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1 OGOLNA CHARAKTERYSTYKA PROJEKTU | DZIALALNOSCI

BENEFICJENTA

1.1 Beneficjent

Beneficjentem Gdanskiego Projektu Komunikacji Miejskiej — etap IV jest Gmina Miasta

Gdanska, a partnerem przedsiewziecia sg Gdanskie Autobusy i Tramwaje Sp. z 0.0.
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. Projektow
Europejskich

Telefon + 48 (58) 5268000

Fax +48 (58) 5268001

e-mail wpr@gdansk.gda.pl

1.2 Lokalizacja

Inwestycja bedzie prowadzona w Gdansku. Lokalizacje poszczegolnych zadan
infrastrukturalnych pokazano na rysunkach w rozdziale 8. Nowe linie tramwajowe bedag
zbudowane w potudniowych dzielnicach miasta: Piecki — Migowo (Gérny Taras Gdanska),
Jasien i Ujescisko — tostowice. Przebudowywana linia tramwajowa stanowi dojazd do plazy
na Stogach, w dzielnicy Stogi. Wiaty i tablice SIP bedg montowane na wytypowanych
przystankach na terenie catego miasta. Kupowany tabor bedzie obstugiwat zaréwno nowe
jak i istniejgce potgczenia tramwajowe, ktorych sieC jest zaprezentowana w rozdz. 2.
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Lokalizacje wiat przystankowych przeznaczonych do montazu i tablic SIP pokazano na
mapach bedgcych zatgcznikiem wniosku.



Rysunek 1. Lokalizacja inwestycji
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1.3 Zakres projektu

Gdanski Projekt Komunikacji Miejskiej — etap IV A (GPKM IVA) jest kontynuacjg inwestycji
podejmowanych przez Miasto Gdansk majgcych na celu rozwéj komunikacji miejskiej w
Gdansku. Gtéwne elementy projektu to:

- budowa 2,7 km linii tramwajowej wraz z drogg oraz parkingami Park & Ride i Bike & Ride w
ul. Nowej Bulonskiej Pdtnocnej. Inwestycja ta zapewni poprawe dostepnosci do
potudniowych dzielnic miasta,

- budowa 1,5 km linii tramwajowej wraz z drogg rowerowg i chodnikiem oraz niezbednag
przebudowg infrastruktury drogowej w ul. Nowej Warszawskiej,

- przebudowa istniejgcej infrastruktury tramwajowej w ul. Budzysza, Stryjewskiego i Nowotna
(trasa tramwajowa prowadzgca na Stogi), 3,7 km

- zakup 15 sztuk taboru tramwajowego w celu obstugi dodatkowych potgczen oraz wymiany
wyeksploatowanego taboru — inwestycja bedzie prowadzona przez partnera projektu — GAIT.

- zakup i montaz 64 nowych wiat przystankowych oraz 84 nowych tablic informaciji
pasazerskiej w celu podniesienia komfortu i bezpieczenstwa podréznych.

Przedmiotowy projekt jest czescig wieloletniej i wieloetapowej inwestycji Gminy Miasta
Gdanska realizowanej pod wspdélng nazwg ,Gdanski Projekt Komunikacji Miejskiej” juz od
roku 1996, kiedy rozpoczeto prace zwigzane z | etapem przedsiewziecia (diagnoza stanu
transportu zbiorowego, przebudowa infrastruktury torowej w 5 lokalizacjach uktadu
komunikacyjnego Gdanska). Pierwszy etap GPKM zostat zrealizowany przy wsparciu
Europejskiego Banku Odbudowy i Rozwoju w latach 2002-2003. Dzieki temu
zmodernizowano ponad 29 km torowisk i linii trakcji elektrycznej oraz przebudowano kilka
waznych skrzyzowan z liniami tramwajowymi. Na ten cel wydatkowano 22,5 min zt. W tym
okresie udato sie rowniez, kosztem 35,6 min z, zakupi¢ na potrzeby komunikacji miejskiej 33
autobusy standardem i niezawodnoscig przewyzszajgce dotychczas eksploatowany tabor
oraz zmodernizowano 7 wagondéw tramwajowych.

W ramach Il etapu Gdanskiego Projektu Komunikacji Miejskiej wybudowano nowa linie
tramwajowa tgczgcg centrum miasta z dzielnicg Chetm, przebudowano infrastrukture torowo-
trakcyjng na tgcznym odcinku ok. 19,9 km torowisk oraz urzgdzenia elektroenergetyki
trakcyjnej, zakupiono 28 sztuk autobuséw oraz 3 szt. nowoczesnych tramwajow do obstugi
wezta autobusowo — tramwajowego w dzielnicy Chetm. Nowe autobusy, zakupione
w ramach projektu, zostaty skierowane na linie dowozowe z osiedli potozonych w dzielnicy
Gdansk Potudnie do petli linii tramwajowej na Chetmie.

Gdanski Projekt Komunikacji Miejskiej etap Il byt realizowany w ramach trzech projektow:

— GPKM IIl A - obejmowat budowe nowej linii tramwajowej Chetm - Nowa tédzka,
przebudowe istniejacych toréw i sieci trakcyjnej wraz z infrastrukturg, zakup
nowoczesnego taboru tramwajowego oraz przebudowe zajezdni. Dzieki realizacji
projektu powstata nowa sie¢ potgczen tramwajowych. Wzrést tez komfort
podrézowania tramwajami, zachecajgcy do korzystania z tego $rodka
komunikacii. Projekt byt dofinansowany z POIi$ 2007-2013, FS.



— GPKM etap lll B obejmowat budowe nowej linii tramwajowej w dzielnicy Piecki —
Migowo, przebiegajgcej od Petli Siedice wzdtuz ul. Kartuskiej przez ul. Nowolipie, ul.
Rakoczego do ul. Bulonskiej, zakup taboru - 5 szt., remont infrastruktury tramwajowej
w ciggu ul Jana z Kolna oraz przebudowe Zajezdni Tramwajowej Wrzeszcz. Projekt
byt dofinansowany z POIiS 20072013 , FS.

— GPKM etap lll C obejmowat budowe dojazdéw do Pomorskiej Kolei Metropolitalnej
oraz przebudowe infrastruktury tramwajowej w ul. Siennickiej i ul. Lenartowicza, od
ul. Elblgskiej do ul. Sucharskiego. Projekt byt dofinansowany ze $rodkéw
Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego w ramach Regionalnego Programu
Operacyjnego dla Wojewddztwa Pomorskiego na lata 2007 - 2013.

GPKM IV A kontynuuje inwestycje zrealizowane w ramach GPKM llI:
- budowa linii tramwajowej w ul. Nowej Bulonskiej Pétnocnej jest kontynuacjg GPKM llI B,
- budowa linii tramwajowej w ul. Nowej Warszawskiej jest kontynuacjg GPKM 11l A,

- przebudowa infrastruktury tramwajowej w ul. Budzysza, Stryjewskiego i Nowotna (trasa
tramwajowa Na Stogi) jest kontynuacjg GPKM Il C.

Podobnie jak we wczesniejszych etapach uzupetnieniem inwestycji infrastrukturalnych jest
zakup nowego taboru, montaz wiat przystankowych i tablic informacji pasazerskiej.



2 KONTEKST SPOLECZNO-GOSPODARCZY

2.1 Kontekst regionalny — wojewodztwo pomorskie

Inwestycja bedzie realizowana w Gdansku, stolicy wojewddztwa pomorskiego, ktore
potozone jest nad Morzem Battyckim i jest jednym z trzech nadmorskich wojewodztw Polski.
Stanowi integralng czes¢ polskiego i europejskiego regionu nadbaityckiego. Na Mierzei
Wislanej wojewddztwo graniczy z Obwodem Kaliningradzkim Federacji Rosyjskiej. taczna
dtugosc¢ linii brzegowej morskich wod wewnetrznych i morza terytorialnego( w tym Zalewu
Wislanego) wynosi 358 km, co stanowi ok.45% tej granicy kraju. Srodowisko przyrodnicze
wojewddztwa petni znaczgcg role w ksztattowaniu procesow ekologicznych basenu Morza
Battyckiego. Nadmorskie potozenie warunkuje silne powigzanie gospodarki regionu z
gospodarkg morska.

Wojewodztwo pomorskie jest centralnie zlokalizowane w regionie pétnocnym kraju. Sktada
sie z 16 powiatow, 4 miast na prawach powiatu oraz 123 gmin. Jego powierzchnia wynosi
18 310 km?2.

Woj. pomorskie ma 2 304 tys. mieszkancéw.” W latach 2002-2015 liczba mieszkancow
wzrosta o 5,5%, a ich sredni wiek wynosi 39,5 lat i jest poréwnywalny ze Srednim wiekiem
mieszkancow catej Polski. Pomorskie jest jednym z czterech wojewodztw, w ktérym wg
prognoz liczba ludnosci bedzie rosta w kilku kolejnych latach. Ma dodatni przyrost naturalny
wynoszgcy 2,0 na 1000 mieszkancow oraz dodatnie saldo migracji wewnetrznych
wynoszace 3 059 (saldo migracji zagranicznych jest ujemne, -1 087, ale catkowite saldo
migracji jest dodatnie i wynosi prawie 2 tys. 0s.). 19,5% mieszkancow Pomorskiego jest w
wieku przedprodukcyjnym, w wieku produkcyjnym jest 62,8% ,a 17,7% w wieku
poprodukcyjnym. Liczba i wiek mieszkancéw ma wptyw na ilo§¢ oraz rodzaje podrozy, 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 Kreatywnos$ci™?
wojewddztwo pomorskie w roku 2014 pod wzgledem wielkosci i sity gospodarki zajmowato
przecietng pozycje 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 podmiotéw majgcych

" 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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siedzibe w wojewddztwie 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 ogdotem wahat sie od 13,8% do 16,2%. Drugie
miejsce zajmuje Norwegia (10% - 17% w réznych latach), a kolejne Holandia (6,4%),
Szwecja (5,9%), USA (5,7%), Singapur (4,0%). Tréjmiejskie porty sukcesywnie modernizujg
swoj potencjat przetadunkowy i sktadowo-logistyczny, poprawia sie takze dostepnos$c
komunikacyjna portéw, za sprawg autostrady A-1 i modernizacji linii kolejowych E-65 i CE-
65. Uruchomienie w gdanskim gtebokowodnym terminalu kontenerowym linii zeglugowej
firmy Maersk dla regularnych potaczen transkontynentalnych z Chinami stworzyto wazng
szanse dla Gdanska, aby stat sie w niedalekiej przysztosci znaczacym portem oceanicznym,
a nie tylko dowozowym. Trwa budowa terminala DCT 2. Dzigki 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 wojewédztwa wyniosty 47,3
min t, co stanowito wzrost w stosunku do analogicznego okresu 2014 r. o 3,4%. W
porownaniu z okresem styczen-grudzien 2014 r. najwiekszy wzrost odnotowano w
przetadunkach ,masowych ciektych" (o 19,0%), a najwiekszy spadek w przetadunkach
kontenerow duzych (0 12,4%).

Rozwd¢j infrastruktury transportowej sprawia, ze region jest coraz bardziej atrakcyjny dla
inwestoréw. Pomorskie nalezy do wojewddztw o wysokiej atrakcyjnosci inwestycyjnej (7.
miejsce w kraju) i zréznicowanej strukturze gospodarki, co sprzyja lokowaniu szerokiego
wachlarza inwestycji. Nie zmienito sie zréznicowanie przestrzenne lokowania inwestyciji.
Najbardziej atrakcyjna jest nadal aglomeracja trojmiejska (pierwsza dziesigtka polskich
podregionéw pod wzgledem atrakcyjnosci inwestycyjnej). Szczegdlnie dynamicznie rozwija
sie sektor ustug dla biznesu, zwlaszcza w Tréjmiescie. W 2015 roku kolejne firmy
Zlokalizowaty swojg dziatalno$¢ na pomorskim rynku, m.in. Staples, Coleman Research
Group Inc., AirHelp, Intitek, Avaus Marketing Innovations, State Street, Alexander Mann
Solutions,. Dzieki tym inwestycjom utworzono tgcznie ponad 500 nowych miejsc pracy. Poza
BPO/SSC w Pomorskiem dynamicznie rozwija sie takze branza farmaceutyczna i
kosmetyczna, biotechnologie, technologie off-shore, energetyka, logistyka, przemysty
kreatywne oraz sektor ICT. Warto$¢ nakfadéw inwestycyjnych w przedsigbiorstwach 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. mieszkancdw region zajmuje 6. miejsce w kraju).

Od dwach lat na rynku pracy wojewddztwa pomorskiego obserwowany jest trend spadkowy
liczby bezrobotnych. W grudniu 2015 roku liczba bezrobotnych w Pomorskiem osiggneta
poziom 77,7 tys. oséb. Wojewddztwo pomorskie znalazto sie na drugim miejscu w Polsce, po
wojewoddztwie  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%).
Wojewodztwo pomorskie charakteryzuje sie przestrzennym zréznicowaniem poziomu
rozwoju spoteczno-gospodarczego, zwlaszcza miedzy dynamicznie rozwijajgcym sie

3 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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Tréjmiastem, a pozostatymi obszarami. W grudniu 2015 r. réznica miedzy najwyzszg, a
najnizszg stopg bezrobocia w regionie wynosita 20,7 p.p. (hajnizsza stopa bezrobocia
Tréjmiasto: Gdansk — 4,1%, Gdynia — 5,0%, Sopot — 3,3%; najwyzsza stopa bezrobocia
powiaty: nowodworski — 24,0%, malborski — 19,3%, cztuchowski — 19%). Rdznica ta w
grudniu roku poprzedniego byta o 1,7 p.p. wyzsza. Poprawe sytuacji na rynku pracy
wojewodztwo pomorskie odczuwa intensywniej niz Polska.*

Podstawowa infrastruktura transportowa wojewoddztwa tworzy uktady pasmowe wschoéd-
zachdd i potnoc-potudnie, z weztami transportowymi w portach morskich i lotniczych.
Niewystarczajgca zewnetrzna i wewnetrzna dostepnosé transportowa wojewddztwa
pomorskiego jest zasadniczym problemem ograniczajgcym mozliwosci jego rozwoju.
Przetamaniu tej bariery nie sprzyjajg znaczne dysproporcje w rozwoju réznych gatezi
transportu, a takze stabo rozwiniety 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 drog w wojewodztwie oraz
niesatysfakcjonujgcy stan infrastruktury kolejowej wywotuje szereg negatywnych skutkéw dla
spoteczenstwa i gospodarki wojewodztwa, 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.

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 badah wynika, iz z najdalej potozonych obszaréw wojewddztwa (np.
powiaty bytowski, cztuchowski, stupski) czas dojazdu do Trojmiasta 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 znaczgcych inwestycji duza czes¢ sieci drogowej wojewodztwa pomorskiego w
dalszym ciggu znajduje sie w niezadowalajgcym lub ztym stanie technicznym. Z danych za
rok 2011 wynika, iz okoto 17% drdg krajowych i 52% drog wojewddzkich kwalifikowato sie do
pilnego remontu, wzglednie poprawy stanu technicznego. Z danych uzyskanych w roku 2014
wynika, iz zty stan techniczny nawierzchni w ciggu drog wojewodzkich 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.

W Obszarze Metropolitalnym Trojmiasta (OMT) wystepuje przecigzenie uktadu drogowego,
zwlaszcza na trasie $rednicowej i trasach dojazdowych do Obwodnicy Tréjmiasta, pomimo
zrealizowanych inwestycji podnoszgcych sprawnosé¢ wewnetrznego uktadu OMT. Wzrost
zattoczenia drég i istnienie odcinkédw o bardzo matych predkosciach ruchu pojazdéw
powoduje stale rosnace, niekorzystne oddziatywanie na srodowisko oraz wzrost ucigzliwosci
transportu dla mieszkancow z powodu hatasu, wibracji i zanieczyszczenia powietrza.

4 Na podstawie ,Raportu z realizacji Regionalnego Programu Strategicznego w zakresie aktywnosci
zawodowej Aktywni Pomorzanie 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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Oznacza to, ze obecny system transportu wojewddztwa pomorskiego nie spetnia warunkow
zréwnowazonego rozwoju.

Gospodarka turystyczna regionu pomorskiego jest obecnie w bardzo dobrej kondyciji. 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 turystow, co stanowi wzrost
do roku ubiegtego o kolejne 6 pkt procentowych. Rosngca pozycja regionu to efekt szeregu
czynnikéw ale rowniez jest odzwierciedleniem silnej i rozpoznawalnej marki kraju. Dogodne
pofgczenia komunikacyjne, wysoka jako$¢ ustug ale przy tym wcigz niesamowita
konkurencyjno$¢ cenowa, a takze zintegrowane dziatania promocyjne to czynniki
bezposrednio wptywajgce na dynamike wzrostu gospodarki turystycznej regionu
pomorskiego. Z badania satysfakcji turystéw krajowych i zagranicznych, przeprowadzonego
na zlecenie Polskiej Organizacji Turystycznej wynika, ze najpopularniejszym wojewddztwem
wsrad turystow krajowych jest pomorskie — odwiedzito je az 38 proc. ankietowanych. Dane te
potwierdzajg rowniez statystyki z ktorych wynika, ze ubiegtoroczny sezon letni na Pomorzu
skupit prawie 30% catego ruchu krajowego (raport MSIT). W$rdéd najpopularniejszych
wojewodztw znajduje sie takze warminsko-mazurskie (27%) i zachodnio-pomorskie (17%).
Pomorskie plasuje sie réwniez w czotdwce przyjazdow zagranicznych (24%) bezposrednio
za Mazowszem i Matopolskg.®

2.2 Obszar Metropolitarny Gdansk-Gdynia-Sopot

2.2.1 Ogodblna charakterystyka

Dominujgca 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 spoistos¢, ztozonos¢ 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 wokot portdéw morskich, obejmujgcego
wszystkie gatezie transportu. Z tego wzgledu aglomeracja trojmiejska objeta jest
miedzynarodowymi korytarzami transportowymi, stanowigcymi przysztosciowe rozszerzenie
Transeuropejskiej Sieci Transportowej Unii Europejskiej TINA. S3 to korytarze drogowe:

e Korytarz IA (Ryga-Kaliningrad-Gdansk) jako odgatezienie Korytarza | (Helsinki-

Warszawa),
o Korytarz VI (Gdansk-Katowice-Zylina).

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

7 Plan Zagospodarowania Przestrzennego Wojewddztwa Pomorskiego przyjety przez Sejmik
Wojewddztwa Pomorskiego 26 pazdziernika 2009 r uchwatg nr 1004/XXXIX/09
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Na funkcjonowanie tego wezta ma wplyw zagospodarowanie przestrzenne i struktura
funkcjonalna obszaru aglomeracji i jej powigzania z regionem. Tereny zurbanizowane
aglomeradiji zlokalizowane sg wzdiuz gtéwnych tras drogowych (Trasa Srednicowa i niektére
wyloty w kierunku Obwodnicy Trojmiasta) i linii kolejowych, wzdtuz Martwej Wisty,
na obszarach sgsiadujgcych bezposrednio z Morzem Bafttyckim oraz na wzgdrzach
morenowych.

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

Aglomeracja trojmiejska jest réwniez 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 centrow
Gdyni i Gdanska.

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

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

— intensyfikacja zainwestowania wzdtuz gtéwnych ciggéw komunikac;ji;

— nagromadzenie funkcji metropolitalnych;

— utrzymywanie stabo zagospodarowanych terenéw w bardzo atrakcyjnych miejscach
centralnych (np. Miode 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 stopierr domkniecia funkcjonalnego relacji codziennych: miejsca zamieszkania
— miejsca pracy, miejsca zamieszkania — tereny rekreacji codziennej, miejsca
zamieszkania — miejsca czestych kontaktow ustugowych (zwlaszcza w zakresie
edukaciji);

— wspoélne urzadzenia komunalne infrastruktury technicznej (system miejskiej
komunikacji zbiorowej, zintegrowana sie¢ wodociggowa, powigzane sieci kanalizacji i

8 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.

14



urzadzenia oczyszczania sciekow, instalacje zaopatrzenia w ciepto i gaz oraz system
utylizacji odpadow itp.);

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

— silny proces suburbanizacji — przemieszczania sie dotychczasowych mieszkancow
Trojmiasta 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 Dagb, Cedry Wielkie,
Stegna, Tczew. Charakteryzuje sie ono:

— wystepowaniem relacji okazjonalnych — korzystanie z terenéw wypoczynku,
kooperacja z zaktadami produkcyjnymi i ustugowymi — nasilenie zwigzkéw wzdtuz

tras komunikacyjnych;
— mniejszym nasileniem proceséw suburbanizaciji.

Rysunek 2. Obszar Metropolitarny Gdansk-Gdynia-Sopot

Legenda:

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

granice powiatow
- rdzeri obszaru metropolitalnego
I obszar realizacji ZIT zgodnie z PZP WP 2 2009 r. (OM ZIT)

Zrédio: 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 zrodiem
potencjatow i probleméw OM GGS jest jego sytuacja demograficzna®:

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

Prognoza demograficzna zaktada wzrost liczby mieszkancéw 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 terendw wiejskich i bedzie stanowi¢ przeciwwage dla spadku
populacji miast. Zgodnie z prognoza najwiekszy ubytek ludnosci 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, ktéry
w 2014 r. byt dodatni i wynidst 0,02%0. Najnizszy poziom tego wskaznika odnotowaty
miasta, w tym w szczegoélnosci 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 wynidst w tym
samym roku 0,4%, a od 2008 roku srednio 0,65%.

Wysoki przyrost naturalny wystepujacy na obszarach wokdt 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 centréow ustugowych (co wptywa na stosunkowo dobry
dostep komunikacyjny) oraz dzieki niskim cenom nieruchomosci, tereny te stanowig
dogodne rozwigzanie dla oséb mitodych, ktére po zakonczeniu okresu ksztatcenia
osiedlajg sie tam w celu zatozenia rodzin

Ogdlny potencjat gospodarczy OM GGS jest nizszy niz zasadniczych konkurentéw
potozonych w Polsce centralnej czy potudniowej (Poznania, Wroctawia i Krakowa) ze
wzgledu na peryferyjnosc lokalizacji. Gtdwng przewagg konkurencyjng OM GGS na tle
konkurentéw jest wysoka atrakcyjnosc¢ osiedlencza oraz nadmorska lokalizacja, ktora
stwarza naturalng ekspozycje na rynki zagraniczne. Gospodarke OM GGS
charakteryzuje rowniez wysoka zaleznos¢ od sezonowosci ze wzgledu na profil

9 Strategia Zintegrowanych Inwestycji Terytorialnych Obszaru Metropolitalnego Gdansk — Gdynia —

Sopot do roku 2020
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specjalizacji, zwtaszcza 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
odcinkow drog krajowych oraz tras zwiekszajgcych dostepnos¢ do Obwodnicy
Tréjmiasta (Autostrada A1, Potudniowa Obwodnica Gdanska, inwestycje w gtéwne ciggi
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 szczegolnie 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 niewlasciwa
struktura funkcjonalno-techniczna, niezgodno$¢ pomiedzy nominalnymi i rzeczywistymi
klasami drog oraz brak regulacji ich dostepnosci.

2.2.2 Trdjmiasto

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 wspétpraca byta wskazywana jako przyktad godny
nasladowania dla innych samorzgdow. 28 marca 2007 Trojmiasto przestato by¢ wytgcznie
pojeciem potocznym, a zostato usankcjonowane Kartg Trojmiasta podpisang przez
prezydentéw Gdanska, Gdyni i Sopotu oraz marszatka wojewddztwa pomorskiego. Karta jest
deklaracjg zgodnej wspotpracy na rzecz harmonijnego, wszechstronnego i dynamicznego
rozwoju metropolii tréjmiejskiej, w ktérej jako priorytetowe zadania wskazano:

e wprowadzenie wspdlnego biletu komunikacji miejskiej;

e opracowanie zintegrowanych rozktadoéw jazdy komunikacji miejskiej i tras tgczgcych
wszystkie trzy miasta;

e budowa trojmiejskiej sieci sciezek rowerowych;

o stworzenie kalendarza imprez kulturalnych;

e koordynacja duzych remontéw drég w poszczegdélnych miastach;

¢ wprowadzenie zintegrowanej sygnalizacji swietlnej ("zielona fala");

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

e dziatania majgce na celu przyciggniecie nowych inwestycji;

¢ planowanie budowy obiektéw sportowych i kulturalnych;

e stworzenie sieci szkot dostosowanej do potrzeb rynku prac.

Karte przygotowano na podstawie sondazu PBS DGA, raportu Pricewaterhouse Coopers i
debaty medialne;j.

Duza cze$¢ jej postulatéw jest zrealizowana bgdz realizowana na biezgco, jak np. integracja
rozktadow jazdy, wspdiny bilet, budowa ciggéw pieszo-rowerowych tgczacych wszystkie trzy
miasta, wspolna promocja miast.

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

Tabela 2. Dane demograficzne Trojmiasta

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

Sl 09-30) [056b] [km?] [0s6b/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

Woprawdzie liczba mieszkancéw Sopotu i Gdyni spada — w Sopocie jest to spadek o ponad
10% na przestrzeni 12 lat — ale ogdlna liczba mieszkancéw Tréjmiasta nieco ro$nie z uwagi
na wzrost liczby mieszkancow Gdanska.

Spadek liczby mieszkancow nie przektada sie bezposrednio na spadek liczby osoéb
przebywajgcych w ww. miastach, poniewaz w catym Trojmiescie jest duzy rynek mieszkan
na wynajem i nieruchomosci opuszczane przez stalych mieszkancédw sg czesto
wykorzystywane przez krotko- i dlugoterminowych najemcéw. A spora czeS¢ o0soOb
wyprowadzajgcych sie z Trojmiasta przenosi sie na sgsiednie tereny podmiejskie, gdzie sg
znacznie tansze nieruchomosci, i dojezdzajg do pracy, szkot do Tréjmiasta.

Rysunek 3. Ludnos¢ w Gdyni w latach 2002-2014

253 587

252 000

250 000

248 000
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Zrédto: http://www.trojmiasto.pl
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Rysunek 4. Ludnos¢ w Sopocie w latach 2002-2014
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Zrédto: http://www.trojmiasto.pl

2.3 Bezposrednie otoczenie - Gdansk

2.3.1 Ogodlna charakterystyka miasta

Gdansk jest miastem na prawach powiatu, potozonym w poétnocnej 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 potudniowg i potnocng
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 wojewddztwa. Z uwagi
na fakt, iz miasto to stato sie stolicag wojewddztwa pomorskiego swojg siedzibe majg tam
jednostki samorzgdu terytorialnego takie jak: Urzad Miejski, Urzad Marszatkowski
Wojewodztwa 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 sposob przemyslany, a w slad za tym poszio
powstanie silnych osrodkéw edukacyjnych w miescie (14 szkot wyzszych, instytucje
naukowe,) kulturalnych (muzea, teatry, kina, galerie, filharmonie, biblioteki, kina), sportowych
(kluby sportowe, Stadion Energa Gdansk) oraz gospodarczych (siedziba firm reprezentujacy
zroznicowany 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 wyréznia sie kilka charakterystycznych stref:
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« Srédmiejskg (zespdt zabytkowy), stanowigca 2,2 % powierzchni miasta, na obszarze
ktorej 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
ktorej mieszka 340,0 tys. mieszkancow i znajduje sie 210 tys. miejsc pracy i nauki,

. przedmiejskg, jako czes¢ wysoczyzny o funkcji mieszkaniowej, poza zasiegiem
dogodnej obstugi transportem zbiorowym, stanowigcg 28,8 % powierzchni miasta, na
obszarze ktérej mieszka 30,0 tys. mieszkancow 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 5. Podziat administracyjny Gdanska
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zrédto: http://www.gdansk.pl/bip/urzad-miejski,647.html, stan na 31 grudnia 2015
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Tabela 3. Liczba mieszkancow dzielnic Gdanska

Nazwa Liczba mieszkancow Powierzchnia [km?] Gestos¢  zaludnienia
[os/km]
Anioftki 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
KraKOW|gc-Gork| 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
Przerébka 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
UjesScisko - Lostowice 22792 7,86 2900
VIl Dwor 4244 2,89 1469
Wrzeszcz Dolny 24057 3,49 6893
Wrzeszcz Gérny 23552 6,41 3674
Wyspa Sobieszewska | 3420 35,62 96
Wzgérze Mickiewicza 2509 0,52 4825
Zaspa — Miyniec 13554 1,22 11110
Zaspa-Rozstaje 12883 2,07 6224
zabianka-Wejherowo- | 17, , 2,32 7467
Jelitkowo-Tysigclecia
m.Gdansk 438091 262,56 1669

zrodto: 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
perpektywicznos¢ danego miejsca. W przypadku Gdanska poziom ludnosci utrzymuje sie od
lat na statym poziomie (ok. 460 000 tys mieszkancow) wskazujgc tym samym, iz jest to

miejsce przyjazne dla
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przysztosci w opraciu o mozliwosci ekonomiczno - gospodarcze danego obszaru. Teze te
zdajg sie potwierdzac¢ rankingi mierzgce warunki zycia mieszkancéw (Sukces rozwojowy
polskich wojewddztw, red.T.Kalinowski, Instytu Badan nad Gospodarkg Rynkowa, Gdansk
2006) oraz poziom ludnosci naptywowej do wojewddztwa pomorksiego wskazujgcy na
dodatnie saldo migracji.

Oczywiscie rowniez w Gdansku mozna odnalez¢é 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
wojewddztwa pomorskiego oraz nieznacznie wiekszy od sredniego wieku Polski. Na
poziomie umiarkowanym (1,01) plasuje sie rowniez wspotczynnik dynamiki demograficznej
(liczba zywych urodzen vs. liczba zgondéw), gdyz jest on poréwnywalny do krajowego
wspotczynnika, co pozwala na umiarkowany optymizm w ocenie struktury demograficzne;j
Gdanska. Wspotczynniki te sg niepokojgce natomiast perspektywy, jakie miasto posiada,
mogg wptyngc¢ pozytywnie na zatrzymanie lokalnej ludnosci oraz moga przyciggna¢ ludnosé
naptywowg do miasta.

Zmianie wg prognoz GUS ulegnie rowniez struktura gospodarstw domowych. Mianowicie
wzrost udziatlu os6b w wieku produkcyjnym oznacza wzrost udziatu grup wiekowych
tworzacych gospodarstwa jednoosobowe (wdowienstwo). Ich powstawaniu bedzie tez
sprzyja¢ przewidywana wyzsza sktonnos¢ oséb mitodych do usamodzielniania sie, a takze
sktonnos¢ do rozwodow. Zaktada sie rowniez obnizenie Sredniej wielko$ci 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 wrosnie liczba gospodarstw domowych w Gdansku do ok. 192 tys
z procentowym udziatem w wysokosci 35% gospodarstw jednoosobowych.

Rysunek 6. Prognoza liczby ludnosci Gdanska

Prognozaludnosci nalata 2006-2030

PROGNOZA LUDNOSCI NA LATA 2006-2030
POPULATION PROJECTION 2006-2030
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a Dane rzeczywiste

Zrédlo "Prognoza demograficzna na lata 2003-2030", GUS, Warszawa 2004
a Actual data

S o urc e “Demographic projection 2003-2030°, CS0O, Warsaw 2004

Zrédto: 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 ktérych mozna w Gdanhsku znalez¢ zatrudnienie, to:

o Ustugowy

e Przemystowy (w tym budownictwo)
¢ Finansowy

e Rolniczy

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

Ciekawym aspektem zaobserwowanym w kontek$cie transportowym w odniesieniu do
transportu w miescie jest mobilnos¢ pracownikéw. Wskazuje ona bowiem jak czesto
pracownicy sg sktonni przemieszczac¢ 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 7. Grupy wiekowe ludnosci Gdanska

MOBILNE GRUPY WIEKU

W wieku produkeyinym mobilym (18-44 lata)
Kobiety 67,6% Mezczyzni 61,5%
(ow wiigku mobilnym) (wr wiriek Lt mobilrymn)

W wigku produkcyinym niemobinym
Kobiety 32,4% Mezczyzni 38,5%

(4559 1at) (435-64 lata)

MOBILNE GRUPY WIEKL

W wieku produkeyjnym mobilnym {18-44 lata)
Kobiety 92 999 Mezczyzni 90 974
(w wieku mabilnym) (o wighu mobilnym)

W wieku produkeyjnym niemobilnym
Kobiety 44 626 Mezczyzni 56 918

(4559 lat) (45-64 lata)

zrodto: hitp://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 byty i obecnie sg podporg
gospodarcza regionu.

Po wejsciu do UE Port Gdansk odgrywa znaczgca role jako spoiwo Transeuropejskiego
Korytarza Transportowego nr 1 fgczacego kraje skandynawskie z Potudniowo Wschodnig
Europa.
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Naturalne zalety portu sprawiajg, iz znajduje sie on w czotdwce portow baltyckich 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.) wsrdd portéw battyckich w obrebie
przetadunku ropy naftowej stanowigc tym samym nie tylko podstawowy element w rozwoju
gospodarczym dla Pomorza, ale rowniez catej Zatoki Battyckie,j.

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 mogg réwniez swiadczy¢ siedziby gtowne firm
(w tym bankdéw) mieszczace sie w Gdansku. Ich liczba jest znaczna, co ma wptyw na
budowanie pozytywnej marki miasta w regionie, a zréznicowana struktura gospodarcza
sprawia, iz miasto jest atrakcyjne nie tylko dla turystow ale rowniez dla inwestorow.

Gdansk ze wzgledu na swoje geograficzne potozenie (dostep do Morza Battyckiego) oraz
réznorodng oferte turystyczng stanowi jedno z najwiekszych centrow turystycznych Polski
potnocnej. Turystyka jest uwazana przez wtadze miejskie i wojewddzkie za jedng z gtéwnych
sit napedowych rozwoju regionu, gdyz wspomaga wiele dziedzin gospodarki i stymuluje
wzrost miejsc pracy w regionie. Liczba turystow odwiedzjgcych Gdansk jest wysoka i
wykazuje trend rosngcy. Liczba odwiedzajgcych miasto ma duzy wptyw na ruch drogowy
oraz zapotrzebowanie na transport publiczny.

Rysunek 8. Liczba korzystajacych z bazy noclegowej w Gdansku w latach 2013-2015r.

BMkrajowi Mzagraniczni
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Zrédto: Turystyka Gdanska. Raport roczny za 2015r., Pomorski Instytut Naukowy im. B. Synaka

O atrakcyjnosci miasta takze stanowi dobry dostep do istniejgcej infrastruktury portow
morskich i Portu Lotniczego w Gdansku (zwiekszenie komfortu podrézy i lepszy dostep dla
turystow z innych krajoéw), a takze dogodne potgczenia kolejowe i drogowe (autostradowe).

W Gdansku znajduje sie wiele miejsc i zabytkow wartych zobaczenia i odwiedzenia.
Do najbardziej znanych i wartych obejrzenia mozna zaliczy¢: zespot kosciota Najswietszej
Marii Panny, Ratusz Gtéwnego Miasta, Dwér Artusa czy Zuraw Gdanski. Sagsiadujgce
z Gdanskiem lasy, wzgorza morenowe, Zatoka Gdanska oraz istniejgce na terenie miasta
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obiekty sportowe i turystyczne stwarzajg dogodne warunki do uprawiania turystyki aktywnej,
sportu i rekreac;ji.

Wg badan ankietowych przeprowadzonych w 2015 r. przez Pomorski Instytut Naukowy im.
B. Synaka odwiedzajgcy Gdansk byli najbardziej zainteresowani historycznym centrum
(75,5%). Nieco mniejsze zainteresowani wykazywali spedzaniem czasu na plazy (34,4%)
oraz zwiedzaniem Bazyliki Mariackiej (21,8%). Co istotne w kazdym z analizowanych
kwartatobw respondenci wykazywali duze zainteresowanie obiektami i atrakcjami
turystycznymi Gdanska. We wszystkich okresach najwiekszg popularnoscig cieszyto sie
historyczne centrum, przy czym obszar ten byt najczesciej wybierany przez badanych w Il
kwartale 2015 r. (94,4% respondentow wskazato, iz w trakcie swojego pobytu w Gdansku
bedzie zwiedzato i spacerowato po historycznym centrum). Duze zainteresowanie widoczne
byto takze w przypadku plazy, gtownie wsrdod respondentdéw, ktorzy z uwagi na swoje
miejsce zamieszkania nie majg statego dostepu do morza. Z kolei bedgc w centrum miasta
respondenci najczesciej wybierali sie do Bazyliki Mariackiej, Zurawia, czy Ratusza Gtéwnego
Miasta. Najchetniej odwiedzanym obiektem muzealnym byto z kolei Europejskie Centrum
Solidarnosci, cho¢ odsetek odwiedzajgcych ten obiekt byt stosunkowo niewielki.

Gdansk posiada 12 parkéw spacerowo-wypoczynkowych (z najwiekszym - Tréjmiejskim
Parkiem Krajobrazowym), trakty pieszo-rowerowe i 97 km znakowanych szlakéw
turystycznych. Réwniez molo w Gdanhsku-Brzeznie, o dtugosci 130 m, umozliwia
mieszkancom i turystom aktywny wypoczynek. Molo stanowi czes¢ kompleksu rekreacyjno-
wypoczynkowego z zorganizowanym kagpieliskiem strzezonym, promenadg spacerowg,
Sciezkg dla rowerdw, placami zabaw dla dzieci i kawiarenkami. Odpoczynek w ciszy
i spokoju gwarantuje potozona u ujscia Wisty Wyspa Sobieszewska z rezerwatem "Ptasi Raj"
— ostojg ptactwa wodnego i biotnego oraz "Mewig tachg" — miejscem najwiekszej
koncentracji mewy matej w Europie. Dogodne wiatry wiejgce na Zatoce Gdanskiej stwarzajg
warunki do uprawiania sportéw wodnych - windsurfingu i zeglarstwa, a Mottawa i doptywy
Martwej Wisty sprzyjajg rozwojowi turystyki kajakowe;.

W Gdansku jest siedem strzezonych kagpielisk nadmorskich, w tym szes¢ z certyfikatem
Blekitnej Flagi: dwa znajdujg sie w Jelitkowie, dzielnicy sgsiadujgcej z Sopotem (Jelitkowo,
Jelitkowo Klipper), dwa w Brzeznie (Molo Brzezno, Dom Zdrojowy Brzezno), dwa na Wyspie
Sobieszewskiej (Sobieszewo i Orle) i jedno na Stogach. Z punktu widzenia projektu istotna
jest plaza na Stogach, potozona na Wyspie Portowej, we wschodniej czesci miasta, przed
Wyspg Sobieszewskg. Uwazana jest za jedng z najnowoczes$niejszych plaz, z nowa
infrastrukturg (Obiekt Stuzb Ratunkowych, w ktérym dziata punkt medyczny i centrum
dowodzenia ratowniczego, przebieralnie, automaty z wodg pitng, budynek z toaletami i
natryskami, co nie jest powszechne w nadbattyckich kagpieliskach). Przed wejsciem na plaze
dziatajg liczne punkty gastronomiczne, natomiast na terenie samego kapieliska nie ma zadnej
gastronomii, przez co plaza jest uwazana rowniez na jedng z najspokojniejszych i
najczystszych. Do plazy prowadzi jedna droga dojazdowa, ul. Nowotna, z wydzielonym
torowiskiem. W 2016r. ukonczono gruntowny remont ul. Nowotnej, ktéra byta bardzo
wyeksploatowana. Wymiany wymaga jeszcze torowisko.

Wedtug stanu na koniec 2015r. r. w Gdansku dziataty 122 turystyczne obiekty zbiorowego
zakwaterowania, w tym 41 hoteli. Cora popularniejszy jest rowniez krotkookresowy wynajem
mieszkan i apartamentow, dlatego faktyczna liczba miejsc noclegowych w Gdansku jest
znacznie wyzsza od tej oferowanej przez obiekty zbiorowego zakwaterowania.
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Na ponizszym rysunku przedstawiono podsumowanie podstawowych informacji o ruchu
turystycznym w Gdansku w 2015r. Roczna liczba przyjezdzajgcych do miasta jest ponad
czterokrotnie wieksza od liczby jego mieszkancow.

Rysunek 9. Ruch turystyczny w Gdansku w 2015r.
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Zrédto: http://www.gdansk.pl/biznes/Gdansk-w-liczbach,a,33608

Gdansk ze wzgledu na swoje nadmorskie potozenie, klimat umiarkowanie ciepty przejsciowy
oraz rekreacyjno-wypoczynkowy charakter cechuje sie nasileniem ruchu turystycznego w
okresie od czerwca do sierpnia i jest to zjawisko, ktére daje sie obserwowac od wielu lat.

Rysunek 10. Ksztattowanie sie wielkosci ruchu turystycznego od stycznia do grudnia 2015 r.
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Zrédio: Turystyka Gdanska. Raport roczny za 2015r., Pomorski Instytut Naukowy im. B. Synaka
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Z kolei dzieki wspotpracy z miastami partnerskimi (Astana, Brema, Bytéw, 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 rowniez na arenie miedzynarodowe;j.

2.3.5 Zagospodarowanie przestrzenne

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

Bogate uksztaltowanie powierzchni miasta oraz niecodzienne warunki przyrodnicze
obszaréw wydmowych sprzyjajg znacznemu zrdznicowaniu 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
czesciowo poza granicami miasta), 4 rezerwaty przyrody, 5 uzytkdw 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 ogrodoéw dziatkowych z przeznaczeniem na
tereny przysztej zabudowy, zieleni miejskiej albo renaturyzacji w kierunku zieleni ekologiczno
— krajobrazowej. Natomiast proces zagospodarowania tychze jest problematyczny ze
wzgledu na liczne protesty ich uzytkownikoéw, nie wyrazajgcych zgody na zmiane charakteru
ogrodkow.

2.3.6 System transportowy

Zgodnie z Studium Uwarunkowan i Kierunkow Zagospodarowania Przestrzennego Gdanska
— 2007 w sktad systemu transportowego miasta wchodzg nastepujgce podsystemy
transportowe: drogowy, kolejowy z wydzielong szybkg kolejg 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 zbiorowy:

W poréwnaniu do innym polskich miast komunikacja zbiorowa w Gdansku jest dobrze
rozwinieta. Uktad komunikacyjny miasta tworza:

- Komunikacja zbiorowa tramwajowa i autobusowa realizowana na zlecenie Zarzadu
Transportu Miejskiego;

- Szybka Kolej Miejska realizowana przez Spétke PKP Szybka Kolej Miejska;
- Linia kolei regionalnej obstugiwana przez PKP PR i SKM,;
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- Linie podmiejskie PKS i autobusowej komunikacji prywatnej.

