.mos.gov.pl oraz w dokumencie SPA2020 w
nawigzaniu do prognozowanych do konca XXI wieku zmian klimatu:

9 Scenariusze zostaly wykonane przy zastosowaniu scenariusza globalnych zmian emisji gazow
cieplarnianych opracowanego przez IPCC SRES AIB, ktéry zaklada gwaltowny rozwdj ekonomiczny Swiata,
osiggniecie maksimum populacji w potowie stulecia oraz uwzglednia zrownowazone wykorzystywanie roznych
zrodet energii. Symulacje przeprowadzone dla scenariusza AIB odzwierciedlajqg obraz srednich zmian w
stosunku do scenariuszy skrajnych A2 i Bl. Ze wzgledu na polityke adaptacji do nadchodzgcych zmian klimatu
nie jest zalecane wykorzystywanie zbyt radykalnych scenariuszy, a raczej opieranie si¢ na scenariuszu
umiarkowanym, co uzasadnia wybor scenariusza A1B — przypis pochodzi z serwisu KLIMADA
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e w zakresie przygotowania do zmian klimatu odnosnie kategorii ,mréz” i ,$nieg” nie ma
potrzeby wprowadzania dziatan adaptacyjnych,

e w odniesieniu do kategorii ,mgta” — nie uzyskano informacji pozwalajgcych na
prognozowanie dziatah adaptacyjnych, ale kategoria ta ma wptyw na funkcjonowanie
sektora transportu w zakresie dziatan krétkoterminowych,

e zmiany dot. kategorii ,upat” wskazujg na ocieplenie klimatu, ale wrazliwos¢ na
oddziatywanie tej kategorii wynosi od 1 do 2 — z tego wzgledu uznano, ze dziatania
adaptacyjne w tym obszarze w perspektywie 2070r. mozna poming¢,

e najwieksze prognozowane zmiany klimatu dotyczg dwoch kategorii ,deszcz” i ,wiatr”,
z tymze w odniesieniu do wiatru prognozy nie przewidujg wiekszych zmian w zakresie
wartosci $rednich, za to duzg dynamike zmian i mozliwos¢ wystepowania wartosci
ekstremalnych. Winno sie zatem monitorowac¢ wietrznos¢.

W zwigzku z prognozowanym wzrostem deszczu jeszcze wiekszego znaczenia nabierze
m.in. poprawne okre$lanie $wiatta mostow i przepustéw, a takze projektowanie niwelety
drogi na dojazdach do mostow. Istotny bedzie takze problem osuwisk i zagadnienia
zwigzane z odwodnieniem powierzchni transportowych i przejsé podziemnych/tuneli etc.

Na etapie funkcjonowania przedmiotowego przedsiewziecia nie przewiduje sie, aby fale
upatéw, susze czy fale chiodu mialy wptyw na projektowang konstrukcje nawierzchni
drogowej. Aktualnie dostepna technologia pozwala na wykonanie konstrukcji z
uwzglednieniem tych czynnikédw. Z uwagi na potozenie inwestycji wzgledem morza i ze
wzgledu na brak istniejgcych przewyzszenh terenu nie przewiduje sie, aby podnoszenie sie
poziomu morza ani zjawisko osuwania si¢ gruntu miaty wptyw na niniejsze przedsiewziecie.
Realnym zagrozeniem w dobie zmieniajgcego sie klimatu przy realizacjach inwestyciji
drogowych bywajg ekstremalne opady, burze i silne wiatry. Planowany uktad drogowy bedzie
posiadat system odwodnienia, ktéry w razie wystgpienia ekstremalnego opadu odprowadzi
wody opadowe z projektowanej drogi do odbiornika. W zwigzku z powyzszym nie przewiduje
sie, aby wptyw klimatu i jego zmiany miaty wptyw na przedsiewziecie.