Za prawidtowe funkcjonowanie komunikacji autobusowej i tramwajowej odpowiada Zarzad
Transportu Miejskiego (ZTM) w Gdansku. Jest to jednostka budzetowa miasta
odpowiedzialna za organizacje przewozow komunikacji zbiorowej na obszarze miasta.

Obecnie ustugi transportu zbiorowego w Gdansku $wiadczg nastepujacy przewoznicy:
- GAIT - linie autobusowe i tramwajowe (ponad 90% wzkm zlecanych przez ZTM);
- Warbus Sp. z 0.0. — linie autobusowe;
- PKS Gdansk — linie autobusowe.

Wyodrebniona infrastruktura komunikacyjna wystepuje wytgcznie w przypadku komunikacji
szynowej. Nie ma osobnych drég dla komunikacji autobusowej, tylko na nielicznych arteriach
drogowych wydzielone sg pasy dla autobusoéw, jednakze nie spetniajg one w warunkach
Gdanska swojej roli odpowiednio, z powodu ignorowania przepisow przez kierowcow
samochodow osobowych.

Tabela 4. Podstawowe dane dotyczace komunikacji publicznej w Gdansku
Wyszczegdlnienie Jedn. Rok 2010 | Rok 2011 | Rok 2012
Diugos¢ tras tramwajowych km 52,6 52,6 56,1
Dfugosc¢ tras autobusowych km 2845 284,5 284,5
Dtugosc linii komunikacyjnych tramwajowych km 130,6 128,0 146,6
Dtugosc linii komunikacyjnych autobusowych km 856,1 872,4 829,5
Liczba przewiezionych pasazeréow min . 157.9 157.1 1623

pasaz.
Praca eksploatacyjna komunikacji miejskiej L)I/; WOZO- | 5 69g 30 117 30 809
Wyszczegdlnienie Jedn. Rok 2013 | Rok 2014 | Rok 2015
Liczba przewiezionych pasazeréow min . 168,0 170.9 1745
pasaz.
Praca eksploatacyjna komunikacji miejskiej Eﬁ] WOZO- | 4 oo 30 673 31 024

Zrodto: GAIT

Komunikacja tramwajowa

Sie¢ tramwajowa w catosci

znajduje sie w granicach administracyjnych miasta

i zlokalizowana jest na obszarze Dolnego Tarasu, Srodmiescia tgczac Wyspe Portowa, czy
Siedlce oraz Chetm. Obecnie plany rozbudowy sieci tramwajowej skierowane sg na obszary
potudniowych i zachodnich dzielnic miasta.

Czes¢ torowiska poprowadzona jest w pasach wydzielonych z ruchu ulicznego. Wiekszosé
tras tramwajowych jest dwutorowa, jednotorowe odcinku znajdujg sie w dzielnicach Brzezno i
Nowy Port, lecz spetniajg funkcje petli ulicznych. Na obszarze Gdanska funkcjonujg dwie
zajezdnie tramwajowe: Wrzeszcz i Nowy Port.

Komunikacja tramwajowa opiera sie ha dziennych liniach tramwajowych.

Ponizej przedstawiono zestawienie kursujgcych linii tramwajowych.
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Tabela 5. Zestawienie linii tramwajowych kursujacych w Gdansku

nr linii kierunek
tostowice Swietokrzyska - Havla - Witosa - Sikorskiego - Armii Krajowej - Okopowa - Waty Jagielloriskie (Brama
2 Wyzynna) - Podwale Grodzkie (Dworzec Gtéwny) - Bfednik - Zwyciestwa - Hallera - Mickiewicza - Legionow -

Rzeczypospolitej - Chtopska - Pomorska - Grunwaldzka - Oliwa

Stogi Pasanil - Stryjewskiego - Budzysza - Lenartowicza - Siennicka - Podwale Przedmiejskie - Okopowa - Waty

3 Jagiellonskie (Brama Wyzynna) - Podwale Grodzkie (Dworzec Gtéwny) - Bfednik - Zwyciestwa - Hallera -
Uczniowska - Gdanska - Brzezno

4 Siedice - Kartuska - Nowe Ogrody - Hucisko - Waty Jagiellonskie - Podwale Grodzkie (Dworzec Gtéwny) -
Zwyciestwa - Hallera - Mickiewicza - Legionéw - Rzeczypospolitej - Chtopska - Pomorska - Jelitkowo

5 Strzyza - Wita Stwosza - Wojska Polskiego - Grunwaldzka - Galeria Battycka - Grunwaldzka - Zwyciestwa - Hallera -

Uczniowska - Gdanska - Krasickiego - Oliwska - Rybotowcéw - Wolno$ci - Wtadystawa 1V - Nowy Port (Oliwska)

tostowice Swietokrzyska - Havla - Witosa - Sikorskiego - Armii Krajowej - Okopowa - Waty Jagiellonskie (Brama
6 Wyzynna) - Podwale Grodzkie (Dworzec Gtéwny) - Btednik - Zwyciestwa - Grunwaldzka - Galeria Battycka -
Grunwaldzka - Wojska Polskiego - Wita Stwosza - Oliwa - Grunwaldzka - Pomorska - Jelitkowo

tostowice Swietokrzyska - Havla - Witosa - Sikorskiego - Armii Krajowej - Okopowa - Waty Jagiellorskie (Brama
7 Wyzynna) - Podwale Grodzkie (Dworzec Gtéwny) - Waty Piastowskie - Jana z Kolna - Marynarki Polskiej - Stadion
Energa - Marynarki Polskiej - Wolnosci - Nowy Port

Stogi Plaza - Nowotna - Stryjewskiego - Budzysza - Lenartowicza - Siennicka - Podwale Przedmiejskie - Okopowa -
8 Walty Jagiellonskie (Brama Wyzynna) - Podwale Grodzkie (Dworzec Gtéwny) - Waty Piastowskie - Jana z Kolna -

Marynarki Polskiej - Kliniczna - Hallera - Mickiewicza - Legionéw - Rzeczypospolitej - Chtopska - Pomorska -
Jelitkowo

Strzyza PKM - Wita Stwosza - Wojska Polskiego - Grunwaldzka - Galeria Battycka - Grunwaldzka - Zwyciestwa -
9 Btednik - Podwale Grodzkie (Dworzec Gtéwny) - Waty Jagiellonskie (Brama Wyzynna) - Okopowa - Podwale
Przedmiejskie - Siennicka - Przerobka

Bretowo PKM - Rakoczego - Nowolipie - Kartuska - Nowe Ogrody - Hucisko - Waty Jagiellonskie - Podwale
10 Grodzkie (Dworzec Gtéwny) - Waty Piastowskie - Jana z Kolna - Marynarki Polskiej - Stadion Energa - Marynarki
Polskiej - Wolnosci - Wtadystawa IV - Strajku Dokeréw - Nowy Port (Géreckiego)

Chetm Witosa - Sikorskiego - Armii Krajowej - Waty Jagiellonskie (Brama Wyzynna) - Podwale Grodzkie (Dworzec

11 Gtéwny) - Btednik - Zwyciestwa - Grunwaldzka - Galeria Battycka - Grunwaldzka - Wojska Polskiego - Wita Stwosza
- Oliwa - Grunwaldzka - Pomorska - Chtopska - Zaspa
12 Migowo - Bulonska - Rakoczego - Nowolipie - Kartuska - Nowe Ogrody - Hucisko - Waty Jagiellonskie - Podwale

Grodzkie (Dworzec Gtéwny) - Btednik - Zwyciestwa - Grunwaldzka - Wojska Polskiego - Wita Stwosza - Oliwa

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie www.ztm.gda.pl, stan na 15.10.2016r.

W poréwnaniu do sieci linii komunikacji autobusowej sie¢ tramwajowa swoim zasiegiem
obejmuje znacznie mniejszy obszar miasta, ktéra zlokalizowana jest gtéwnie w poétnocnej
i wschodniej czesci Gdanska. W poréwnaniu do innych polskich miast Gdansk zajmuje 7
miejsce pod wzgledem dtugosci linii tramwajowych oraz dtugosci tras. Wyzszymi
wskaznikami od Gdanska charakteryzujg sie nastepujgce miasta i aglomeracje: $lgska,
Warszawa, Krakow, Wroctaw, Poznan i aglomeracja t6dzka.

Komunikacja autobusowa

Sie¢ gdanskich autobuséw sktada sie z 83linii autobusowych, w tym:
- 72 dziennych,
- 11 nocnych.

Sie¢ obejmuje teren Gdanska, pojedyncze linie wjezdzajg takze do Sopotu, Gdyni, Pruszcza
Gdanskiego oraz gmin Pruszcz Gdanski, Kolbudy i Zukowo.

Przewozy autobusowe w Gdansku obstugiwane sg na zlecenie Zarzadu Transportu
Miejskiego przez Gdanskie Autobusy i Tramwaje Sp. z 0.0. (obstuguje wiekszos¢ sieci,
autobusy stacjonujg w jednej zajezdni), Warbus oraz PKS Gdansk. Ponadto pasazerow
wo0zg przewoznicy prywatni, niezrzeszeni w sieci ZTM, obstugujgcy gtownie okoliczne
miejscowosci, a takze kilka linii rozwozacych klientow centréw handlowych.

Ponizej przedstawiono schematy komunikacji zbiorowej w Gdansku oraz linie w Sopocie
obstugiwane przez ZTM Gdansk.
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Rysunek 11. Schemat komunikacji autobusowej dziennej w Gdansku

Zarzqd Transporiu Miejskiego w Gdarisku stan na dzien: 08.10.2014r.
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Rysunek 12. Schemat linii tramwajowych dziennych w Gdansku
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Rysunek 13. Schemat linii autobusowych kursujacych do Sopotu
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Polityka taryfowa w transporcie zbiorowym

ZTM polepsza kanaty dystrybucji biletdw poprzez zwiekszenie liczby stacjonarnych
automatow biletowych.

Z roku na rok coraz wiecej pasazeréw kupuje bilety okresowe. Aktualnie za rownowartosé
najdrozszego biletu okresowego mozna kupi¢ 32,5 najtanszych biletéw jednorazowych.
Czyli, zgodnie z zatozeniami taryfowymi preferujgcymi pasazerow ,statych”, w dtuzszym
bardzo opfaca sie pasazerowi kupic¢ bilet okresowy zamiast biletéw pojedynczych.

Sprzedaz biletéw okresowych to korzys¢ zaréwno dla pasazera jak i dla Miasta Gdanska,
poniewaz:

— dla pasazera korzystajgcego czesto z komunikacji finansowo optaca sie kupi¢ bilet
okresowy,

— pasazer moze sobie wygodnie dotadowywa¢ karte w punktach dotadowan Iub
samodzielnie dotadowa¢ w coraz liczniejszych automatach biletowych,

— posiadacz biletu okresowego jest dla Miasta klientem statych, a wiec dochody ze
sprzedazy biletdw ksztattujg sie na stabilnym i przewidywalnym poziomie niz w
przypadku biletow jednorazowych, z ktorych najczesciej korzystajg pasazerowie
incydentalni.

W 2015 r. sprzedano 24 min papierowych biletéw i 844,7 tys. sztuk biletéw okresowych.
Zgodnie z trendem, w 2016 r. liczba sprzedanych papierowych biletéw kolejny raz zmalata
do poziomu 23,3 min sztuk, a liczba sprzedanych biletow okresowych wzrosta do poziomu
851,3 tys. sztuk.

Rysunek 14. Struktura sprzedazy biletéw w Gdansku

Struktura sprzedady biletow z podziatem na bilety jednorazowe i okresowe za okres
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Planowane zmiany dotyczace ksztattu sieci komunikacyjnej, jej parametréw wynikajgcych z
rozktadow jazdy oraz taryfy i inwestycji, a takze zatozone zmiany w popycie, wptyng na
wskaznik odptatnosci gdanskiej komunikacji miejskiej. Za optymalne nalezy uznac
utrzymanie do 2030 r. wskaznika odptatnosci na poziomie 46-50%. Efekt ten osiggany
bedzie z jednej strony poprzez narzedzia taryfowe (zmiany wysokosci i struktury cen) i
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zwigzane z efektywnym ksztattowaniem oferty przewozowej (trasy linii, rozktady jazdy), a z
drugiej strony przez intensywng kontrole Swiadczenia ustug przewozowych na okreslonym
poziomie jakosciowym, przy racjonalnym — i na biezgco kontrolowanym przez organizatora —
poziomie kosztow. Wszelkie zmiany taryfowe beda poprzedzane analizami ekonomiczno-
finansowymi skutkéw ich wprowadzenia.

Nie przewiduje sie istotnych zmian w systemie taryfowym transportu miejskiego.
Przeprowadzone przez Zarzgd Transportu Miejskiego w Gdansku w 2009 r. zmiany w
strukturze taryfy i cen nalezy uznaé¢ za prawidtowe. Nastgpito znaczne uproszczenie taryfy,
polegajgce na wyeliminowaniu skomplikowanych zasad uzaleznienia ceny biletu od czasu
przejazdu lub liczby przystankéw. Zmianie ulegta takze relacja ceny najdrozszego biletu
okresowego do najtanszego biletu jednorazowego. W 2007 r. relacja ta wynosita 94,1:1, a w
2013 r. 34:1. Wieloletnie zmiany w relacji cen spowodowaty rosngcy trend ogolnej liczby
podrézy autobusami i tramwajami na skutek zwiekszenia frakcji pasazerow statych, {j.
zmniejszenia frakcji pasazeréw incydentalnych. Ewentualne zmiany w strukturze taryfy i
cenach biletéw beda realizowane na podstawie wynikéw badan marketingowych, zwtaszcza
preferencji komunikacyjnych i analizy cen biletéw uwzgledniajgcej poziom inflacji, kosztow
inwestycyjnych i eksploatacyjnych, w tym wynikajgcych z kolejnych etapow uruchamiania
nowych linii tramwajowych w celu utrzymania zatozonego poziomu odptatnosci w granicach
46-50%. We wspotpracy z MZKZG i przysztym organizatorem regionalnego transportu
publicznego na obszarze wojewddztwa pomorskiego (ZTR), na podstawie analiz popytu i
ekonomicznofinansowych, podejmowane bedg dziatania w zakresie zwiekszenia zakresu
integracji taryfowobiletowej i oferty przewozowej w metropolii.

Transport drogowy

Obecnie, w rejonie miasta Gdanska, znajdujg sie nastepujgce 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,
Wolnosci, Marynarki Polskiej, Jana z Kolna, Waly Piastowskie, Waty Jagiellonskie, Trakt Sw.
Woijciecha),

- 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 wojewoddzkiej nr 221 relacji Gdansk — Przywidz - Koscierzyna (w granicach
Gdanska leza: ul. Swietokrzyska, Matomiejska, Podmiejska),

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

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

- wezet drogi wojewddzkiej nr 468 relacji Gdansk ( droga nr 1) — Sopot-Gdynia (droga nr 6)
(w granicach miasta lezg: al. Zwyciestwa, ul. Grunwaldzka),
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- wezet drogi wojewodzkiej 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 réowniez nastepujgce obwodnice tranzytowe:
- Obwodnica Trdjmiasta

- Potudniowa obwodnica Gdanska

- Obwodnica Metropolitalna

Trasy rowerowe:

Atrakcyjno$¢ geograficzna oraz charakter Gdanska sprawia, iz wycieczki rowerowe sg
czestg formg spedzania wolnego czasu. Budowa $ciezek rowerowych w stolicy Pomorza
trwa od 1992 roku i zaowocowata zbudowaniem rozlegtej infrastruktury wykorzystywanych
intensywnie przez gdanszczan do spedzania wolnego czasu. Wg statystyk Urzedu
Miejskiego w Gdansku sie¢ tras rowerowych ksztattuje sie w Gdansku nastepujaco:

e wydzielone drogi rowerowe: 117,0 km

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

e chodniki z dopuszczonym ruchem rowerow: 27,7 km

e pasy rowerowe jezdni: 4,8 km

e pasy autobusowo-rowerowe: 0,7 km

e cCiggi pieszo — jezdne: 12,2 km

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

e ulice jednokierunkowe z dopuszczonym ruchem roweréw ,pod prad”: 42,2 km

Przebieg tras rowerowych na terenie Gdarnska obrazuje ponizsza mapa:

Rysunek 15. Trasy rowerowe w Gdansku

GDANSK
MAPA ROWEROWA

CYCLING MAP FAHRRADKARTE
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zrodto: http://frowerowygdansk.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.

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 gtéwnie potaczenia krajowe i miedzynarodowe. W
obszarze aglomeracji gdanskiej znajdujg sie dwa porty lotnicze obstugujgce ruch cywilny tj. w
Rebiechowie i Pruszczu Gdanskim. Dziatalno$¢ obu lotnisk stanowi dobry kapitat wyjSciowy
dla rozwoju miasta. Globalistyczne trendy w rozwoju gospodarki wymuszajg koniecznos$é
korzystania z transportu lotniczego stad rozwdj portéw lotniczych i ich infrastruktury
towarzyszgcej moze mie¢ dodatni wptyw na rozwdj miasta postrzeganego jako dobre
miejsce dla biznesu, co nie pozostanie bez znaczenia réwniez w odniesieniu do rozwoju
infrastruktury drogowe;j.
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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 Iokalnego transportu sg domeng
poszczegodlnych panstw cztonkowskich (w Polsce — samorzaddéw lokalnych) i jako takie nie
podlegajg regulacji ze strony UE.10 Jednakze z uwagi na wplyw na jako$¢ zycia
mieszkancow miast i koniecznosci polepszenia sytuacji w tym zakresie, a takze powigzania z
réznymi dziedzinami zycia gospodarczego temat ten jest caty czas wazny i lezy w zakresie
zainteresowania Komisji Europejskie;.

Projekt i jego cele sg zgodne z zatozeniami nastepujgcych dokumentéw Unii Europejskie;j:

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

Nowa Biata Ksiega wytycza kierunki rozwoju i cele stojgce przed transportem na najblizsze
dziesieciolecia. W dziedzinie transportu miejskiego dokument zaktada zmniejszenie o potowe
liczby pojazddéw napedzanych tradycyjnymi paliwami do 2030 r. i catkowite wyeliminowanie
ich z miast do 2050 r. Rozwdj bezemisyjnego w miejscu eksploatacji transportu
tramwajowego wpisuje sie w ww. cele.

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

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

rozwoj zrownowazony i rozwdj sprzyjajgcy wigczeniu spotecznemu. Komisja przedstawia

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

Projekt wpisuje sie w cele strategii ,Europa 2020” oraz strategii ,Polityka Klimatyczna Polski -
strategie redukc;ji (...)", zgodnie z ktérg poprawa infrastruktury dla rowerzystéw, zachety do
stosowania innych form transportu, w tym transportu szynowego oraz zapewnienie ptynnosci
ruchu pojazdow przyczyniajg sie do poprawy jakosci powietrza oraz ograniczenia emisji CO,
z sektora transportu, a takze zwiekszenia efektywnosci wykorzystania energii
(energooszczedny tabor z systemem rekuperacji energii).

Projekt realizuje réwniez cel tematyczny 04: ,Wspieranie przejscia na gospodarke
niskoemisyjng we wszystkich sektorach” oraz priorytet inwestycyjny 4e: ,Promowanie
strategii niskoemisyjnych dla wszystkich obszaréw rodzajow terytoriéw, w szczegdlnosci dla
obszaréw miejskich, w tym wspieranie zrownowazonej multimodalnej mobilnosci miejskiej i
dziatan adaptacyjnych majgcych oddziatywanie tagodzgce na zmiany klimatu.”

10 Zgodnie z Traktatem UE oraz zasadg subsydiarnosci dziatania organéw Unii Europejskiej

37



Projekt przyczyni sie do zmniejszenie negatywnego oddziatywania na Srodowisko, wpisujgc
sie w cel Zréwnowazony transport Odnowionej Strategii UE dotyczgcej trwatego rozwoju, w
szczegolnosci w punkty dotyczace zmniejszenia emisji zanieczyszczeh do powietrza oraz
przejscia na przyjazne srodowisku srodki transportu.

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

Jednym z celéw wspdlnej polityki Unii Europejskiej jest zapewnienie Srodkéw

ukierunkowanych na poprawe bezpieczenstwa transportu. Zastosowanie srodkéw powinno

powaznie wptywacé na jakos$¢ zycia i poziom zatrudnienia w pewnych regionach, jak rowniez

na funkcjonowanie infrastruktury transportowe;j.

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

Dokument uchyla rozporzadzenie Rady (WE) nr 1083/2006. Instrument ten ma zachecic¢
panstwa czionkowskie do promowania dobrych praktyk w réznych dziedzinach, w tym do
zwiekszenia zainteresowania rozwojem infrastruktury transportowej. Rozporzgdzenie
stwarza mozliwosci dofinansowania dziatan w tym zakresie ze $rodkédw unijnych, ustala
wspolne przepisy dotyczagce funduszy z ktérych pochodzi¢ bedg srodki na realizacje unijnej
strategii na rzecz inteligentnego, zrownowazonego wzrostu sprzyjajgcego wytgczeniu
spotecznemu, promujgc harmonijny rozwéj 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 publicznego.

e Umowa Partnerstwa — zgodnos¢ ze zdefiniowanymi celami tematycznymi

Zwiekszenie konkurencyjnosci gospodarki jest jednym z celéw gtdwnych Umowy
Partnerstwa. W ramach celéw szczegétowych UP projekt przyczynia sie m.in. do:

e zmniejszenia emisyjnosci gospodarki,

o zwiekszenia efektywnosci wykorzystania zasobow naturalnych i kulturowych oraz
ich zachowania

e poprawy jakosci i funkcjonowania oferty systemu transportowego oraz
zwiekszenia dostepno$ci transportowej regionu.

Wyznaczone kierunki dziatan sg spoéjne z zatozeniami Umowy Partnerstwa. Rzwdj sieci
tramwajowej i zakup niskoemisyjnego taboru w Gdansku jest pozadany ze wzgledu na
koniecznos¢ zmniejszenia negatywnych skutkow Srodowiskowych wywotanych przez
transport.

Cele tematyczne, do ktérych projekt odnosi sie w sposéb bezposredni:

Cel tematyczny 4. Wspieranie przejscia na gospodarke niskoemisyjng we wszystkich
sektorach poprzez obnizenie emisji generowanych przez transport w aglomeracjach
miejskich. Transport jest gtdbwnym zrédtem emisji zanieczyszczen powietrza PM10, PM2,5,
NOX, SO2, benzo(a)piren oraz znaczacych emisji CO2, jak i innych ucigzliwosci dla
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Srodowiska i jakosci zycia cztowieka (hatas, kongestia). Z drugiej strony transport
charakteryzuje sie duzym potencjatem jesli chodzi o ograniczenie emisji gazow
cieplarnianych i innych zanieczyszczen powietrza oraz integracje wewnetrzng miast i ich
obszarow funkcjonalnych. Zmiana schematéw mobilnosci miejskiej w kierunku mobilnosci
bardziej zréwnowazonej (wiekszy udziat transportu niezmotoryzowanego i publicznego)
generuje korzysci nie tylko srodowiskowe, ale takze poprawia spoéjnos¢ spoteczng i
terytorialng, co przektada sie na jakos¢ zycia w miastach. Ograniczenie ruchu
samochodowego w centrach miast i zwigzana z tym poprawa jakosci przestrzeni miejskiej
przynosi korzysci wizerunkowe dla miasta, decydujgce o jego konkurencyjnosci jako dobrego
miejsca do zamieszkania i przyciggajgcego pracodawcow z sektora gospodarki opartej na
wiedzy.

Cel tematyczny 7. Promowanie zréwnowazonego transportu i usuwanie niedoborow
przepustowoséci w dziataniu najwazniejszej infrastruktury sieciowej poprzez poprawe jakosci
i funkcjonowania oferty systemu transportowego. Projekt Miasta Gdanska, obejmujacy
modernizacje i rozbudowe infrastruktury tramwajowej oraz zakup nowoczesnego
bezemisyjnego taboru tramwajowego w petni wpisuje sie w promowanie zrownowazonego
transportu oraz poprawe jakosci i funkcjonowania oferty systemu transportu miejskiego w
Gdansku.

o Zielona Ksiega COM (2007) ,,W kierunku nowej kultury mobilnosci w miescie” z
2007 r.

Zielona Ksiega okresla europejski program dziatan na rzecz nowej kultury mobilnosci w
miescie, przy jednoczesnym poszanowaniu odpowiedzialnosci wtadz krajowych,
regionalnych i lokalnych.

Wyzwania zwigzane z nowg kulturg mobilnosci dotycza:

e poprawy ptynnosci ruchu przez zwigkszenie atrakcyjnosci podrézy transportem
publicznym;

e zmniejszenia emisji szkodliwych substancji do srodowiska i hatasu poprzez
promocje, dofinansowanie i modernizacje projektow zréwnowazonego transportu
w miastach;

e zwiekszenia dostepnosci i elastycznosci funkcjonowania transportu publicznego
w dostosowaniu do potrzeb i oczekiwan pasazerow;

3.2 Strategia rozwoju obszaru

3.2.1 Na szczeblu krajowym
o 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 priorytetow Strategii Europa 2020, jakim jest
wzrost zréwnowazony, 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.

39



Projekt, ktorego celem jest zwigkszenie udziatu przyjaznego $rodowisku transportu
publicznego w obstudze mieszkancéw Gdanska m.in. poprzez rozbudowe infrastruktury
tramwajowej i zakup nowoczesnego energooszczednego taboru tramwajowego wptynie na
rozwoj transportu miejskiego, poprawi jakos¢ zycia w miescie, a w konsekwencji zwigekszy
atrakcyjnos¢ gospodarczg regionu i kraju.

Realizacja projektu w gtéwnej mierze przyczyni sie do realizacji celow i zatozen okreslonych
w Osi priorytetowej VI ,Rozwdj niskoemisyjnego transportu zbiorowego w miastach”.

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

o Dlugookresowa Strategia Rozwoju Kraju, Polska 2030. Trzecia fala nowoczesnosci

Strategia przyjeta przez Rade Ministrow 5 lutego 2013 r., zaklada osiggniecie strategicznego
celu kluczowego, jakim jest poprawa jakosci zycia Polakéw. Bedzie to mozliwe dzieki
podjeciu dziatan w trzech obszarach zadaniowych:

e konkurencyjnosci i innowacyjnosci (modernizacji),
e rownowazenia potencjatu rozwojowego regionéw Polski (dyfuzji),
o efektywnosci i sprawnosci panstwa.

Obszarowi  rownowazenia  potencjatu  rozwojowego regiondw  Polski  (dyfuzji)
przyporzgdkowane zostaty dwa kierunki interwencji w podziale tematycznym na rozwdj
regionalny i transport.

Cel 7 Strategii — ,Zapewnienie bezpieczenstwa energetycznego oraz ochrona i poprawa
stanu $rodowiska” odnosi sie m.in. do zmniejszenia emisji szkodliwych substancji do
Srodowiska naturalnego, ktérych gtéwnym Zrodlem jest transport. Zwiekszenie udziatu
przyjaznego srodowisku transportu publicznego, ktéry nie emituje zanieczyszczen w miejscu
eksploatacji wpisuje sie w zatozenia tego celu.

Cel 9 Strategii — ,Zwiekszenie dostepnosci terytorialnej Polski poprzez utworzenie
zréwnowazonego, spoéjnego i przyjaznego uzytkownikom systemu transportowego” zwraca
uwage na potrzebe podjecia dziatan stuzgcych poprawie bezpieczenstwa ruchu drogowego
oraz udroznieniu obszaréw miejskich i metropolitalnych. W tym ostatnim zakresie przewiduje
podjecie dziatan na rzecz uptynnienia ruchu transportu miejskiego, zapewnienie dogodnych
przesiadek oraz podniesienie jakosci oferty transportu publicznego.

Projekt wpisuje sie w cel 9 Strategii i odpowiada na okre$lone dziatania opisanych w
kierunku interwencji: Udroznienie obszaréw miejskich i metropolitalnych.

o Strategia Rozwoju Kraju 2020 - Aktywne spoteczenstwo, konkurencyjna
gospodarka, sprawne panstwo

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

e konkurencyjna gospodarka,
e spojnosc¢ spoteczna i terytorialna,
e sprawne i efektywne panstwo.
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Projekt wpisuje sie przede wszystkim w dziatania przewidziane w ramach obszaru
konkurencyjnej gospodarki — zmierzajgce do przyspieszenia procesow rozwojowych i
realizacji celu gtéwnego strategii: wzmocnienie i wykorzystanie gospodarczych, spotecznych
i instytucjonalnych potencjatow zapewniajgcych szybszy i zrbwnowazony rozwdj kraju oraz
poprawe jakosci zycia ludnosci. W obszarze tym wskazano réwniez na koniecznos$é
dalszego rozwoju efektywnego systemu transportowego, co wpisuje sie w zatozenia
przedmiotowej inwestyciji.

Realizacja projektu poprawi jakos¢ zycia mieszkahcow stolicy Pomorza. Zostanie potozony
wiekszy nacisk na zrownowazenie transportu i rozwdj sSrodkow transportu bardziej
przyjaznych srodowisku. Efektywny i zrownowazony system transportowy jest niezbednym
warunkiem petnego wykorzystania tkwigcego w gospodarce potencjatu.

e Strategia Rozwoju Transportu do roku 2020 (z perspektywa do roku 2030)

Projekt wpisuje sie w zatozenia strategii okreslone celami szczegotowymi:

- cel szczegotowy 1: stworzenie nowoczesnej i spéjnej sieci infrastruktury transportowej
poprzez rozwoj sieci tramwajowej i system informacji pasazerskiej;

- cel szczegdtowy 3: poprawa bezpieczehstwa uzytkownikow ruchu oraz przewozonych
towaréw — niskopodtogowy tabor ufatwi dostep do pojazdéw i przez to zwiekszy
bezpieczenstwo podroznych w trakcie wsiadania i wysiadania z tramwajow, pojazdy
wyposazonego w system monitoringu zwiekszg bezpieczenstwo w trakcie podrézy,
nowoczesny tabor posiada lepsze parametry jezdne i pozwala szybciej reagowac
adekwatnie do warunkéw ruchu, w tym na nieprzewidziane sytuacje;

- cel szczegdtowy 4: ograniczanie negatywnego wptywu transportu na srodowisko poprzez
dziatania przyczyniajgce sie do spadku emisji substancji szkodliwych do atmosfery — stuzy
temu rozwoj sieci potgczen tramwajowych.

¢ Krajowa Strategia Rozwoju Regionalnego 2010-2020

Projekt wpisuje sie w cele gtdwne strategii:

o Wspomaganie wzrostu konkurencyjnosci regionu poprzez poprawe dostepnosci i
warunkéw podrézowania w Tréjmiescie.

o Tworzenie warunkow skutecznej, efektywnej i partnerskiej realizacji dziatan
rozwojowych ukierunkowanych terytorialnie.

Jednym z podstawowych dziatan, majgcych na celu stymulowanie wzrostu konkurencyjnosci
polskich regionéw do roku 2020, bedzie znaczne zaawansowanie procesu tworzenia
wysokiej jakosci powigzan transportowych — w tym niskoemisyjnych, co jest zgodne z
przedmiotem projektu.

Istotnym dziataniem, wspolnym dla wszystkich osrodkéw wojewodzkich, wptywajagcym
wydatnie na konkurencyjnos¢ catych regionéw, jest wdrozenie réznych rozwigzan
organizacyjnych oraz poprawiajgcych jako$¢ systemow transportu w centrach miast. Ze
wzgledu na skale probleméw ,zatloczenia” miast polityka regionalna uczestniczy w
rozwijaniu systemow transportu, w tym integrowaniu ich z regionalnymi systemami
transportowymi, z silng promocjq i preferencja dla transportu zbiorowego.

41



3.2.2 Na szczeblu wojewddzkim

Strategia Rozwoju Wojewoédztwa Pomorskiego 2020, przyjeta uchwatg nr 458/XXI1/12
przez Sejmik Wojewodztwa Pomorskiego 24 wrzesnia 2012 roku

Projekt wpisuje sie w cel operacyjny 3.1. Sprawny system transportowy, w ramach ktérego
dostepnosc¢ transportowg zidentyfikowano jako jedno z wyzwan strategicznych. Rozbudowa
sieci potgczeh tramwajowych, zakup nowoczesnego taboru bezemisyjnego, poprawa
warunkéw oczekiwania na przystankach i rozbudowa systemu informacji pasazerskiej i
przyczyni sie osiggniecia oczekiwanych efektow realizacji strategii, w szczegdlnosci
mniejszego negatywnego oddziatywanie transportu na S$rodowisko i wyzszy poziom
bezpieczenstwa uzytkownikéw.

3.2.3 Na szczeblu lokalnym
o Gdansk 2030 Plus - Strategia Rozwoju Miasta

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

o Strategia Zintegrowanych Inwestycji Terytorialnych Obszaru Metropolitalnego
Gdansk-Gdynia- Sopot do 2020 roku.

Zgodnie z zapisami rozporzgdzen regulujgcych Polityke Spoéjnosci Unii Europejskiej oraz z
uzgodnieniami zawartymi w polskiej Umowie Partnerstwa, najistotniejszym narzedziem
dedykowanym wsparciu miast i ich obszaréw funkcjonalnych w latach 2014 - 2020 bedg
Zintegrowane Inwestycje Terytorialne (ZIT).

Diagnoza przeprowadzona w analizowanym dokumencie, wskazuje, iz wptyw na niski udziat
transportu  publicznego w codziennych podrézach wykonywanych w Obszarze
Metropolitalnym Gdanhsk-Gdynia-Sopot, majg: jedynie czesciowa wymiana taboru na
nowoczesny, niepetna integracja taryfowo-biletowa oraz brak efektywnego narzedzia
wspierajgcego te integracje, zbyt mata rola roweru, jako $rodka dowozowego do wezidéw
przesiadkowych, a takze czesciowe braki infrastrukturalne.

Realizacja projektu przyczyni sie zatem do poprawy jednego z istotniejszych aspektow
zwigzanych z transportem publicznym — nowoczesnym komfortowym taborem.

W Strategii zdefiniowano cele strategiczne dla Obszaru Metropolitalnego Gdansk-Gdynia-
Sopot. Projekt wpisuje sie w Cel Strategiczny 3 Kreowanie zintegrowanej przestrzeni,
Dziatanie 1 Mobilnos¢. Przedsiewziecie komplementarne Rozwdj komunikacji publicznej i
intermodalney.

o Plan Zréownowazonego Rozwoju Transportu Zbiorowego dla Miasta Gdanska na
lata 2014 - 2030

Budowa tras tramwajowych Nowa Buloriska Pétnocna i Nowa Warszawska jest wpisana jako
najwazniejsze inwestycje w ramach planowanej do 2025r. rozbudowy sieci tramwajowe;.
Zgodnie z zapisami planu budowa i wigczenie do eksploatacji nowych tras tramwajowych,
tacznie 6, umozliwi zastgpienie bardzo energochtonnej komunikacji autobusowej mniej
energochtonnym transportem szynowym, co koresponduje z gtéwnymi determinantami
zrownowazonego rozwoju. Uktad sieci komunikacji autobusowej bedzie dostosowywany do
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zmieniajgcej sie roli tej komunikacji jako srodka dowozowego do komunikacji tramwajowe;j,
SKM i PKM. Zmiany w przebiegu tras linii autobusowych i czestotliwosci ich kursowania
bedg postepowaé wraz z rozwojem oferty Pomorskiej Kolei Metropolitalnej. Zakres i
natezenie tych zmian bedg na biezgco monitorowane w ramach prowadzonych przez ZTM
badan popytu.

o Strategiczny Program Transportowy dla dzielnicy Gdansk Potudnie -
aktualizacja przyjeta uchwata nr XXXI/856/16 Rady Miasta Gdanska z 24
listopada 2016 roku

Wg diagnozy stanu przedstawionej w planie, istniejgcy uktad uliczno-drogowy Gdanska
Potudnie charakteryzuje sie m.in.:

- przecigzeniem skrzyzowan: Havla — Swietokrzyska, Armii Krajowej — tostowicka —
Wilanowska, Trakt Sw. Wojciecha — Podmiejska, Swietokrzyska — Niepotomicka, Przywidzka
— Jabtoniowa, tostowicka — Kartuska.

- zanizonymi parametrami technicznymi ciggow ulicznych takich jak: ul. Jabtoniowa, ul.
Podmiejska — Matomiejska — Swietokrzyska, ul. Warszawska.

Najwazniejszymi elementami ukfadu uliczno-drogowego w dojezdzie z Gdanska Potudnie do
Srédmiescia Gdanska jest wezet Unii Europejskiej i wezet Grodecka. W dynamicznie
rozwijajgcej sie dzielnicy Gdansk Potudnie w wyrazny sposob wida¢ dysproporcje pomiedzy
ciggle przyrastajgcg tkankg osiedli mieszkaniowych, a niedostatecznym rozwojem gtéwnej
sieci drog obstugujgcych te osiedla. Sypialniany charakter dzielnicy powoduje, ze w szczycie
porannym i popotudniowym obserwuje sie znaczng niewydolnos¢ uktadu transportowego
przy podrozach ,do” i ,z” pracy. W godzinach szczytu porannego dominujgcym kierunkiem
podrézy sg Srodmieécie i Wrzeszcz, dzielnice z duzg koncentracjg miejsc pracy. W
godzinach szczytu popotudniowego tendencja ta sie odwraca. W dodatku sie¢ ulic dzielnicy
przenosi rownoczesnie dojazdy do/z pracy z obszaréw gmin sgsiadujgcych z miastem od
potudnia i zachodu: gminy Pruszcz Gdanski, gminy Kolbudy i gminy Zukowo.

W skfad systemu transportu zbiorowego Gdanska Potudnie wchodza:

- podsystem komunikacji tramwajowej na terenie Gdarnska Potudnie sktadajgcy sie z linii
tramwajowej w ciggu al. Armii Krajowej i al. Sikorskiego taczacej Srédmiescie z petlg
~Witosa” oraz trasy tramwajowej w ciggu al. Witosa oraz al. Havla kohczacej sie petlg
,Swietokrzyska”

- podsystem miejskiej komunikacji autobusowej obstugujacej tereny zurbanizowane
pozostajgce poza zasiegiem obstugi tramwaju.

Znaczna poprawa obstugi transportowej dzielnicy Gdansk Potudnie nastgpita w wyniku
realizacji inwestycji objetych Gdanskim Projektem Komunikacji Miejskiej. W ramach GPKM Il
na poczatku 2007 roku rozpoczeto budowe linii tramwajowej z Srédmiesécia na Chetm wzdtuz
al. Armii Krajowej oraz al. Gen Sikorskiego. Budowe ukohczono 19 grudnia 2007 r. W 2012 r.
linia tramwajowa zostata przedtuzona w kierunku tostowic i Oruni Gérnej przez Ujescisko w
ramach projektu GPKM IlI A. Na koncu nowej linii powstat wezet integracyjny tostowice
Swietokrzyska z miejscami postojowymi dla 150 samochoddéw i parkingiem rowerowym. W
2015r., w ramach GPKM Ill B zakohczono budowe linii tramwajowej od petli Siedice do
przystanku PKM Bretowo przez Piecki-Migowo.

Intensywny rozwoj zabudowy mieszkaniowej i zwigzany z nig rozwoj ustug wymusza dalsze
dziatania ukierunkowane na rozwdj transportu publicznego w celu skomunikowania nowych
osiedli mieszkaniowych i odcigzenia istniejgcego uktadu drogowego.

W planie przedstawiono docelowy uktad sieci transportu szynowego w dzielnicy Gdansk
Potudnie. Obejmuje on trasy Nowa Bulorniska Pétnocna i Nowa Warszawska.
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Rysunek 16. Planowany uktad transportu szynowego w dzielnicy Potudnie

o Nowa Buloriska Pdinoma

02 Trasa PP

03 Nowa labloniowa

04 Mowa ‘Warszawska

s} Mowa Politechncma

00 MNowa Bulorska Poludniowa

o7 MNowa Podrmeska

3 Mowa Malomigjska

L] Nowa Chmielna

10 MNowa Swietokrzyska

Zrédto: Strategiczny Program Transportowy dla dzielnicy Gdansk Potudnie

3.3 Inwestycje komplementarne

Przedmiotowy projekt jest czescig wieloletniej i wieloetapowej inwestycji Gminy Miasta
Gdanska realizowanej pod wspdélng nazwa ,Gdanski Projekt Komunikacji Miejskiej” (GPKM).

Dotychczas zrealizowano:

GPKM | - w 1996 rozpoczeto prace zwigzane z | etapem przedsiewziecia (diagnoza stanu
transportu zbiorowego, przebudowa infrastruktury torowej w 5 lokalizacjach ukfadu
komunikacyjnego Gdanska). Pierwszy etap GPKM zostat zrealizowany przy wsparciu
Europejskiego Banku Odbudowy i Rozwoju w latach 2002-2003. Dzieki temu
zmodernizowano ponad 29 km torowisk i linii trakcji elektrycznej oraz przebudowano kilka
waznych skrzyzowan z liniami tramwajowymi. Na ten cel wydatkowano 22,5 min z. W tym
okresie udato sie réwniez, kosztem 35,6 min zt, zakupi¢ na potrzeby komunikacji miejskiej 33
autobusy standardem i niezawodnoscig przewyzszajgce dotychczas eksploatowany tabor
oraz zmodernizowano 7 wagonow tramwajowych.

W ramach Il etapu Gdanskiego Projektu Komunikacji Miejskiej wybudowano nowg linie
tramwajowg tgczaca centrum miasta z dzielnicg Chetm, przebudowano infrastrukture torowo-
trakcyjng na tacznym odcinku ok. 19,9 km torowisk oraz urzadzenia elektroenergetyki
trakcyjnej, zakupiono 28 sztuk autobuséw oraz 3 szt. nowoczesnych tramwajow do obstugi
wezta autobusowo — tramwajowego w dzielnicy Chetm. Nowe autobusy, zakupione
w ramach projektu, zostaty skierowane na linie dowozowe z osiedli potozonych w dzielnicy
Gdansk Potudnie do petli linii tramwajowej na Chetmie.
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Gdanski Projekt Komunikacji Miejskiej etap Il byt realizowany w ramach trzech projektow:

GPKM etap Il A - obejmowat budowe nowej linii tramwajowej Chetm - Nowa t.6dzka,
przebudowe istniejacych toréw i sieci trakcyjnej wraz z infrastrukturg, zakup
nowoczesnego taboru tramwajowego oraz przebudowe zajezdni. Dzieki realizacji
projektu powstata nowa sie¢ potgczen tramwajowych. Wzrést tez komfort
podrézowania tramwajami, zachecajgcy do korzystania z tego $rodka
komunikacji. Projekt byt dofinansowany z POIiS 2007-2013

GPKM etap lll B obejmowat budowe nowej linii tramwajowej w dzielnicy Piecki —
Migowo, przebiegajgcej od Petli Siedlce wzdtuz ul. Kartuskiej przez ul. Nowolipie, ul.
Rakoczego do przystanku PKM Bretowo oraz w ul. Bulonskiej, zakup taboru - 5 szt.,
remont infrastruktury tramwajowej w ciggu ul Jana z Kolna oraz przebudowe Zajezdni
Tramwajowej Wrzeszcz. Projekt byt dofinansowany z POIiS 2007-2013

GPKM etap Il C obejmowat budowe dojazdéw do Pomorskiej Kolei Metropilitalnej
oraz przebudowe infrastruktury tramwajowej w ul. Siennickiej i ul. Lenartowicza, od ul.
Elblgskiej do ul. Sucharskiego. Projekt byt dofinansowany ze $srodkéw Europejskiego
Funduszu Rozwoju Regionalnego w ramach Regionalnego Programu Operacyjnego

dla Wojewddztwa Pomorskiego na lata 2007 - 2013.

Ponizej wymieniono pozostate gtéwne inwestycje transportowe.

1. Tristar - inteligentny system sterowania ruchem

Przedmiotem projektu jest budowa systemu zarzgdzania i sterowania ruchem opartego o
rozbudowe infrastruktury sygnalizacyjnej wraz z budowg infrastruktury telekomunikacyjnej, a
takze budowe dwdéch 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.

Tytut projektu:

Zintegrowany System Zarzadzania Ruchem
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 o.0.

Umowa o dofinansowanie:

nr POIS.08.03.00-00-004/10-00 z dnia 25 maja
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

Zrodio 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 Rozwoj
Transportowych

Inteligentnych Systemow

Instytucja Zarzgdzajaca:

Ministerstwo Rozwoju

Instytucja Wdrazajgca:

Centrum Unijnych Projektéw Transportowych
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| 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 taczacy oba budowane przez
miasto odcinki w tym samym czasie zrealizowata Generalna Dyrekcja Drég Krajowych i
Autostrad. Inwestycja objeta znacznie szerszy zakres prac budowlanych niz tylko budowa
dwupasmowej i dwujezdniowej drogi wiodacej 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
powstalty m.in. wezty drogowe w rejonie ul. Gronostajowej i ul. Nowej Mysliwskiej,
skrzyzowanie z wyspg centralng z ul. Otominiska, odcinek ul. Kartuskiej Pétnocnej o dtugosci
ponad 840 m oraz odcinek ul. Nowej Mysliwskiej o dtugosci 230 m. W ramach Projektu
przebudowano ulice boczne na fgcznej dlugosci 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.

Budowa Trasy W-Z w Gdansku, odcinek

Tytut projektu: Kartuska-Otominska

Beneficjent:

Gdansk — miasto na prawach powiatu

Partner:

Nie dotyczy

Jednostka Realizujgca Projekt:

Gdanskie Inwestycje Komunalne Sp. z o.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 .

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

Zrodio dofinansowania:

Fundusz Spéjnosci

Program:

Program Operacyjny Infrastruktura i Srodowisko
na lata 2007-2013

Os$ Priorytetowa:

VI. Drogowa i lotnicza sie¢ TEN-T

Dziatanie:

6.1. Rozwoj sieci drogowej TEN-T

Instytucja Zarzgdzajaca:

Ministerstwo Rozwoju

Instytucja Wdrazajgca:

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 Igdowego do portéw: morskiego i lotniczego w Gdansku. Przede wszystkim
jednak stat sie kluczowym elementem nowego uktadu komunikacyjnego Gdanska, ktéry
usprawnit tranzyt oraz komunikacje miedzy dzielnicami gérnego i dolnego tarasu miasta.
Nowy uktad drogowy poprawit rowniez warunki dojazdu uczestnikdw imprez masowych
organizowanych na sgsiadujgcym z trasg stadionie pitkarskim.
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Tytut projektu:

Potaczenie Portu Lotniczego z Portem Morskim
Gdansk - Trasa Stowackiego

Beneficjent:

Gdansk — miasto na prawach powiatu

Partner:

Nie dotyczy

Jednostka Realizujgca Projekt:

Gdanskie Inwestycje Komunalne Sp. z 0.0.

Umowa o dofinansowanie:

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 r.

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

Zrodio 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 Zarzgdzajaca:

Ministerstwo Rozwoju

Instytucja Wdrazajgca:

Centrum Unijnych Projektow Transportowych

Okres realizacji rzeczowej projektu:

2011 r.-2016r.

4. Potaczenie drég krajowych - Trasa Sucharskiego

Integralng czescig nowego ukfadu 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.

Tytut projektu:

Polaczenie drég
Sucharskiego

krajowych - Trasa

Beneficjent:

Gdansk — miasto na prawach powiatu

Partner:

Nie dotyczy

Jednostka Realizujgca Projekt:

Gdanskie Inwestycje Komunalne Sp. z 0.0.

Umowa o dofinansowanie:

nr POIS.08.02.00-00-062/10-00 z dnia 19 czerwca
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. Bezpieczenstwo transportu i krajowe sieci
transportowe

Dziatanie:

8.2. Drogi krajowe poza siecia TEN-T

Instytucja Zarzgdzajaca:

Ministerstwo Rozwoju
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Instytucja Wdrazajaca: Centrum Unijnych Projektdw Transportowych

Okres realizacji rzeczowej projektu: 2011 r.— 2014 r.

5. Budowa ulicy Nowej L.édzkiej

Zrealizowanie inwestycji ,Budowa ulicy Nowej todzkiej w Gdansku” spowodowato poprawe
warunkéw ruchu drogowego w potudniowych dzielnicach Miasta Gdanska. Dzieki unijnemu
dofinansowaniu w diametralny sposéb 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 Lodzkiej w Gdansku
Beneficjent: Gmina Miasta Gdanska
Partner: Nie dotyczy
Jednostka Realizujgca Projekt: Dyrekcja Rozbudowy Miasta Gdanska
nr UDA-RPPM.04.01.00-00-008/09-00 z dnia 24
lutego 2010 r.

Umowa o dofinansowanie: 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 z}

Maksymalne dofinansowanie z funduszy UE: 43 337 179 z}

Poziom dofinansowania: 75% wydatkéw kwalifikowalnych

Zrédto dofinansowania: Europejski Fundusz Rozwoju Regionalnego

Program: Regionallny Program Operacyjny dla Wojewddztwa
Pomorskiego na lata 2007-2013

Os$ Priorytetowa: IV Regionalny system transportowy

Dziatanie: 4.1 Rozwoj regionalnej infrastruktury drogowej

Instytucja Zarzgdzajaca: Zarzgd Wojewoddztwa Pomorskiego

Okres realizacji rzeczowej projektu: 2010r.-2013r.
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4 LOGIKA INTERWENCJI. CELE | REZULTATY PROJEKTU

41 Stan obecny obiektu i zidentyfikowane problemy

komunikacyjne

Gtéwnym problemem, do ktérego rozwigzania dazy niniejszy projekt, jest niewystarczajagcy
udziat przyjaznych srodowisku gatezi transportu w ogdlnym przewozie osob i znaczne
zattoczenie ulic, szczegolnie w sezonie letnim.

Komunikacja zbiorowa w Trojmiescie skoncentrowana jest wzdluz gtéwnego szlaku
drogowego tgczgcego Gdansk z Sopotem i Gdynig. Spowodowane jest to natozeniem sie
w praktycznie tym samym miejscu drogi tgczacej wspomniane miasta oraz trasy Szybkiej
Kolei Miejskiej, ktora jest bardzo popularnym Srodkiem transportu zbiorowego w Trojmiescie.
Wysoki poziom napetnieh transportu zbiorowego na gtdwnym szlaku tgczacym miasta
wchodzgce w sktad Trojmiasta wynika z mobilnosci mieszkancéw Tréjmiasta i okolic, ktorzy
czesto podejmujg prace w innym miescie niz miasto zamieszkania.

Kolejnym czynnikiem powodujgcym skoncentrowanie napetnien transportu zbiorowego jest
charakterystyczny uktad urbanistyczny Gdanska i catego Trojmiasta. Aglomeracja
Tréjmiejska, poprzez ograniczenia terytorialne (z jednej strony Morze Battyckie, z drugiej
Trojmiejski Park Krajobrazowy), ma uktad podtuzny, bez jednoznacznie uwidocznionego
centrum.

Na podstawie kompleksowych badan ruchu w Gdansku przeprowadzonych w 2016r.
okreslono procentowy udziat podrézy poszczegolnymi srodkami transportu:

- transport zbiorowy: 32,1 %,
- transport indywidualny: 41,2 %,
- pieszo: 20,8 %,
- transport rowerowy: 5,9 %.
W poprzednich badaniach, z 2009r., podziat ten ksztattowat sie nastepujgco:
- transport zbiorowy: 37 %,
- transport indywidualny: 39 %,
- pieszo: 21 %,
- transport rowerowy: 2 %.

Odsetek mieszkancoéw korzystajgcych z transportu zbiorowego jest zbyt niski. Dodatkowo
spada w kolejnych badaniach — juz w 2009r. byt nizszy o 2,5% niz we wczesniejszych
badaniach z 1998r. Systematycznie rosnie tez udziat transportu indywidualnego.

Analiza wynikéw pytan dotyczgcych preferencji uzytkownikow transportu wykazata, ze
gtébwnymi przyczynami wyboru samochodu w codziennych podrozach miejskich sg: wieksza
wygoda (40,4%), krétszy czas podrozy (25,9%) oraz przewoz rzeczy (zakupéw) - 20,2%. Do
gtdwnych przyczyn wyboru transportu zbiorowego w codziennych podrézach miejskich
naleza: nizszy koszt podrézy transportem zbiorowym (21,8%), trudnosci z parkowaniem
(15,5%), zattoczenie drog w Gdansku (12,7%).
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Okoto 45% mieszkancow Gdanska uznato, ze powinno sie rozbudowywacé ukfad uliczny oraz
ukfad linii tramwajowych. Blisko jedna trzecia mieszkancoéw oczekuje zwigkszenia oferty
przewozowej, a 27,5% liczy na rozbudowe sieci tras rowerowych. Na poziomie 10,8%
ksztattowato sie zainteresowanie mieszkancow miasta systemem roweru miejskiego, a na
poziomie 7,1% zwiekszeniem strefy ptatnego parkowania.

Podsumowujgc, najwazniejszymi czynnikami dla pasazerow komunikacji publicznej sg
komfort podrézowania, jak najkrotszy czas podrozy (szybkos¢ przejazdu) i czestotliwose
kursowania. Decyzja o wyborze komunikacji miejskiej uzalezniona jest w gtéwnej mierze
wiasnie od wymienionych powyzej czynnikow. Podnoszgc ich poziom tatwiej bedzie zachecic
mieszkancow do rezygnacji z przejazdow realizowanych wtasnym samochodem na rzecz
transportu zbiorowego.

Z analizy liczby przewiezionych pasazeréw wytania sie nieco lepszy obraz transportu
publicznego. Widaé, ze po wyraznym spadku liczby pasazeréw na poczgtku XXI w., od
2010r. jest stata tendencja wzrostowa liczby pasazeréw.

Tabela 6. Przewozy pasazerskie w Gdansku

Dtugos¢ tras Dtugos¢ tras
tramwajowych | autobusowych .
whml | wlm] Liczba
WYSZCZEGOLNIENIE | (do 2008 r. ey, || P
. . pasazerow [w
wiqcznie) wiqgcznie) min 0s.]
od 2009 r. przebieg ogdlny
pojazdéw w tys. wozo-km
2000 50 261 184,3
2001 50 262 180,5
2002 50 266 172,9
2003 50 267 165,8
2004 50 268 155,8
2005 50 276 142,5
2006 50 267 160,8
2007 53 271 159,6
2008 53 245 151,3
2009 29 831 147,8
2010 29 698 157,9
2011 30117 157,1
2012 30809 162,3
2013 30968 168,0
2014 30673 170,9
2015 31024 174,5

Zrédto: www.gdansk.pl

ZTM uwaza rok 2015r. za udany: byto w nim wiecej o ponad 3,5 miliona przewiezionych
pasazerow niz w 2014r. i wiecej o prawie 20 min niz jeszcze szesc¢ lat wczesniej. Do tego
doszedt wzrost liczby sprzedanych biletdw okresowych i wyzsze dochody ze sprzedazy
biletow. Duze znaczenie w tym wzgledzie majg inwestycje w infrastrukture komunikacyjna
oraz w nowoczesny tabor, z ktorych wiekszos¢ jest realizowanych w ramach kolejnych
etapow GPKM. W 2015r. zakonczono realizacie GPKM Il B: zakonczono remont torowiska
tramwajowego na Przerébce, wybudowano dojazdy do Pomorskiej Kolei Metropolitalnej oraz
uruchomiono trase tramwajowg w dzielnicy Piecki-Migowo, ktéra dla wielu gdanszczan
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okazata sie bardzo dogodnym rozwigzaniem. Swiadczy o tym duza popularno$é nowych tras
linii 10 i 12. Lepsze skomunikowanie mieszkancow tej dzielnicy przektada sie na odnotowany
w 2015 r. wzrost liczby pasazerow. W okresie od wrzesnia do kohca 2015 r. z gdanskiej
komunikacji miejskiej skorzystato 703 880 pasazerow wiecej, niz w analogicznym okresie w
2014 r.

W ramach badan przeprowadzonych przez Pomorski Instytut Naukowy im. B. Synaka w
2015r. poddano ocenie m.in. atrakcyjnosc¢ turystyczng Gdanhska. Zostata ona oceniona
wysoko, powyzej 4 w pieciostopniowej skali. Pierwszym aspektem miasta, ktory zostat
poddany ocenie byta mozliwosé przemieszczania sie po Gdansku samochodem. Jak wynika
z przeprowadzonej analizy, w ujeciu ogélnym, niemal w kazdym z analizowanych okreséw
przemieszczanie sie samochodem po miescie zostato oceniono na srednim poziomie ponizej
4 pkt., przy czym najnizsza nota zostata wystawiona dla tego aspektu w Il kwartale 2015 r.,
w ktérym to z uwagi na sezon wakacyjny wystepujg na terenie miasta liczne korki, zas liczba
miejsc parkingowych nie jest wystarczajgca, wzgledem zapotrzebowania na nie. W I, Il i IV
kwartale znacznie bardziej krytyczni w ocenie badanego aspektu byli odwiedzajgcy, niz
turysci, co moze wynikac, iz oni znacznie czesciej, niz turysci przyjezdzali do Gdanska w
sprawach zawodowych. Tym samym czas przejazdu do miejsca np. spotkania biznesowego,
byt dla nich bardzo wazny. Réwnoczeénie w kazdym z badanych kwartatow, nieco bardziej
optymistycznie nastawieni do poruszania sie samochodem byli respondenci z zagranicy, niz
krajowi uczestnicy ruchu turystycznego.

Nalezy przede wszystkim zwrdcié uwage, iz aspekt ten byt oceniony w zasadzie najnizej
sposrod wszystkich badanych elementéw oferty miasta.™

Tabela 7. Srednia ocena mozliwosci przemieszczania sie¢ samochodem po Gdansku z podzialem na

odwiedzajgcych i turystéw oraz krajowych i zagranicznych uczestnikéw ruchu turystycznego [uzywajac
skali 5-stopniowej, gdzie 1-bardzo staba, 5-bardzo dobra]

OGOLEM ODWIEDZAJACY TURYSCI KRAJOWI ZAGRANICZNI
I KWARTAE 3,80 3,94 3,60 3,74 4,17
II KWARTAE 3,62 3,57 3,71 3,57 3,86
III KWARTAE 3,34 3,27 3,42 3,29 3,54
IV KWARTAL 3,85 3,84 3,87 3,76 4,03

Zrédto: Turystyka Gdanska. Raport roczny za 2015r., Pomorski Instytut Naukowy im. B. Synaka

Majgc na uwadze powyzsze istotne zdaje sie by¢ skupienie na zapewnieniu odpowiednigj
jakoéci i czestotliwosci potgczen komunikacji miejskiej, ktére pozwolg w pewnym stopniu
zminimalizowaé negatywne spostrzezenia w zakresie poruszania sie po miescie
samochodem. Tym samym nalezy przyja¢, iz majgc na wzgledzie niskie oceny badanego
aspektu, istotnym elementem miasta, ktory powinien zosta¢ poddany szczegotowej analizie,
jest transport i komunikacja.

' Turystyka Gdanska. Raport roczny za 2015r., Pomorski Instytut Naukowy im. B. Synaka
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Tabela 8. Srednia ocena transportu i komunikacji w Gdansku z podziatem na odwiedzajacych i
turystéw oraz krajowych i zagranicznych uczestnikéw ruchu turystycznego [uzywajac skali 5-stopniowej,
gdzie 1-bardzo staba, 5-bardzo dobra]

OGOLEM ODWIEDZAJACY TURYSCI KRAJOWI ZAGRANICZNI
I KWARTAL GR1T 4,02 Zid 4,24 4,48
II KWARTAL 4,10 4,03 Y 4,08 4,25
III KWARTAL 4,30 4,15 Y 4,19 4,18
IV KWARTAL 2l 4,05 S 4,02 3,68

zrédito: Turystyka Gdanska. Raport roczny za 2015r., Pomorski Instytut Naukowy im. B. Synaka

W ujeciu ogdélnym, jedynie w IV kwartale 2015 r. badany aspekt uzyskat srednig ocene
ponizej 4 pkt. W pozostatych okresach byt oceniany relatywnie wysoko, przy czym najwyzszag
note uzyskat w Il kwartale, w ktérym z kolei najnizej oceniono mozliwosé poruszania sie po
miescie samochodem. W niemal kazdym kwartale, za wyjgtkiem | okresu, turysci byli bardziej
zadowoleni z tego aspektu niz odwiedzajgcy. Z kolei respondenci zagraniczni okazali sie by¢
zdecydowanie bardziej krytyczni wobec komunikacji miejskiej od respondentow krajowych w
drugiej po-towie roku. Nalezy tez zauwazy¢, Zze chociaz ocena komunikacji w kazdym
kwartale oscylowata w okolicach dobrej (4 pkt.) to jednak jest to nizej niz ocena wielu innych
aspektow, jak i catoSciowa ocena pobytu. Tym samym majgc na wzgledzie wskazang
wczesniej role komunikacji miejskiej w poruszaniu sie po miescie, w szczegoélnosci dla
turystow zagranicznych, ocena ta wydaje sie by¢ niesatysfakcjonujgca.

W 2016r. rozszerzono ograniczenia parkowania w pasie nadmorskim i uruchomiono ptatne
parkingi, ktére nie cieszg sie duzym powodzeniem z uwagi na stosunkowo wysokie ceny (3 —
4 zl/godz). Byto to konieczne z uwagi na problemy powodowane przez przyjezdzajgcych na
plaze i parkujgcych na chodnikach, skwerach itp. Jednak wprowadzajgc ograniczenia w
parkowaniu w poblizu plaz, konieczne jest zapewnienie dogodnych potgczen transportem
zbiorowym. Na plaze w Jelitkowe, Brzeznie i na Stogach prowadzg wydzielone torowiska
tramwajowe, ktére sg najdogodniejszg formg dojazdu w warunkach duzej kongestii na
drogach, z tym ze torowisko do plazy na Stogach jest wyeksploatowane.

Wedtug przeprowadzonej oceny stanu istniejgcego torowiska zdiagnozowano nastepujgce

problemy:

- stan techniczny torowiska zostat oceniony na niedostateczny i zagrazat
bezpieczenstwu ruchu taboru, czego konsekwencjg bylo wprowadzenie ograniczenia
predkosci ruchu do 30 km/h;

- wystepowaty trwate odksztatcenia w planie i profilu toréw, ktére byly wynikiem
niestabilnosci podtoza oraz ponadnormatywne wysokosciowe i boczne zuzycie szyn;

- podkitady drewniane byty popekane i zniszczone w strefie podparcia szyny;

- sie¢ trakcyjna charakteryzowata sie duzym zuzyciem, skorodowaniem oraz
wyeksploatowaniem.
W przypadku nie podejmowania dziatan zwigzanych z poprawg stanu technicznego
torowiska konsekwencjg bytaby likwidacja potgczen tramwajowych na tym odcinku. Jedyna
droga dojazdowa, ul. Nowotna, bywa zattoczona latem, zatem komunikacja autobusowa nie
jest korzystng alternatywg. W poblizu plazy jest niewiele miejsc parkingowych i sg one ptatne
w sezonie letnim.
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Kolejnym istotnym aspektem jest konieczno$¢ zapewnienia dogodnej obstugi komunikacyjnej
budowanych i planowanych osiedli mieszkaniowych w potudniowej czesci Gdanska. W
Strategicznym Programie Transportowym dla dzielnicy Gdansk Potudnie, opisanym w
rozdz. 3.2.3, zdiagnozowano gtéwne problemy transportowe tego obszaru miasta, ktéry na
koniec 2014 roku zamieszkiwato 95 tys. osdb. W przeciggu ostatnich 6 lat liczba ludnosci w
dzielnicy Potudnie wzrosta o 26%. Jest to kontynuacja trendu rozwojowego dzielnicy. W
latach 2004 — 2008 wzrost ten wynosit 21%, czyli dynamika wzrostu liczby ludno$ci
zwiekszyta sie o dalsze 5%. Pomimo rozbudowy potgczen transportowych w dzielnicy,
gtdbwne elementy jej ukladu drogowego sg przecigzone, kolejne powstajgce osiedla
mieszkaniowe wymagajg skomunikowania. Z tego powodu opracowano dokument
strategiczny zawierajgcy diagnoze i program inwestycyjny dla tej dzielnicy.

Rozbudowa infrastruktury transportowej wymaga zakupu dodatkowego taboru. Do obstugi
nowych tras budowanych w ramach projektu bedzie potrzebnych dodatkowych 9 tramwajow
wielocztonowych.

GAIT dysponuje 222 autobusami i 127 zestawami tramwajowymi. Od 2011 roku pojazdy
GAIT wyposazone sg w systemy monitoringu wewnetrznego, a od 2012 w zapowiedzi
gtosowe, ktére informujg pasazeréw o kolejnych przystankach i przekazujg tzw. komunikaty
specjalne.

W 2009 roku wprowadzono do eksploatacji 45 nowych autobuséw marki Solaris URBINO 12
i 18, dzieki czemu, jako pierwsze miasto w Polsce, Gdansk moze sie pochwali¢ w catosci
niskopodtogows flotg autobusowg. W 2011 roku GAIT zakupito 22 nowe Mercedesy Conecto
G i LF, a w 2013r. 6 minibuséw Kapena Iveco. Obecnie Gdanskie Autobusy i Tramwaje
mogg pochwali¢ sie jedng z najmtodszych flot autobusowych w Polsce, w 100%

niskopodtogowg i niemal w catosci klimatyzowang.
Tabela 9. Stan taboru tramwajowego GAIT na 10.05.2017r.

Data | yigiat
Lp boI:zrny Producent Model prolji?lll((cj i Typ m?)idt:;ﬁliezjac niski'eju
i podtogi (%)
1] 1001 Alstom Konstal NGd 99 1999 Wielkopojemny 2017 70%
2| 1002 Alstom Konstal NGd 99 2000 Wielkopojemny 2017 70%
3| 1003 Alstom Konstal NGd 99 2000 Wielkopojemny 2017 70%
41 1004 Alstom Konstal NGd 99 2000 Wielkopojemny 2017 70%
51 1005 Bombardier NGT6-2 2007 Wielkopojemny 70%
6| 1006 Bombardier NGT6-2 2007 Wielkopojemny 70%
7| 1007 Bombardier NGT6-2 2007 Wielkopojemny 70%
8| 1011 Pesa Bydgoszcz S.A. 120 NaG 2010 Wielkopojemny 100%
9] 1012 Pesa Bydgoszcz S.A. 120 NaG 2010 Wielkopojemny 100%
10| 1013 Pesa Bydgoszcz S.A. 120 NaG 2010 Wielkopojemny 100%
11] 1014 Pesa Bydgoszcz S.A. 120 NaG 2010 Wielkopojemny 100%
12| 1015 Pesa Bydgoszcz S.A. 120 NaG 2010 Wielkopojemny 100%
13] 1016 Pesa Bydgoszcz S.A. 120 NaG 2011 Wielkopojemny 100%
14] 1017 Pesa Bydgoszcz S.A. 120 NaG 2011 Wielkopojemny 100%
15] 1018 Pesa Bydgoszcz S.A. 120 NaG 2011 Wielkopojemny 100%
16| 1019 Pesa Bydgoszcz S.A. 120 NaG 2011 Wielkopojemny 100%
17] 1020 Pesa Bydgoszcz S.A. 120 NaG 2011 Wielkopojemny 100%
18] 1021 Pesa Bydgoszcz S.A. 120 NaG 2011 Wielkopojemny 100%
19] 1022 Pesa Bydgoszcz S.A. 120 NaG 2011 Wielkopojemny 100%
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20| 1023 Pesa Bydgoszcz S.A. 120 NaG 2011 Wielkopojemny 100%
21| 1024 Pesa Bydgoszcz S.A. 120 NaG 2011 Wielkopojemny 100%
22| 1025 Pesa Bydgoszcz S.A. 120 NaG 2011 Wielkopojemny 100%
23| 1026 Pesa Bydgoszcz S.A. 120 NaG 2011 Wielkopojemny 100%
24| 1027 Pesa Bydgoszcz S.A. 120 NaG 2011 Wielkopojemny 100%
25| 1028 Pesa Bydgoszcz S.A. 120 NaG 2011 Wielkopojemny 100%
26| 1029 Pesa Bydgoszcz S.A. 120 NaG 2011 Wielkopojemny 100%
27| 1030 Pesa Bydgoszcz S.A. 120 NaG 2011 Wielkopojemny 100%
28| 1031 Pesa Bydgoszcz S.A. 120 NaG 2011 Wielkopojemny 100%
29| 1032 Pesa Bydgoszcz S.A. 120 NaG 2011 Wielkopojemny 100%
30| 1033 Pesa Bydgoszcz S.A. 120 NaG 2011 Wielkopojemny 100%
31| 1034 Pesa Bydgoszcz S.A. 120 NaG 2011 Wielkopojemny 100%
32| 1035 Pesa Bydgoszcz S.A. 120 NaG 2011 Wielkopojemny 100%
33| 1036 Pesa Bydgoszcz S.A. 120 NaG 2011 Wielkopojemny 100%
34| 1037 Pesa Bydgoszcz S.A. 120 NaG 2011 Wielkopojemny 100%
35| 1038 Pesa Bydgoszcz S.A. 120 NaG 2011 Wielkopojemny 100%
36| 1039 Pesa Bydgoszcz S.A. 120 NaG 2011 Wielkopojemny 100%
37| 1040 Pesa Bydgoszcz S.A. 120 NaG 2011 Wielkopojemny 100%
38| 1041 Pesa Bydgoszcz S.A. 120 NaG 2011 Wielkopojemny 100%
39| 1042 Pesa Bydgoszcz S.A. 120 NaG 2011 Wielkopojemny 100%
40| 1043 Pesa Bydgoszcz S.A. 120 NaG 2011 Wielkopojemny 100%
41| 1044 Pesa Bydgoszcz S.A. 120 NaG 2011 Wielkopojemny 100%
42| 1045 Pesa Bydgoszcz S.A. 120 NaG 2011 Wielkopojemny 100%
43| 1107 Waggonfabrik Uerdingen A.G. NSC-MFO01 1978 Wielkopojemny 2010 20%
44| 1108 Waggonfabrik Uerdingen A.G. NSC-MFO01 1978 Wielkopojemny 2010 20%
45| 1109 Waggonfabrik Uerdingen A.G. N8C-MF01 1978 Wielkopojemny 2010 20%
46| 1110 Waggonfabrik Uerdingen A.G. N8C-MFO01 1979 Wielkopojemny 2010 20%
47| 1111 Waggonfabrik Uerdingen A.G. N8C-MFO01 1978 Wielkopojemny 2009 20%
48 | 1112 Waggonfabrik Uerdingen A.G. NSC-MFO01 1979 Wielkopojemny 2009 20%
49| 1113 Waggonfabrik Uerdingen A.G. NSC-MFO01 1979 Wielkopojemny 2009 20%
50| 1114 Waggonfabrik Uerdingen A.G. N8C-MFO01 1979 Wielkopojemny 2010 20%
51] 1115 Waggonfabrik Uerdingen A.G. N8C-MFO01 1979 Wielkopojemny 2009 20%
52| 1116 Waggonfabrik Uerdingen A.G. N8C-MFO01 1979 Wielkopojemny 2009 20%
53] 1117 Waggonfabrik Uerdingen A.G. NSC-MFO01 1979 Wielkopojemny 2010 20%
541 1118 Waggonfabrik Uerdingen A.G. NSC-MFO01 1979 Wielkopojemny 2010 20%
551 1119 Waggonfabrik Uerdingen A.G. N8C-MFO01 1979 Wielkopojemny 2010 20%
56| 1120 Waggonfabrik Uerdingen A.G. N8C-MFO01 1979 Wielkopojemny 2010 20%
571 1121 Waggonfabrik Uerdingen A.G. N8C-MFO01 1980 Wielkopojemny 2010 20%
581 1122 Waggonfabrik Uerdingen A.G. NSC-MFO01 1980 Wielkopojemny 2010 20%
59| 1123 Waggonfabrik Uerdingen A.G. N8C-MF01 1980 Wielkopojemny 2010 20%
60| 1124 Waggonfabrik Uerdingen A.G. N8C-MFO01 1980 Wielkopojemny 2010 20%
61| 1125 Waggonfabrik Uerdingen A.G. N8C-MFO01 1981 Wielkopojemny 2010 20%
62| 1126 Waggonfabrik Uerdingen A.G. NSC-MFO01 1980 Wielkopojemny 2010 20%
63| 1127 Waggonfabrik Uerdingen A.G. NSC-MFO01 1980 Wielkopojemny 2010 20%
64| 1128 Waggonfabrik Uerdingen A.G. N8C-MF01 1981 Wielkopojemny 2010 20%
65| 1129 Waggonfabrik Uerdingen A.G. N8C-MFO01 1980 Wielkopojemny 2010 20%
66| 1131 Waggonfabrik Uerdingen A.G. N8C-MFO01 1980 Wielkopojemny 2010 20%
67| 1132 Waggonfabrik Uerdingen A.G. NSC-MFO01 1981 Wielkopojemny 2010 20%
68| 1133 Waggonfabrik Uerdingen A.G. NSC-MFO01 1981 Wielkopojemny 2010 20%
69| 1134 Waggonfabrik Uerdingen A.G. N8C-MF01 1981 Wielkopojemny 2010 20%
70| 1135 Waggonfabrik Uerdingen A.G. N8C-MFO01 1981 Wielkopojemny 2010 20%
711 1136 Waggonfabrik Uerdingen A.G. N8C-MFO01 1981 Wielkopojemny 2009 20%
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72| 1137 Waggonfabrik Uerdingen A.G. N8C-MFO01 1981 Wielkopojemny 2010 20%
73] 1138 Waggonfabrik Uerdingen A.G. NSC-MFO01 1981 Wielkopojemny 2010 20%
74| 1139 Waggonfabrik Uerdingen A.G. N8C-MF01 1981 Wielkopojemny 2010 20%
751 1140 Waggonfabrik Uerdingen A.G. N8C-MFO01 1981 Wielkopojemny 2010 20%
76 | 1141 Waggonfabrik Uerdingen A.G. N8C-MFO01 1981 Wielkopojemny 2010 20%
771 1143 Waggonfabrik Uerdingen A.G. NSC-MFO01 1981 Wielkopojemny 2009 20%
78| 1144 Waggonfabrik Uerdingen A.G. NSC-MFO01 1982 Wielkopojemny 2010 20%
79| 1145 Waggonfabrik Uerdingen A.G. N8C-MF01 1982 Wielkopojemny 2010 20%
80| 1146 Waggonfabrik Uerdingen A.G. N8C-MFO01 1982 Wielkopojemny 2011 20%
81| 1147 Waggonfabrik Uerdingen A.G. N8C-MFO01 1982 Wielkopojemny 2011 20%
82| 1148 Waggonfabrik Uerdingen A.G. NSC-MFO01 1983 Wielkopojemny 2011 20%
83| 1151 Waggonfabrik Uerdingen A.G. NSC-MFO01 1983 Wielkopojemny 2011 20%
84| 1153 Waggonfabrik Uerdingen A.G. N8C-MF01 1983 Wielkopojemny 2012 20%
85| 1152 Waggonfabrik Uerdingen A.G. N8C-MFO01 1983 Wielkopojemny 2012 20%
86| 1149 Waggonfabrik Uerdingen A.G. N8C-MFO01 1983 Wielkopojemny 2012 20%
87| 1150 Waggonfabrik Uerdingen A.G. NSC-MFO01 1983 Wielkopojemny 2012 20%
88| 1154 Waggonfabrik Uerdingen A.G. N8C-MF01 1983 Wielkopojemny 2012 20%
89| 1202 Konstal (1202+1203) 105 Na 1976 Standardowy 1994 0%
90| 1203 Konstal (1202+1203) 105 Na 1976 Standardowy 1994 0%
91| 1226 Konstal (1226+1227) 105 Na 1977 Standardowy 2002 0%
92| 1227 Konstal (1226+1227) 105 Na 1977 Standardowy 2002 0%
93] 1232 Konstal (1238+1232) 105 Na 1976 Standardowy 2004 0%
94| 1233 Konstal (1234+1233) 105 Na 1977 Standardowy 2000 0%
95| 1234 Konstal (1234+1233) 105 Na 1977 Standardowy 2000 0%
96| 1238 Konstal (1238+1232) 105 Na 1977 Standardowy 1993 0%
97| 1259 Konstal (1259+1260) 105 Na 1978 Standardowy 1997 0%
98 | 1260 Konstal (1259+1260) 105 Na 1978 Standardowy 1997 0%
991 1290 Konstal (1290+1292) 105 Na 1981 Standardowy 1997 0%
100 | 1291 Konstal (1291+ 1346) 105 Na 1981 Standardowy 1996 0%
101 ] 1292 Konstal (1290+1292) 105 Na 1981 Standardowy 1996 0%
102 | 1295 Konstal (1295+1296) 105 Na 1982 Standardowy 0%
103 | 1296 Konstal (1295+1296) 105 Na 1982 Standardowy 0%
104 | 1299 Konstal- solowka 105 Na 1982 Standardowy 2000 0%
105 1300 Konstal (1300+1309) 105 Na 1982 Standardowy 2000 0%
106 | 1301 Konstal (1301-1310) 105 Na 1983 Standardowy 1996 0%
107 1309 Konstal (1300+1309) 105 Na 1983 Standardowy 2000 0%
108 | 1310 Konstal (1301+1310) 105 Na 1983 Standardowy 1996 0%
109 1324 Konstal (1324+1325) 105 Na 1983 Standardowy 1995 0%
110 | 1325 Konstal (1324+1325) 105 Na 1983 Standardowy 1995 0%
111] 1339 Konstal (1339+1340) 105 Na 1984 Standardowy 1996 0%
112 1340 Konstal (1339+1340) 105 Na 1984 Standardowy 1996 0%
113 ] 1346 Konstal (1291+1346) 105 Na 1984 Standardowy 0%
114 1349 Konstal (1349+1350) 105 Na 1984 Standardowy 0%
115] 1350 Konstal (1349+1350) 105 Na 1984 Standardowy 0%
116 | 1353 Konstal (1353+1354) 105 Na 1984 Standardowy 1995 0%
117 1354 Konstal (1353+1354) 105 Na 1984 Standardowy 1995 0%
118 | 1415 Konstal (1415+1416) 105 Na 1988 Standardowy 0%
119| 1416 Konstal (1415+1416) 105 Na 1988 Standardowy 0%
120 | 1501 Konstal S.A. 114 Na 1996 Wielkopojemny 2017 15%
121 1502 Konstal S.A. 114 Na 1996 Wielkopojemny 2013 15%
122 1051 Pesa Bydgoszcz S.A. 128NG 2014 Wielkopojemny 100%
123 ] 1052 Pesa Bydgoszcz S.A. 128NG 2014 Wielkopojemny 100%
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124 | 1053 Pesa Bydgoszcz S.A. 128NG 2014 Wielkopojemny 100%
125] 1054 Pesa Bydgoszcz S.A. 128NG 2014 Wielkopojemny 100%
126 | 1055 Pesa Bydgoszcz S.A. 128NG 2014 Wielkopojemny 100%
127 1162 Waggonfabrik Uerdingen A.G. N8C-MF18 1981 Wielkopojemny 2014 20%
128 1163 Waggonfabrik Uerdingen A.G. NSC-MF18 1981 Wielkopojemny 2014 20%
129 1167 Waggonfabrik Uerdingen A.G. NSC-MF18 1981 Wielkopojemny 2014 20%
130 1173 Waggonfabrik Uerdingen A.G. N8C-MF18 1981 Wielkopojemny 2015 20%
131] 1168 Waggonfabrik Uerdingen A.G. N8C-MF18 1981 Wielkopojemny 2015 20%
132 1169 Waggonfabrik Uerdingen A.G. N8C-MF18 1981 Wielkopojemny 2015 20%
133] 1164 Waggonfabrik Uerdingen A.G. NSC-MF18 1981 Wielkopojemny 2015 20%
134 1175 Waggonfabrik Uerdingen A.G. NSC-MF18 1981 Wielkopojemny 2015 20%
135] 1171 Waggonfabrik Uerdingen A.G. N8C-MF18 1981 Wielkopojemny 2015 20%
136 1170 Waggonfabrik Uerdingen A.G. N8C-MF18 1981 Wielkopojemny 2015 20%
137 1165 Waggonfabrik Uerdingen A.G. N8C-MF18 1981 Wielkopojemny 2015 20%
138 ] 1161 Waggonfabrik Uerdingen A.G. NSC-MF18 1981 Wielkopojemny 2015 20%
139] 1174 Waggonfabrik Uerdingen A.G. NSC-MF18 1981 Wielkopojemny 2015 20%
140| 1176 Waggonfabrik Uerdingen A.G. N8C-MF18 1981 Wielkopojemny 2015 20%
141 1172 Waggonfabrik Uerdingen A.G. N8C-MF18 1981 Wielkopojemny 2015 20%

Zrodto: GAIT

GAIT realizuje réwniez szeroki program wymiany taboru tramwajowego, ktérego sredni wiek
wynosi ponad 20 lat. W 2007 roku zakupito 46 sktadow N8C z Dortmundu, ktére
sukcesywnie, do potowy 2012r., byly modernizowane na tramwaje 2z czescig
niskopodtogowa. W ramach GPKM IIIA GAIT kupito 35 sztuk nowych niskopodiogowych
tramwajow typu 120Na; dostawy zakohczono w 2011r. W ramach GPKM Il B przewoznik
kupit 5 nowych dwukierunkowych tramwajow PESA Jazz Duo. W 2014 roku GAIT kupito16
sztuk tramwajow N8C z Kassel. Udzial pojazdéow niskopodtogowych i z czescig
niskopodtogowg we flocie tramwajowej GAIT wynosi obecnie 86% (109 skfadow jest
niskopodtogowych; wysokopodtogowych jest 16 sktadow Konstal 105 Na i 2 sktady Konstal
114 Na). Zgodnie z zapisami Planu Zréwnowazonego Transportu Zbiorowego i politykg
inwestycyjng spotki, wymianie majg zosta¢ poddane wszystkie sktady 105 Na,
wysokopodtogowe, dostarczane w latach 1975 — 1990. Obecnie GAIT eksploatuje 16
dwuwagonowych sktadéw 105 Na. Ze wzgledu na stan techniczny najpilniejszej wymiany
wymaga 6 najstarszych skfadow (12 wagonow). Wymiana starych, wysokopodtogowych
pojazdéw jest konieczna w celu ksztattowania pozytywnego wizerunku transportu
publicznego, zeby mogt skutecznie konkurowac z transportem indywidulanym.
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4.2 Wskazniki projektu

Gtownym celem projektu jest zwiekszenie udziatu przyjaznego srodowisku transportu
publicznego w obstudze mieszkancow Gdanska poprzez budowe i modernizacje linii
tramwajowych oraz zakup nowoczesnego energooszczednego taboru tramwajowego, co
zwigkszy atrakcyjno$¢ czystego, bezpiecznego i efektywnego transportu publicznego.
Inwestycje objete projektem spowodujg poprawe warunkéw podrézy pasazerow pod
wzgledem czasu, komfortu, dostepnosci, bezpieczenstwa. Szczegodtowe cele to:

poprawa dostepnosci i spojnosci terytorialnej regionu oraz ksztattowanie tadu
przestrzennego,

zwiekszenie modalnego udziatu transportu publicznego w odniesieniu do wariantu
bezinwestycyjnego,

zmniejszenie  calosciowego  oddziatywania  systemu  transportowego na
Srodowisko/klimat,

zwiekszenie komfortu podrézy,

zwiekszenie dostepnosci dla 0oséb o ograniczonej sprawnosci ruchowej (tymczasowej
lub statej),

zwiekszenie bezpieczenstwa podroznych,

skrécenie czasu podrozy pasazerdw,

zwiekszenie ptynnosci ruchu pojazddéw transportu publicznego,

zmniejszenie liczby wypadkow drogowych,

zwiekszenie dostepnosci transportowej Gdanska.

Projekt przyczyni sie do zwiekszenia konkurencyjnosci regionu i kraju poprzez poprawe
warunkéw i jakosci zycia mieszkancow aglomeracji trojmiejskiej oraz ograniczenia
zanieczyszczenia powietrza dzieki zwiekszeniu atrakcyjnosci czystego, bezpiecznego i
efektywnego transportu publicznego.