Na etapie funkcjonowania przedmiotowego przedsiewziecia nie przewiduje sie, aby fale
upatéw, susze czy fale chtodu miaty wptyw na projektowang konstrukcje nawierzchni
drogowej i konstrukcji wiaduktu. Aktualnie dostepna technologia pozwala na wykonanie
konstrukcji z uwzglednieniem tych czynnikbéw. Z uwagi na potozenie inwestycji wzgledem
morza i ze wzgledu na brak istniejgcych przewyzszen terenu nie przewiduje sig, aby
podnoszenie sie poziomu morza ani zjawisko osuwania sie gruntu miaty wptyw na niniejsze
przedsiewziecie. Realnym zagrozeniem w dobie zmieniajgcego sie klimatu przy realizacjach
inwestycji drogowych bywajg ekstremalne opady, burze i silne wiatry. Planowany uktad
drogowy bedzie posiadat system odwodnienia, ktory w razie wystgpienia ekstremalnego
opadu odprowadzi wody opadowe z projektowanej drogi do odbiornika. Projekt systemu
odwodnienia wiaduktu i przebudowywanych badz budowanych drog zostat przygotowany w
oparciu o obowigzujgce przepisy prawne i normy, stosowane dla ich klasy. Dane wyjsciowe
do projektowania sg zgodne z obowigzujgcymi przepisami i wytycznymi. W celu ochrony
odbiornikow wod deszczowych przed przecigzeniem nadmierng iloscig wod zaprojektowano
zbiorniki retencyjne, ktére bedg w stanie przejgé nadmierng ilos¢ wdd i stopniowo
wprowadzac je do odbiornika, nie powodujac jego przepetnienia. W zabezpieczenia przed
przepetnieniem wyposazone sg takze urzadzenia podczyszczajgce wody opadowe.
Zapobiegajg one wydostaniu sie z urzgdzen wytrgconych wczesniej zanieczyszczen.
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Obiekty inzynierskie spetniajg wymagania normowe i wykazujg wystarczajgcg odpornosé na
warunki klimatyczne wystepujgce w Polsce obecnie i prognozowane na wymagany (zgodnie
z obowigzujgcymi przepisami) okres ich trwatosci. Projekt opracowano zgodnie z
obowigzujgcymi normami i przepisami (w tym euro kodami - zestaw Norm Europejskich
okreslajgcych zasady projektowania i wykonywania konstrukcji budowlanych oraz sposoby
weryfikacji cech wyrobéw budowlanych o znaczeniu konstrukcyjnym, obowigzujgcych
w panstwach cztonkowskich Unii Europejskiej).

W zwigzku z powyzszym nie przewiduje sie, aby wptyw klimatu i jego zmiany miaty wptyw na
przedsiewziecie.

Koncepcja analizowanego przedsiewziecia uwzglednia najwazniejsze czynniki klimatyczne,
ktére moga oddziatywac na droge oraz towarzyszacy jej infrastrukture.

Projekt systemu odwodnienia przebudowywanych drég zostat przygotowany w oparciu o
obowigzujgce przepisy prawne inormy, stosowane dla ich klasy. Dane wyjsciowe do
projektowania sg zgodne z obowigzujgcymi przepisami i wytycznymi. Planowany system
odwodnienia zostat tak zaprojektowany aby przejg¢ wszystkie zanieczyszczenia z
wnioskowanych ulic nie zanieczyszczajgc Srodowiska, a takze zapewni¢ wtasciwe warunki
gruntowo-wodne w otoczeniu drég i wydostaniu sie z urzadzen wytrgconych wczesniej
zanieczyszczen.

Tabela 45. Zmiany wskaznikéw klimatycznych w okresie 2000-2030r.

Wskazniki klimatyczne Wroctaw todz Suwatki
(=] [=] (=] o o [=] (=] [=] (=]
- ~ m - ~ m - ~ m
o o o o o o e S S
~ ~ ~N ~ ~ ~ ~ ~ ~
[=] o o [=] o o (=] o o
5] ) o 5] ) o 5] ) ]
~ ~ ~ ~ ~ ~ ~ ~ ~

Temperatura srednia

9,0 9,4 9,5 8 8,7 9 7,0 7.6 76
roczna
Liczba dni z temperatury
. 99 24 94 103 ] 99 121 115 115
<0°C
Liczba dni z temperatura N
39 48 47 35 41 42 24 30 31

>25°C
Liczba stopniodni <17°C 3106 2984 2988 3340 3205 3213 3748 3581 3582

Dtugosé okresu weget.

o ) 253 258 262 235 244 246 216 220 221
>5°C (w dniach)

Max opad dobowy (w

29 30 31 24 24 23 25 24 26
mm)
Dt. okreséow suchych

20 23 21 21 24 23 20 23 23
<1mm (w dniach)
Dt. okreséw mokrych
>1mm 7,3 8,0 T2 7,0 7,0 7,2 8,0 8,0 81
( w dniach)
Liczba dni ki
cehe cnlz pekiyna 67 55 55 | 83 70 71 | 104 93 o3

éniezna

Zrédto: SPA2020

Biorgc pod uwage krotkoterminowg prognoze klimatyczng zawartg w dokumencie SPA2020
mozna wywnioskowac, ze zmiany klimatu w perspektywie najblizszych 15 lat bedg niewielkie
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(w ujeciu wptywu na infrastrukture transportu). Analizujgc prognoze dla Suwalk - jako
najblizszej jednostki wzgledem Gdanska — otrzymujemy: utrzymanie sie $redniej temp
rocznej na jednakowym poziomie, wzrost maksymalnego opadu dobowego o 2 mm oraz
wzrost liczby dni z temperaturg >25 stopni o 1 dzien.

Mozna zatem uznac€, ze projektowany zakres inwestycyjny w branzy hydrotechnicznej i
wodno-kanalizacyjnej jest wystarczajacy do obstuzenia nowej infrastruktury w zakresie
biezacych (przecietnych) a takze nawalnych opadéw atmosferycznych.