Tabela 10. Wskazniki projektu

Nazwa wskaznika Typ wskaznika Jedn_ostka CUEIEEE Rok docelowy
pomiaru docelowa

Catkowita  dlugos¢ nowych lub

zmodernizowanych linii tramwajowych Produkt km 7,90 2020

i linii metra (CI)

Liczba przewozow komunikacjg

miejskag na przebudowanych i nowych Rezultat Szt./rok 2532 265 2021

liniach komunikacji miejskiej

Liczba zakupionych jednostek taboru

pasazerskiego ~ w  publicznym Produkt szt. 15 2018

transporcie zbiorowym komunikacji

miejskiej
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Pojemnos¢ zakupionego taboru
pasazerskiego w publicznym

. . I Produkt Osoby 3750 2020
transporcie zbiorowym komunikacji
miejskiej
Liczba z’alnstalowanych inteligentnych Produkt szt 84 2018
systemoéw transportowych
Liczb'a wybud_owanych zintegrowanych Produkt szt 1 2020
weztéw przesiadkowych
Liczba. \{v'ybul(gowanych obiektow Produkt szt 5 2020
Jparkuj i jedZ
Liczba miejsc postojowych w
wybudowanych obiektach ,parkuj i Produkt szt. 172 2020
jedz”
Liczba wybudowanych obiektéw
Bike&Ride” Produkt szt. 2 2020
Liczba stanowisk postojowych w
wybudowanych obiektach ,Bike&Ride” Produkt szt 42 2020
Liczba obiektéw dostosowanych do Produkt szt 1 2020

potrzeb osoéb z niepetnosprawnosciami

Wzrost zatrudnienia we wspieranych
podmiotach (innych niz Rezultat EPC 0 -
przedsiebiorstwa)

Liczba projektéw w ktérych
sfinansowano koszty racjonalnych

S R Produkt Szt. 1 2020
usprawnien dla oséb z
niepetnosprawnosciami
Liczba nowo utworzonych miejsc Rezultat EPC 0 )

pracy — pozostate formy

Liczba miejsc postojowych dla oséb
niepetnosprawnych w wybudowanych | Produkt szt. 11 2020
obiektach ,parkyj i jedz”

Monitoring wskaznikow produktu bedzie prowadzony w oparciu o protokoty odbioru robot
budowlanych i dostaw.

Monitoring wskaznika rezultatu bedzie prowadzony w oparciu o analizy potokow
pasazerskich.
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5 ANALIZA OPCJI INWESTYCYJNYCH

5.1 Analiza strategiczna

Miasto Gdansk konsekwentnie od 30 lat rozwija i usprawnia system transportu zbiorowego.
Jak wspomniano w rozdz. 1.3, w 1996r. miasto rozpoczeto realizacje programu inwestycji
okreslanych jako ,Gdanski Projekt Komunikacji Miejskiej” od przeprowadzenia diagnozy
stanu transportu zbiorowego oraz wyznaczenia priorytetow i kierunkéw inwestycyjnych. W
kolejnych latach miasto rozbudowywato i modernizowato infrastrukture transportows,
kupowato nowy tabor autobusowy i tramwajowy, zgodnie ze zdiagnozowanymi potrzebami.
Poszczegdlne etapy GPKM realizowane sg w taki sposob, aby odpowiada¢ na najpilniejsze
potrzeby spotecznosci lokalnej oraz pozostawia¢ mozliwosci dalszego rozwoju (np.
wydtuzenia tras komunikacyjnych) eliminujac badz minimalizujgc ryzyko roboét straconych. Z
tego powodu m.in. czes¢ linii tramwajowych nie jest zakonczona petlami, poniewaz
przewiduje sie ich rozbudowe w dalszej perspektywie wraz z rozwojem zabudowy
mieszkaniowej lub ustugowej. Sg one obstugiwane taborem dwukierunkowym, ktdry miasto
kupuje w tym celu.

Przedmiotowy projekt jest czescig wieloletniej i wieloetapowej inwestycji Gminy Miasta
Gdanska realizowanej pod wspdlng nazwg ,Gdanski Projekt Komunikacji Miejskiej” juz od
roku 1996, kiedy rozpoczeto prace zwigzane z | etapem przedsiewziecia (diagnostyka stanu
transportu zbiorowego, przebudowa infrastruktury torowej w 5 lokalizacjach uktadu
komunikacyjnego Gdanska). Pierwszy etap GPKM zostat zrealizowany przy wsparciu
Europejskiego Banku Odbudowy i Rozwoju w latach 2002-2003. Dzieki temu
zmodernizowano ponad 29 km torowisk i linii trakcji elektrycznej oraz przebudowano kilka
waznych skrzyzowan z liniami tramwajowymi. Na ten cel wydatkowano 22,5 min zi. W tym
okresie udato sie rowniez, kosztem 35,6 min zt, zakupi¢ na potrzeby komunikacji miejskiej 33
autobusy standardem i niezawodnoscig przewyzszajgce dotychczas eksploatowany tabor
oraz zmodernizowano 7 wagonéw tramwajowych.

Wtadze miasta, widzgc realne efekty dotychczasowych inwestycji transportowych w postaci
wzrostu liczby pasazerdéw transportu publicznego, zamierzajg kontynuowac¢ Gdanski Projekt
Komunikacji Miejskie;.

Podobnie jak w poprzednich etapach, przygotowujgc zakres projektu przyjeto kompleksowe
podejscie ukierunkowane na podniesienie atrakcyjnosci transportu zbiorowego poprzez
rozwigzanie najistotniejszych probleméw pojawiajgcych sie w tym obszarze: rozwazano
skomunikowanie obszaréw, ktére intensywnie rozwijajg sie i gdzie obecny uktad
komunikacyjny nie jest wystarczajgcy, modernizacje istniejacej infrastruktury tramwajowe;j
prowadzgcej do waznych celéw podrdzy i wymagajacej pilnej interwencji, doposazenie GAIT
w pojazdy pozwalajgce obstuzyé nowe trasy oraz dziatania dodatkowe, odpowiadajgce na
pojawiajgce sie potrzeby w zakresie podniesienia komfortu korzystania z komunikacji
zbiorowe;j.

Na tej podstawie zdecydowano o:

- rozbudowie tras tramwajowych w dzielnicy Gdansk Potudnie — wybor tras przeprowadzono
w dokumencie strategicznym, w oparciu o analize wielokryterialng opisang ponizej,

- przebudowie jednego z najbardziej wyeksploatowanych odcinkéw linii tramwajowej w ul.
Budzysza, Stryjewskiego i Nowotna (trasa tramwajowa Na Stogi), od miejsca zakonczenia
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modernizacji w ramach GPKM IlIl C — wyboru trasy dokonano w oparciu o ocene stanu
technicznego infrastruktury tramwajowej w Gdansku oraz jej znaczenie, zwtaszcza w okresie
letnim, gdy jest duze zainteresowanie plazg na Stogach. Poprawa warunkéw dojazdu
transportem publicznym do plaz w Gdansku idzie w parze z prowadzonymi przez miasto
ograniczeniami dojazdu i parkowania samochodoéw indywidualnych w pasie nadmorskim,
dodatkowo wzieto pod uwage komfort podrézy mieszkancéw dzielnicy Stogi. Sg to w
wiekszo$ci ludzie starsi, korzystajgcy jedynie ze srodkow transportu w postaci komunikacji
publicznej. Z uwagi na zty stan torowiska nie mozna byto kierowa¢ na nie pojazdéw nowej
generacji, a co za tym idzie ograniczato to komfort oséb podrézujgcych tramwajami,
zwlaszcza, ze starsze modele taboru nie sg tak dostosowane do potrzeb oséb o
ograniczonych zdolnosciach ruchowych;

- zakupie 15 tramwajoéw wielocztonowych, zgodnie z potrzebami zidentyfikowanymi w
ramach analizy stanu obecnego (9 pojazdéw do obstugi nowych tras i 6 na wymiane
najstarszych wysokopodtogowych sktadéw 105 Na);

- montazu 64 wiat przystankowych — przystanki do wyposazenia we wiaty wybrano na
podstawie zgtoszen mieszkancow, przedstawicieli Rad Dzielnic oraz na podstawie oceny
stanu technicznego,

- montazu 84 tablic informacji pasazerskiej — 22 tablice zastgpig istniejgce stare tablice,
wymagajgce wymiany, a pozostate uzupetnig istniejgcy system SIP; wszystkie beda
umieszczane na przystankach komunikacji zbiorowej.

Rozbudowa tras tramwajowych w dzielnicy Gdansk Potudnie

Wyboru tras tramwajowych w dzielnicy Gdansk Potudnie dokonano na podstawie analizy
wielokryterialnej przeprowadzonej w aktualizacji Strategicznego Programu Transportowego
dla tej dzielnicy, zatwierdzonej przez Rade Miasta w listopadzie 2016r.

Przyjeto siedem kryteriow oceny wptywu realizacji danej inwestycji na ogoélnomiejski uktad
transportowy. Kryteria 1-3 odnoszg sie do transportu zbiorowego, kryterium czwarte posiada
charakter ekonomiczny i odnosi sie do transportu zbiorowego jak i transportu
indywidualnego, zas kryteria 5-7 odwotujg sie do charakterystyk transportu indywidualnego.
Kryterium 1 - Stopien wykorzystania taboru (K1), waga 12,4% - kryterium o charakterze
technicznoekonomicznym, oceniajgce efektywnosé wykorzystania srodkdéw transportu
zbiorowego w poszczegolnych etapach rozbudowy ukfadu transportowego. Wyrazono je jako
stosunek liczby pasazero-kilometréw do liczby wozo-kilometréw analizowanego odcinka.
Kryterium to jest maksymalizowane.

Kryterium 2 - Sredni czas podrézy transportem zbiorowym (K2), waga 25,5% - kryterium
oceniajgce wplyw nowego odcinka uktadu transportowego na standard podrézy w
poszczegodlnych wariantach. Kryterium to zostato zdefiniowane jako roéznica sredniego czasu
podrézy wszystkich pasazeréw transportu zbiorowego w miescie w wariancie
bezinwestycyjnym i $redniego czasu podrézy transportem zbiorowym w miescie po
zrealizowaniu inwestycji. Wyrazono je w godzinach i jest maksymalizowane.

Kryterium 3 - Liczba oséb wsiadajacych i wysiadajacych (K3), waga 14,3% - kryterium
oceniajgce zasadno$¢ linii transportu zbiorowego. Im wiecej mieszkancow w zasiegu
oddziatywania linii tym wiecej pasazerow korzysta z transportu zbiorowego. Kryterium to jest
wyrazone w liczbie oséb wsiadajgcych i wysiadajgcych na przystankach tramwajowych danej
linii. Wartos¢ kryterium jest maksymalizowana.
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Kryterium 4 - Szacunkowy koszt inwestycji (K4), waga 8,1% — kryterium o charakterze
ekonomicznym oceniajgce wielkos¢ naktadéw finansowych poniesionych na realizacje
inwestycji. Koszt ten jest wskaznikowy i zalezny od programu oraz przekroju. Kryterium
wyrazono w milionach ztotych i jest ono minimalizowane.
Kryterium 5 - Sredni czas podrézy transportem indywidualnym (K5), waga 18,4% —
kryterium oceniajgce wptyw nowego odcinka uktadu uliczno-drogowego na standard podrozy
w poszczegolnych wariantach. Kryterium to zostato zdefiniowane jako réznica $redniego
czasu podrézy transportem indywidualnym w miescie w wariancie bezinwestycyjnym i czasu
podrézy transportem indywidualnym w miescie po zrealizowaniu inwestycji. Kryterium
wyrazono w godzinach i jest maksymalizowane.
Kryterium 6 - Stopien wykorzystania drogi (K6), 14,8% — kryterium o charakterze
technicznoekonomicznym oceniajgce efektywnos¢ wykorzystania odcinka drogowego
(zachowanie przepustowosci drogi, poziom swobody ruchu). Kryterium wyrazone jest jako
Srednia wazona przepustowosci analizowanego odcinka.
Kryterium 7 - Koszt eksploatacji pojazdow i uzytkownikéw infrastruktury drogowej
(K7), waga 6,5% — Kryterium o charakterze ekonomicznym wyrazajgcym poniesione koszty
eksploatacji pojazdéw poruszajgcych sie po drogach oraz poniesione koszty uzytkownikow
infrastruktury drogowej zwigzane ze stratami czasu. Kryterium wyrazone jest w milionach zt
na rok. Kryterium to wyrazone jest jako réznica kosztu eksploatacji pojazdéw i uzytkownikdw
infrastruktury drogowej w wariancie inwestycyjnym w stosunku do wariantu zerowego.
Kryterium jest maksymalizowane.
Ustaleniem wag dla poszczegolnych kryteribw zajeta sie grupa ekspertéw, ktora
poréwnywata parami istotnos¢ poszczegodlnych kryteriw wzgledem siebie. Nastepnie, z
poszczegolnych macierzy istotnosci, ktdre powstaty na skutek ocen eksperckich, uzyskano
syntetyczny wskaznik istotnosci kryteriow, ktory reprezentuje wagi poszczegodlnych kryteriow.
Tabela 11. Ocena inwestycji transportu publicznego w dzielnicy Gdansk Potudnie

Krytrium 1 < { : K5 : K7
Réznica kosztu

" . Sredni czas .

o Sredni czas _ . ) o eksploatacji
Stopien = Liczba oséb podréiy Stopien

. podrézy L. . Koszt .

wykorzystania wsiadajgcych i transportem wykorzystania

pojazdéw i
uzytkownikéw|

infrastruktury

transportem inwestycji

taboru : wysiadajgcych indywidualny drogi
zbiorowym m

drogowej
[os6b/pojazd] [min] [szt.] [min zi] [min] [PSR] [min zf]

42 min 38s
27 -13s 1114 276 -17s 0.57 20.70
39 -15s 2077 388 -37s 0.66 35.34
14 -03s 702 153 -04s O i7:82
36 -05s 1217 129 -04s 0.28 2.74
30 -11s 1272 340 -20s 0.37 27.30
22 -04s 917 165 -09s 0.29 18.64
26 -01s 1230 401 -15s 0.49 12.20




Zrédto: Strategiczny Program Transportowy dla dzielnicy Gdansk Potudnie

W wyniku przeprowadzonej oceny, po uwzglednieniu wag poszczegdlnych kryteridw,
wytypowano 5 inwestycji, ktére otrzymaty najwyzszg ocene fgczng. Przed aktualizacjg
Strategicznego Programu Transportowego inwestycjg oceniong najwyzej byta Nowa
Bulonska Podinocna, dlatego Miasto Gdansk wystgpito o srodki z pomocy technicznej i
uzyskato dofinansowanie opracowania dokumentacji projektowej tego przedsiewziecia.
Koniecznym uzupetnieniem trasy w Nowej Bulonskiej Pn jest Nowa Warszawska, wowczas
druga w rankingu, obecnie trzecia. Dlatego zlecono réwniez przygotowanie dokumentacji tej
inwestycji. Nowa Politechniczna jest nowym przedsiewzieciem, ktore nie zostato
zidentyfikowane we wczesniejszej wersji programu. Obecnie inwestycja ta jest procedowana,
ale jej przygotowanie bedzie diugotrwate, ze wzgledu na uwarunkowania zwigzane z
przebiegiem w terenie oraz protesty spoteczne, ktére przedtuzajg wybdr ostatecznego
wariantu. W zwigzku z tym za priorytetowe i realne do zrealizowania nalezy uzna¢ dwie
powigzane ze sobg trasy: Nowg Bulonskg Potnocng i Nowg Warszawska, ktore objeto
niniejszym projektem.

Rysunek 17. Wartosci wynikowe dla pierwszych pieciu inwestycji transportowych w dzielnicy Gdansk
Potudnie
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Zrédto: Strategiczny Program Transportowy dla dzielnicy Gdansk Potudnie

Przebudowa odcinkéw linii tramwajowej w ul. Budzysza, Stryjewskiego i Nowotna

(trasa tramwajowa Na Stogi)

W marcu 2014 roku przeprowadzono inwentaryzacje tras tramwajowych w Gdansku i
dokonano kompleksowej oceny ich stanu technicznego. Na tej podstawie sporzadzono liste
odcinkéw do remontu lub przebudowy, kierujgc sie przede wszystkim mozliwoscig dalszego
prowadzenia ruchu, ograniczeniami predkosci wynikajgcymi z degradacji torowiska.
Uszeregowano odcinki kolejno, od najpilniej wymagajacych interwencji. Nie zawsze w
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najgorszym stanie byly trasy najdawniej remontowane lub przebudowywane. Na stan
infrastruktury wplyw ma m.in. technologia budowy,
przebudowy. Z przeprowadzonej oceny wynika, ze w pierwszej kolejnosci przebudowg
nalezy objg¢ 3 odcinki trasy tramwajowej Na Stogi, od ul. Sucharskiego do petli Stogi Plaza.

Tabela 12. Odcinki tras tramwajowych w Gdansku wymagajace przebudowy

zakres ostatniego remontu

lub

zakres

Terminy ostatniej

. . nr dtugosc¢
Ip. nazwa zadania odcinek toru/wezt bio* przebudowy/remontu
oruiwezia poczatek | koniec mbtp generalnego
Przebudowa infrastruktury ul Sucharskiedo -
1 | tramwajowe;j L Strviewski 9 05-06 0.750 | 1.850 2200 1998.08
w ul. Budzysza ul. Stryjewskiego
ul. Skiby - Petla 05-06 | 1.850 | 2494 | 1223
. tram. Pasanil
Przebudowa infrastruktury wezel Petla tram
tramwajowej gzet e : 06 295
2 . . . Pasanil 1989.05
w ul. Stryjewskiego i ul. Petla tram
Nowotnej Pasanil - ul. 06-07 0.000 | 0.230 460
Roztogi
. ul. Roztogi - petla
Przebugiowa! infrastruktury tram. Stogi Plaza 06-07 0.230 1.396 2 332
3 | tramwajowej - 1978.06
w ul. Nowotna wezef petla Stogi 07 469
Plaza
ul. Chopina - petla )
Przebudowa infrastruktury tram. Strzyza 1012 3287 | 3467 360
tramwajowe;j wezet Ogrodowa -
4 w al.. Wojska Polskiego i ul. | Zajezdnia tram. 12 543 | 1986.06 1987.09 1991.11
Stwosza ul. Bazynskiego -
ul. Obr. Westerpl. 12-13 1.200 | 2.380 2 360
Przebudowa infrastruktury
tramwajowe;j ul. Mylna - ul. )
5 w Strajku Dokerdw i ul. Wolnosci 24-25 189 1996.08
Goreckiego
Przebudowa infrastruktury
tramwajowej ul. Wolnosci - ul.
6 w ul. Wolnosci i ul. Dtugosza 24 388 1994.09
Wiadystawa IV
Przebudowa infrastruktury ul. Wyzwolenia -
7 | tramwajowej uI. ngnoéci 19-25 362 1984.10
w ul. Marynarki Polskiej '
Przebudowa infrastruktury ul. Chmielna - ul
8 | tramwajowe;j L .kowa : 01-05 0.658 | 1.300 1684 1990.06
w ul. Podwale Przedmiejskie a
ul. Flisacka 12-13 2.380 | 2.497 234
9 ggiiéf;}wapwa Oliwaz |\ 076l Petla Oliwa 13 418 1985.11
al.. Grunwaldzka 13-14 0.000 | 0.450 900
Przebudowa infrastruktury
10 | tramwajowej na skrzyz. ulic 03 518 2000.08
3 Maja - Nowe Ogrody
Przebudowa infrastruktury
11 | tramwajowej na skrzyz. ulic 10 492 2003.08
Zwyciestwa - Hallera
Przebudowa infrastruktury
12 | tramwajowej na petli 21 758 1989.06
Brzezno - Plaza
Przebudowa infrastruktury
13 | tramwajowej na skrzyz. ulic 02 418 2007.11
W. Jagiellonskie - Hucisko

Zrédto: Zestawienie sporzadzone przez Gdanski Zarzad Drég i Zieleni
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Zakup tramwajow

Przedmiotem analizy strategicznej komponentu taborowego byto ustalenie liczby pojazdéw
do zakupu w ramach projektu.

GAIT posiada 31 standardowych (krétkich) wagondéw 105 Na (pozycje 89 — 119 w tabeli 9,
rozdz. 4.1), ktére formowane sg w dwuwagonowe skiady. Wszystkie powinny zostac
wymienione zgodnie z zaleceniami PZRTP. Zgodnie z informacjami GAIT srednio w ruchu
jest 107 skfadoéw tramwajowych (1 skiad stanowi tramwaj wielkopojemny lub dwa tramwaje
standardowe). Taka ilo$¢ skfadéw z trudem pozwala obstuzy¢ obecne potgczenia i nie
pozwoli obstuzy¢ dodatkowych linii, dlatego do obstugi linii tramwajowych budowanych w
ramach projektu konieczny jest zakup dodatkowego taboru. Przewoznik oszacowat, Zze
bedzie potrzebowat 9 skladéw do obstugi nowej linii nr 13 przebiegajgcej przez nowe trasy
tramwajowe oraz wydtuzonej linii nr 9, ktoérej przebieg zostanie zmieniony po realizaciji
projektu i zostanie ona skierowana na nowe trasy. Z uwagi na ograniczone mozliwosci
budzetowe GAIT nie jest w stanie jednorazowo zakupi¢ 9 dodatkowych tramwajéw i
wymieni¢ wszystkie sklady 105 Na. Dlatego wybrano najbardziej wyeksploatowane sktady,
ktore nie sg w stanie dalej jezdzi¢ - jest ich 6 (12 wagondw). Oznacza to koniecznos¢ zakupu
minimum 15 nowych tramwajow wielkopojemnych.

Montaz wiat przystankowych i tablic SIP

Do zamontowania wiat wybrano przystanki, na ktérych wiat nie byto, a obstugiwaty one
wieksze potoki pasazerskie.

Kryteria jakimi kierowat sie beneficjent przy wyborze przystankéw, na ktérych majg zostaé

zamontowane nowe tablice SIP :

1/ obstuga duzych potokdéw pasazerskich na tych przystankach,

2/ tablice majg sie pojawi¢ w dzielnicach w ktérych do tej pory ich brakowato, a mieszkancy
tych rejondw zgtaszali potrzebe ich zamontowania

3/ Tablice wymieniane sg z powodu ich znaczgcego stopnia wyeksploatowania. Aktualnie
zamontowane tablice uzytkowane sg od ponad osmiu lat i w tej chwili z powodu wypalenia
matryc LCD widocznos¢ prezentowanych danych jest znikoma. Podobny stopien zuzycia
jest réwniez w uzywanych tablicach typu LED.

5.2 Analiza wariantéw techniczno-technologicznych

Po wyborze zakresu projektu w ramach analizy strategicznej przeprowadzono analize
techniczno-technologiczng mozliwych wariantow.

1. Budowa Nowej Bulonskiej Pétnocnej

W ramach koncepcji programowo - przestrzennej opracowano sytuacyjnie i wysokosciowo
trzy warianty ukfadu drogowo — torowo — mostowego, uwzgledniajgce uwarunkowania
wynikajgce z obowigzujgcych miejscowych planéw zagospodarowania przestrzennego,
wstepnych warunkéw technicznych i opinii uzyskanych od gestoréw sieci, a takze wzgledu
na uwarunkowania Srodowiskowe, ekonomiczne i organizacyjne. Warianty te
przeanalizowano w ramach oceny oddziatywania na srodowisko.

Wariant |
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Wariant | zaprojektowany zostal w uktadzie zgodnym z ustaleniami obowigzujgcych
miejscowych planéw zagospodarowania przestrzennego, w tym takze z ulicg Nowg
Politechniczng.

Zatozenia projektowanego uktadu drogowego w wariancie |:

— powigzanie ul. Mysliwskiej z planowanym ukfadem drogowym — wigczenie ul. Bulonskiej
w istniejacy uktad drogowy na skrzyzowaniu czesciowo skanalizowanym (petny wybor
relacji, sterowanie sygnalizacjg swieting), zmiana organizacji ruchu: wschodnia czesé
skrzyzowania — wylot, wlot — istniejgca droga wewnetrzna dostosowana do funkgciji
tacznika,

— powigzanie ul. Mysliwskiej od strony ul. Wotkowyskiej — zmiana uktadu ciggu gtéwnego
w kierunku ul. Nowej Politechnicznej - skrzyzowanie czesciowo skanalizowane, odcinek
ul. Mysliwskiej miedzy ul. Bulonska i Wotkowska — skrzyzowanie zwykte,

— korpus drogowy ul. Nowej Bulohskiej zostat zaprojektowany przy zatozeniu minimalizaciji
zajetosci terenu z zachowaniem obstugi komunikacyjnej uczestnikdw ruchu zgodnie z
zapisami MPZP: obustronne S$ciezki rowerowe o szerokosciach 2,0 m kazda
zaprojektowano jako przylegajgce do jezdni, a chodniki o szerokosciach 2,0 m jako
przylegajgce do Sciezek,

— poruszanie sie 0s6b niepetnosprawnych i dojsé do przystankow zapewniono w rejonie
skrzyzowania ul. Nowej Bulonskiej i Stolema pochylnia,

— ze wzgledu na zapisy MPZP czes¢ korpusu ulicy wewnetrznej w km 1+500 Nowej
Bulonskiej zostat zaprojektowany w murze oporowym,

— skrzyzowanie ul. Kartuskiej i Lipowej — skanalizowane z petng mozliwoscig wyboru
relacji, sterowane sygnalizacjg $wietlng, ul. Limbowg zaprojektowano, jako
dwukierunkowg od obiektu handlowego przy ul. Kartuskiej,

— w obszarze istniejgcego wezta ul. Bulohskiej i Al. Armii Krajowej pod obiektem
mostowym — zaprojektowano cigg pieszo-rowerowy,

— uktad petli tramwajowo-autobusowej w obszarze wezia integracyjnego ,Jabtoniowa”
przedstawiono w sposob uproszczony

— skrzyzowanie z ul. Piotrowskg — czesciowo skanalizowane,
Wariant Il

Wariant 1l zaprojektowany zostat w uktadzie optymalnym umozliwiajgcym uzyskanie efektu
rzeczowego najkorzystniejszego z punkiu widzenia uwarunkowan techniczno-
ekonomicznych przy zatozeniu mozliwosci wyjscia poza granice miejscowych planow
zagospodarowania przestrzennego i realizacji inwestycji w ramach ZRID.

Zatozenia projektowanego uktadu drogowego w wariancie II:

— wprowadzenie w przekroju normalnym ul. Bulonskiej paséw zieleni o szerokosci ok. 3,0
m rozdzielajgcych sciezki rowerowe od jezdni,

— zmiana rozlegtosci skrzyzowan z wyspami centralnymi — wieksze powierzchnie
akumulacji ruchu kotowo-tramwajowego,

— powigzania ul. Mysliwskiej z ul. BulohAskg okreslono relacjami bezposrednimi i
posrednimi: wydzielony zostat pas dzielacy ul. Bulonskiej na wysokosci skrzyzowania z
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istniejgcg ulicg Mysliwskg z prowadzeniem ul. Bulohska relacji zasadniczych i
prawoskretnych (takze z ul. Mysliwskiej). Relacje kolizyjne realizowane bedg na
planowanym skrzyzowaniu typu rondo z ulicg Nowg Wotkowyska,

— ul. Stolema pozostawiono jak w stanie istniejgcym, zaprojektowano petne
skomunikowanie z ul. Bulonskg — zaprojektowano obiekt mostowy umozliwiajgcy
bezkolizyjny przejazd ul. Stolema pod ul. Bulonska, obstuge relacji zaprojektowano
przez skrzyzowanie cze$ciowo skanalizowane z sygnalizacjg $wietlng oraz
skrzyzowanie zwykfe ul. Stolema Goérg i Stolema Dotem,

— korpus ulicy wewnetrznej zaprojektowano w wysokim nasypie,

— skrzyzowanie ul. Kartuskiej i Limbowej zaprojektowano, jako zwykte, ul. Limbowg
zaprojektowano, jako jednokierunkowg w strone ul. Kartuskiej z wydzieleniem miejsc
postojowych,

— wezet przesiadkowy ,Jabtoniowa” poza funkcjg rozbudowanej petli tramwajowo-
autobusowej bedzie wyposazony w 298 miejsc postojowych.

Wariant Il - realizacyjny

W wyniku analiz wariantéw | i Il, w tym prowadzonych konsultacji spotecznych, zdefiniowano
wariant Ill, uwzgledniajgcy uwarunkowania wynikajgce z istniejagcego zagospodarowania i
uksztattowania terenu, wnioski i uwagi zgtoszone przez strony zainteresowane wraz z
czynnikami zwigzanymi z mozliwoscig pézniejszej rozbudowy uktadu drogowo-torowego.

Wariant Il zaprojektowano w 2 etapach realizacyjnych:
(droga 1x2) + tramwaj — objety projektem,
(droga 2x2) + tramwaj — wariant docelowy (w perspektywie 2040r).

Wariant 11l wybrany do realizacji jest wariantem najbardziej optymalnym, w zwigzku z tym, ze
jego zakres wynika z analiz wariantu | (w uktadzie mozliwie zgodnym z MPZP) i wariantu Il
(uzyskanie najkorzystniejszego efektu z punktu widzenia techniczno-ekonomicznego), a
takze wnioskow i uwag zgtoszonych przez strony zainteresowane.

Proponowana etapowa realizacja wariantu Ill wynika z mozliwosci budzetowych gminy
miasta Gdansk, lecz ma réwniez w zatozeniu minimalizowa¢ przyszte roboty tracone, ktére
powstang przy pézniejszej rozbudowie do uktadu docelowego.

Do realizacji zadania Budowa linii tramwajowej wraz z infrastrukturg towarzyszaca w ul.
Nowej Bulonskiej Potnocnej wybrano wariant podstawowy, przewidujgcy realizacje ulicy
Nowej Bulonskiej Poétnocnej w zakresie jednej jezdni dwupasowej dwukierunkowej o
szerokosci 7,0 m z jednostronnym chodnikiem i dwukierunkowg drogg rowerowg oraz
dwutorowej linii tramwajowej.

Zrealizowane na tym etapie skrzyzowania bedg uproszczone wzgledem uktadu docelowego,
a ul. Nowa Bulonska Pétnocna bedzie sie konczyé na wezle integracyjnym ,Jabtoniowa” na
zespole skrzyzowan zwyktych z ulicami Jabtoniowg i Warszawskg. Uproszczeniu ulegnie
rowniez petla autobusowo-tramwajowa funkcjonujgca na wezle ,Jabtoniowa”.

Wariant uproszczony wybrano zgodnie z politykg transportowg Gminy Miasta Gdanska,
dazgcg do zwiekszenia udziatu transportu publicznego w komunikacji na terenie Miasta.
Budowa uktadu docelowego kfdcitaby sie z tym celem. Mieszkancy Gdanska nie chcag
przecinania dzielnic duzymi arteriami drogowymi, ale pragng zrownowazonej polityki
mobilnosci, co zapewnia rozwdéj komunikacji publiczne;j.
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W ramach realizacji strategii wspierania intermodalnosci (taczenia srodkéw transportowych
dla optymalizacji podrézy w ukfadzie: samochdd — transport publiczny, rower — transport
publiczny), przy kazdym nowopowstajagcym wezle przesiadkowym sg budowane parkingi
typu park&ride oraz bike&ride dla samochodoéw i roweréw. Dlatego na wezle integracyjnym
powstanie parking typu park & ride, bike & ride. Dodatkowo bedzie budynek socjalny wraz z
ogolnodostepna toalets.

Realizacja planowanego przedsiewziecia przyczyni sie do poprawy obstugi transportowej
Gdanska jednoczesnie zwiekszajac jej efektywnos¢ w tej czesci miasta.

2. Budowa Nowej Warszawskiej

W ramach przygotowania budowy Nowej Warszawskiej wstepnie analizowano budowe drogi
wraz z torowiskiem i samego torowiska. Przeprowadzone analizy wskazujg, ze obecny ukfad
drogowy jest w stanie obstuzy¢ istniejgcy ruch drogowy, budowa linii tramwajowej powinna
przeniesé czes¢ ruchu samochodowego do transportu zbiorowego, dlatego podjeto decyzje o
budowie samej linii tramwajowej wraz z chodnikiem i drogg rowerowg, réwnolegle do
istniejgcej ul. Warszawskiej. Pierwszy raz bedzie budowane jedynie torowisko, bez drogi. W
planach miasta na dalsze lata jest budowa drogi Nowej Warszawskiej w modelu: torowisko
tramwajowe + 2 jezdnie po 2 pasy ruchu, ale na razie bedzie tylko linia tramwajowa z
konieczng  przebudowg  kolidujgcej infrastruktury. Takie rozwigzanie  poprawi
konkurencyjnos¢ transportu publicznego, bez zwiekszania przepustowosci uktadu
drogowego, co bedzie dodatkowym czynnikiem sprzyjajacym przesiadaniu sie z
samochodow do tramwajow.

W dalszej kolejnosci wariantowano przebieg torowiska.

W wariancie nr 1 zaktada sie budowe torowiska tramwajowego asymetrycznie wzgledem
uktadu drogowego.

Wariant nr 2 rézni sie od wariantu nr 1 umiejscowieniem trasy projektowanego torowiska —
bedzie ono przebiegac centralnie w osi docelowej ul. Nowej Warszawskiej, oraz lokalizacjg
petli — bedzie sie ona znajdowac¢ po poétnocnej stronie ul. Nowej Warszawskiej. Réznice te
wplywajg na wiekszg zajetosc terenu w tym wariancie.

Rozwigzania przedstawione w wariancie nr 1 przewidujg mniejszg zajetos¢ terenu niz w
wariancie nr 2, co bedzie rzutowato na mniejszg ilos¢ planowanej wycinki zieleni oraz
mniejszg ilodcig koniecznych wyburzen (w Wariancie nr 2 dochodzg dodatkowo
3 budynki mieszkalne do wyburzenia). Przewidziane miejsce na usytuowanie wezita
tramwajowo-autobusowego w wariancie nr 1 bedzie lepsze pod wzgledem komunikaciji,

gdyz:
e pozwoli sprawniej potaczy¢é obszar inwestycji z osiedlami wielorodzinnymi

zlokalizowanymi od potudnia (z pétnocnej strony w Wariancie nr 2 wystepuje zabudowa
jednorodzinna);

e przy rozwoju docelowym sieci tramwajowej nie bedzie dodatkowego przejscia przez ul.
Nowa Warszawskg, co wptynie pozytywnie na przepustowo$é¢ ruchu tramwajowego i
drogowego;

e przejscie tramwaju przez ul. Warszawskg wystepuje przy skrzyzowaniu, a nie jak w
Wariancie 2 na szlaku (wymusza to dodatkowe zatrzymanie).
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Ponadto potudniowy przebieg linii tramwajowej jest korzystniejszy dla przepustowosci ruchu
samochodowego na skrzyzowaniu z Al. V. Havla, gdyz w tym przypadku nie blokuje sie
gtowny kierunek ruchu z ul. Nowej Warszawskiej w strone ul. Armii Krajowej i dalej Centrum.

Biorgc pod uwage przedstawione uwarunkowania poszczegélnych wariantow, jako
korzystniejsze srodowiskowo i spotecznie wskazuje sie wariant nr 1.

3. Modernizacja istniejagcej infrastruktury tramwajowej w ul. Budzysza, Stryjewskiego i
Nowotna (trasa tramwajowa prowadzaca na Stogi)

Nie wariantowano przebiegu trasy, poniewaz inwestycja dotyczy modernizacji istniejgcej linii
tramwajowej, oddanej do uzytku w 1927r.

Ze wzgledu na katastrofalny stan torowiska, ktérego przestarzata technologia budowy nie
pozwala prowadzi¢ ruchu tramwajowego zgodnie z obecnie obowigzujgcymi przepisami i
normami, rozwaza¢ mozna gruntowng przebudowe infrastruktury tramwajowej (W1) lub
zamkniecie torowiska i zastgpienie komunikacji tramwajowej autobusowg (W2).

Mozna przyjg¢, ze przy dostosowaniu czestotliwosci autobuséw do obecnych kurséw
tramwajowych oraz przy zapewnieniu poréwnywalnej pojemnosci taboru, szczegdlnie w
sezonie letnim, gdy jest duzy ruch w kierunku plazy, z punktu widzenia pasazerow
rozwigzania te bylyby poréownywalne, zatem nie roznicowatyby prognoz ruchu. Dlatego
poréwnania dokonano metodg GDC.

Puszczenie autobuséw na Stogi wymagatoby wybudowania nowej jezdni dwupasowej,
zgodnej z zatozeniami planu zagospodarowania przestrzennego. Obecny uktad drogowy nie
jest w stanie obstuzy¢ zwiekszonego ruchu autobusowego, zaréwno ze wzgledu na
ograniczong przepustowos¢ jednopasowej drogi, jak i uwago na jej konstrukcje, ktora nie jest
przystosowana do ruchu ciezkiego. Koszt budowy nowej drogi na odcinku potencjalnej
likwidacji torowiska tramwajowego, od ul. Sucharskiego do petli Plaza Stogi wyniéstby ok.
164,5 min zt brutto — szacunek inwestora w oparciu o srednie ceny uzyskiwane w
przetargach na roboty drogowe.

Koszt przebudowy linii tramwajowej 65 min zt netto (80 min zt brutto, ale VAT podlegatby
zwrotowi na zasadach ogdlnych, w przeciwienstwie do VAT od budowy drogi, ktérego miasto
nie odzyskuje, nawet jesli droga stuzy rowniez komunikacji zbiorowej). Z uwagi na
technologie prowadzenia prac i wiekszy ich zakres, budowa drogi zajetaby wiecej czasu niz
przebudowa torowiska. Przyjeto, iz 10% nakladéw bytoby poniesionych w 2017r., a
pozostata cze$¢ w dwoch rownych czesciach w latach 2018 i 2019.

Dtugos$¢ drogi (trasy autobusowej) bytaby poréwnywalna z dlugoscig trasy tramwajowej
prowadzonej wzdtuz jezdni i wynositaby 3,7 km.

Na podstawie powyzszych wielkosci obliczono DGC:

Tabela 13. Poréwnanie wariantéw przebudowy trasy na Stogi

W1 W2
zdyskontowane nakfady 62 695434,65| 134562 740,10
dtugosé trasy 3,70 3,70
DGC 16 944 712,07 36 368 308,14

Zrédto: opracowanie wtasne

Powyzsze zestawienie wykazuje, ze zdecydowanie korzystniejszy jest W1, zakfadajgcy
przebudowe torowiska i on zostat wybrany do realizacji.
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W kolejnym kroku rozwazano jeszcze czy pozostawiC linie dwutorowa, ktéra jest obecnie,
czy zastgpic jg jednym torem.

Rozwazajgc docelowy ksztatt linii tramwajowej wzieto pod uwage ruch na niej. Jest to linia
obstugujgca osiedla mieszkaniowe (kursy do petli Pasanil), a w dalszej czesci dojazdowa do
plazy na Stogach. Na odcinku od petli Pasanil do przystanku koncowego na Stogach ruch
wykazuje znaczng sezonowosc.

Liczba kursow:

dzien powszedni = 173 kursy; z czego do plazy jedzie: w sezonie letnim 118, poza sezonem
56,

sobota = 108 kurséw; z czego do plazy jedzie: w sezonie letnim 124, poza sezonem 48 ,

Niedziela i $wieto = 102 kursy; z czego do plazy jedzie: w sezonie letnim 121, poza sezonem
45,

W sezonie letnim, w ciggu dnia wolnego od pracy do przystanku ,Stogi Plaza” realizowanych
jest 15 kurséw na godzine ($rednio co 4’), w kazdym kierunku.

Linia jednotorowa uniemozliwitaby prowadzenie ruchu z takg czestotliwoscig. Sezonowe
kursy do plazy sg wazne ze wzgledu na znaczng liczbe turystow w Gdansku
przyjezdzajgcych gtownie ze wzgledu na nadmorskie potozenie miasta, a takze podroze
realizowane przez mieszkancow. Aby zacheci¢ ludzi do podrézowania transportem
zbiorowym i skutecznie egzekwowac ograniczenia ruchu samochodowego, szczegdlnie w
pasie nadmorskim, konieczne sg szybkie i niezawodne potgczenia tramwajowe, ewentualnie
autobusowe. W przypadku trasy na Stogi, nie jest zasadne dublowanie linii tramwajowej
kursami autobusow, ktorych konkurencyjnosé jest nizsza z powodu kongestii na drogach,
zwtaszcza latem. Zatem w przypadku przebudowy linii na Stogi na jednotorowg konieczne
bytoby wprowadzenie rozwigzan gwarantujgcych jej przejezdnosc¢ réwniez w przypadku
awarii taboru itp. W tym celu konieczna bytaby budowa mijanek na szlaku wraz z systemem
zabezpieczenia ruchu. Jest to rozwigzanie drozsze niz modernizacja istniejgcej linii
dwutorowej. Ponadto mijanki powodujg wydituzenie czasu przejazdu, uniemozliwiajg takze
elastyczng budowe rozkfadu jazdy. W przypadku opdznien powodujg opdznienia linii
jadacych w przeciwnym kierunku (konieczno$¢ oczekiwania na wolny szlak). Ze wzgledu na
to, ze omawiany odcinek jest prowadzony na fuku, nie bytloby wymaganej widocznosci.
Poniewaz w Tréjmiescie nie stosuje sie takich rozwigzan, system bezpieczenstwa ruchu
musiatby by¢ indywidualnie zaprojektowany tylko do odcinka o dlugosci ok. 1, 55 km co
znaczgco podniostoby koszty budowy. Nalezy ponadto zwréci¢ uwage na odbidér spoteczny,
ktéry bytby zdecydowanie negatywny przy zastgpieniu linii dwutorowej linia jednotorowag o
ograniczonej przepustowosci. W tej sytuacji zasadna jest modernizacja istniejgcej linii w
obecnym uktadzie dwutorowym na catej dtugosci. Dodatkowo w ramach projektu zostang
wybudowane dwa budynki socjalne dla motorniczych i kierowcow autobuséw. Jeden na petli
Pasanil, drugi na petli Stogi. Petla Stogi zostanie roéwniez wyposazona w toalete
ogo6lnodostepna.