Przeanalizowane prognozy krotko i dtugoterminowe nie wykazaty istotnych przestanek dot.
ryzyka zwigzanego ze zmiang klimatu. Pomimo faktu, ze prognoza diugoterminowa byta w
zasadzie prognozg makroskopowg to zestawione wyniki dla analizy krotkoterminowej nie
wykazaty duzych wahan parametréw klimatycznych do 2030r. Pozwala to zakfadac, ze
réwniez w ujeciu dtugofalowych zmian parametréw klimatu - nie zmienig sie one na tyle, by
znaczgco oddziatywac¢ na cechy konstrukcyjne obiektow infrastruktury a takze na aspekty
funkcjonalne i organizacyjne transportu.
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14 PODSUMOWANIE POD KATEM KRYTERIOW OCENY
MERYTORYCZNEJ

Projekt jest w bardzo duzym stopniu przygotowany do realizacji. Wnioskodawca jest
wiascicielem wiekszosci gruntow, na ktérych bedzie realizowana inwestycja. Ze wzgledu na
tryb uzyskiwania prawa realizacji inwestycji drogowych, wnioskodawca stanie sie
wiascicielem wszystkich gruntéw objetych inwestycjg drogowg w chwili uzyskania
prawomocnego ZRID, zatem mozna stwierdzi¢, ze Miasto Gdansk posiada prawo do
dysponowania gruntem w zakresie umozliwiajgcym uzyskanie pozwolenia na budowe
(zezwolenia na realizacje inwestycji drogowej).

Whnioskodawca posiada projekt budowlany umozliwiajgcy ubieganie sie o ZRID, uzyskat
decyzje srodowiskowg obejmujgcg caty zakres projektu.

Projekt zawiera wiasciwie okredlone elementy wplywajgce na bezpieczehstwo ruchu
drogowego:

- projekt wdraza technologie systemu ITS (Inteligentne Systemy Transportowe) — w Gdansku
wdrozono Zintegrowany System Zarzgdzania Ruchem TRISTAR, w ktory wigczony bedzie
Trakt Sw. Wojciecha przebudowany w ramach projektu

- projekt obejmuje elementy oddzielajgce ruch lokalny od ruchu na realizowanej inwestycji —
w zakres projektu wchodzi budowa infrastruktury stuzgcej bezpieczehnstwu niechronionych
uczestnikéw ruchu, poruszajgcych sie w ruchu lokalnym: $ciezek rowerowych, chodnikow,
ciggow pieszo-rowerowych.

Projekt jest powigzany z innymi projektami transportowymi zrealizowanymi w Gdansku,
wymienionymi w rozdz. 3.3, ktorych celem jest poprawa warunkéw ruchu w miescie.

Projekt jest ostatnim etapem przebudowy Traktu Sw. Wojciecha, zatem jest koncowym
elementem docelowego uktadu drogowego w ciggu DK91 i doprowadza ruch do
przystosowanej do jego przyjecia infrastruktury drogowej, realizujgc w ten sposéb docelowe
rozwigzanie komunikacyjne.

DK 91, ktérej fragment bedzie przebudowany w ramach projektu, dochodzi do portu
morskiego w Gdansku, stanowigc dojazd do morskiego terminalu terminali intermodalnego.,
towarowego i pasazerskiego.

Projekt wykorzystuje proekologiczne i innowacyjne rozwigzania technologiczne - realizacja
inwestycji przewiduje stosowanie nowoczesnych (ponadstandardowych) rozwigzan
technologicznych, innowacji, srodkéw minimalizujgcych koszty utrzymania i wptywu na
Srodowisko i krajobraz, takich jak energooszczedne os$wietlenie, zasilanie znakow
drogowych energig stoneczng, stosowanie cichej nawierzchni drogowe;.

W pierwszym petnym roku po zakonczeniu realizacji inwestycji Srednie dobowe natezenie
ruchu pojazddw ciezkich bedzie wynosito 5 398.

Stopien wykorzystania przepustowosci ciggéw drogowych prowadzgcych ruch ciezki, na
ktory inwestycja ma bezposredni wptyw, liczony na petny reprezentatywny rok kalendarzowy
przed rozpoczeciem inwestycji, wynosi 58,8 % najnizszego poziomu swobody ruchu E, a na
odcinku panuje poziom swobody ruchu D, czyli PSR IV wg klasyfikacji GDDKIA.
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Projekt jest realizowany na obszarze miasta regionalnego — Gdanska, stolicy wojewodztwa
pomorskiego.

Projekty przyczyniajg sie do osiggniecia wskaznikéw, o ktérych mowa w Planie dziatania UE
dotyczgcym Strategii UE dla Regionu Morza Battyckiego dla jednego z obszarow
priorytetowych: Transport — stuzy realizacji celu Dobre warunki transportowe.

Wystepujgca koncentracja wypadkow - 9 wypadkow z 13 osobami rannymi i 106 kolizji w
okresie ostatnich 3 lat, tj. Srednio 3 wypadki, 4 osoby ranne i 35 kolizji na rok - uzasadnia
gruntowng przebudowe wiaduktu i wprowadzenie elementéw poprawy bezpieczenstwa
ruchu.
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