4. Zakup 15 szt. taboru

Liczba taboru zostata ustalona w oparciu o zapotrzebowanie do obstugi nowych tras objetych
projektem oraz koniecznosci wymiany wysokopodtogowych sktadow 105 Na. Ze wzgledu na
brak petli na nowych trasach — co wynika ze sprawdzonego w Gdansku rozwigzania
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pozwalajgcego na dalszg rozbudowe infrastruktury bez ponoszenia kosztéw robot
straconych — konieczny jest zakup taboru dwukierunkowego.

Analizujgc opcje zakupu taboru przeanalizowano mozliwosci zakupu pojazdéw nowych i
uzywanych.

Zalety i wady wagonow uzywanych
Zalety
— niska cena
— uzyskanie pojazdu z czescig niskiej podtogi
Wady:
— brak odpowiednich wagonow na rynku
— konieczno$¢ przeprowadzenia modernizacji 0 duzym zakresie:
+ wstawienie cztonu niskopodtogowego
* modernizacja wnetrza pojazdu
* nowoczesna informacja pasazerska
* wymiana napedow
* wymiana instalacji elektrycznej
» klimatyzacja catopojadowa
— zbyt maty udziat niskiej podtogi - okoto 20%, gdzie akceptowalny przez pasazerow
udziat wynosi 60%

Duzym problemem jest dostepnos¢ pojazdéw uzywanych w dobrym stanie (szczegolnie
konstrukcji nie starszych niz 30 lat). Obecnie takie kryterium spetniajg wagony N8 z terenu
Niemiec. S3 to jednak pojazdy na torowiskach o szerokosci 1 m. Przebudowa wagonu w celu
przystosowania do torowiska o szerokosci 1435 mm jest kosztowna.

Wg szacunkéw GAIT koszt modernizacji dwuwagonowego skitadu na pojazd
jednoprzestrzenny z czesciowo obnizong podtogg wynidstby ok. 4,8 min z. Jest to
modernizacja zaktadajgca uzyskanie poprawy komfortu jazdy moze nie tak duze jak przy
zakupie fabrycznie nowych pojazdéw, ale odczuwalne przez pasazerow — jest to
alternatywny wariant inwestycyjny, ktory powinien pozwoli¢ osiagng¢ efekty poréwnywalne z
zakupem nowych pojazdow. (Zakres remontu w WO za ok. 2 min zt zaktadat wykonanie
jedynie najpotrzebniejszych napraw pozwalajgcych na dalszg eksploatacje starego taboru w
jego obecnym standardzie.)

Wagony modernizowane, ktére zawierajg elementy starych pojazdéw, sg bardziej awaryjne.
Wskaznik gotowosci nowego fabrycznie taboru ksztatuje sie na poziomie 0,9, a
modernizowanego raczej nie przekracza 0,8, dlatego w W2 nalezatoby kupi¢ 17 szt.
pojazddéw, aby w ruchu byto tyle co w W1. Ponadto modernizowane sktady nie mogg by¢
eksploatowane tak dlugo jak nowe, bo sg one robione na bazie kilkudziesiecioletnich
tramwajow. Dlatego w W2 nalezy zatozy¢ wymiane taboru po 15 latach, podczas gdy w W1
jedynie remont o wartosci ok. 33 % naktadoéw poczatkowych. Zestawiajgc powyzsze wartosci
wyliczono DGC.

Tabela 14. Poréwnanie wariantow zakupu taboru

W1 W2
zdyskontowane naktady 149 625 000,00 153 000 000,00
ilos¢ sztuk w ruchu 13,50 13,60
DGC 11 083 333,33 11 250 000,00

70



Zrédto: opracowanie wiasne

Zestawienie wykazuje, ze Kkorzystniejszy jest zakup nowych pojazdow, co potwierdza
réwniez praktyka przewoznikow, ktérzy gdy tylko dysponujg wystarczajgcymi srodkami,
kupujg nowe pojazdy. Dlatego do realizacji wybrano W1.

Majgc na uwadze dominujgcy udziat komunikacji tramwajowej w ogdlnej strukturze ustug
transportu publicznego Gdanska zaleca sie zakup taboru tramwajowego o dtugosci 40-45 m i
krotszych jednostek z mozliwoscig jazdy ukrotnionej (osiagajac dtugos¢ pociggu 40-45 m).
Dopuszcza sie zakup jednostek dtuzszych niz 45 m po uprzedniej konsultacji z
organizatorem publicznego transportu zbiorowego w Gdansku. Zréznicowanie dtugosci
taboru tramwajowego umozliwi precyzyjniejsze dopasowanie podazy do popytu i
elastyczniejsze ksztattowanie oferty przewozowej, co w konsekwencji zwiekszy efektywnosé
ekonomiczng funkcjonowania komunikacji tramwajowej. Wszystkie nowe i uzywane
tramwaje, zakupione po 2013 r., obligatoryjnie bedg pojazdami dwukierunkowymi; mozliwe
sg odstepstwa od tej zasady (uwarunkowanych sytuacjg rynkowg taboru) po konsultacji z
organizatorem publicznego transportu zbiorowego w Gdansku. Preferencja taboru
dwukierunkowego wynika z planowanego wybudowania wiekszej liczby slepo zakonczonych
przystankow krancowych zamiast klasycznych miejscochtonnych petli, przeznaczonych dla
taboru jednokierunkowego. Eksploatacja taboru dwukierunkowego umozliwi ekonomiczne i
elastyczne (pod wzgledem ruchowym) ksztattowanie oferty przewozowe.

5. Montaz wiat przystankowych i tablic SIP

W przypadku wiat i tablic SIP przyjeto rozwigzania standardowe, zachowujgc spéjnosé¢ z
nowymi wiatami i tablicami zamontowanymi juz w Gdansku. W tym przypadku wariantowanie
technologiczne nie byto mozliwe. Jednostkowy koszt tablic i wiat jest niski w stosunku do
catej wartosci projektu, ale sg to elementy konieczne do zainstalowania w celu podniesienia
komfortu podrézy, a doktadnie zmniejszenia ucigzliwosci elementu podrézy postrzeganego
za najbardziej ucigzliwy, tj. oczekiwania na przystanku.
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6 ANALIZA POPYTU

6.1 Analizy i prognozy ruchu

Przedmiotem analizy jest prognoza ruchu drogowego i potokow pasazerskich dla projektu
obejmujgcego:

- budowe 2,7 km linii tramwajowej wraz z drogg oraz parkingami Park & Ride i Bike & Ride w
ul. Nowej Bulonskiej Pétnocnej;

- budowe 1,5 km linii tramwajowej wraz z niezbedng przebudowg infrastruktury drogowej w
ul. Nowej Warszawskiej,

- modernizacje istniejacej infrastruktury tramwajowej w ul. Budzysza, Stryjewskiego i
Nowotna (trasa tramwajowa prowadzaca Na Stogi) 3,7 km,

- zakup 15 sztuk taboru tramwajowego w celu obstugi dodatkowych potgczeh oraz wymiany
wyeksploatowanego taboru,

- montaz 64 nowych wiat przystankowych oraz 84 nowych tablic informacji pasazerskiej w
celu podniesienia komfortu i bezpieczenstwa podréznych.

Opracowanie ma na celu okreslenie prognozowanej pracy przewozowej i czasu spedzonego
w sieci transportowej catego miasta w kolejnych horyzontach czasu od roku 2020 do roku
2045.

Wyniki prognoz umozliwig 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 zgodnie
z zatozeniami inwestycji.

- przygotowano dane do analizy finansowo-ekonomicznej.

6.1.1 Analiza danych historycznych i stanu istniejagcego

Jak wynika z analizy historycznych w ostatnich latach obserwuje sie istotne zmiany w
zagospodarowaniu terenu w otoczeniu analizowanego obszaru inwestycyjnego. Jest to
efektem przede wszystkim dynamicznego rozwoju osiedli mieszkaniowych tego obszaru
Gdanska bedgcych duzymi generatorami podrézy zaréwno w transporcie indywidualnym, jaki
i publicznym transporcie zbiorowym.

Mape natezen potokow pasazerskich publicznego transportu zbiorowego w stanie
istniejgcym opracowang w oparciu o model transportowy Gdanska przedstawiono na
ponizszym rysunku.
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Rysunek 18. Mapa natezen ruchu drogowego w obszarze analizowanej inwestycji
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zrodto: Transportowy model symulacyjny Miasta Gdarnska

Jak wynika ze szczegdtowych analiz w przedmiotowym obszarze obserwuje sie istotny
wzrost potrzeb transportowych mieszkancow bedgcy efektem nowych inwestycji
mieszkaniowych, powstawania nowych osiedli mieszkaniowych oraz infrastruktury im
towarzyszgcej (np. nowe obiekty handlowo-ustugowe). W efekcie obserwuje sie rosngce
zainteresowanie na podréze realizowane Srodkami publicznego transportu zbiorowego, w
tym autobusowego i tramwajowego.

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 zespét 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 napetnien 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 drogowej zbudowano w oparciu o techniki komputerowe, niezbedne do
wykonania rozktadow ruchu na sie¢ drogowg. Jako oprogramowanie zastosowano
specjalistyczny niemiecki program firmy PTV-System - VISUM, stuzgcym do modelowania i
prognozowania ruchu. Celem budowy numerycznego modelu sieci drogowej jest mozliwie
doktadnie odwzorowanie rzeczywistego ukfadu drogowego i panujgcych w nim warunkow
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ruchu. Przy opracowywaniu modelu przyjeto klasyczny definicje modelu sieci drogowe;j,
opartej o teorie graféw skierowanych: wezty i tuki skierowane grafu, przy czym wezty grafu to
skrzyzowania, a tuki grafu to odcinki miedzyweziowe 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 dilugosci tych odcinkéw. Dodatkowo dokonano parametryzacji
ww. elementow sieci drogowej nadajgc im parametry ruchowe obejmujgce m.in. predkosc
pojazdéw w ruchu swobodnym oraz przepustowo$¢ modelowg danego odcinka drogi. Jako
punkt wyjscia przyjeto podstawowy uktad drég miasta Gdanska, w podziale na drogi ruchu
szybkiego, drogi gtdwne ruchu przyspieszonego, gtdwne, zbiorcze i lokalne. Parametryzacje
modelu dokonano na podstawie danych o sieci drogowej na podstawie biezgcej
inwentaryzacji. Zasadniczo jako punkty weziowe w modelu sieci drogowej przyjeto min.
nastepujgce miejsca charakterystyczne:

- istniejace i planowane skrzyzowania drogowe,

- miejsca zmian przekroju poprzecznego drdg,

- miejsca, w ktérych nastepuje zmiana otoczenia.

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

Tabela 15. Zastosowane w modelu typy odcinkéw do odwzorowania sieci drogowej (zrodto: Transportowy
model symulacyjny Miasta Gdanska)

Oznaczenie typu Przekroj Przepustowos¢
yp Nazwa ) P Predkos$¢ modelowa
odcinka oprzeczn modelowa

Autostrada 2200 130
20 Ekspresowa 2 2200 110
& przyspigs*z\c/)v::_Wez’fy 2 AL80 e
& przyspieszgglige;/gnalizacje ! 1950 e
32 Droga serwisowa 1 1800 90
33 tacznica bezposrednia 1 2200 70
34 tacznica pot-bezposrednia 1 2000 70
35 tacznica z sygnalizacjg 1 1000 50
40 Gtoéwna 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
61 Lokalna_podporzgdkowana 1 300 35
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Oznaczgme typu Nazwa Przekroj Przepustowos¢ e e
odcinka oprzeczn modelowa
62 1 400 40

Lokalna tram

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 rejondw 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.
Wielko$¢ i ksztatt rejonéw zalezaty réwniez od potozenia wzgledem centrum, w ktérym
wyznaczone rejony sg mniejsze niz w bardziej odlegtych rejonach, co wynika z réznic w
gestosci zabudowy i zurbanizowania rejonow. Podziat miasta na wewnetrzne rejony
transportowe oraz punkty pomiarow kordonowych odpowiadajgcych zewnetrznym rejonom
transportowym pokazano na ponizszym rysunku. Analizowany odcinek zlokalizowany jest w
centralnej czesci miasta, w bliskim sgsiedztwie drogi wojewddzkiej 501 tgczacej droge
ekspresowg S6 z drogg krajowg DK91 — ul. Okopowg i drogg krajowg DK81 ul. Majora
Henryka Sucharskiego. W modelu zdefiniowano istniejgcy i planowany ukfad funkcjonowania
linii publicznego transportu zbiorowego oparty zaréwno o transport autobusowy i
tramwajowy, jak i kolej miejska (SKM). Dla poszczegdlnych linii publicznego transportu
zbiorowego zdefiniowano zaréwno trasy przejazdu, czasy przejazdu pomiedzy
poszczegdlnym przystankami, miejsca mozliwej wymiany podréznych, jak i szczegétowe
rozktady jazdy — godziny odjazdu z poszczegdlnych przystankéw, a tym samym liczbe
kurséw $rodkéw transportowych poszczegdlnych linii publicznego transportu zbiorowego. W
obszarze analizowanej inwestycji funkcjonujg lub planowane sg linie tramwajowe m.in. 7, 9 i
13 oraz autobusowe w tym.in. 118, 127, 129, 155, 164, 174, 195, 261, 262 i 264 .
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Rysunek 19. Mapa podziatu miasta Gdansk na rejony transportowe

% / Podziat miasta na rejony transportowe
1261 427 H 3:2

@®Punkty kordonowe

131

Zrédto: Biuro Rozwoju Gdanska

W oparciu ww. zdefiniowana infrastrukture transportowg, podziat na rejony transportowe
stosujgc klasyczny czterostopniowy tok postepowania obejmujacy:

1. generacje ruchu - wyznaczenie liczby podrézy generowanych i absorbowanych w
rejonach,
2. rozktad przestrzenny ruchu — wyznaczenie macierzy podrozy miedzy rejonami
transportowymi wg modelu grawitacji, ktora okresla gtdéwne kierunki podrézy.
3. podziat zadan przewozowych — okreslenie srodka transportu stosowanych do
realizacji podrézy,
4. rozktad ruchu na sieci transportowe — okreslenie tras podrézy pomiedzy
poszczegdlnymi parami rejondw
opracowano model dla stanu istniejacego. W powyzszych analizach uwzgledniono zaréwno
zagospodarowanie przestrzenne miasta obejmujgce:
e liczbe lokali mieszkaniowych,
e powierzchnie lokali mieszkaniowych,
¢ liczbe miejsc w szkotach wyzszych i srednich,
¢ liczbe miejsc pracy ogdtem i w ustugach,
o liczbe osdb zawodowo czynnych,
¢ liczbe studentow mieszkajgcych w poszczegdlnych rejonach transportowych,
e powierzchnie handlowe wielkopowierzchniowych obiektow handlowych,
o liczbe bankow,
e powierzchnie ustugowe biurowcow,
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dane demograficzne (liczbe mieszkancéw w poszczegdlnych rejonach transportowych), jak i
preferencje transportowe mieszkancow miasta okreslone w ramach badah ankietowych
mieszkancow miasta przeprowadzonych w:
e gospodarstwach domowych mieszkancéw Gdanska,
o ws$rdd posiadaczy samochoddéw dostawczych i ciezarowych zarejestrowanych w
Gdansku,
e wsrod kierowcow na punktach kordonowych na granicy miasta,
o ws$rdd 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 wynikdw modelowana byta statystyka GEH, przy czym
podstawg poréwnan statystycznych byty wyniki uzyskane w wyniku modelowania oraz
pozyskane na podstawie bezposrednich pomiaréw terenowych.

Rysunek 20. Rejony transportowe w obszarze analizowanej inwestycji
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6.1.3 Modele sieci dla horyzontéw prognozy

Modele sieci dla horyzontéw prognostycznych opracowano w trzech etapach:

e istniejacy plus —sieci transportowe w roku 2016,

e perspektywiczny — rozwdj sieci transportowej przewidywany na rok 2025,

e kierunkowy — rozw¢j sieci transportowej przewidywany na rok 2035.

Dla kazdego z etapow wymagat doprecyzowania stanu rozwoju przestrzennego miasta:

e stan zdeterminowany — stan struktury funkcjonalno-przestrzennej miasta/dzielnicy
przyjety na rok 2016. Stan ten zostat opisano na podstawie aktualnych zjawisk
spoteczno-gospodarczych i przestrzennych, w tym w szczegdlnosci uwzgledniono
inwestycje bedace w trakcie realizacji lub posiadajgcy status pozwolenie na budowe.

77



stan  perspektywiczny -  prognozowany stan  funkcjonalno-przestrzenny
poszczegodlnych obszarow Gdanska prognozowany na rok 2025. Etap ten jest
etapem posrednim w rozwoju miasta, dla ktérego istnieje  wysokie
prawdopodobieAstwo  aktualnych trenddw rozwoju przestrzennego, rozwoju
infrastruktury transportowej i systemow transportowych oraz zmian w zachowaniach
transportowych mieszkancow.

stan kierunkowy — prognozowany stan funkcjonalno-przestrzenny poszczegodinych
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 zostaly zastosowane do
prognoz potrzeb transportowych mieszkancéw miasta i do analiz rozktadu ruchu na sieci
transportowe. Analogicznie do prac nad modelem w stanie istniejgcym, w modelach
prognostycznych zastosowano czterostopniowy tryb modelowania obejmujgcy

1.

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

rozktad przestrzenny ruchu — wyznaczenie macierzy podrézy miedzy rejonami
transportowymi wg modelu grawitacji, w ktérym liczba podrézy pomiedzy rejonami
jest proporcjonalna do wartosci potencjatu generujgcego rejonu poczatkowego oraz
potencjatu absorbujgcego rejonu kohcowego i odwrotnie proporcjonalna do odlegtosci
mierzonej czasem podrézy w ramach poszczegoélnych systemow transportowych.
podziat zadan przewozowych — bedgcego pochodng dostepnosci poszczegdinych
systemoéw transportowych, wskaznika motoryzacji oraz prognozowanych preferencji
transportowych mieszkancow.

rozktad ruchu na sieci transportowe — okreslenie tras podrozy pomiedzy
poszczegbélnymi parami rejondw na podstawie prognozowanego rozwoju
infrastruktury transportowe;j.

W wyniku tak oszacowanych prognoz uzyskano prognozowane wiezby przemieszczen
pomiedzy poszczegdlnymi obszarami miasta dla okreséw perspektywy: 2020, 2025, 2030,
2035 i 2040. Na kolejnych rysunkach przedstawiono ww. wiezby dla okresu godziny szczytu
popotudniowego

78



Rysunek 21. Mapa wiezby ruchu podrézy zwigzanych z Gdanskiem — prognoza 20156
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zrodto: Transportowy model symulacyjny Miasta Gdarnska

Rysunek 22. Mapa wiezby ruchu podrézy zwigzanych z Gdanskiem — prognoza 2025
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zrodto: Transportowy model symulacyjny Miasta Gdanska
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Rysunek 23. Mapa wiezby ruchu podrézy zwigzanych z Gdanskiem — prognoza 2035
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zrédto: Transportowy model symulacyjny Miasta Gdanska

6.1.5 Wskazniki wzrostu ruchu

Uzupetniajgco do analiz i prognoz ruchu wykorzystano nastepujgce wskazniki:

e dane demograficzne powiatow osciennych,

e prognoza sredniego wskaznika PKB w latach,

¢ zmiany wskaznika ruchliwosci mieszkancow Gdanska,

e udziat poszczegolnych motywacji w ruchliwosci ogétem mieszkancéw Gdanska,

e Srednie napetnienie Srodkow transportu indywidualnego dla roznych wariantow
podziatu zadan przewozowych,

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

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

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

W ponizszych tabelach przedstawiono wykaz przyjetych wskaznikéw dla ww. grup danych.
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Tabela 16. Dane demograficzne powiatéow osciennych — zmiany wzgledem roku 2013

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 21,1
kartuski 5,2 10,4 15,0 18,3 21,2 24,0
koscierski 29 5,5 7,6 8,8 10,0 11,2
kwidzynski 1,5 2,7 3,2 2,8 2,3 1,8
malborski -0,2 -0,3 -0,9 -1,9 -3,3 -4,8
nowodworskKi 2,1 4,3 6,2 7,6 8,8 10,0
pucki 2,2 4,1 5,4 5,8 5,5 5,2
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 -188 -249 -31,0
m. Gdynia -1,5 -4,2 -8,3 -1,4 -19,0 -245
m. Sopot -4,9 -9,7 -143  -189  -23;7 -28,6

zrodto: Transportowy model symulacyjny Miasta Gdanska, dane GUS

Tabela 17. Prognoza sredniego wskaznika PKB w latach

optymistyczny
umiarkowany 5.2 4.3 2.9
pesymistyczny 3.8 2.9 1.7

zrodto: Transportowy model symulacyjny Miasta Gdanska

Tabela 18. Zmiany wskaznika ruchliwosci mieszkancéw Gdanska

Wskaznik 1.92 200
ruchliwosci

zrodto: Transportowy model symulacyjny Miasta Gdanska
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Tabela 19. Udziat poszczegdlnych 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
Ogotem 1,84 2,00 2,50 3,00

zrodto: Transportowy model symulacyjny Miasta Gdarnska

Tabela 20. Srednie napetnienie srodkéw transportu indywidualnego dla réznych wariantéw podziatu
zadan przewozowych

Napelnienie srodkoéw

) . . Napelnienie §rodkow transportu
transportu indywidualnego w

Rok prognozy indywidualnego w punktach

podrézach mieszkancow

Gdanska kordonowych
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 21. Generacja ruchu i prognozy dla Portu Lotniczego im. Lecha Watesy w Gdansku,

Liczba pasazerow

[mln] ! 1 1 ! !
Dni szczyt/rok 300 300 300 300 300
Liczba
pasazeréw/godz.sz 1690 2345 3260 4090 4970
czytu

zrodto: Transportowy model symulacyjny Miasta Gdanska, dane GUS
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Tabela 22. Sredni wzrost PKB dla rejonu stupskiego, gdanskiego, Gdansk-Gdynia-Sopot zgodnie z
wytycznymi GDDKIiA dotyczacymi prognozowania ruchu dla sieci drég krajowych z marca 2007, Prognozy
wskaznikow wzrostu ruchu wewnetrznego na okres 2007-2037.

-

Stupski
Gdaniski 50 58 56 55 54 53 52 51 51 50 49
Gdansk-Gdynia- 56 55 53 52 51 50 49 48 47 47 46
Sopot
aEEEnng
Stupski
Gdaniski 48 48 47 46 45 43 42 40 38 36 34
Gdansk-Gdynia- 5 45 44 43 42 40 39 37 35 34 32
Sopot
Stupski 34 3,2 3,1
Gdaniski 32 31 29 28 27 27 26 26 26 26 26

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

3,0 29 2,7 2,6 2,6 2,5 2,4 24 2,4 24 24

Zgodnie z zatozeniami Transportowego modelu symulacyjnego Miasta Gdanska dla stanow
prognostycznych przyjeto trzy etapy rozbudowy infrastruktury, ktérych zakonhczenie
planowane jest na lata 2020, 2030, oraz 2040 zgodnie z obowigzujgcym SUIKZP miasta
Gdanska. Podstawe prognoz dla 2020 roku stanowi uktad drogowy w stanie 2015
uzupetniony o inwestycje przedstawione w tablicy 9. Analogicznie dla roku 2030 podstawa
jest uktad drogowy z roku 2020 uzupetniony o inwestycje w roku 2030, a dla roku 2040 uktad
z roku 2030 uzupetniony o budowe ul. Nowo Stezyckiej. Mape analizowanej inwestycji na tle
docelowego uktadu transportowego miasta pokazano na ponizszym rysunku.

Tab.9. Zestawienie planowanych inwestycji transportowych

Obwodnica potudniowa

Havla + + + +
tostowicka + + + +
Nowa Stowackiego od lotniska do ul. Budowlanych + + + +
Nowa Stowackiego odcinek od ul. Potokowej do al. + + + +
Rzeczypospolitej

Trasa WZ & & & &
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Nazwa inwestycji istniejacy

Kartuska poétnocna i Kartuska potudniowa

Wezet Karczemki

Wezet Auchan

Trasa Sucharskiego
ul. Pokolen Lechii Gdansk

Droga Zielona (od Marynarki Polskiej do Hallera)

Droga Zielona (od Grunwaldzkiej do Ergo Areny)

nowa Watowa (od al. Zwycigstwa do ul. Rybaki Gérne)

Obwodnica Metropolitarna

Nowa Kielnienska

Nowa Meteorytowa

Nowa Spadochroniarzy

Droga Zielona (od al. Hallera do ul. Gospody)

Nowa Kosciuszki

Nowa Gdanska

Nowa Watowa (od ul. Rybaki Gérne do ul. Elblaskiej)

Nowa Cienista

Nowa 3-Go Maja

Nowa Podmiejska

Nowa Swietokrzyska

Nowa Bulonska odcinek pétnocny

Nowa Buloniska odcinek potudniowy

Nowa Warszawska 1x2

Nowa Jabtoniowa

Nowa Mysliwska

Nowa Gronostajowa
Trasa PP
Nowa Stezycka

Nowa Leszczynowa

Nowa Unruga 1x2

Nowa Zakoniczyriska 1x2

Nowa Nowy Swiat

Rozbudowa ul. Budowlanych do przekroju 2x2

Rozbudowa ul. Nowatoréw do przekroju 2x2

Rozbudowa Traktu $w. Wojciecha do przekroju 2x3
(na odcinku od nowej Cienistej do wezta UE)

Nowa Spacerowa (z tunelem pod wzgérzem Pachotek)

ul. Hallera — tacznik 2x2

Nowa Politechniczna

Nowa Smegorzynska

(zrodto: zrédto: Analiza i prognoza ruchu drogowego na projektowanym odcinku ulicy Kartuskiej w Gdansku od
skrzyzowania z ulicg Otominskg do granicy miasta, Biuro Konsultacyjno - Projektowe Inzynierii Drogowe;j , Traffic”
s.c, luty 2016) — analizowana inwestycje podkreslono kolorem niebieskim.
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Rysunek 24. Mapa analizowanej inwestycji na tle docelowego uktadu transportowego miasta

Zrédto: opracowanie wiasne

6.1.6 Wyniki prognozy ruchu

Wyniki prognoz ruchu dla poszczegdlnych wariantow przedstawiono w kolejnych rysunkach.

W analizach przyjeto nastepujgce warianty obliczeniowe:

- WO - wariant bezinwestycyjny, infrastruktura transportowa na analizowanym obszarze
pozostanie zgodna ze stanem istniejgcym 2016, nie nastgpi rozbudowa ukfadu
drogowego i torowego zgodnie z zatozeniami projektowymi,

- W1 - wariant inwestycyjny, infrastruktura transportowa na analizowanym obszarze
zostanie rozbudowana zgodnie z zatozeniami projektowymi.

Do przeliczenia warto$ci godzinowych na roczne przyjeto przeliczniki:

udziat godziny szczytu w dobie — 7,82%

doba / rok — 300

Ojedynie w przypadku pojazdokilometrow w transporcie publicznym przyjeto wskaznik 314,

ktéry zostat wyliczony w oparciu o dobowe dane modelowe na 2016r. i informacje GAIT

odnosnie faktycznie zrealizowanej liczby poj-km w trakcji tramwajowej. Praca eksploatacyjna

w transporcie zbiorowym, jako jedyna wartos¢ wynikowa z modelu ruchu jest podana w

wartosciach dobowych, nie na godzine szczytu.

Modele ruchu opracowano na lata 2016, 2020, 2025, 2030, 2035 i 2040. Wartosci w

okresach posrednich obliczono za pomocg interpolacji liniowej.
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Tabela 23. Zestawienie wynikéw prognoz ruchu w transporcie samochodowym

SAMOCHODY

Wo 2020 879 852 21778 26 902 84123
2025 1053 327 27743 34 287 92618
2030 1123193 33222 41054 99 670
2035 1219 661 40 571 50 162 106 962
2040 1283 987 38 747 47 927 114 257

zrodto: opracowanie wtasne
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Tabela 24. Zestawienie wynikéw prognoz ruchu w publicznym transporcie zbiorowym

160 641
2025 168 386 92222 88 166 17 809 26975 6694 4559 2477 380 572 49 663 23120 1635 3723 12904 46377 42370 24694 9796 2864 2322
Wo 2030 170 876 71782 90 941 35139 23443 6471 3511 2182 788 484 66 163 27 820 37 3913 2524 50 350 42829 23342 16 805 5301 2108
2035 183213 71649 93 826 38049 24559 6904 3509 2252 853 507 67 653 27820 317 3913 2524 51178 45159 23362 17318 5607 2207
2040 197 356 74510 97 204 37 547 19374 72716 3711 2754 944 401 61740 30503 3382 4299 2463 52007 47274 26001 17999 6950 1623
2020 161462 97 934 87 639 18 103 26 867 6339 4773 2461 386 570 49 663 23620 1635 3723 12904 45924 40902 26 497 9723 2978 2313
2025 169 355 98 144 88007 18 133 26 964 6643 4767 2473 387 572 49663 23620 1635 3723 12904 46 821 42758 27082 9787 2937 2322
w1 2030 176 524 78 176 90 498 38394 23 587 6682 3972 2171 861 487 66 163 28319 317 3913 2524 50749 44 540 26018 16 843 5951 2135
2035 191723 81331 94072 42847 24713 7242 4100 2257 960 511 67 653 28319 3117 3913 2524 52573 47796 27086 17513 6586 22371
2040 210031 81897 97 908 41520 19373 7806 4214 2774 1043 402 61740 31003 3382 4299 2463 53444 50482 29149 18223 7764 1622

zrédto: opracowanie wtasne
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Rysunek 25. Mapa natezen

ruchu drogowego i publicznego transportu zbiorowego w szczycie porannym w analizowanym obszarze — 2016,

stan istniejacy
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Rysunek 26. Mapa natezen ruchu drogowego i publicznego transportu zbiorowego w szczycie porannym w analizowanym obszarze — prognoza 2020, wariant W0
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Rysunek 27. Mapa natezen ruchu drogowego i publicznego transportu zbiorowego w szczycie porannym w analizowanym obszarze — prognoza 2020, wariant W1

LEGENDA

Malgzenla ruchy dragowags | polckaw pasaterskich [Ph]

I v v oo
e ! y ), I e oviciow pasazersticn
3 N SUYA -.-un:uuu'.%‘ ,,,_ A

e o ) L RN — 1
o =5 v i il v Q 200 400 G500 [ 1000 m
Zrodto: opracowanie wiasne

90



Rysunek 28. Mapa natezen ruchu drogowego i publicznego transportu zbiorowego w szczycie porannym w analizowanym obszarze — prognoza 2030, wariant W0
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Rysunek 29. Mapa natezen ruchu drogowego i publicznego transportu zbiorowego w szczycie porannym w analizowanym obszarze — progno
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Rysunek 30. Mapa natezen ruchu drogowego i publicznego transportu zbiorowego w szczycie porannym w analizowanym obszarze — prognoza 2040, wariant W0
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Rysunek 31. Mapa natezen ruchu drogowego i publicznego transportu zbiorowego w szczycie porannym w analizowanym obszarze — prognoza 2040, wariant W1
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6.2 Podsumowanie prognoz ruchu

Jak wskazujg wyniki przeprowadzonych prognoz ruchu przebudowa ukfadu drogowo-
torowego w obszarze ul. Nowej Bulonskiej i Nowej Warszawskiej wraz z ukfadem
otaczajgcym zdaje sie by¢ niezbedna w swietle prognozowanego istotnego wzrostu ruchu,
wynikajgcego zarowno ze zmian we wskazniku motoryzacji, jak i planowanego istotnych
zZmian w zagospodarowaniu przestrzennym analizowanego obszaru. Przyczyni sie ona do
sprawniejszego przemieszczania sie uzytkownikow infrastruktury transportowej, a tym
samym mniejszych strat czasu w podrézach. Brak ten inwestycji skutkowac bedzie istotnymi
utrudnieniami dla mieszkancow analizowanego obszaru, a tym samym duzymi stratami
czasu szczegolnie w obszarach skrzyzowan (miejsc szczegdlnie wptywajgcych na warunki
ruchu drogowego). Straty te dotyczy¢ bedg zaréwno kierowcéw dojezdzajgcych do miejsc
pracy, jak i mieszkancow miasta Gdansk, ktérzy zmuszeni bedg do oczekiwania na
mozliwos¢ przejazdu przez poszczegolne skrzyzowania. Jednoczesnie wptyngé to moze na
istotne zahamowanie rozwoju gospodarczego w tym obszarze. Dodatkowo, wptynie to na
mniejsze zainteresowanie podrozami $rodkami przewozowymi publicznego transportu
zbiorowego, ktéry przy braku realizacji przedmiotowej inwestycji bedzie charakteryzowac sie
niskg atrakcyjnoscig transportowg do realizacji podrozy dla mieszkancéw analizowanego
obszaru miasta.

Na podstawie przeprowadzonej analizy ruchowej wnioskuje sie, iz realizacja danej inwestycji
jest uzasadniona z punktu widzenia funkcjonalno-ruchowego.
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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, a kupowanego taboru Gdanskie Autobusy i
Tramwaje Sp. z 0.0. — partner w projekcie.

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

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
pézn. 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 samorzadzie gminnym do zadan gminy nalezg
wszystkie sprawy publiczne o znaczeniu lokalnym, niezastrzezone ustawami na rzecz innych
podmiotéw. Art. 7 tej samej ustawy wskazuje, iz zaspokajanie zbiorowych potrzeb wspdinoty
nalezy do zadan wiasnych gminy, ktore obejmujg m. in. sprawy zieleni gminnej i zadrzewien
oraz utrzymania gminnych obiektow i urzadzen uzytecznosci publicznej.

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

Gdanskie Autobusy i Tramwaje Sp. z 0.0. — Partner Projektu

Gdanskie Autobusy i Tramwaje Sp. z o.0. funkcjonuje w tej formie prawnej od 1 stycznia
2004 roku. Do 31 grudnia 2003 roku dziatat jako zaktad budzetowy Gminy Miasta Gdanhska.
Przeksztatcenia dokonano na podstawie uchwaty Rady Miasta Gdanska: ,Uchwata nr
XI/275/2003 Rady Miasta Gdanska z 10 lipca 2003 roku w sprawie przeksztatcenia Zakfadu
Komunikacji Miejskiej w Gdansku w spotke z ograniczong odpowiedzialnoscig”.

Akty prawne regulujgce funkcjonowanie GAIT w Gdansku, ustawy:

- Ustawa z dnia 6 wrze$nia 2001 r. o transporcie drogowym (tekst jednolity: Dz. U.
z 2004 r. Nr 204 poz. 2088),

- Ustawa z 15 listopada 1984 r. prawo przewozowe (tekst jednolity: Dz. U. z 2000 r. Nr
50 poz. 601)
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Tabela 25. Dane adresowe

Nazwa: Gdanskie Autobusy i Tramwaje Sp. z o.0.
Adres ul. Jaskowa Dolina 2, 80-252 Gdarnsk
Status prawny spotka z ograniczong odpowiedzialnoscig
NIP 204 000 071 1
REGON 192 993 561
Tel. 58 341-00-21 do 24
Faks 58 341-80-80
E-mail gaitsekretariat@gait.pl

Zrédto: Opracowanie wiasne

Przedmiotem dziatalnosci Spotki jest zaspokajanie potrzeb spotecznosci lokalnej lub
wykonywanie zadan z zakresu uzytecznosci publicznej, a w szczegdlnosci:

- transport Iladowy pasazerski, miejski i podmiejski

- pozostaty transport Igdowy pasazerski, gdzie indziej niesklasyfikowany

-roboty zwigzane z budowa drég szynowych i kolei podziemnej

- pozostate badania i analizy techniczne

-roboty zwigzane z budowa linii telekomunikacyjnych i elektroenergetycznych

- dziatalno$¢ ustugowa wspomagajgca transport lgdowy

- pozaszkolne formy edukacji z zakresu nauki jazdy i pilotazu

- posrednictwo w sprzedazy miejsca na cele reklamowe w pozostatych mediach

- pozostata dziatalnos¢ rozrywkowa i rekreacyjna

—-sprzedaz detaliczna prowadzona w niewyspecjalizowanych sklepach z przewaga

Zywnosci, napojow i wyrobow tytoniowych

- sprzedaz detaliczna paliw do pojazdéw silnikowych na stacjach paliw

—-pozostata sprzedaz detaliczna prowadzona poza siecig sklepowa, straganami

i targowiskami.
Zgodnie z aktem zatozycielskim GAIT Sp. z o.0. (tekst jednolity uchwalony uchwatg nr
31/2009) organami spofki sa:

—-Zgromadzenie Wspodlnikow
- Rada Nadzorcza
- Zarzad
100% udziatow w spotce ma Gmina Miasta Gdanska.

Gdanskie Autobusy i Tramwaje Sp. z 0.0. jest kontynuatorem tradycji komunikacji miejskiej
siegajgcej 1873 i jest najwiekszg firmg komunikacyjng na Pomorzu.

Od 1 stycznia 2009r. GAIT Sp. z 0.0. dziata na rynku regulowanym w oparciu o wieloletnig
umowe na $wiadczenie ustug przewozowych (komunikacja autobusowa 8 lat, tramwajowa 22
lata) z Gming Miasta Gdanska, w ktorej imieniu dziata Zarzad Transportu Miejskiego w
Gdansku.

97




Spotka dysponuje ok. 220 autobusami i ponad 100 zestawami tramwajowymi.

Na poczatku 2009 roku GAIT wprowadzit do swojej floty 45 nowych autobuséw marki Solaris,
co w efekcie dato wzrost liczby pojazdéw z niskg podtogg do 100% oraz prawie w 100%
klimatyzowanych. Dodatkowo GAIT moze pochwali¢ sie najmtodszg flotg autobusowg w
Polsce.

Spoétka realizuje szeroki program wymiany taboru tramwajowego. W 2007 r. podpisata
zostata umowa na dostawe 46 skiadow N8C z Dortmundu, ktére sukcesywnie
modernizowane na tramwaje z czescig niskopodtogowa. Jest to dotychczas pierwszy i
jedyny zabieg tego typu w Polsce. Modernizacja zakonczyta sie w pierwszej potowie 2012
roku. Nalezy podkresli¢, ze nikt dotgd nie podjat sie przebudowy i modernizacji tramwajow
tak znacznie.

We wrzesniu 2009r. dokonano uroczystego podpisania umowy na zakup 35 szt. nowych
niskopodtogowych tramwajow typu 120Na z firmg PESA SA. z Bydgoszczy. Wszystkie
pojazdy zostaty dostarczone do Gdanska do konca 2011 roku. Tramwaje zostaty zakupione
w ramach realizacji Gdanskiego Projektu Komunikacji Miejskiej — etap IlIA.

Podstawowg dziatalnoscig spofki jest swiadczenie ustug publicznych w zakresie transportu
zbiorowego na rzecz mieszkancow Gdanska. Poza $wiadczeniem ustug w zakresie
dziatalnosci podstawowej, Spétka prowadzi dziatalnos¢é komercyjng, ktérg stanowi: sprzedaz
powierzchni reklamowych, prowadzenie Gdanskich Linii Turystycznych. Przedstawiony
powyzej stan rzeczy jest zgodny z Wytycznymi Ministerstwa Rozwoju Regionalnego
w zakresie zasad dofinansowania z programow operacyjnych podmiotéw realizujgcych
obowigzek swiadczenia ustug publicznych w transporcie zbiorowym (Warszawa, 11 maja
2011 r.). W pkt. 47 wytycznych wskazano, ze zadanie polegajgce na zaspokajaniu potrzeb
mieszkancow w zakresie transportu zbiorowego moze by¢ realizowane przez jednostke
samorzadu terytorialnego dziatajgcg za posrednictwem spotki z 0.0., zwanej spotkg
komunalnag.

Sposob realizacji projektu okres$la Zarzadzenie Prezydenta Miasta Gdanska 1697/16 z
3.11.2016, zgodnie z ktérym w projekcie biorg udziat nizej wymienione jednostki realizujgce
nastepujgce zadania:

1) DRMG:
a) realizuje zastepcze wykonywanie zadan inwestora;
b) pozyskuje prawo do dysponowania nieruchomosciami na cele budowlane;

c) sprawdza i akceptuje dokumentacje projektowg (projekt budowlany) pod wzgledem
rzeczowym i merytorycznym przed ztozeniem do uzgodnienia do GZDiZ,;

d) przekazuje GZDiZ w formie elektronicznej Specyfikacje Istotnych Warunkéw
Zamowienia oraz dokumentacje projektowg Zadania inwestycyjnego, na podstawie,
ktorego udzielono zamowienia publicznego;

e) informuje WPR i GZDiZ na biezaco o waznych terminach przygotowania
postepowania o udzielenie zaméwienia publicznego (wszczecie postepowania,
ogtoszenie postepowania, wybér Wykonawcy, zawarcie umowy);

f) przygotowuje dokumentacje wymagang do ztozenia wniosku o wydanie decyzji o
Srodowiskowych uwarunkowaniach, decyzji o zezwoleniu na realizacje inwestycji
drogowej (ZRID), decyzji o pozwoleniu na budowe i je pozyskuje;
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g)

h)

r)

wystepuje z wnioskami o wydanie decyzji, pozwolen, uzgodnien i opinii, o ktorych
mowa w pkt b oraz uczestniczy w odpowiednich postepowaniach;

prowadzi postepowania o udzielenie zaméwien publicznych na ustugi, roboty
budowlane i dostawy, niezbedne do przygotowania i realizacji Projektu oraz zawiera
umowy z wykonawcami;

przedktada GZDiZ do kontrasygnaty umowy za ustugi, roboty budowlane i dostawy, w
ktorych GZDiZ jest ptatnikiem;

przekazuje GZDiZ egzemplarz umowy na ustugi, roboty budowlane i dostawy, w
ktorych GZDiZ jest ptatnikiem;

realizuje zastepcze wykonywanie zadan inwestora;
realizuje w Projekcie zadanie inzyniera kontraktu oraz petni nadzér inwestorski;
prowadzi monitoring w zakresie ponoszonych naktadow i przychoddw inwestycyjnych;

sporzgdza sprawozdania z przebiegu realizacji Projektu na obowigzujgcych
formularzach;

przygotowuje dokumenty ksiegowe OT dla GZDiZ i PT dla innych uzytkownikéw
infrastruktury  niezwlocznie po zakonczeniu zadania inwestycyjnego po
wczesniejszym uzgodnieniu wartosci i tresci merytorycznej z ptatnikiem (GZDiZ) oraz
z przyjmujacym s$rodek trwaly, z adnotacjg o dofinansowaniu z Unii Europejskiej oraz
przekazuje do akceptacji do GZDiZ;

przygotowuje dane merytoryczne i finansowe do Wnioskow o ptatnos¢ i przekazuje
do WPR;

przejmuje prawa i obowigzki Gminy Miasta Gdanska wynikajgce z umow zawartych
przez Gmine Miasta Gdanska w zakresie sprawowania gwarancji zrealizowanych
zadan inwestycyjnych w Projekcie;

archiwizuje dokumentacje zwigzang z Projektem zgodnie z wytycznymi dla projektow
dofinansowanych ze srodkéw Unii Europejskie;j.

2) GzZDiZ:

a)

opracowuje wytyczne do projektowania i zakres rzeczowy zadania inwestycyjnego,
opiniuje i uzgadnia dokumentacje projektowa;

przygotowuje na obowigzujgcych formularzach i przekazuje do WPR Whnioski o
przekazanie srodkéw na dokonanie ptatnosci wykonawcom;

zatwierdza i dokonuje ptatnosci za ustugi, roboty budowlane i dostawy;

przygotowuje i przekazuje na biezgco do Petnomocnika oraz DRMG informacje z
wykonania finansowego na Projekcie;

przejmuje w uzytkowanie przebudowang i wybudowang infrastrukture tramwajowg i
drogowg;

uzgadnia wartosci dowodow ksiegowych OT i PT i je potwierdza;

przygotowuje zatgczniki do Wniosku o ptatno$¢ w zakresie finansowym, tj. faktury,
przelewy bankowe dla wykonawcéw i przelewy bankowe z tytulu przychodow w
Projekcie i przekazuje do WPR,;
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h) archiwizuje dokumentacje zwigzang z Projektem zgodnie z wytycznymi dla projektow
dofinansowanych ze srodkéw Unii Europejskiej.

3) GZNK: przejmuje w administracje, po zakonczeniu realizacji Projektu, budynki socjalne
oraz ogolnodostepne toalety.

4) GAIT:

a) prowadzi postepowania o udzielenie zamdéwien publicznych na dostawe 15 sztuk
taboru tramwajowego;

b) przygotowuje dane merytoryczne i finansowe do Wnioskéw o ptatnos¢ i przekazuje
do WPR;

c) przygotowuje zatgczniki do Whniosku o ptatnos¢ w zakresie finansowym, tj. faktury,
przelewy bankowe dla wykonawcéw i przelewy bankowe z tytulu przychodow w
Projekcie i przekazuje do WPR,;

d) zatwierdza i dokonuje ptatnosci za dostawy;

e) archiwizuje dokumentacje zwigzang z Projektem zgodnie z wytycznymi dla projektéw
dofinansowanych ze srodkéw Unii Europejskie;j.

5) Wydziat Budzetu Miasta i Podatkow:

a) przekazuje srodki finansowe, w tym z zaliczki, do ZDiZ na podstawie Wnioskéw o
przekazanie srodkéw otrzymanych z WPR;

prowadzi rozliczanie ksiegowe transz zaliczki ze Srodkow unijnych;

)
c) dokonuje zwrotu niewykorzystanej w terminie zaliczki, zgodnie z dyspozycja WPR;
) przekazuje na wniosek WPR refundacje nalezng Partnerowi Projektu;

)

archiwizuje dokumentacje zwigzang z Projektem zgodnie z wytycznymi dla projektow
dofinansowanych ze srodkéw Unii Europejskie;j.

6) Wydziat Srodowiska:
a) udziela informacji i wsparcia w zakresie ochrony srodowiska;

b) wspodtuczestniczy w analizie i weryfikacji prawidtowosci postepowania w zakresie
przepiséw ochrony Srodowiska;

7) WPR:
a) koordynuje zadania, realizowane przez Uczestnikéw Projektu;

b) kontroluje zgodnos¢ dziatan, zwigzanych z realizacjg Projektu, w czesci objetej
Umowg o dofinansowanie Projektu;

f) sporzgdza Wnioski o ptatnos¢ na obowigzujgcych formularzach i przekazuje do
odpowiednich instytucji;

g) archiwizuje dokumentacje zwigzang z Projektem zgodnie z wytycznymi dla projektéw
dofinansowanych ze srodkéw Unii Europejskiej.

8) Wydziat Promocji, Informacji i Komunikacji Spoteczne;:

a) realizuje promocje Projektu zgodnie z wytycznymi dla projektéw dofinansowanych ze
srodkdw Unii Europejskiej;
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b) archiwizuje dokumentacje zwigzang z Projektem zgodnie z wytycznymi dla projektow
dofinansowanych ze srodkéw Unii Europejskiej.

Skroty uzyte powyzej oznaczaja:

GZNK - Gdanski Zarzad Nieruchomosci Komunalnych Samorzadowy Zaktad Budzetowy;
WPR - Wydziat Programow Rozwojowych Urzedu Miejskiego w Gdansku;

GAiT/Partner Projektu — Gdanskie Autobusy i Tramwaje Sp. z 0. 0;

DRMG -Dyrekcja Rozbudowy Miasta Gdanska;

GZDiZ — Gdanski Zarzad Drog i Zieleni;
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Rysunek 32. Schemat organizacyjny GPKM IV A
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Zrédto: Zatgcznik do Zarzadzenia Prezydenta Miasta Gdanska 1697/16 z 3.11.2016
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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 obowigzkéw czionkow
kierownictwa, kierownikdw poszczegdlnych komorek organizacyjnych i pracowniczych
stanowisk pracy okresla Regulamin Organizacyjny Dyrekcji Rozbudowy Miasta Gdanska,
wprowadzony przez Dyrektora.

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,

e realizacjg inwestycji, odbiorami i okresem rekojmi,

e przygotowaniem i realizacjg remontow oraz usuwaniem awarii w placowkach
oswiatowych.

GZDiZ jest jednostkg organizacyjng i budzetowg Miasta Gdanska. GZDiZ sprawuje funkcje
zarzadu drog publicznych w granicach administracyjnych miasta Gdanska (z wytgczeniem
autostrad i drég ekspresowych). Jest takze zarzadcg drég wewnetrznych znajdujgcych sie na
gruntach stanowigcych wiasnos¢ Gminy Miasta Gdansk, posiadajgcych wydzielony
geodezyjnie pas drogowy. Dziatalnos¢ GZDiZ podlega nadzorowi Prezydenta Miasta
Gdanska.

Do statutowych zadan GZDiZ nalezy zarzadzanie ruchem na drogach publicznych w
Gdahnsku w zakresie okreslonym przepisami prawa, a takze zarzgdzanie cmentarzami
komunalnymi, lasami komunalnymi, parkami, placami zabaw oraz zieleAcami i
zadrzewieniem miejskim. Jako jednostka budzetowa wypetniajgca obowigzki publiczne w
imieniu Prezydenta Miasta Gdanska GZDiZ jest takze odpowiedzialny za:
e budowe i utrzymanie systemu informacji miejskiej,
e zarzadzenie infrastrukturg tramwajowg i autobusowa,
e budowe i utrzymanie oswietlenia ulic i drogowych obiektow inzynierskich oraz
terenow zieleni,
e budowe i utrzymanie iluminacji obiektow zabytkowych, budynkow i pomnikow,
e opiniowanie lub uzgadnianie zamierzen inwestorow na obiektach objetych
przedmiotem dziatania w zakresie wskazanym w przepisach szczegélnych,
o prowadzenie ewidencji majgtkowej zarzgdzanego mienia komunalnego.

W projekcie GZDiZ petni réwniez role ptatnika w zakresie zadah infrastrukturalnycyh.
Szczegotowy zakres zadan okresla statut Gdanskiego Zarzadu Drég i Zieleni (tekst
ujednolicony uchwaty Nr XXXI1/900/09 Rady Miasta Gdanska z dn. 29 stycznia 2009 r. oraz
wewnetrzny Regulamin Organizacyjny GZDiZ.
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Gdansk posiada bardzo duze doswiadczenie w realizacji i rozliczaniu projektow
dofinansowanych ze srodkéw UE. W okresie programowania 2007-2013 Gdansk pozyskat 2,5
mid zt z dotacji unijnych, co dato mu drugg pozycje wsrdd samorzgddéw (po Warszawie) i piagtg
wsréd wszystkich beneficjentéw (po GDRDKIA, PKP PLK, PKP Intercity).

7.1.1 Sytuacja finansowa beneficjenta

Gmina Miasta Gdanska, bedac jednostkg samorzgdu terytorialnego, funkcjonujgca jako
miasto na prawach powiatu, realizuje zadania finansowane gtdéwnie z subwencji, dotacji
z budzetu panstwa oraz dochodow wiasnych, stanowigcych gtownie wptywy z podatkow
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. Sposob finansowania beneficjenta gwarantuje zdolnos¢ do
sfinansowania projektu i zachowania jego trwatosci finansowej w nastepnych latach.

Na podstawie powyzszych informacji mozna stwierdzi¢, ze zagwarantowana jest trwatosc
organizacyjna, instytucjonalna i prawna projektu. Beneficjent projektu posiada zdolnos$é
organizacyjng i finansowg do przygotowania i wdrozenia projektu oraz posiada stosowne
struktury organizacyjne i kadre o kwalifikacjach zapewniajgcych funkcjonowanie projektu
w fazie zaréwno realizacji jak i w fazie operacyjnej projektu. Beneficjent jest w stanie
utrzymac rezultaty projektu przez co najmniej 5 lat od chwili zakohczenia jego realizacji.
Ponadto nie dopusci do znaczacej modyfikacji projektu, w szczegdlnosci do zbycia na
zasadach komercyjnych na rzecz innego podmiotu. Rowniez sposéb uzytkowania nie ulegnie
Zmianie.

7.2 Wykonalnosé prawna

Przedsiewziecie Gdanski Projekt Komunikacji Miejskiej — etap IV A realizowany bedzie
w catosci na terenie Miasta Gdanska.

Po zrealizowaniu przedsiewziecia wtascicielem nowego torowiska i powstatej infrastruktury
bedzie Gmina Miasta Gdanska.

Brak jest zagrozen prawnych w realizacji projektu.

Whnioskodawca podjat i planuje podjg¢ nastepujgce kroki prawne by, w peini w zgodzie
prawem, wdrozy¢ niniejsze przedsiewziecie:

1) uzyska wszystkie decyzje, przeprowadzi uzgodnienia i przygotuje opracowania,
niezbedne przed i w trakcie realizacji projektu

2) przeprowadzi dziatania objete projektem zgodnie z Prawem Zamowien Publicznych
(PZP) (Dziennik Ustaw z 2007 roku nr 223 pozycja 1655).

Terminy uzyskania uzgodnien i opracowan przedstawiono w ramach harmonogramu
realizacji projektu.

7.3 Harmonogram realizacji
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Rysunek 33. Harmonogram realizacji inwestycji

2016

2017

2018

2019

2020

1. Studia wykonalnosci i AKK

2. Ocena oddziatywania na srodowisko

3. Studia projektowe:

5. Opracowanie
przetargowej

dokumentacji

6. Postepowanie lub postepowania o
udzielenie zamowienia

7. Nabycie gruntéw
8. Zezwolenie na inwestycje

9. Etap budowy

9.1 Zakup taboru

9.2 Montaz wiat i tablic SIP

9.3 Budowa linii tramwajowej w ul. Nowej
Bulonskiej

9.4 Przebudowa linii tramwajowej na Stogi

9. 5 Budowa linii tramwajowej w ul. Nowej
Warszawskiej

10. Etap operacyjny
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8 SzCZEGOLOWA CHARAKTERYSTYKA PROJEKTU

8.1 Zadanie 1 - Budowa linii tramwajowej wraz z infrastruktura

towarzyszaca w ul. Nowej Bulonskiej Pétnocnej

Planowane przedsiewziecie pn. ,Budowa ulicy Nowej Bulonskiej Pétnocnej w Gdansku” jest
Zlokalizowane na terenie wojewodztwa pomorskiego, w granicach administracyjnych miasta
Gdansk w dzielnicy Piecki — Migowo (Gorny Taras Gdanska), Jasien i Ujescisko — t.ostowice,
stanowigce potudniowe dzielnice miasta.

Planowane przedsiewziecie dotyczy budowy nowego ukfadu torowo-drogowego, na ktéry
beda skfadac sie:

budowa dwutorowej linii tramwajowej wraz z infrastrukturg i przystankami od
skrzyzowania ul. Bulonskiej z ul. Mysliwskg do skrzyzowania z ciggiem ul. Nowa
Jabtoniowa — Nowa Warszawska z uwzglednieniem potgczenia jej z planowang linig
tramwajowg w ciggu ul. Nowej Politechnicznej, w tym:

o elektroenergetyki trakcyjnej: elektroenergetyczna sie¢ trakcyjna tramwajowa,
zasilanie sieci trakcyjnej, podstacja trakcyjna, sterowanie i ogrzewanie
zwrotnic tramwajowych

budowa wezta integracyjnego tramwajowo-autobusowego przy ul. Nowej Jabtoniowej
z uwzglednieniem perspektywicznej rozbudowy sieci tramwajowej w kierunku Al.
Havla oraz tzw. Nowej Swietokrzyskiej wraz z parkingiem o powierzchni mniejszej niz
0,5 ha, budynkiem obstugi oraz toaletg ogélnodostepng i stacjg prostownikowa,
budowa ulicy Nowej Bulonskiej Pétnocnej w klasie ulicy zbiorczej o przekroju dwie
jezdnie po dwa pasy ruchu z petnym uzbrojeniem - do ulicy Kartuskiej Bulonska
zweza sie do jednej jezdni,

o budowa obiektéw mostowych — w ciggu ul. Nowej Bulonskiej, umozliwiajgcych
przeprowadzenie ruchu kotowego i tramwajowego nad doling potoku
Siedleckiego,

o powigzania z istniejgcym uktadem ulicznym,

o potagczenia ciggdéw pieszych z uwzglednieniem mozliwosci poruszania sie
0sOb niepetnosprawnych w tym dojs¢ do przystankow,

o budowa obustronnych drég rowerowych wraz z budowg obustronnej sciezki
rowerowej na odcinku istniejgcej ul. Bulohskiej od skrzyzowania z ul.
Rakoczego do skrzyzowania z ul. Mysliwska,

o organizacja ruchu z sygnalizacja Swieting z uwzglednieniem systemu
TRISTAR,

o oswietlenie drogowe,

budowa i przebudowa sieci infrastruktury technicznej: kanalizacja deszczowa wraz z
odwodnieniem, kanalizacja sanitarna, wodociggowa, gazociag i cieptocigg, regulacja
Potoku Siedliskiego (polegajgca na umocnienieniu dna i skarp oraz uksztattowaniu
koryta potoku oraz wykonaniu grawitacyjnego doptywu wodd powierzchniowych
Potoku Siedleckiego do zbiornika ,tabedzie” — poprzez wprowadzenie wod do
odcinka skanalizowanego, nie bedacego kanatem w rozumieniu art. 9 ust.1 pkt. 5
ustawy z dnia 18 lipca 2001 r. — Prawo Wodne);
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e budowa i przebudowa sieci teletechnicznych: przebudowa sieci TPSA i innych
operatoréw, budowa kanalizacji teletechnicznej dla potrzeb TRISTAR,;

e przebudowa istniejgcego uzbrojenia kolidujgcego z projektowanym uzbrojeniem
(przebudowa sieci SN -15 kV i nn -0,4kV, przebudowa sieci WN — 100 kV,
przebudowa sieci teletechnicznych TPSA);

e projekt urzgdzenia zieleni;

e budowy urzadzeh ochrony Srodowiska.

Planowana nowa ulica zaczyna¢ sie bedzie na skrzyzowaniu istniejgcej ulicy Bulonskiej z
ulica Mysliwska, dalej bedzie przebiegac na kierunku poétnoc-potudnie tgczac ulice Mysliwska
z ulicg Kartuskg. Planowana Nowa BuloAska Podtnocna bedzie sie konczyé za
skrzyzowaniem ulic Jabtoniowej i Warszawskiej. W ramach projektu zostanie takze
dobudowany brakujgcy fragment $ciezki rowerowej w ul. Bulonskiej.

Planowane przedsiewziecie zajmuje teren o powierzchni ok. 7 ha.

: L | VPT chodniki szerokosé diugosé

nazwa ulicy klasa® | przekroj [kmih] | Sciezka | pasaruchu[m] | ulicy [m]
MNowa Bulonska 7 2x2 60 takitak 35 2600
Ity Sliviska L 12 4030 takdtak 3035 180
Mowia
Palitachniczna 7 22 60 takdtak 35 72
Mowa Wolkowyska | L (2 | 1x2 (2x2) |40 (507 | takftak 35 340
Tty Sliviska :
Poludniowa L %2 40 tak/nie 35 724
Stolema D 132 40720 taldtalk 35 277
Kartuska zZ 2 50 takitak 35 452
Limbowa D 2 30 takinie 45 175
Armii Kraj owe i _ _
(W=Z) G 232 80 niefnie
Mowia
Warezawska zZ 2x2 50 takitak 35 240
Mowa Jabltoniowa zZ 2x2 50 takitak 3.5 190
Piotrkawska LD 12 4030 takinie 37 155

Podstawowe parametry techniczne poszczegolny ulic wchodzgcych w sktad planowanego

uktadu drogowego, zrodto: KIP

Parametry projektowanego uktadu drogowego-torowego:
e uktad drogowy (tabela powyzej),
e linia tramwajowa:

o dtugo$¢ toru tgcznie z petlg — 2726,25m toru podwdjnego, tory odstawcze na
petli 1838,3m toru pojedynczego,

o rozstaw osiowy torow: 3,90 m,

o minimalny fuk poziomy na trasie — 150 m,

o minimalny tuk poziomy w rejonie skrzyzowan z uktadem drogowym, na petli —
promien 25 — 100 m,

o w tukach poziomych tory bedg utozone w przechytce umozliwiajgcej jazde
taboru z predkoscig 60 km/h na trasie.
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obiekty mostowe — znajdujg sie w ciggu ulicy Nowej Bulonskiej Pétnocnej, w celu
umozliwienia przeprowadzenia ruchu kotowego i tramwajowego nad doling potoku
Siedliskiego

- obiekt drogowy - konstrukcja 5 przestowa (35+3x50+35) o tgcznej dtugosci ok. 220
m, szerokos¢ catkowita ok. 14,2 m,

- obiekt tramwajowy — konstrukcja 5 przestowa (35+3x50+35) o tacznej dtugosci ok.
220 m, szerokos¢ catkowita ok. 9 m

Projektowane sieci infrastruktury technicznej

sieci kanalizacji deszczowej — Srednice projektowanych kolektorow deszczowych od
DN200 do DN800, spadki od 0,5% do 7%, kolektory bedg lokalizowane w korpusie
drogi jezdni lub poboczu:

budowa sieci kanalizacji deszczowej DN200 — DN800 — 7455 m (szczegotowe
informacje o dtugosci dla poszczegdlnych $rednic kanalizacji zostanie podana na
etapie raportu o oddziatywaniu na srodowisko),

przykanaliki kanalizacji deszczowej DN200 — 2290 m,

drenaz podtuzny torowiska tramwajowego — 3630 m,

regulacja Potoku Siedleckiego — 275 m, polegajgca na przebudowie koryta,
wzmocnieniu skarp i dna koryta,

wykonanie przerzutu wod Potoku Siedleckiego do zbiornika ,tabedzia” — 152 m, w
postaci zmian w przebiegu i grawitacyjnego wprowadzenia wéd do odcinka
skanalizowanego,

modernizacja istniejgcej kanalizacji w ul. Stolema z DN300 na DN500 — 193 m, sieci
kanalizacji sanitarnej — $rednice kolektorow DN250, spadki odpowiednie do
nachylenia niwelety drogi, lokalizacja miedzy chodnikiem a krawedzig jezdni — w
pasie zieleni:

przebudowa kanatu z rur kamionkowych DN200 — 40 m,

budowa sieci kanalizacji sanitarnej DN250 wzdtuz ul. Nowej Bulonskiej w granicy
rezerwy terenu — 2800 m, sie¢ kanalizacji wodociggowej — $rednica DN400
(magistrala) na odcinku od ul. Mysliwskiej do ul. Warszawskiej, zlokalizowana
czesciowo pod chodnikiem i w pasie zielonym, spinka z istniejgcg siecig ND250 w ul.
Jabtoniowej projektowang DN400:

przebudowa sieci wodociggowej DN 110 — DN 400 z rur PE100 — 150 m,

budowa sieci wodociggowej DN400 wzdituz ul. Nowej Bulonskiej w granicy rezerwy
terenu — 2800 m, gazocigg wszelkie prace realizowane bedg na gazociggach
Sredniego cisnienia do 0,5 MPa — rezerwa w pasie technicznym wzdtuz ulicy,
przebudowa gazociggu sredniego cisnienia DN250 w ul. Warszawskiej i Jabtoniowej
od ul. Kartuskiej:

przebudowa sieci gazowej sredniego cis$nienia DN315 — 50 m,

przebudowa sieci gazowej $redniego cisnienia DN225 — 40 m,

przebudowa sieci gazowej sredniego cisnienia DN250 — 630 m,

przebudowa gazociggu w rejonie skrzyzowania z ul. Jabtoniowg i Warszawskg — DN
250 i DN 180 oraz do Armii Krajowej — DN 200 — gazocigg $redniego ci$nienia,
budowa sieci gazowej w granicy rezerwy terenu wzdtuz ul. Nowej Bulonskiej -2800 m
(parametry sieci gazowej zostang uszczegdtowione na pozniejszym etapie prac
projektowych) cieptocigg — rezerwa na sie¢ o srednicy 600/780 w pasie technicznym

108



wzdtuz ulicy, przebudowa cieptociggu DN250, 400, 500 w ul. Warszawskiej i
Jabtoniowe;j:

e przebudowa sieci cieptowniczej 2xDN250 — 151 m,

e przebudowa cieptociggu w obrebie skrzyzowania z ul. Jabtoniowg - 2xDN250/400,

e budowa sieci cieplnej 2xDN600/780 wzdtuz ul. Nowej Bulonskiej w granicy rezerwy
terenu - 2800 m, sie¢ trakcyjna — sie¢ tahcuchowa, pétskompesowana — dtugosé
przeset nie przekroczy 50 m,

e zasilanie sieci trakcyjnej: zasilacze dwukablowe z kabli 630 mm2 Al — ok. 7,5 km, linie
kablowe powrotne z kabli 630 mm2 Al. — ok. 8,0 km; sie¢ TPSA i innych operatoréw
telekomunikacyjnych — przebudowa ze wzgledu na kolizje wzdtuz ul. Warszawskiej,
Jabtoniowej, Kartuskiej, Bulonskiej oraz Mysliwskiej; kanalizacja teletechniczna dla
potrzeb TRISTAR: wielootworowa kanalizacja teletechniczna. Kanalizacje nalezy
wybudowaé¢ stosujgc typowe rury do ciggéw komunikacyjnych. Pod drogami i
wjazdami kanalizacje nalezy wybudowaé stosujgc rury gruboscienne. Pomiedzy
odcinkami kanalizacji nalezy wybudowaé¢ studnie typu SKR-1, natomiast na
odgatezieniach studnie typu SKR-2. Kanalizacje nalezy wybudowaé na gtebokosci ok
1 m, lub na wiekszej gtebokosci zapewniajgcej wiasciwe odlegtosci w pionie od
istniejgcej infrastruktury. o$wietlenie drogowe — zaprojektowano z wykorzystaniem
opraw sodowych wysokopreznych p mocy 150 W, Il klasa ochronnosci. Oprawy
powinny by¢ montowane na stupach stalowych okragtych o wysokosci 10 m do ul.
Nowej Bulonskiej Potnocnej i fragmentu ul. Jabtoniowej oraz na stupach o wysokosci
8m dla pozostatych ulic sie¢ WN-110 kV:

o kolizja 1: zlokalizowanie nowego stanowiska stupéw w miejscach wskazanych
na planie zagospodarowania terenu. Nowe stupy projektuje sie, jako
odporowe po obu stronach drogi, dlugos¢ przesta wyniesie ok. 63m

o kolizja 2: wymiana dwoch istniejacych stanowisk stupow przelotowych na
stupy odporowe oraz budowa nowego stanowiska stupa odporowego. W
rezultacie powstang przesta o dtugosci odpowiednio 85 m i 170 m. W celu
wiasciwego przeprowadzenia robét konieczne jest wejscie na teren gdzie
posadowione sg sasiednie stupy (konieczny dostep do wszystkich stupow w
sekcji odciggowe;j).

Rodzaj technologii

Docelowy projektowany uktad drogowo-torowy ulicy Nowej Bulonskiej Péinocnej, zaktadajacy
budowe dwdch dwupasowych jezdni z obustronnymi chodnikami i drogami rowerowymi wraz
z dwutorowg linig tramwajowg zostanie zrealizowany w dwoéch etapach, umozliwiajgcych
samodzielne funkcjonowanie kazdego z nich osobno. Takie rozwigzanie zostato
podyktowane miedzy innymi wzgledami ekonomicznymi realizacji planowanego
przedsiewziecia.

ETAP |

Etap pierwszy, tzw. podstawowy, ktory jest objety wnioskiem o dofinansowanie, przewiduje
realizacje ulicy Nowej BulohAskiej Poéinocnej w zakresie jednej jezdni dwupasowej
dwukierunkowej o szerokosci 7,0 m z jednostronnym chodnikiem i dwukierunkowg drogg
rowerowg oraz dwutorowej linii tramwajowe;j.

Zrealizowane na tym etapie skrzyzowania bedg uproszczone wzgledem uktadu docelowego,
a ul. Nowa Bulonska Pétnocna bedzie sie konczyé na wezle integracyjnym ,Jabtoniowa” na
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zespole skrzyzowan zwyktych z ulicami Jabtoniowg i Warszawskg. Uproszczeniu ulegnie
réwniez petla autobusowo-tramwajowa funkcjonujgca na wezle ,Jabtoniowa”. Etap nie
obejmuje realizacji ulicy Piotrowskie;.

ETAP I

Etap drugi, tzw. rozszerzony, ktéry moze by¢ zrealizowany w pdézniejszym okresie i nie
wchodzi w zakres przedsiewziecia objetego dofinansowaniem, przewiduje realizacje
dwujezdniowego (docelowego) uktadu drogowego ulicy Nowej Bulonskiej Poinocnej wraz z
dwutorowg linig tramwajowg przy zatozeniu realizacji korpusu drogowego jedynie pod
jednostronny chodnik i dwukierunkowg droge rowerowg. Zrealizowane na tym etapie
skrzyzowania bedg zblizone do uktadu docelowego z ograniczeniem niektérych elementow.
Pas dzielgcy jezdnie ulicy Nowej Bulohskiej Pétnocnej zostanie "zamkniety" dla przejazdu na
wybranych skrzyzowaniach, co zwiekszy ptynnos¢ jazdy na kierunku gtéwnym. Ze wzgledu
na zidentyfikowanie w podtozu niekorzystnych warunkéw gruntowo-wodnych: zaleganie w
podifozu gruntow stabonosnych, watpliwych i wysadzinowych zaprojektowano wzmocnienie
podtoza nawierzchni jezdni w wykopach.

Uktad drogowo-torowy zostanie zrealizowany tradycyjnie:

e roboty ziemne wykonywane bedg za pomocg koparek, samochodéw
samowytadowczych, walcow i ptyt zageszczajgcych,

o podbudowy i warstwy wzmacniajgce z kruszywa za pomocg koparko — tadowarek,
walcow i ptyt zageszczajacych,

e nawierzchnie chodnikéw, jezdni, zatok, miejsc postojowych z kostki betonowej czy
kamiennej uktadane bedg recznie i zageszczane ptytami zageszczajgcymi,

¢ nawierzchnia z betonu asfaltowego i SMA za pomocg rozscietaczy i walcow,

e obiekty inzynieryjne drogowy i tramwajowy: konstrukcja stalowa ustroju nosnego
zostanie wykonana w zakfadzie prefabrykacji wraz ze sworzniem i powtokami
antykorozyjnymi, scalenie gotowych elementéw na placu budowy — spawanie, ptyty
pomostu zostang wykonane etapami — w pierwszej kolejnosci zostanie wykonana
ptyta w strefach przestowych, w drugiej — podporowych.

e budowa i przebudowa sieci kanalizacji teletechnicznej wykonana bedzie
mechanicznie oraz recznie w miejscach skrzyzowan i zblizeh z sieciami uzbrojenia
terenu oraz w miejscach niedostepnych dla sprzetu mechanicznego,

o torowisko — recznie, za pomocg koparek, walcow do ubijania podsypki i
specjalistycznych maszyn do uktadania toréw.
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Rysunek 34. Lokalizacja zadan 1i 3
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Rysunek 35. Lokalizacja zadania 3
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8.2 Zadanie 2 - Przebudowa infrastruktury tramwajowej w ul.

Budzysza, Stryjewskiego i Nowotnej

Przedmiotem inwestycji jest przebudowa infrastruktury tramwajowej w ul. Wosia Budzysza,
W. Stryjewskiego i Nowotnej w Gdansku. Inwestycja zlokalizowana jest w wojewddztwie
pomorskim, w powiecie gdanskim, w miescie Gdansk (dzielnica Stogi).

Przedsiewziecie bedzie realizowane w podziale na 3 odcinki:
- Odcinek 1 — od skrzyzowania z ul. Sucharskiego do skrzyzowania z ul. Skiby (wigcznie);

- Odcinek 2 — od skrzyzowania z ul. Skiby (bez skrzyzowania) do skrzyzowania ul. Nowotnej
z ul. Kruczg (wlgcznie) oraz petla "Pasanil”;

- Odcinek 3 — od skrzyzowania ul. Nowotnej z ul. Kruczg do konca linii tramwajowej z petlg
"Stogi Plaza".

Szczegotowy opis poszczegolnych elementdéw projektu:
Torowisko tramwajowe

Planuje sie przebudowe istniejgcego torowiska tramwajowego na odcinku od skrzyzowania
ul. Sucharskiego z ul. Wosia Budzysza, biegngcego dalej wzdtuz ul. Wosia Budzysza, ul. W.
Stryjewskiego i ul. Nowotnej do Petli ,Stogi Plaza” o tacznej dtugosci ok. 3700m (linia
dwutorowa). Przebudowane zostang takze 2 petle: tramwajowo autobusowa ,Pasanil” (ok.
350m) i tramwajowa ,Plaza Stogi” (ok. 450 m), na ktérych pojawig sie dodatkowo tory
odstawcze. Na przedmiotowym odcinku planuje sie rowniez przebudowaé przystanki
tramwajowe.

Torowisko zostanie wykonane w dwdch konstrukcjach:

o Konstrukcja torowiska tluczniowego — odcinek 1, 3 i fragment odcinka 2 - szyna +
antywibracyjna podkfadka podszynowa + przytwierdzenie szynowe + podkiad
strunobetonowy

- podbicie: kruszywo mineralne niezw. 31,5/50mm (podsypka ttuczniowa) — gr. 5cm

- podbudowa: kruszywo mineralne niezw. 31,5/50mm (podsypka ttuczniowa) — gr. 20cm
- warstwa odsaczajgca: kruszywo mineralne niezw. 4/31,5mm (kliniec) — gr. min. 15cm
- warstwa odcinajgca: geowtoknina

¢ Konstrukcja bezpodsypkowa torowa - szyna w profilach gumowych z zabudowag
drogowg — odcinek 2

- szyna w profilach gumowych + system mocowania -

- ptyta podtorowa: fibrobeton C35/45 zbrojony gr. 30 cm

- warstwa wyréwnawcza beton C12/15 gr. 5 cm

- podbudowa: mieszanka mineralna niezwigzana kruszywa 0/31.5 (KLSM) - gr. 25 cm
- w-wa odsgczajgca: kruszywo mineralne niezw. 4/31,5mm (kliniec) gr. min. 15 cm

- warstwa odcinajgca: geowtoknina
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Drogi

Planuje sie przebudowe istniejgcego uktadu drogowego (ul. Wosia Budzysza, ul. W.
Stryjewskiego, odcinek ul. Nowotnej) wraz ze skrzyzowaniami, zjazdami, chodnikami,
Sciezkami rowerowymi i ciggami pieszo-rowerowymi. tgczna dtugosc¢ przebudowywanych
drég wynosi ok. 2500 m. taczna dtugos¢ budowanych i przebudowywanych chodnikow
wynosi ok. 1900 m, tgczna dlugos¢ budowanych i przebudowywanych sciezek rowerowych i
ciggow pieszo-rowerowych wynosi ok. 1200 m.

Konstrukcja nawierzchni drég (KR3)

- warstwa Scieralna SMA gr. 4 cm

- warstwa wigzgca BA gr. 5cm

- warstwa podbudowy BA gr. 7 cm

- warstwa podbudowy z mieszanki niezwigzanej C 90/3 gr. 20 cm

- podbudowa pomocnicza z mieszanki lub gruntu stabilizowanego spoiwem hydr. (15¢cm)

- warstwa mrozoochronna (odsgcajgca) z mieszanki niezwigzanej Ilub gruntu
niewysadzinowego o CBR min. 35%, gr. 20 cm

- warstwa ulepszonego podtoza z gruntu stabilizowanego spoiwem hydraulicznym
Konstrukcja nawierzchni sciezek rowerowych i ciaggéw pieszo-rowerowych
- w. cieralna BA gr. 4 cm

- w. wigzgca BA gr. 6 cm

- mieszanka mineralna niezwigzana kruszywa 0/31.5 (KLSM) gr. 15 cm
Konstrukcja chodnikow

- kostka betonowa gr. 4 cm

- podsypka piaskowa gr. 6 cm

- mieszanka mineralna niezwigzana kruszywa 0/31.5 (KLSM) gr. 15 cm
Odwodnienie

Przebudowane torowisko tramwajowe zostanie odwodnione w nastepujacy sposob:

e Odcinek 1i 2 - za pomocg budowanego drenazu francuskiego o tgcznej dtugosci ok.
1600 m,

¢ Odcinek 3 - za pomocg przebudowanego drenazu francuskiego o tgcznej dtugosci ok.
1600 m.

Przewiduje sie odprowadzenie wéd do gruntu (na przylegty teren) oraz do budowanej i
przebudowywanej kanalizacji deszczowej. Dla odwodnienia rowkoéw szyn przewiduje sie
zastosowanie punktowych skrzynek przyszynowych w najnizszych punktach niwelety,
podigczonych do kanalizacji deszczowej. Przed odprowadzeniem woéd z dwéch petli do
odbiornika (petle ,Stogi Plaza” oraz ,Pasanil’) przewiduje sie wykonac¢ tgcznie 4 separatory
substancji ropopochodnych (po 2 dla kazdej z nich). Planuje sie takze wykonac¢ osadnik
przed odprowadzeniem wod z czesci torowiska do rowu melioracyjnego ,Kanat K”.
Podczyszczanie dla przebudowywanego ukfadu drogowego bedzie odbywac sie réwniez we
wpustach z osadnikami oraz studzienkach osadnikowych
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Sieci sanitarne
Planuje sie budowe, przebudowe i zabezpieczenie:

e sieci wodociggowej wraz z armaturg: przebudowa przewodow o srednicach DN40-
DN400 (w tym sieci magistralnej) o tgcznej dlugosci ok. 1900m; zabezpieczenie
przebudowywanych przewodoéw pod torowiskiem i jezdnig — ok.125 m;

e sieci kanalizacji deszczowej wraz ze studzienkami i wpustami: budowa i przebudowa
przewodéw o srednicach DN150-700 o tgcznej dtugosci ok. 2000 m - zlokalizowane w
pasie drogowym; zabezpieczenie budowanych i przebudowywanych przewodéw pod
torowiskiem i jezdnig — ok. 60 m;

e sieci kanalizacji sanitarnej wraz ze studzienkami przebudowa przewodéw o
Srednicach DN200-500 o tacznej dlugosci ok. 700 m; zabezpieczenie
przebudowywanych przewoddw pod torowiskiem i jezdnig — ok. 70 m;

e sieci gazowej przebudowa przewodow sredniego cisnienia (ponizej 0,5 MPa)
Srednicach DN150-355 o tacznej dlugosci ok. 100 m; przebudowa przewodéw
niskiego cisnienia o srednicy DN150 tgcznej diugosci ok. 40 m; zabezpieczenie
przebudowywanych przewodow pod torowiskiem — ok. 125 m;

e sieci cieptowniczej zabezpieczenie istniejgcych przewodéw DN100-200 pod
torowiskiem (w kanale) — ok. 40 m.

Sie¢ trakcyjna tramwajowa

W zwigzku ze zmiang geometrii uktadu torowego tramwajowa sieé¢ trakcyjna zostanie
przebudowana.

Sie¢ oswietleniowa, sie¢ elektroenergetyczna, sygnalizacja swietlna

Istniejgce oswietlenie w zakresie inwestycji zostanie zdemontowane lub wymienione na istn.
stupach oswietleniowych na nowe typu LED. Do zasilania zostang wykorzystane istniejace
lub projektowane szafki oswietlenia ulicznego. Istniejgce elektroenergetyczne linie kablowe
SN-15kV i nN-0,4kV zostang przebudowane w celu usuniecia kolizji z projektowanym
uktadem drogowo-torowym poprzez skablowanie, wykonanie wstawek kablowych Ilub
utozenie odcinkdéw linii kablowych nowymi trasami. W zwigzku ze zmiang geometrii uktadu
drogowego przewiduje sie przebudowe sygnalizacji swietinych na przebudowywanych
skrzyzowaniach.

Kanat technologiczny
Wzdtuz projektowanych ulic zostanie wykonany kanat technologiczny.
Sie¢ teletechniczna

Przewiduje sie przebudowe kolidujgcych istniejgcych sieci teletechnicznych w zakresie
inwestyciji.

Monitoring wizyjny, sie¢ TRISTAR, system informacji pasazerskiej (SIP), automaty
biletowe

W ramach inwestycji projektuje sie rozbudowe monitoringu wizyjnego o 4 punkty kamerowe.
Ponadto przewiduje sie rozbudowe systemu TRISTAR, montaz tablic SIP i automatéow
biletowych.

Obiekty
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Planuje sie budowe 1 toalety ogdlnodostepnej oraz dwdch budynkdéw socjalnych (na
petlach).

Mata architektura
Planuje sie budowe nastepujgcych elementéw matej architektury:

wiaty przystankowe — ok. 11 szt.
barierki — ok. 1450 m

barierki antyrozbryzgowe — ok. 140 m
siedziska — ok. 15 szt.

tawki — ok. 20 szt.

stojaki rowerowe — ok. 25 szt.

kosze na $mieci — ok. 30 szt.

Zielen
Przewiduje sie wykonanie niezbednej wycinki kolidujgcej zieleni w podziale
na 3 odcinki:

o Odcinek 1 —w zwigzku z przebudowg uktadu drogowo-torowego
o ok. 17 szt. drzew;
o ok. 600m2 krzewow i podrostu drzew ponizej 25 lub 35 cm obwodu na
o wysokosci 5 cm (z czego ok. 25 % stanowi podrost drzew o obwodach pni
o ponizej 25 lub 35 cm oraz krzewy ponizej 10 lat);

e Odcinek 2 —w zwigzku z przebudowg uktadu drogowo-torowego i Petli ,Pasanil’
o ok. 55 szt. drzew;
o ponad 6m2 podrostu drzew ponizej 25 obwodu na wysokosci 5 cm;

e Odcinek 3 —w zwigzku z przebudowg Petli ,Stogi Plaza”
o ok. 23 szt. drzew;
o ponad 500m2 krzewéw i podrostu drzew ponizej 25 lub 35 cm obwodu na
o wysokosci 5 cm (z czego ok. 95 % stanowig krzewy snieguliczki biatej).

Parking P&R

Przy petli Pasanil zostanie zbudowany parking park&ride na 5 miejsc.

Rodzaj technologii
Roboty przygotowawcze

W zwigzku z wykonywaniem inwestycji niezbedne jest przygotowanie terenu budowy wraz z
zapleczem budowy, jak rowniez zebranie wierzchniej warstwy humusu i ziemi oraz usuniecie
nadmiaru ziemi w miejscach, gdzie bedzie to niezbedne. W zwigzku z przebudowg torowiska
i ulic planuje sie niezbedng wycinke kolidujgcej zieleni

Roboty rozbiorkowe

Przewiduje sie rozbiérke istniejgcego torowiska tramwajowego (ok. 3700 mb) oraz
istniejgcych nawierzchni bitumicznych takich jak jezdnie, wjazdy itp. (ok. 17000 m2). Ponadto
rozebrane zostang fragmenty innych nawierzchni utwardzonych (chodniki itp.). Rozbiérce

poddane zostang réwniez, w niezbednym zakresie, elementy infrastruktury naziemnej i
podziemnej, matej architektury (wiaty przystankowe, stupki, barierki itp.) oraz budynek
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socjalny na petli ,Pasanil’. Rozbiorki nawierzchni torowych i drogowych bedg wykonywane
przy uzyciu ciezkiego sprzetu (spycharki, zrywarki, mtoty pneumatyczne itp.). Rozbidrka
elementéw infrastruktury podziemnej bedzie polegata na usunieciu istniejgcych przewodow
po wykonaniu wykopu. Infrastruktura nadziemna i elementy matej architektury zostang
zdemontowane, istniejgcy budynek socjalny zostanie rozebrany.

Roboty torowe i drogowe

Planuje sie czesciowg przebudowe istniejgcego ukfadu torowego oraz drogowego wraz ze
zmiang relacji ruchu, korektg geometrii skrzyzowan, korektg przebiegu chodnikéw, sciezek
rowerowych i ciggow pieszo-rowerowych oraz zmiang lokalizacji i typéw przystankow
komunikacji autobusowej i tramwajowej. Szerokosci i parametry paséw ruchu
przebudowywanych drég, torowiska, chodnikdéw, $ciezek rowerowych, ciggdw pieszo-
rowerowych i zjazdéw zostang dostosowane do obecnie obowigzujgcych przepisow.
Przewiduje sie wykonanie konstrukcji nawierzchni wraz z niezbednymi wzmocnieniami
podfoza gruntowego. Roboty bedg wykonywane w wykopach w sposob tradycyjny, przy
uzyciu standardowego sprzetu. Ruch drogowy w czasie realizacji przedsiewziecia bedzie
utrzymany poprzez budowe jezdni/paséw tymczasowych, objazdy lub ruch wahadtowy.
Podczas budowy zostanie zachowana mozliwos¢ wjazdu na przylegte dziatki.

Ul. Wosia Budzysza

Planuje sie przebudowe ul. Wosia Budzysza i zmiane relacji ruchu na dwukierunkowg na
odcinku tej ulicy od skrzyzowania z ul. Sucharskiego do skrzyzowania z ul. Zimna.

e Skrzyzowanie z ul. Sucharskiego

Skrzyzowanie ul. Budzysza z ul. Sucharskiego (od strony plazy) oraz tgcznik Sienna-
Budzysza zostang przebudowane. Istniejgce przystanki tramwajowe (,Sucharskiego”)
zostang przebudowane bez zmiany lokalizacji - peron dtugos¢ 45 m i szerokos¢ 3,5 m.
Sciezka rowerowa zlokalizowana z lewej strony ulicy zostanie "wyprostowana", co skutkuje
przebudowg sciezki i chodnika na dtugo$ci ok. 55m.

¢ Odcinek od skrzyzowania z ul. Sucharskiego do skrzyzowania z ul. Kaczence

Ulice Budzysza zaprojektowano jako dwukierunkowg o szerokosci 6 m. Torowisko
Zlokalizowane bedzie z prawej strony ulicy. W ciggu przebudowanej ul. Budzysza, z lewej
strony, zlokalizowany zostanie cigg pieszo-rowerowy (tak jak obecnie). Przystanek
tramwajowy "Kaczence" zaprojektowano w obecnej lokalizacji o dtugosci 45m i szerokosci
3,5m. Peron przystanku tramwajowego w kierunku "Centrum" lokalnie zawezony. Z uwagi na
poszerzenie ulicy na wysokosci przejscia dla pieszych oraz korekte geometrii skrzyzowania
przebudowane zostang z lewej strony ul. Budzysza (ok. 115 m) cigg pieszo-rowerowego
oraz skarpa rowu (ok. 35m) - umocnienie skarpy ptytami azurowymi lub wykonanie jej z
koszow gabionowych. Skorygowano geometrie skrzyzowania z ul. Kaczence oraz geometrie
wjazdu na ROD im. Kosciuszki.

e Odcinek od skrzyzowania z ul. Kaczence do skrzyzowania z ul. Stryjewskiego

Ulice Budzysza zaprojektowano jako dwukierunkowg o szerokosci 6m. Torowisko
Zlokalizowane bedzie z prawej strony ulicy. W ciggu przebudowanej ul. Budzysza, z lewej
strony, zlokalizowany jest cigag pieszo-rowerowy (tak jak obecnie). Przystanek tramwajowy
"Lessowa" zaprojektowano w obecnej lokalizacji o dtugosci 45m i szerokosci 3,5m. Peron
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przystanku tramwajowego w kierunku "Centrum" lokalnie zawezony. Z uwagi na poszerzenie
ulicy na wysokosci przejscia dla pieszych oraz korekte geometrii skrzyzowania
przebudowane zostang z lewej strony ul. Budzysza cigg pieszorowerowy (ok. 80m) i skarpa
rowu (ok. 25m) - umocnienie skarpy ptytami azurowymi lub wykonanie jej z koszow
gabionowych. Cigg pieszo-rowerowy w obrebie skrzyzowania z ul. Stryjewskiego przechodzi
na prawg strone ulicy Stryjewskiego, gdzie wigcza sie w istniejgcy cigg. Skorygowano
geometrie skrzyzowania z ul. Ugory i ul. Budzysza oraz przeznaczona do przebudowy ok.
30m chodnika z lewej strony ulicy.

e Odcinek od skrzyzowania z ul. Ugory do skrzyzowania z ul. Skiby

Ulice zaprojektowano jako dwukierunkowg o szeroko$ci 6m. Torowisko zlokalizowane jest z
prawej strony ulicy, odlegto$¢ miedzy osiami torow wynosi 3,9m. Odlegtos¢ osi skrajnego
toru do kraweznika, zgodnie z zaleceniami ZDIZ wynosi 3m. W ciggu przebudowanej ul.
Budzysza, z prawej strony za torowiskiem, zlokalizowany jest ciag pieszo-rowerowy ktory
pozostaje jak obecnie. Z lewej strony ulicy zaprojektowano chodnik o szerokosci 2m.
Skorygowano geometrie skrzyzowania z ul. Skiby i przebudowano ok. 40m chodnika z lewej
strony.

Ul. W. Stryjewskiego

e Odcinek od skrzyzowania z ul. Skiby do skrzyzowania z ul. Zimg

Ulice Stryjewskiego zaprojektowano jako dwujezdniowg dwukierunkowg (w kierunku
"Centrum" o szerokosci 2 x 3m, w kierunku "Plaza" 3m). Torowisko zlokalizowano pomigdzy
jezdniami (za skrzyzowaniem z ul. Skiby przechodzi z lewostronnego na po srodku jezdni).
W ciggu przebudowanej ul. Stryjewskiego z prawej strony zlokalizowane bedg réwnolegte
zatoki postojowe (postoj "taxi") oraz chodnik. Cigg rowerowy pozostanie jak obecnie. Z lewe;j
strony ul. Stryjewskiego zaprojektowano chodnik o szerokosci 2 m. Skorygowana zostanie
geometria skrzyzowania z ul. Zimng, wlot z prawej strony wyposazono w wyspe,
przebudowany zostanie chodnik i sciezka rowerowa z prawej strony. Od skrzyzowania
zmienia sie przekrdj ulicy na jedno jezdniowy z dwoma pasami ruchu w obu kierunkach.
Pasy ruchu wewnetrzne zlokalizowane bedg na torowisku, na ktérym dopuszczony jest ruch
pojazddéw - z zaleceniem ruchu autobuséw.

e Odcinek od skrzyzowania z ul. Zimng do skrzyzowania z ul. Wrzosy

Ulice Stryjewskiego zaprojektowano jako jedno jezdniowg dwukierunkowg o przekroju 2 pasy
ruchu w kazdym kierunku. Odlegto$¢ miedzy osiami toréw wynosi 4m ze wzgledu na
lokalizacje przystankéow tramwajowych i autobusowych, ktére wykonano jako przystanki
"wiedenskie". Torowisko zlokalizowane jest centralnie, pasy ruchu wewnetrzne o nawierzchni
brukowej i szerokosci ~4,45m zlokalizowane na torowisku, na ktérym dopuszczony jest ruch
pojazdow z zaleceniem ruchu autobuséw. W ciggu przebudowanej ul. Stryjewskiego, z
prawej strony ulicy, zlokalizowano réwnolegte ciggi piesze i rowerowe, natomiast z lewej
strony ulicy, po regulacji kraweznika, istniejgcy cigg pieszy o zmiennej szerokosci. Przed
przystankami

zlokalizowano przejscie dla pieszych. Skorygowana zostanie geometria skrzyzowania z ul.
Wrzosy. W ciggu ul. Stryjewskiego, bezposrednio przed skrzyZzowaniem, przewidziano
przejscie dla pieszych oraz przebudowe chodnika i sciezki rowerowej z prawej strony.
Lewostronny chodnik wystepuje jak obecnie.

e Odcinek od skrzyzowania z ul. Wrzosy do skrzyzowania z ul. Hozy
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Przekrdj ul. Stryjewskiego jak na poprzednim odcinku, z wyjgtkiem odlegto$¢ miedzy osiami
toréw, ktdra jest zmienna. W ciggu przebudowanej ul. Stryjewskiego, z prawej strony ulicy,
Zlokalizowane bedg prostopadte zatoki postojowe i réwnolegte ciggi piesze i rowerowe,
natomiast z lewej strony ulicy zaprojektowano chodnik o szerokosci 2m w miejscu obecnego.
Skorygowano geometrie skrzyzowania z ul. Hozy.

e Odcinek od skrzyzowania z ul. Hozy do skrzyzowania z ul. Szpaki

Przekrdj ul. Stryjewskiego jak na poprzednim odcinku. Z prawej strony ulicy zlokalizowana
réwnolegta Sciezka rowerowa o szerokosci 2,5m i chodnik o zmiennej szerokosci. Z lewej
strony ulicy zaprojektowano chodnik o szerokosci 2m w miejscu istniejgcego chodnika.
Skorygowano geometrie skrzyzowania z ul. Szpaki, na przeciw wlotu ul. Szpaki
zlokalizowano wjazd do szpitala.

e Odcinek od skrzyzowania z ul. Szpaki do skrzyzowania z ul. Nowotng / Pawig

Ulice Stryjewskiego zaprojektowano jako jedno jezdniowg dwukierunkowg o przekroju 2 pasy
ruchu w kazdym kierunku. Torowisko zlokalizowane centralnie. Pas ruchu w kierunku ,Plaza”
o nawierzchni brukowej i szerokosci 3,5m, na ktorym znajduje sie przystanek. Pas ruchu w
kierunku ,,Centrum” o nawierzchni brukowej i szerokosci 3,9m, na ktérym dopuszczony jest
ruch pojazdéw z zaleceniem ruchu autobuséw. Oba pasy zlokalizowane sg na torowisku. W
ciggu przebudowanej ul. Stryjewskiego, z prawej strony ulicy, zlokalizowane sg réwnolegte
ciggi piesze i rowerowe, natomiast z lewej strony ulicy, po regulacji kraweznika wykorzystany
zostanie istniejgcy cigg pieszy o zmiennej szerokosci. Za przystankiem a przed
skrzyzowania z ul. Nowotng zlokalizowano przejscie dla pieszych. Skorygowano geometrie
skrzyzowania ul. Stryjewskiego z ul. Nowotng / Pawig, na wszystkich wlotach skrzyzowania
zaprojektowano przejécie dla pieszych. Na skrzyzowaniu zachowano gtowng relacje
Nowotna - Stryjewskiego (w kierunku centrum).

Ul. Nowotna
e Odcinek od skrzyzowania z ul. Stryjewskiego do skrzyzowania z ul. Roztogi

Ulice Nowotng zaprojektowano jako jedno jezdniowg dwukierunkowa, o przekroju 2 pasy
ruchu w kazdym kierunku. Odlegto$¢ miedzy osiami toréw wynosi 3,7m ze wzgledu na
lokalizacje przystankoéw "wiedenskich". Torowisko zlokalizowane centralnie. Pasy ruchu
wewnetrzne o nawierzchni brukowej i szerokosci 4,2m zlokalizowane sg na torowisku, na
ktorym dopuszczony jest ruch pojazdow z zaleceniem ruchu autobuséw. W ciggu
przebudowanej ul. Nowotnej, z prawej strony ulicy, zlokalizowany jest réwnolegle chodnik,
natomiast z lewej strony ulicy, bezposrednio przy jezdni — chodnik i Sciezka rowerowa. Na
okoto potowie odcinka wykorzystana zostanie istniejgca sciezka rowerowa. Po prawej stronie
ulicy Nowotnej zlokalizowana jest petla tramwajowo-autobusowa ,Pasanil’, ktéra zostanie
przebudowana. Obowigzuje na niej ruch jednokierunkowy. Petla jest wyposazona w 2 tory
odstawcze i 2 stanowiska postojowe dla autobuséw. Przystanki typu "wiedenskiego" znajdujg
sie za petlg - dla kierunku "plaza" i przed wyjazdem z petli dla kierunku "centrum®.
Skorygowano geometrie skrzyzowania z ul. Roziogi.

e Odcinek od skrzyzowania z ul. Roztogi do skrzyzowania z ul. Kruczg

Ulice Nowotng zaprojektowano jako jedno jezdniowg dwukierunkowg o przekroju
przejsciowym od 2 pasow ruchu w kazdym kierunku do jednio jezdniowej o przekroju po
jednym pasie ruchu w obu kierunkach o szerokosci 6m. Torowisko zlokalizowane jest
centralnie, a nastepnie przechodzi na strone lewg (p6tnocng) pas drogowego. Po prawe;j
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stronie zlokalizowany jest istniejgcy chodnik, do ktérego projektuje sie wigczenie po
przebudowie ok. 20 m ciggu pieszego. Po prawej stronie bezposrednio przy ulicy
zaprojektowano chodnik a nastepnie sciezke rowerowa, na tuku w prawo sciezka i chodnik
zamieniajg sie miejscami. Z prawej strony ok. 35m przed skrzyzowaniem z ul. Kruczg
Zlokalizowany jest zjazd do zaktadéw "Pasanil". Skorygowano geometrie skrzyzowania z ul.
Kruczg, tuki wyokraglono promieniem 6m.

e Odcinek od skrzyzowania z ul. Kruczg do petli Stogi "Plaza" (odc. ,lesny”)

Na odcinku ,lesnym” planowany jest remont torowiska tramwajowego w $ladzie istniejgcego.
Torowisko zlokalizowane jest z lewej strony ulicy, miedzy sciezkg rowerowa a ulica.
Nawierzchnia torowiska wykonana bedzie w technologii tluczniowej. W ciggu odcinka
"lesnego" wystepujg zjazdy na lesne dukty przez torowisko. Nawierzchnie tych zjazdow
zostang wykonane w technologii umozliwiajgcej przejazd pojazdom stuzb obstugi,
jednoczesnie zniechecajgc cywilnych kierowcow.

8.3 Zadanie 3 - Budowa nowych linii tramwajowych w dzielnicy
Gdansk Potudnie (budowa ul. Nowej Warszawskiej w Gdansku)

Przedmiotem inwestycji jest budowa trasy tramwajowej od skrzyzowania Jabtoniowa /
Warszawska do Al. Vaclava Havla wraz z dziataniami towarzyszgcymi. Inwestycja
Zlokalizowana jest w wojewoddztwie pomorskim, w powiecie gdanskim, w miescie Gdansk
(dzielnica Ujescisko).

Zgodnie z zatozeniami planistycznymi przyjeto, ze przedmiotowa inwestycja zostanie
zrealizowana etapowo:

o FEtap realizacyjny — bedacy przedmiotem niniejszego studium, obejmujgcy
budowe samej trasy tramwajowej, chodnika i drogi rowerowej,
o Perspektywa rok 2040 (docelowe rozwigzania)

W zakres prac etapu realizacyjnego wchodzg elementy wyszczegdlnione ponizej. Etap
docelowy, ktéry bedzie realizowany w dalszej przysztosci, przewiduje m.in. budowe ul. Nowej
Warszawskiej w modelu: torowisko tramwajowe + 2 jezdnie po 2 pasy ruchu czy tez budowe
petnych skrzyzowan z ul. Piotrkowskiej i Biatostockiej z ul. Nowg Warszawska.

W ramach dokumentacji na budowe ul. Nowej Bulonskiej zostat zaprojektowany fragment
ulicy Nowa Bulonska Potudniowa. W trakcie prac projektowych dla zadania Budowa ul.
Nowej Warszawskiej zostata wskazana koniecznoS¢ zmian w zakresie samego skrzyzowania
ulic Nowa Bulonska, Nowa Warszawska i Nowa Jabtoniowa oraz doprojektowanie dalszego
odcinka ul. Nowej Bulonskiej Potudniowej (KD-82) celem umozliwienia dojazdu do obiektow
oSwiatowych realizowanych we wskazanym obszarze przez gmine. Doprojektowany odcinek
drogowy konieczny jest do realizacji w celu umozliwienia dojazdu do nowo-budowanego
centrum edukacyjnego. Finansowanie tego odcinka prowadzone jest poza projektem GPKM
IV A z innego zrédta finansowania i nie bedzie wchodzi¢ w sktad projektu. Tak samo koszty
zwigzane z dokumentacjg zamienng na skrzyzowanie i odcinek do centrum edukacyjnego sa
kosztami niekwalifikowanymi w projekcie. Jednakze z uwagi na wymaog zakonczenia dojazdu
do szkoty i przedszkola do wrzesnia 2018 roku, prace budowlane dla przyspieszenia procesu
zostang zlecone w tym samym przetargu, co budowa linii tramwajowej i ul. Nowej Buloniskiej
Pdinocnej. Zostang one wydzielone kosztowo, a faktury bedg ptacone z innego zadania.
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Dodatkowo projektanci przewidzieli rowniez dalszy rozwdj linii tramwajowej w ul. Bulonskiej
Potudniowej. JeSli bedzie takie zapotrzebowanie, odcinek ten zostanie zrealizowany w
kolejnym etapie GPKM IV.

Torowisko tramwajowe

Planuje sie budowe trasy tramwajowej od skrzyzowania Jabtoniowa / Warszawska do Al.
Vaclava Havla, réwnolegle do ul. Warszawskiej. Konieczna bedzie takze przebudowa
istniejgcego torowiska na wigczeniu w Al. Vaclava Havla. Wzdluz trasy przewiduje sie
budowe przystankéw (w ciggu ul. Havla, na wysokosci ul. todzkiej, ul. Piotrkowskiej i ul.
Unruga). Planuje sie rowniez budowe wezta tramwajowo-autobusowego wraz z parkingiem
dla samochodéw osobowych i rowerdw (przy skrzyzowaniu Nowa Bulonska / Nowa
Warszawska), budowanym w ramach zadania 1.

taczna dlugosc¢ budowanego torowiska wyniesie ok. 1500 m (linia dwutorowa) oraz ok. 700
m (linia jednotorowa), a przebudowywanego ok. 550 m (linia dwutorowa).

Torowisko zostanie wykonane w dwéch konstrukcjach:

o Konstrukcja torowiska tluczniowego — odcinek 1, 3 i fragment odcinka 2 - szyna +
antywibracyjna podkfadka podszynowa + przytwierdzenie szynowe + podkiad
strunobetonowy

- podbicie: kruszywo mineralne niezw. 31,5/50mm (podsypka ttuczniowa) — gr. 5cm

- podbudowa: kruszywo mineralne niezw. 31,5/50mm (podsypka ttuczniowa) — gr. 20cm
- w-wa odsgczajgca: kruszywo mineralne niezw. 4/31,5mm (kliniec) — gr. min. 15cm

- warstwa odcinajgca: geowtoknina

¢ Konstrukcja bezpodsypkowa torowa - szyna w profilach gumowych z zabudowag
drogowg — odcinek 2

- szyna w profilach gumowych + system mocowania -

- ptyta podtorowa: fibrobeton C35/45 zbrojony gr. 30 cm

- warstwa wyréwnawcza beton C12/15 gr. 5 cm

- podbudowa: mieszanka mineralna niezwigzana kruszywa 0/31.5 (KLSM) - gr. 25 cm
- w-wa odsgczajgca: kruszywo mineralne niezw. 4/31,5mm (kliniec) gr. min. 15 cm

- warstwa odcinajgca: geowtoknina

Drogi

Planuje sie budowe i przebudowe istniejgcego uktadu drogowego wraz ze skrzyzowaniami,
zjazdami, chodnikami i $ciezkami rowerowymi. Do budowy/przebudowy =zakfada sie
nastepujgce odcinki:

— budowa odcinka ul. Nowej Warszawskiej — rozpoczyna sie od skrzyzowania Nowa
Bulonska / Nowa Jabtoniowa / Nowa Warszawska i biegnie do wigczenia w istniejgcg ul.
Warszawskg (na wysokosci skrzyzowania z ul. Kotodzieja);

— budowie odcinka ul. Nowej Bulonskiej (pétnoc — potudnie) — rozpoczyna sie za tgcznicami
wezta Alei Armii Krajowej i konczy na skrzyzowaniu z ulicg lokalng (wjazd do szkoty);
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— budowie odcinka ul. Nowej Jabtoniowej;
— przebudowie odcinka ul. Piotrkowskiej;
— przebudowie odcinka ul. £édzkiej i dwujezdniowego tgcznika ulicy L.édzkiej i Alei Havla.

taczna dlugos¢ budowanych drég wynosi ok. 423 m, a przebudowywanych drog wynosi ok.
1000 m.

taczna dtugos¢ budowanych chodnikéw i drég rowerowych wynosi ok. 5,45 m.

Konstrukcja nawierzchni drég (KR3)

- warstwa Scieralna SMA gr. 4 cm

- warstwa wigzgca BA gr. 5cm

- warstwa podbudowy BA gr. 7 cm

- warstwa podbudowy z mieszanki niezwigzanej C 90/3 gr. 20 cm

- podbudowa pomocnicza z mieszanki lub gruntu stabilizowanego spoiwem hydr. (15¢cm)

- warstwa mrozoochronna (odsgcajgca) z mieszanki niezwigzanej Ilub gruntu
niewysadzinowego o CBR min. 35%, gr. 20 cm

- warstwa ulepszonego podtoza z gruntu stabilizowanego spoiwem hydraulicznym
Konstrukcja nawierzchni sciezek rowerowych i ciaggéw pieszo-rowerowych
- w. cieralna BA gr. 4 cm

- w. wigzgca BA gr. 6 cm

- mieszanka mineralna niezwigzana kruszywa 0/31.5 (KLSM) gr. 15 cm
Konstrukcja chodnikow

- kostka betonowa gr. 4 cm

- podsypka piaskowa gr. 6 cm

- mieszanka mineralna niezwigzana kruszywa 0/31.5 (KLSM) gr. 15 cm
Odwodnienie

Planowane torowisko tramwajowe zostanie odwodnione poprzez projektowany drenaz o
Srednicy DN150 o tgcznej diugosci ok. 4500m. Projektowany drenaz torowiska zostanie
wigczony do projektowanej kanalizacji deszczowej w ul. Nowej Warszawskiej. Przed
odprowadzeniem woéd gromadzgcych sie w skrzynkach smarowniczych rozjazdow
tramwajowych do odbiornika przewiduje sie ich podczyszczanie. W tym celu przewiduje sie
zastosowanie separatoréw ropopochodnych. Planowany ukiad drogowy zostanie
odwodniony za pomocg projektowanej i przebudowywanej kanalizacji deszczowej z
odprowadzeniem wéd do rowu R3 i do istniejgcej kanalizacji deszczowej. Przed
odprowadzeniem woéd do rowu R3 bedg one podczyszczane w zestawie urzagdzen
podczyszczajgcych, zaprojektowanych w ramach odrebnej inwestyciji.

Sieci sanitarne

Planuje sie budowe, przebudowe i zabezpieczenie:
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e sieci wodociggowej wraz z armaturg: przebudowa przewoddéw o $rednicach
DN25-DN400 (w tym sieci magistralnej) — fgcznie ok. 350m; budowa
wodociggu DN80-250 — fgcznie ok. 1800m; zabezpieczenie istniejgcego
rurociggu DN1200 pod torowiskiem — ok.20 m;

e sieci kanalizacji deszczowej wraz ze studzienkami i wpustami: budowa
kanatow o srednicach DN200-1000 — tgcznie ok. 8200 m (lokalizacja w pasie
drogowym); przebudowa przewodoéw o srednicach DN200-800 — tgcznie ok.
240 m (lokalizacja w pasie drogowym); budowa kanatéw o srednicach DN500-
1000 metodg bezwykopowa — ok. 350 m; budowa uktadu podczyszczajgcego;

e sieci kanalizacji sanitarnej wraz ze studzienkami przebudowa kanatu DN250 —
ok. 150 m; zabezpieczenie istniejacego kanatu DN1600 pod torowiskiem i
jezdnig — ok. 120 m;

e sieci gazowej przebudowa przewododw sredniego cisnienia (ponizej 0,5 MPa)
krzyzujgcych sie lub kolidujgcych z projektowanym uktadem torowym i
drogowy Srednicach DN125-400 o tgcznej dtugosci ok. 850 m;

e sieci cieptowniczej przebudowa przewodoéw krzyzujgcych sie lub kolidujgcych
z projektowanym uktadem torowym i drogowy o srednicach 2xDn65/140 do
2xDn600/800 — ok. 460 m (sieci rozdzielcze osiedlowe oraz sieci magistralne).

Sie¢ trakcyjna tramwajowa

Planuje sie gtownie budowe nowej sieci trakcyjnej na catej diugosci projektowanego
torowiska. Fragment istniejgcej trakcji zostanie przebudowany na witgczeniu projektowane;j
trasy w istniejgca trase wzdtuz Alei V. Havla.

Stacja prostownikowa

W celu zasilania projektowanej trakcji tramwajowej planuje sie budowe nowego budynku
podstacji wraz z instalacjami wewnetrznymi i zewnetrznymi, zlokalizowang w sgsiedztwie
projektowanego wezta tramwajowo-autobusowego z parkingami. Bedzie to budynek o
wymiarach ~16,56 x ~10,44 m, jednokondygnacyjny, z dachem jednospadowym. Budynek
bedzie sktadat sie z hali gtdwnej, pomieszczenia pomocniczego, WC i przedsionka. Na
obiekcie projektuje sie m.in. rozdzielnice $redniego napiecia w budynku stacji
prostownikowej, zespoty prostownikowe oraz rozdzielnica 660V pradu statego. Oprocz tego
projekt obejmuje instalacje na potrzeby wlasne stacji, zasilanie i sterowanie ogrzewaniem,
sterowanie wentylacjg stacji prostownikowej, instalacje uziemiajgcg wewnetrzna i instalacje
piorunochronng.

Budynek socjalny z ogélnodostepnymi toaletami

Projektuje sie nowy budynek socjalny, wyposazony w instalacje wewnetrzne i zewnetrzne,
zlokalizowany w sgsiedztwie projektowanego wezta tramwajowo-autobusowego z
parkingami, po stronie pétnocnej parkingu. Bedzie to budynek o wymiarach ~16,00 x ~10,50.
Zaprojektowano budynek parterowy, niepodpiwniczony, z dachem ptaskim. Wysokosé
pomieszczen w czesci pomieszczen przeznaczonych dla motorniczych wynosi¢ bedzie 3,10
m, w czesci toalet ogolnodostepnych - 2,50 m.

Sie¢ oswietleniowa, sie¢ elektroenergetyczna, sygnalizacja swietlna

Planuje sie budowe nowego i przebudowe istniejgcego oswietlenia w zakresie inwestycji.
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Istniejgce elektroenergetyczne linie kablowe i napowietrzne SN-15kV i nN-0,4kV zostang
przebudowane w celu usuniecia kolizji z projektowanym uktadem drogowo-torowym poprzez
skablowanie, wykonanie wstawek kablowych lub utozenie odcinkéw linii kablowych nowymi
trasami.

W zwigzku ze zmiang geometrii uktadu drogowo-torowego przewiduje sie budowe i
przebudowe sygnalizacji $wietlnych na przebudowywanych skrzyzowaniach.

Kanat technologiczny
Wzdtuz projektowanej trasy zostanie wykonany kanat technologiczny.
Sie¢ teletechniczna

Przewiduje sie przebudowe kolidujgcych istniejgcych sieci teletechnicznych w zakresie
inwestycji. Przebudowie podlegajg kanalizacje teletechniczne wielootworowe, ktérych
wiascicielami sg Orange Polska, Netia SA, Multimedia Polska SA i Biall-Net Sp. z 0.0.

Monitoring wizyjny, sie¢é TRISTAR, system informacji pasazerskiej (SIP), automaty
biletowe

W ramach inwestycji projektuje sie rozbudowe monitoringu wizyjnego o 4 punkty kamerowe.
Ponadto przewiduje sie rozbudowe systemu TRISTAR, montaz tablic SIP i automatow
biletowych.

Mata architektura

Planuje sie budowe nastepujgcych elementéw matej architektury: wiaty przystankowe,
barierki, barierki antyrozbryzgowe, siedziska, tawki, stojaki rowerowe i kosze na Smieci.

Zielen
Przewiduje sie wykonanie niezbednej wycinki kolidujacej zieleni:

o ok. 5000 szt. drzew,
o ok. 24000 m2 krzewow,

ok. 3000 m2 drzew o obwodach pni mniejszych niz 25 lub 35 cm na

8.4 Zadanie 4 — zakup taboru tramwajowego

W ramach projektu zostanie zakupionych 15 nowych wagondéw tramwajowych
wielocztonowych, przegubowych, dwukierunkowych z catkowicie niskg podtogg o dtugosci
29,0-32,5 m.

Podstawowe parametry taboru, wedtug specyfikacji GAIT:
1. Szerokos¢ wagonu: 2,3 - 2,4 m (bez skoséw w dolnej czesci pudta wagonu).
2. Maksymalna wysokos¢ wagonu, bez odbieraka pradu: 3,6 m.

3. Rozstaw kot tramwaju musi by¢é dostosowany do toru o szerokosci 1435 mm, kota jezdne
muszg by¢ odsprezynowane.

4. Tramwaj musi mie¢ jednakowg funkcjonalnos¢ dla obu kierunkéw jazdy. Powyzszy
wymog dotyczy kabin motorniczego, drzwi, tablic z aparaturg pojazdu, systemow
informaciji pasazerskiej, stanowisk dla wézkéw inwalidzkiego i dzieciecego oraz siedzen.
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Tramwaj musi mie¢ zdolno$¢ przewozowg, przy dopuszczalnej liczbie miejsc co najmniej
200 osob na miejscach siedzgcych i stojgcych oraz co najmniej 250 oséb w przypadku
szczytu komunikacyjnego dla wagonu standardowego. Przyjmujac zatozenia na 1
miejsce stojgce 0,2 m? powierzchni przeznaczonej do stania oraz w przypadku szczytu
komunikacyjnego, przy ktérym na 1 osobe stojgcg przypada 0,15 m? powierzchni
przeznaczonej do stania.

Tramwaj musi by¢ skonstruowany z uwzglednieniem wystepowania na odcinkach tras
obcigzen odpowiadajgcych jego catkowitemu napetnieniu, tzn. maksymalnemu
wykorzystaniu miejsc stojgcych, przyjmujgc 0,15 m? na pasazera stojgcego oraz
maksymalnemu wykorzystaniu miejsc siedzgcych. Pozadane jest, aby dla tych obcigzen
(gdy liczba pasazeréw jest réwna sumie liczby miejsc siedzacych i liczby miejsc
stojgcych, dla ktorej na osobe przypada 0,15 m? powierzchni do stania) nacisk statyczny
zadnej z osi tramwaju nie przekraczat 100 kN.

Uzyte materiaty i fabryczne zabezpieczenia antykorozyjne muszg zapewnia¢ co najmniej
12-letnig eksploatacje tramwaju bez ujawnienia sie ognisk korozji i zmian powitoki
lakierniczej, rozwarstwiania/pekania materiatdw zastosowanych we wnetrzu pojazdu.

Tramwaj musi mieC elektronicznie sterowany naped wykorzystujgcy silniki
(asynchroniczne) pradu przemiennego.

Dtugo$¢ drogi hamowania tramwaju nieobcigzonego na torze $liskim (mada) nie moze
rézni¢ sie od dtugosci drogi hamowania tramwaju nieobcigzonego na torze suchym o
wiecej niz 25% dla hamowania nagtego i roboczego realizowanego na torze prostym
i poziomym od kazdej predkosci z zakresu O<predkos¢ tramwaju<70 km/h.

Tramwaj musi by¢ przystosowany do pokonywania wzniesien (wjazd i zjazd)
wynoszacych do 6%, z mozliwoscig zatrzymania na wymienionym odcinku.

. Tramwaj musi by¢ przystosowany do warunkéw srodowiskowych i klimatycznych miasta,

w jakim bedzie eksploatowany:

a) Temperatura maksymalna w cieniu 40 °C,

b) Temperatura minimalna -25°C (czasowo -30°C),
c) Wilgotnos¢ wzgledna maksymalna 100%,

d) Konstrukcja wagonu musi umozliwiaé jego przejazd po torowisku zalanym wodag
opadowg do wysokosci 25 mm nad gtdéwkg szyny na odcinku 100 m z predkoscig 40
km/h a do wysokosci 100 mm z predkoscig 5 km/h,

e) Tramwaj musi da¢ sie uruchomi¢ przy temperaturze -25°C po 48 godzinnym postoju
na przestrzeni otwarte;j.

. Tramwaj musi by¢ zbudowany tak, aby charakteryzowat sie:

a) mozliwoscig osiggniecia minimum 2,2 min km przebiegu w okresie eksploataciji,

b) rozwigzaniami  technicznymi  gwarantujgcymi  bezpieczehstwo  pasazerow,
prowadzgcego pojazd i innych uzytkownikéw drogi,

c) duzg niezawodnoscig eksploatacyjng, tj. niskim wskaznikiem awaryjnosci oraz
tatwoscig przetagczen, pozwalajgcg na sprawne dziatanie w sytuacjach awaryjnych
w celu niedopuszczenia do blokowania trasy,
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d) ograniczeniem czynnikow szkodliwych dla zdrowia w $rodowisku pracy
prowadzgcego pojazd tak, aby nie byly przekraczane dopuszczalne natezenia
fizycznych czynnikéw szkodliwych dla zdrowia (hatasu, hatasu ultradzwiekowego,
drgan, pdl i promieniowania elektromagnetycznego z zakresu czestotliwosci 0-300
GHz, promieniowania optycznego).

. Tramwaj musi by¢ przystosowany do bezpiecznej i oszczednej eksploatacji

na torowiskach Zamawiajgcego, przez co rozumie sie:

a) bezpieczenstwo przed wykolejeniem,

b) wspétprace tramwaj-tor przy zoptymalizowanym zuzyciu két i szyn, czego wynikiem
musi by¢ zywotnos¢ obreczy két nie mniejsza niz 150 tys. km, przy eksploatacji
tramwaju z zachowaniem réznicy pomiedzy przebiegami dla obu kierunkéw jazdy nie
wiekszej niz 2 tys. km, przy zatozeniu stosowania w torach potozonych w tukach
o promieniach R<50 m szyn,

c) zminimalizowang pracochtonnos¢ planowo-zapobiegawczych obstug technicznych
oraz pracochtonnos¢ obstug optymalizujgcych przebieg obreczy két i ich wymiary,
d) ograniczenie pradu pobieranego z sieci trakcyjnej, tak aby nie przekraczat 1200 A,

e) zminimalizowane zuzycie energii elektrycznej przez naped oraz uktady pomocnicze
i wyposazenie poprzez zastosowanie urzgadzen charakteryzujgcych sie wysokag
sprawnoscig energetyczna.

Tramwaj musi by¢ wyposazony w urzgdzenia klimatyzacyjne z osobnym ukfadem
sterowania dla czesci pasazerskiej i kabiny motorniczego.

Tramwaj musi mie¢ co najmniej 28 petnowymiarowych stacjonarnych miejsc
do siedzenia.

Tramwaj musi zosta¢ wyposazony w defibrylator AED.
W przestrzeni pasazerskiej tramwaj musi zosta¢ wyposazony w podwojne porty USB.
Tramwaj musi posiada¢ mozliwos¢ przejazdu przez torowisko zalane woda:

a) z predkoscig 40 km/h na odcinku o dtugosci minimum 100 m przy zalaniu torowiska
do 25 mm liczonych od pgs,

b) z predkoscig 5 km/h na odcinku o dtugosci minimum 50 m przy zalaniu torowiska
do 100 mm liczonych od pgs.

Nadwozie tramwaju musi byé wykonane w czesci pasazerskiej jako catkowicie
niskopodtogowe, o0 wysokosci nieprzekraczajgcej 350 mm od poziomu szyn.

W tramwaju naprzeciw drzwi musi by¢ tatwo dostepna wolna powierzchnia
przeznaczona dla wozkow inwalidzkich i wozkéw dzieciecych, na ktorej powinno sie
znajdowac stanowisko do mocowania wdézka inwalidzkiego przodem do kierunku jazdy
(dla kazdego kierunku jazdy).

Przy drzwiach dwustrumieniowych najblizszych kabinie motorniczego dla danego
kierunku jazdy, nie liczagc drzwi umieszczonych na krahcach tramwaju, tramwaj musi
posiada¢ odktadang recznie platforme dla wozka inwalidzkiego. Platformy powinny
umozliwia¢ wsiadanie i wysiadanie oséb na wézku inwalidzkim z poziomu peronu
przystankowego ipgs. Tramwaj nie moze mie¢ mozliwosci ruszenia przy roziozone;j
platformie.
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Porecze, uchwyty i kolumny swojg iloscig i rozmieszczeniem muszg zapewniac
wszystkim pasazerom (w tym niepetnosprawnym) utrzymanie rownowagi w czasie jazdy.
Ze wzgledu na koniecznos¢ zapewnienia utrzymania rownowagi przez osoby
niepetnosprawne nalezy zastosowaé¢ mozliwie duzg liczbe kolumn. Przy drzwiach, po obu
ich stronach, muszg znajdowac sie kolumny lub porecze pionowe.

W tramwaju powinny by¢ wyznaczone dla kazdego kierunku jazdy dwa siedzenia
specjalne, zlokalizowane w sasiedztwie pierwszych lub drugich drzwi, liczgc od kabiny
motorniczego dla danego kierunku jazdy, dla ktorych powinna by¢ dostateczna liczba
uchwytéw dla dojscia z przytrzymywaniem sie.

Sciany i sufit tramwaju musza by¢ izolowane akustycznie i cieplnie, a ich wykonczenie
musi by¢ gladkie, estetyczne, fatwe w utrzymaniu czystosci, swiattoodporne i tolerujace
oddziatywanie srodkéw czyszczacych i dezynfekujgcych.

Okna muszg zapewnia¢ dobrg widocznos¢ pasazerom siedzacym i stojgcym.
50% wszystkich okien z kazdej strony (z zaokraggleniem do petnej liczby) musi posiadaé
przesuwng goérng czes¢ wyposazong w zamkniecie z blokadg uniemozliwiajgca
otworzenie przez pasazeréw okna w czasie pracy klimatyzacji. Szerokos¢ otworu
powstatego po przesunieciu gornej czesci okna musi by¢ zblizona do 50% szeroko$ci
okna.

Czes$¢ pasazerska musi posiada¢ skuteczne uktady ogrzewania i przewietrzania,
z mozliwoscig schtadzania powietrza (klimatyzacja), zapewniajgce dobre warunki
podrézowania niezaleznie od pory roku. Temperatura wewnatrz tramwaju musi by¢
utrzymywana automatycznie, w oparciu 0 zadawane wartosci, zalezne od temperatury
zewnetrznej. Blgd wskazan wartosci temperatury (wewnetrznej i zewnetrznej) nie moze
przekracza¢ 10%.

Zastosowane urzgdzenia muszg umozliwia¢, w okresie od 1 kwietnia do 31
pazdziernika, uzyskanie temperatury w przestrzeni pasazerskiej w zakresie 18+25°C oraz
w okresie od 1 listopada do 31 marca temperatury w zakresie 7+18°C (warunki pomiaru —
okna i drzwi zamkniete, wypetnienie pasazerami ok. 50% napetnienia, przy ktérym na 1
osobe stojgcy przypada 0,15 m? powierzchni przeznaczonej do stania, pomiar w czesci
Srodkowej pojazdu poza strefami drzwi, na wysokosci 1,2 m od podtogi).

Oswietlenie wnetrza powinno by¢ tak wykonane, aby nie oslepiato stojgcych
pasazeréw, dawato réwnomierny rozkiad $wiatta i bylo estetyczne. Oswietlenie
wewnetrzne pojazdu musi by¢ wykonane w energooszczednej technologii LED i by¢
zgodnie z obowigzujgcymi normami.

Skrzydta drzwi muszg by¢ odskokowo-przesuwne. Naped drzwi musi gwarantowac
niezawodne dziatanie we wszystkich warunkach eksploatacji pojazdu, eliminowacé
mozliwos¢ przypadkowego otwarcia drzwi podczas jazdy tramwaju oraz umozliwiaé
reczne otwarcie z wnetrza tramwaju w sytuacjach awaryjnych. Konstrukcja drzwi musi
uwzglednia¢ prace w warunkach znacznego napetnienia tramwaju pasazerami.

Liczba drzwi musi by¢ dostosowana do dopuszczalnej liczby miejsc w tramwaiju,
zapewniajgc swobodng wymiane pasazerow na przystankach oraz sprawne opuszczenie
tramwaju podczas ewakuacji. Sterowanie drzwi musi odbywac¢ sie ze stanowisk
motorniczego, wyposazonych w sygnalizacje ich otwarcia i zamknigcia. Kazde drzwi
muszg posiadac sygnalizacje akustyczng i Swieting uprzedzajgcg pasazeréw o zamiarze
ich zamkniecia.
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Z kupowanych 15 tramwajow 9 bedzie przeznaczonych do realizacji dodatkowej pracy
eksploatacyjnej wynikajgcej z obstugi nowych tras, a 6 =zastgpi wyeksploatowane
dwuwagonowe sktady 105 Na.

8.5 Zadanie 5 — montaz nowych wiat przystankowych

W wyniku przeprowadzonej inwentaryzacji na przystankach komunikacji zbiorowej w

Gdansku wytypowano 64 przystanki do montazu nowych wiat.

Tabela 26. Wykaz przystankow na ktérych zostang zamontowane nowe wiaty

Lp Ulica Nazwa przystanku Nr przystanku Kierunek
1 | Bartnicza MACKOWY - MLECZARNIA 133 poczatk. (petla)
2 | Swibnienska PRZYSTAN 1149 Przegalina (Swibno)
3 | Plonska PLONSKA-SKRZYZ. 1164 Watowa
4 | Worcella BUCZKA 1252 Jana z Kolna
5 | Niepotomicka STAROGARDZKA 1326 Watowa
6 | Niepotomicka STAROGARDZKA 1327 Mackowy MI.
| schuberta ?égﬁrygfgg\gzoﬁv 1344 Ujesci.
8 | Sobieskiego JAROWA 1353 Suchan./Targ Rak.
9 | Sobieskiego JAROWA 1354 Wrzeszcz
10 | Wronki WRONKI 1241 Jeleniogoérska
11 | Kielnienska SOPOCKA 1511 Osowa (Gdy.)
12 | Barniewicka BIWAKOWA 1520 Oliwa
13 | Kielnienska L AWSKA 1571 Chwaszcz./Gdy.
14 | Kielnienska MYSLIBORSKA 1573 Chwaszcz./Gdy.
15 | Kielnienska MYSLIBORSKA 1574 Oliwa
16 | Wodnika SOPOCKA 1637 Orunia
17 | Wodnika JEDNOROZCA 1639 Klukowo
18 | Grunwaldzka HALA ,OLIVIA” 1841 Wrz.
19 | Wodnika MARSA 1883 Orunia
20 | Wodnika OWCZARNIA 1886 Osowa
21 | Guderskiego ELFOW 1959 t ostowice
22 | Guderskiego ELFOW 1960 Jaworzniakéw
23 | Polanki JASIA | MALGOSI 4010 Krynicka
24 | Polanki JASIA | MALGOSI 4011 Wrzeszcz
25 | Galaktyczna METEORYTOWA 1903 Centrum
26 | Telewizyjna TELEWIZYJNA 1905 Centrum
27 | Telewizyjna TELEWIZYJNA 1906 Osowa
28 | Kontenerowa Kontenerowa 1889 Centrum
29 | Jabtoniowa Szadotki 1684 centrum
30 | Leszczynowa Jeziorowa 1673 Jasien PKM
31 | Leszczynowa Jeziorowa 1676 tostowice Sw
32 | Leszczynowa Jaworowa 1677 Jasien PKM
33 | Leszczynowa Jaworowa 1675 tostowice Sw
34 | Bulonska Migowo 1777 Jasien PKM
35 | Chrzanowskiego Mijr Hubala 1823 Krynicka
36 | Lesna Goéra Goralska 1745 Lesna Goéra petla
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37 | Lesna Gora Goralska 1746 Wrzeszcz

38 | Lesna Géra Lesna Géra Przychodnia 1428 Lesna Goéra petla

39 | Siennicka Elblgska 1044 Przerébka

40 | Piastowska Poznanska 1530 Jelitkowo

41 | Trakt Sw. Wojciecha REJTANA 1208 Jana z Kolna (Jel.)

42 | Trakt Sw. Wojciecha REJTANA 1209 Orunia,Sw.Wojc.,Maék.

43 | Matomiejska PTASIA 1227 Orunia-Goérna

44 | Schuberta SCHUMANA 1357 Suchan./Targ Rak.

45 | Schuberta SCHUMANA 1358 Wrzeszcz

46 | Schuberta SCHUBERTA 1360 Wrzeszcz

47 | Olszynska Olszynska - przy sklepie 1170 Centrum

48 | Modra Olszynka - Szkota 137 Centrum

49 | Modra Sierpowa 1173 Centrum

50 | Jelinki Bratki 1184 Centrum

51 | Sciezki Stokrotki 1760 Centrum

52 | tanowa Gesia 1185 Centrum

53 | Niwki Niwki 1186 Centrum

54 | Niwki Zawodzie 1187 Centrum

55 | Zawodzie Dworkowa 1660 Centrum

56 | Modra Modra N/Z 1711 Centrum

57 | vestancow BEMA 1328 Centrum

58 | Krasickiego Krasickiego 1589 Nowy Port

59 | Ztota Karczma WIOLINOWA 1802 Petla

60 | Ztota Karczma WIOLINOWA 1610 Stowackiego

61 | Sadachronarzy RADIOWA 1409 Orunia-Goscinna

62 | lkara Radarowa 1749 Osowa PKP

63 | Kartuska ZRODLANA 1258 tostowice Sw.

ot | nomestancdw PLOWCE 1331 Suchanino
8.6 Zadanie 6 — montaz tablic informacji pasazerskich

W ramach projektu zaplanowano wyposazenie w tablice informacji pasazerskiej przystanki,

na ktorych takich tablic jeszcze nie ma lub z uwagi na stopieh zuzycia nie petnig juz swojej

funkgiji. Ich lista jest ponize;.

Tabela 27. Wykaz przystankow, na ktorych zostang zamontowane tablice SIP

nowa
nr lokalizacja r;:r'i;' status n;w nowa n::;a liczb
Ip | przyst | nazwa przystanku (ulica) kierunek st A/l . no.w.al iR kons_truk e a
anku T istniejaca ai cja nna wiers
I} zy
. Waty .
! 1013 | Brama Wyzynna Jagiellonskie Orunia A wymiana | LED stup tak 8
. Waty .
2 2102 | Brama Wyzynna Jagiellonskie Oliwa T wymiana LED shup tak 8
. Waty .
3 2101 | Brama Wyzynna Jagiellonskie Stogi T wymiana | LED stup tak 8
. aleja
4 2024 | Galeria Baftycka Grunwaldzka Centrum T wymiana | LED stup tak 8
. aleja .
5 2025 | Galeria Battycka Grunwaldzka Oliwa T wymiana | LED shup tak 8
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6 2071 | Wyspianskiego Aleja Hallera Brzezno T wymiana | LED shup tak
7 2072 | Wyspianskiego Aleja Hallera Centrum T wymiana | LED ship tak
8 2137 | Hucisko Hucisko Migowo T wymiana | LED ship tak
. . Dworzec
9 2138 | Hucisko Hucisko Glowny T wymiana | LED shup tak
aleja .
10 | 2013 | Opera Battycka Zwycigstwa Brzezno T wymiana LED ship tak
aleja
" 2015 | Opera Battycka Zwyciestwa Wrzeszcz T wymiana | LED stup tak
. . aleja .
12 | 2019 | Miszewskiego Grunwaldzka Oliwa T wymiana | LED shup tak
. . aleja
13 | 2018 | Miszewskiego Grunwaldzka Centrum T wymiana | LED stup tak
14 | 2056 | Osiedle Wejhera Pomorska Centrum T wymiana | LED ship tak
15 | 1723 | Piekarnicza Rakoczego Wrzeszcz PKP A wymiana | LED shup tak
16 | 1724 | Piekarnicza Rakoczego Chetm A wymiana | LED ship tak
17 201 | Jelitkowo Pomorska Zaspa, Oliwa T wymiana | LED ship tak
18 | 2132 | Nowe Ogrody 3 Maja Siedlce T wymiana | LED shup nie
19 | 2061 | Plac Solidarnosci Jana z Kolna Nowy Port T wymiana | LED ship tak
. - Dworzec
20 | 2062 | Plac Solidarnosci Jana z Kolna Glowny T wymiana | LED ship tak
21 1275 | Damroki Kartuska Kietpino A wymiana | LED shup nie
. centrum,
22 | 1274 | Damroki Kartuska Wrzeszcz A wymiana | LED stup nie
Chtopska/Pom nowa
23 2100 | Pomorska orska Zaspa T lokalizacja | LED stup tak
aleja
24 Rzeczypospolit | Jelitkowo nowa
2091 | Kotobrzeska ej T lokalizacja | LED stup tak
nowa
25 | 2092 | Kolobrzeska Chiopska Zaspa T | lokalizacja | LED | stup tak
; nowa
26 | 2005 | Jagiellonska Chiopska Jelitkowo T | lokalizacja | LED | stup tak
nowa
27 | 2096 | Jagiellonska Chiopska Zaspa T | lokalizacja | LED | stup tak
. . . nowa
28 | 2079 | Legionow aleja Legionow | Jelitkowo T | lokalizacja | LED | wiata tak
. Lo nowa
29 | 2080 | Legionow aleja Legionow | centrum T | lokalizacja | LED | wiata tak
Chtopska- Obr. : nowa
30 | 2003 | Wybrzeza Chiopska Jelitkowo T | lokalizacja | LED | stup tak
Chtopska- Obr. nowa
31| 2004 | Wybrzeza Chiopska Zaspa T | lokalizacja | LED | stup tak
; nowa
32 | 2054 | Gospody Pomorska Oliwa T | lokalizacja | LED | wiata tak
aleja
33 Rzeczypospolit | Jelitkowo nowa
2087 | Startowa ej T lokalizacja | LED wiata tak
aleja
34 Rzeczypospolit | centrum nowa
2088 | Startowa ej T lokalizacja | LED wiata tak
aleja
35 Rzeczypospolit | Jelitkowo nowa
2081 | Bajana ej T lokalizacja | LED wiata tak
aleja
36 Rzeczypospolit | centrum nowa
2082 | Bajana ej T lokalizacja | LED wiata tak
Plac . L . nowa
37 2077 | Komorowskiego aleja Legionow | Jelitkowo T lokalizacja | LED stup tak
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Plac

nowa

38 2078 | Komorowskiego aleja Legionow | centrum T lokalizacja | LED stup tak
aleja nowa

39 | 2216 | Chatubinskiego Sikorskiego centrum T | lokalizacja | LED | stup tak
aleja nowa

40 | 2518 | sikorskiego Sikorskiego centrum T | lokalizacja | LED | stup tak
41 aleja LOS nowa

2217 | Sikorskiego Sikorskiego T lokalizacja | LED stup tak
. nowa

42 | 2230 | Plocka aleja Havla centrum T | lokalizacja | LED | wiata tak
. nowa

43 | 2028 | Przemyska aleja Havla centrum T | lokalizacja | LED | wiata tak
. nowa

44| 2206 | Wilanowska aleja Havia centrum T | lokalizacja | LED | stup tak
. . nowa

45 | 2921 | Cieszyriskiego Witosa Lostowice T | lokalizacja | LED | stup tak
. nowa

46 | 2022 | Cieszyriskiego Witosa centrum T | lokalizacja | LED | stup tak
. nowa

47 | 2184 | Dworska aleja Hallera | Centrum T | lokalizacja | LED | stup tak
. nowa

48 | 2038 | Bazyriskiego Wita Stwosza | centrum T | lokalizacja | LED | stup tak
. . nowa

49 | 2037 | Bazyriskiego Wita Stwosza | Oliwa T | lokalizacja | LED | stup tak
. . nowa

50 | 2033 | Strzyza PKM Wita Stwosza | Oliwa T | lokalizaga | LED | stup tak
. nowa

51 | 2034 | Strzyza PKM Wita Stwosza | Wrzeszez T | lokalizacja | LED | stup tak
nowa

52 | 2146 | zakopianska Kartuska centrum T | lokalizacja | LED | wiata tak
nowa

53 | 2148 | Skrajna Kartuska centrum T | lokalizacja | LED | wiata tak
nowa

5 | 2144 | Ciasna Kartuska centrum T | lokalizacja | LED | wiata tak
aleja Zotnierzy nowa

5% | 1634 | Galeria Battycka | Wykletych Zaspa A | lokalizacia | LED | stup tak
Obroncow . nowa

56 1475 | Przymorze Wielkie | Wybrzeza Czarny Dwor A lokalizacja | LED wiata tak
Obroncow nowa

57 | 1474 | Przymorze Wielkie | Wybrzeza Chiopska A | lokalizacia | LED | wiata tak
nowa

%8 | 2008 | Piastowska Chiopska Zaspa T | lokalizacja | LED | stup tak
. centrum, nowa

59 | 1310 | cm. tostowice Lostowicka Wrzeszcz A | lokalizacja | LED | stup tak
. nowa

60 | 4311 | cm. Lostowice Lostowicka Cheim A | lokalizacja | LED | stup tak
nowa

61 | 1334 | wagnera Beethovena | centrum A | lokalizacja | LED | stup tak
. nowa

62 | 1979 | wilanowska Havla tostowice A | lokalizacja | LED | stup tak
. . nowa

63 | 1854 | Czerminskiego Przywidzka Siedice A | lokalizacja | LED | stup tak
. nowa

64 | 1396 | Ziota Karczma Slowackiego | Wrzeszcz A | lokalizacja | LED | stup tak
Wrzeszcz, nowa

65 | 1316 | Plocka Havla Ujescisko, A | lokalizacja | LED | stup tak
Wrzeszcz nowa

66 | 1314 | Przemyska Havla (1314) A | lokalizacia | LED | stup tak
trakt Sw. nowa

67 | 1210 | Goscinna Wojciecha centrum A | lokalizacia | LED | stup tak
trakt Sw. nowa

68 | 1206 | Sandomierska Wojciecha centrum A | lokalizacja | LED | stup tak
. P . nowa

69 | 1512 | sopocka Kielnienska | Oliwa A | lokalizacja | LED | stup tak
. . . nowa

70| 4514 | Nowa Kielnienska | Oliwa A | lokalizacja | LED | wiata tak
aleja Jana . nowa

" | 1447 | zaspa Szpital Pawia Il Oliwa A | lokalizacia | LED | stup tak
aleja Jana nowa

2 | 1479 | zaspa Szpital Pawta Il Zaspa SKM A | lokalizacia | LED | stup tak
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nowa

73| 1469 | Krynicka Kolobrzeska | Wrzeszcz A | lokalizacja | LED | stup tak
74 | 1470 | Krynicka Kolobrzeska | Oliwa A Iokr;(l)ivzv:cja LED | wiata tak
7> | 1964 | Rebowo Guderskiego | Jabloniowa A Iokr;cl)i\;v:cja LED | wiata tak
76 | 1309 | Emaus Lostowicka Cheim A Iokr;cl)i‘;v:cja LED | stup tak
"7 | 1372 | Piecewska é?jﬁc;wa Wrzeszcz A Iokr;(l)ivzv:cja LED | stup tak
78 | 1370 | Dobrowolskiego E)Z?iﬁ%wa Wrzeszcz A Iokr;cl)i\;v:cja LED | stup tak
79 | 1332 | Cyganska Géra \F/’\?a\\l::;zr\::solzivch centrum A Iokr;cl)i‘;v:cja LED | stup tak
80 | 4235 | Platynowa Malomiejska | centrum A Iokr;(l)ivzv:cja LED | wiata tak
81 | 1734 | Platynowa Swigtokrzyska | Wrzeszcz A Iokr;cl)i\;v:cja LED | wiata tak
82 | 1980 | Wilanowska Lostowicka \é\llgzd?s;cz AIT Iokr;cl)i‘;v:cja LED | stup tak
83 | 2102 | Brama Wyzynna X\;Z*iilellohskie Oliwa T Iokrgl)ivzv:cja LED stup tak
84 | 2101 | Brama Wyzynna Jwag?énohskie Stogi T Iokr;cl)i\;v:cja LED | shup tak
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9 ANALIZA FINANSOWA

9.1 Metodyka analizy finansowej

Metodyka przeprowadzonych analiz, finansowej, ekonomicznej i wrazliwosci, zgodna jest
z instrukcjami i wytycznymi zawartymi w nastepujgcych dokumentach:

o Niebieska Ksiega — Sektor transportu publicznego w miastach aglomeracjach,
regionach; sierpien 2015

e Wytyczne w zakresie dofinansowania z programow operacyjnych podmiotéw
realizujgcych obowigzek swiadczenia ustug publicznych w transporcie zbiorowym,
Ministerstwo Rozwoju Regionalnego, pazdziernik 2015

e Wytyczne w zakresie zagadnien zwigzanych =z przygotowaniem projektow
inwestycyjnych, w tym projektéw generujgcych dochdéd i projektéw hybrydowych na
lata 2014 - 2020, Minister Infrastruktury i Rozwoju, marzec 2015

o Przewodnik do Analizy kosztow ikorzySci projektow inwestycyjnych, Komisja
Europejska, grudzien 2014

o Najlepsze praktyki w analizach kosztéw i korzysci projektow transportowych
wspoftfinansowanych ze srodkéw unijnych, CUPT, grudzien 2014

e Rozp. 207 Zatgcznik Il Metodyka przeprowadzania analizy kosztow i korzysci, D.U.
Komisji Europejskiej L 38/44 z 13.2.2015

¢ Analiza kosztow i korzysci projektow transportowych wspoffinansowanych ze srodkéw
Unii Europejskiej — Vademecum beneficjenta, CUPT, 2016

9.2 Zatozenia analizy

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

o wszelkie wielkosci finansowe przyjete w ramach analizy finansowej (naktady
inwestycyjne, przychody operacyjne, koszty operacyjne itd.) dotyczgce projektu
(okreslajgce przeptywy pieniezne projektu), uimowane sg z punktu widzenia beneficjenta,

e uwzglednia wytacznie 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,

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

e uwzglednia wartos¢ rezydualng (koncowa) projektu,

e uwzglednia zmiane wartosci pienigdza w czasie, co oznacza, ze przeptywy srodkow
pienieznych, obliczone dla kolejnych lat projekcji, podlegajg dyskontowaniu przy
zastosowaniu stopy dyskontowej. Stope dyskontowg przyjeto na poziomie 4%
(jednakowa dla catego okresu referencyjnego),
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w analizie finansowej uwzgledniono naktady inwestycyjne 2z  wylgczeniem
nieprzewidzianych wydatkow.

Zatozenia analizy finansowe;j:

1.

Zasada analizy finansowej jest rozpatrywanie wytgcznie faktycznych przeptywow
pienieznych (bez amortyzacji, rezerw na nieprzewidziane okolicznosci, korekt
fiskalnych).

Analizg objeto projekt, jako wyodrebniong jednostke, dla ktorej ustalono wptywy i wydatki
(metoda standardowa; jedynie prognozy ruchu przeprowadzono w ujeciu réoznicowym).

Kalkulacje prowadzone sg w cenach realnych; przyjeto realng stope dyskontowg 4%,
ktora jest wskazana w Niebieskiej Ksiedze dla sektora transportu publicznego z 2015r.

Ze wzgledu na mozliwos¢ odzyskania czesci VAT przez inwestora i partnera na
zasadach ogolnych, nakfady na torowiska, tabor, wiaty, tablice SIP uwzgledniono w
cenach netto, a na drogi w cenach brutto.

Horyzont czasowy analizy — 25 lat od 2017r. do 2041r., w oparciu o wytyczne Niebieskiej
Ksiegi dla sektora transportu publicznego z 2015r. Zatozono poczatek eksploataciji
przebudowanej trasy na Stogi od 2019r., a nowych tras od 2020r.

Wartos¢ rezydualna — obliczona metodg dochodowg z uwzglednieniem przychoddéw z
ostatniego roku analiz i usrednionych kosztéw utrzymania z okresu analizy. Czas zycia
projektu przyjeto 30 lat (okres eksploatacji taboru wg NK). Infrastruktura bedzie
eksploatowana dtuzej, ale nalezy spodziewac sie, ze po 30 latach bedzie wymagata
generalnego remontu. Dlatego - kierujgc sie zasadg ostroznosci, zeby nie zawyzaé
korzysci projektu - przyjeto czas zycia projektu 30 lat, z czego 21 lat przypada na okres
objety analizami, a 9 na pozostaly i taki uwzgledniono w obliczeniach wartosci
rezydualnej.

Efektywnos¢ finansowg projektu obliczono przy zatozeniu otrzymania dofinansowania
projektu w wysokosci wynikajgcej z deklaracji o przygotowaniu projektu, tj. 286 120 000
zt.

Przeptywy pieniezne przeprowadzono w wielkosciach statych; stanowig one podstawe
wyznaczenia wskaznikéw efektywnosci finansowej projektu oraz przeprowadzenia
analizy ekonomicznej; w rozpatrywanym przypadku obejmuja:

a. Naktady inwestycyjne
b. Koszty operacyjne

c. Przychody

d. Wartosc¢ rezydualng

Pozostate zatozenia przyjete do obliczen przedstawiono w poszczegdlinych podpunktach
niniejszego rozdziatu.

Wszystkie obliczenia przeprowadzono w specjalnie przygotowanym arkuszu kalkulacyjnym,
ktory dofgczono do niniejszego dokumentu. W tekScie zaprezentowano jedynie
najwazniejsze tabele wynikowe.
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9.3 Naktady

W ponizszej tabeli zestawiono naktady inwestycyjne wybranego wariantu inwestycyjnego.
Koszty niekwalifikowane obejmujg cze$¢ kosztéw dokumentacji (270 tys. zt netto), naktady
na budowe infrastruktury drogowej w ul. Nowej Bulonskiej i caty VAT.

Uwzgledniono nakfady odtworzeniowe: 33% wartosci taboru po 15 latach i 100% SIP i wiat

po 10 latach.
Tabela 28. Naktady inwestycyjne
Gdarnski Projekt 2016 2017 2018 2019 2020{razem
Komunikacji Miejskiej —
Razem 485 540,00 2 158 300,00 50 000,00 20 000,00 20 000,00 2734 140,00
Wynagrodzenia za Razem wk: 334 991,87 1544 715,45 40 650.41 16 260,16 16 260,16 1952 §78.05
opracowanie plandw i |Razem wnk: 150 848.13 613 584.55 9 349.59 3739.84 3739.84 781 261,95
projektow Whnk netto 60 000,00 210 000,00 270 000,00
VAT 90 848.13 403 584,55 9 349.59 3 739,84 3 739,84 511 261,95
Razem 1082 407,00 26 600 000,00 6 550 000,00 0,00 0,00 34 232 407,00
Zakup gruntow Razem wk: 1082 407,00 26 600 000,00 6 550 000,00 0.00 0.00 34 232 407,00
Razem wnk:
Roboty budowlane - |Razem 0,00 66 333 333.33 69 209 170,32 61 963 863,63 20493 632,72| 218 000 000,00
Budowa linii tramwajowej |Razem wk: 0,00 24 661 246,61 24 661 246,61 24 661 246,62 0,00 73983 739.84
wraz z infrastrukturg ~ |Razem wnk: 0,00 41 672 086,72 44 547 923,71 37 302 617.01 20493 632,72| 144 016 260,16
towarzyszaca w ul. Nowej |Wnk netto 29 268 292,68 31 606 371,53 25715 878.28 16 661490,02| 103 252 032,52
Bulonskiej Pétnocne]  [VAT 12 403 794,04 12 941 552,17 11 586 738,73 383214270 40 764 227,64
Roboty budowlane - |Razem 0,00 5000 000,00 75 000 000,00 0.00 0,00 50 000 000,00
Przebudowa infrastruktury |[Razem wh: 0,00 4 065 040,65 60 975 609.76 0.00 0.00 65 040 650,41
tramwajowe] w ul. Razem wnk: 0,00 934 959,35 14 024 390,24 0.00 0.00 14 959 349,59
Budzysza, Stryjewskiego i|Wnk netto 0,00
Mowotne] VAT 934 959,35 14 024 390,24 0,00 0,00 14 959 349 59
Roboty budowlane - |Razem 0,00 0.00 6349 158,84| 25 000 000,00] 25000 000,00] 56 349 158,84
Budowa nowych lini  |Razem wk: 0.00 0.00 5161917.76|  20325203.26] 2032520325 4581232426
SRR iy Razem wnk: 0,00 0,00 1187 241,08 4 674 796,75 4 674 796,75 10 536 834,58
Gdarisk Potudnie - etap 1 - 2 2 2 : 2 2 x
Budowa ul. Nowej Wnk netto 0,00
Warszawskie] w Gdarisku. | VAT 0,00 1187 241,08 4 674 796,75 4 674 796,75] 10 536 834,58
Razem 0,00 0,00] 138 375 000,00 0,00 0,00] 138 375 000,00
S S Razem wk: 0,00 0,00 112 500 000,00 0,00 0,00 112 500 000,00
iakuptaboru Razem wnk: 0,00 0,00 25 875 000,00 0,00 0,00 25 875 000,00
Wik netto 0,00
VAT 0,00 25 875 000,00 0,00 0,00 25 875 000,00
Razem 0,00 1000 000,00 5§15 000,00 0,00 0,00 6 815 000,00
el S i Razem wk: 0,00 813 008,13 4 727 642,28 0,00 0,00 5 540 650,41
i Razem wnk: 0,00 186 991,87 1 087 357,72 0,00 0,00 1274 349,59
Whk netto 0,00
VAT 186 991,87 1 087 357,72 0,00 0,00 1274 349,59
Razem 0,00 400 000,00 1 085 000,00 0,00 0,00 1 485 000,00
ol e Razem wk: 0,00 325 203,25 882 113,82 0,00 0,00 1207 317,07
: ity Razem wnk: 0,00 74 796,75 202 886,18 0,00 0,00 277 682,93
Wik netto 0,00
VAT 74 796,75 202 886,18 0,00 0,00 277 682,93
Razem 0,00 375 000,00 375 000,00 375 000,00 375 000,00 1500 000,00
Razem wk: 0,00 375 000,00 375 000,00 375 000,00 375 000,00 1 500 000,00
Pomoc techniczna Razem wnk: 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Whk netto 0,00
VAT 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Razem 0,00 10 000,00 40 000,00 80 000,00 70 000,00 200 000,00
Razem wk: 0,00 8 130,08 32 520,33 65 040,65 56 910,57 162 601,63
Informacja i promocja  |Razem wnk: 0,00 1869,92 7 479,67 14 959,35 13 089,43 37 398,37
Wik netto 0,00
VAT 1 869,92 7 479,67 14 959,35 13 089,43 37 398,37
Razem 0,00 160 399,11 160 399,11 160 399,11 160 399,11 641 596,44
Razem wk: 0,00 160 399,11 160 399,11 160 399,11 160 399,11 641 596,44
Nadzdr budowlany Razem wnk: 0,00
Wik netto 0,00
VAT 0.00
Razem 1568 247,001 102 037 032,44 303 008 728,27 87 599 262,74 46119 031,83| 540332 302,28
Razem wk: 1417 398,87 5B 552 743,28 216 067 100,06 45 603 149,79 20933 773,09] 342 574 165,10
Razem Razem wnk: 150 848,13 43 484 289,16 86 941 628,21 41 996 112,95 25185 258,74 197 758 137,18
Wnk netto 60 000,00 29478 292,68 31 606 371,53 25715878,28 16 661490,02| 103 522 032,52
VAT 90 848,13 14 005 996,48 55 335 256,67 16 280 234 66 8 523 768,72 94 236 104,66
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W tym nakfady na drogi:

Nowa Bulofiska Pn netto 0,00 29 268 292,68 31606 371,53 25 715 878,28 16 661 490,02 103 252 032,52
brutto 0,00 36 000 000,00 38 875 836,99 31 630 530,29 20 493 632,72| 127 000 000,00

Przebudowa torowiska na |netto 1117 886,18 16 768 292,68 17 886 178,86
Stogach brutto 0,00 1 375 000,00 20 625 000,00 0,00 0,00 22 000 000,00

Nowa Warszawska netto 900 000,00 3 534 900,00 3 532 579,67 7 967 479,67
brutto 0,00 0,00 1107 000,00 4 347 927,00 4 345 072,99 9 799 999,99

netto 0,00 30 386 178,86 49 274 664,21 29 250 778,28 20 194 069,69 129 105 691,05

razem brutto 0,00 37 375 000,00 60 607 836,98 35 978 457,29 24 838 705,72| 158 799 999,99

VAT 0,00 6 988 821,14 11333 172,77 6 727 679,01 4 644 636,03 29 694 308,94

Zrodto; opracowanie wiasne

W wariancie odniesienia, WO, uwzgledniono remont generalny uzywanych sktadow,
wyceniony szacunkowo na ok. 2 min zl/sktad. Obejmowatby on jedynie niezbedne prace
pozwalajgce eksploatowaé tabor w obecnym standardzie starych wagonéw, bez poprawy
komfortu jazdy, wygladu, bez obnizenia podtogi itp. Remont pozwolitby na maksymalnie 15
lat eksploatacji i po tym okresie nakfady odtworzeniowe musiaty zosta¢ poniesione ponownie
— odtworzenie mogtoby objgé inne pojazdy, ktére wowczas nadawaly sie do wycofania z
eksploatacji. Jest to zatozenie jedynie teoretyczne, poniewaz przewoznicy nie podejmujg w
praktyce podobnych dziatah i jesli decydujg sie na remonty generalne, starajg sie rowniez
poprawi¢ komfort podrozy, uwzgledni¢ bardziej nowoczesne rozwigzania techniczne.
Natomiast WO z zatozenia jest wariantem bezinwestycyjnym, zakfadajgcym utrzymanie stanu
obecnego — w przypadku taboru: przewozow starymi tramwajami.
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Tabela 29. Naktady catkowite netto i brutto

naktady netto 2016 2017 2018 2019 2020 | razem

dokumentacja zt| 394 991,87 175471545 40 650,41 16 260,16 16 260,16 | 2222 878,05
grunty zt| 1082 407,00 | 26 600000,00| 6 550000,00 0,00 0,00 | 34 232 407,00
roboty budowlane z 0,00 | 57994 579,94 | 122 405 145,66 | 70 702 328,16 | 36 986 693,27 | 288 088 747,02
sprzet i wyposazenie zt 0,00 1138 211,38 5609 756,10 0,00 0,00 6 747 967,48
tabor z 0,00 0,00 112 500 000,00 0,00 0,00 | 112 500 000,00
zarzadzanie zt 0,00 375 000,00 375 000,00 375 000,00 375 000,00 1500 000,00
promocja zt 0,00 8 130,08 32 520,33 65 040,65 56 910,57 162 601,63
nadzor z 0,00 160 399,11 160 399,11 160 399,11 160 399,11 641 596,44
razem zt| 1477 398,87 | 88 031035,96 | 247 673 471,60| 71 319 028,08 | 37 595 263,11 | 446 096 197,62
naktady brutto 2016 2017 2018 2019 2020 | razem

dokumentacja zt| 485840,00| 2158 300,00 50 000,00 20 000,00 20 000,00 | 2734 140,00
grunty zt|1082407,00| 26 600000,00| 6550000,00 0,00 0,00 | 34 232 407,00
roboty budowlane z 0,00 71333 333,33 | 150 558 329,16 | 86 963 863,63 | 45 493 632,72 | 354 349 158,84
sprzet i wyposazenie zt 0,00 1400 000,00 6 900 000,00 0,00 0,00 8 300 000,00
tabor zt 0,00 0,00 138 375 000,00 0,00 0,00 | 138 375 000,00
zarzadzanie zt 0,00 375 000,00 375 000,00 375 000,00 375 000,00 1500 000,00
promocja zt 0,00 10 000,00 40 000,00 80 000,00 70 000,00 200 000,00
nadzor z 0,00 160 399,11 160 399,11 160 399,11 160 399,11 641 596,44
razem zt| 1568 247,00 | 102 037 032,44 | 303 008 728,27 | 87 599 262,74 | 46 119 031,83 | 540 332 302,28
VAT, w tym: zt 90 848,13 | 14 005996,48 | 55 335 256,67 | 16 280 234,66 | 8 523 768,72 | 94 236 104,66
podlegajacy zwrotowi zt 90 848,13 7017 175,34 44 002083,90| 955255566 3879132,69| 6454179572
nie podlegajacy zwrotowi | zt 0,00| 6988821,14| 11333172,77| 6727679,01| 4644636,03| 29 694 308,94

Zrodio; opracowanie wiasne
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Tabela 30. Koszty kwalifikowane

koszty kwalifikowane netto 2016 2017 2018 2019 2020 | razem

dokumentacja zt| 334991,87| 154471545 40 650,41 16 260,16 16 260,16 1952 878,05
grunty zt| 1082 407,00 | 26 600 000,00 6 550 000,00 0,00 0,00 | 34 232 407,00
roboty budowlane z 0,00 |28 726 287,26 | 90 798 774,12 | 44 986 449,87 | 20 325 203,25 | 184 836 714,51
sprzet i wyposazenie zt 0,00 1138211,38 5609 756,10 0,00 0,00 6 747 967,48
tabor zt 0,00 0,00 112 500 000,00 0,00 0,00 | 112 500 000,00
zarzadzanie zt 0,00 375 000,00 375 000,00 375 000,00 375 000,00 1500 000,00
promocja zt 0,00 8 130,08 32 520,33 65 040,65 56 910,57 162 601,63
nadzor z 0,00 160 399,11 160 399,11 160 399,11 160 399,11 641 596,44
razem zt| 1417 398,87 | 58 552 743,28 | 216 067 100,06 | 45 603 149,79 | 20 933 773,09 | 342 574 165,10
koszty kwalifikowane brutto 2016 2017 2018 2019 2020 | razem

dokumentacja zt| 412040,00| 1900 000,00 50 000,00 20 000,00 20 000,00 2402 040,00
grunty zt| 1082 407,00 | 26 600 000,00 6 550 000,00 0,00 0,00 | 34 232 407,00
roboty budowlane z 0,00 35333 333,33 | 111 682 492,17 | 55 333 333,34 | 25 000 000,00 | 227 349 158,84
sprzet i wyposazenie zt 0,00 1400 000,00 6 900 000,00 0,00 0,00 8 300 000,00
tabor zt 0,00 0,00 | 138 375 000,00 0,00 0,00 | 138 375 000,00
zarzadzanie z 0,00 375 000,00 375 000,00 375 000,00 375 000,00 1500 000,00
promocja z 0,00 10 000,00 40 000,00 80 000,00 70 000,00 200 000,00
nadzor z 0,00 160 399,11 160 399,11 160 399,11 160 399,11 641 596,44
razem zt|1494 447,00 | 65 778 732,44 | 264 132 891,28 | 55 968 732,45 | 25 625 399,11 | 413 000 202,28

Zrodito; opracowanie wtasne
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9.4 Koszty operacyjne

Koszty operacyjne obejmujg utrzymanie:

- torowisk o fgcznej dtugosci 18,73 km pojedynczego toru, w tym 11,33 km nowych torow i
7,4 km przebudowanych toréw na trasie na Stoqi,

- wybudowanych drég o tgcznej dtugosci 6,35 km,
- chodnikow i drog rowerowych o dtugosci 17,18 km,
- parkingéw o powierzchni 2,2 tys. m2

- obiektéw inzynierskich — mostéw drogowego i tramwajowego w ciggu ulicy Nowej
Bulonskiej Potnocne;j

- obstuge dodatkowych potgczen tramwajowych.

Dtugos$¢ wybudowanych torowisk obejmuje rowniez petle, zjazdy, ktére nie sg uwzgledniane
przy wyliczeniu dtugosci wybudowanych tras tramwajowych do wskaznika produktu.

Koszty utrzymania tras tramwajowych obcigzajg Miasto Gdansk — infrastrukture tramwajowa
utrzymuje GZDiZ. W oparciu o dane historyczne przyjeto jednostkowy koszt utrzymania trasy
tramwajowej 120 tys. zt/km pojedynczego toru. Trasa tramwajowa Na Stogi, z uwagi na
bardzo zly stan techniczny, wymaga obecnie przeprowadzania remontéw majgcych na celu
utrzymanie na niej ruchu tramwajowego. Jest to koszt 450 tys. zt rocznie, ktoéry bedzie
oszczednoscig po realizacji projektu. Koszt utrzymania chodnikéw i drég rowerowych
przyjeto w wysokosci 4390 zi/km na podstawie stawek ptaconych przez miasto (Miasto
Gdansk zleca utrzymanie drég rowerowych i ciggéw pieszych zewnetrznym podmiotom w
trybie zamdéwienia publicznego; podana cena wynika z ostatniej podpisanej umowy), a
parkingéw w wysokoséci 5 zt/m2.

Wymiana wiat przystankowych nie wplynie na koszty utrzymania infrastruktury
przystankowe;j.

Liczac koszty przewozéw uwzgledniono dodatkowg liczbe poc-km, w oparciu o wyniki
prognoz ruchu oraz wspoétczynnik przeliczeniowy 2, stosowany przy taborze wielocztonowym
przy przeliczaniu poc-km na wzkm.

Koszty przewozéw obliczono w podziale na wymieniany tabor 105Na, nowy tabor oraz
Srednie koszty pozostatego taboru — dane GAIT:

koszty przewozow warto$ci $rednie stary tabor 105 N nowy tabor

energia 0,72 0,901 0,68 zllwzkm
koszty osobowe 1,31 1,31 1,31 zhwzkm
remonty i konserwacje 1,91 2,75 1,83 zhwzkm
dzierzawa infrastruktury 1,39 1,39 1,39 zliwzkm
pozostate 0,99 0,99 0,99 Zllwzkm
razem 6,32 7,34 6,20 zl/wzkm
bez dzierzawy infrastruktury 4,93 5,95 4,81 zllwzkm

Na potrzeby analiz przyjeto zatozenie, ze 6 skladoéw 105 Na przeznaczonych do wymiany
zostanie zastgpionych nowymi pojazdami od 2019r. Nowe trasy bedg obstugiwane przez
pozostaty nowy tabor od 2020r., dlatego przy wyliczaniu kosztéw dodatkowych wzkm
wynikajgcych z prognoz ruchu uwzgledniono koszty eksploatacji nowych tramwajéw.
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Wartosci Srednie kosztow eksploatacji zastosowano do pozostatego taboru, na ktory projekt
nie ma wplywu. Uproszczajgc zatozenia analiz nie uwzgledniono w kosztach operacyjnych
potencjalnych korzysci z wczesniejszej eksploatacji nowego taboru, docelowo
przeznaczonego na nowe trasy (wg harmonogramu przewoznik otrzyma caty tabor przed
oddaniem do uzytkowania nowych tras i bedzie mégt czasowo skierowa¢ go do obstugi
innych potgczen). Jest to podejscie ostroznosciowe i nie ma istotnego wptywu na wnioski z
analiz.

9.5 Przychody

Beneficjentem projektu jest Gmina Miasta Gdanska. Realizacja projektu spowoduje
powstanie dodatkowych przychodow ze sprzedazy biletdbw nowym pasazerom.

Sredni przychéd ze sprzedazy biletéw na pasazera wyliczono wedtug danych Zarzadu
Transportu Miejskiego w Gdansku za 2015r.

174 488 493 liczba przewiezionych pasazerow
109 264 478 zt przychody z biletow
i wynosi on 0,63 zt.

W oparciu o te kwote oraz liczbe nowych pasazeréw transportu publicznego wyliczono
dodatkowe przychody miasta z tytutu sprzedazy biletéw.

Ponadto w zwigzku z realizacjg projektu beneficjent otrzyma dodatkowg kwote za dzierzawe
infrastruktury tramwajowej (operator poniesie wyzszg optate za dzierzawe infrastruktury
tramwajowej), natomiast partner projektu otrzyma dodatkowa zaptate za wykonang prace
przewozowg (beneficjent poniesie dodatkowy koszt za zwiekszong prace przewozowg). Sg
to ptatnosci wzajemne, ktore nie wystepujg w analizie finansowej i ekonomicznej projektu, a
jedynie w analizie trwatosci ww. podmiotéw.

Infrastruktura powstata w wyniku projektu nie bedzie zwigzana z prowadzeniem Zadnej
dziatalnosci gospodarczej. Uwzgledniono jedynie w kalkulacjach spodziewane przychody z
toalet budowanych na wezle integracyjnym na skrzyzowaniu Warszawska/Jabtoniowa i petli
Stogi — bedg one zabezpieczone aparatem wrzutowym. Na podstawie ewidencji przychodow
z toalet w podobnych lokalizacjach przyjeto roczny przychéd 1200 zt na toalete.

Uwzgledniono tez mozliwe wptywy z udostepniania kanatow technologicznych wg stawek z
rozporzadzenia Ministra Cyfryzacji z 29 czerwca 2016 r. w sprawie udostepniania kanatu
technologicznego przez zarzadcow drog publicznych oraz wysokosci stawek optat za
udostepnienie 1 mb kanatu technologicznego.

Tabela 31. Dane do wyliczenia przychodéw z udostepniania kanatéw technologicznych

Nowa Warszawska dtugos¢ [m] stawka* [z1] ilos¢ otwordw
Rura ostonowa 110 3360 48 2
Na Stogi

Rura ostonowa 110 3500 48 1
Nowa Buloniska Pn

Rura ostonowa 110 4700 48 1
Rura $wiattowodowa 32/2,9 4700 3,3 1
Mikrorura 12/10 4700 0,8 3

Zrédto: opracowanie wiasne
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Szczegotowe wyliczenia przychodow w projekcie znajdujg sie w arkuszu ,,przychody” modelu
finansowego sporzadzonego w formacie excel, bedgcego zatgcznikiem do niniejszego
studium.

Réznica pomiedzy wptywami z biletéw, a kosztami utrzymania trasy tramwajowej bedzie
pokrywana ze srodkow budzetu Gminy Miasta Gdanska, co ujeto w analizie trwatosci
finansowej po stronie przychoddéw projektu.

Wszelkie rozliczenia pomiedzy wiascicielem infrastruktury a operatorem, zwigzane
z udostepnieniem infrastruktury na potrzeby swiadczenia ustug transportu publicznego
na nowej trasie zostang uwzglednione w rekompensacie dla operatora.

9.6 Poziom dofinansowania

Inwestycje objete projektem majg wptyw na koszty swiadczenia ustugi przewozowej, ktére sg
podstawg ustalania naleznej rekompensaty. Z tego powodu projekt jest objety dozwolong
pomoca zgodnie z rozp. 1370/2007, a dopuszczalny poziom dofinansowania jest ustalany na
maksymalnym poziomie wynikajgcym z zasad programu operacyjnego lub indywidualnej
decyzji — w analizowanym przypadku gérng granice stanowi kwota okreslona w deklaracji o
przygotowaniu projektu.

9.7 Podsumowanie analizy finansowej

Przedstawione wczesniej dane postuzyly do wyliczenia wskaznikéw finansowych na dwdch
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 32. Wskazniki efektywnosci finansowej

FNPVI/C: -493 073 340,26
FIRR/C: niepoliczalne
FNPV/K: -218 708 424,16
FIRR/K: niepoliczalne

Zrédto: Opracowanie wtasne

Projekt z punktu widzenia czysto finansowego nie jest optacalny. Wskazniki finansowe
ksztattujg sie ponizej wartosci progowych (FNPV/C<0, FNPV/K<0), a finansowa stopa zwrotu
jest niepoliczalna, poniewaz w catym okresie sg ujemne przeptywy. Uzyskane rezultaty
swiadczg o tym, ze realizacja inwestycji, nawet ze wsparciem srodkéw unijnych, jest
nieoptacalna ze strony finansowej. Jest to bardzo czesta sytuacja w sektorze drogowym,
ktory jest generalnie deficytowy, a jego optacalnos¢ ujawnia sie po uwzglednieniu efektéw
spotecznych.
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9.8 Trwatos¢ projektu

W wyniku realizacji zostanie rozbudowana infrastruktura transportowa nalezgca do Miasta
Gdanska oraz kupiony tabor tramwajowy, ktory bedzie eksploatowany przez GAIT. Koszty
utrzymania infrastruktury, w tym réwniez wiat przystankowych, tablic SIP, bedg pokrywane
bezposrednio z budzetu Miasta Gdanska. Koszty utrzymania taboru i swiadczenia ustugi
przewozowej za jego pomocg bedg ponoszone przez GAIT, ktéry otrzymuje rekompensate z
Miasta Gdanska za $wiadczone ustugi przewozowe, zgodnie z podpisang umowg
przewozowa.

Projekt nie bedzie poddany zasadniczym zmianom, ktére:

*miatyby wptyw na jego charakter lub warunki jego realizacji,

spowodowatyby uzyskanie nieuzasadnionej korzysci,

swynikatyby ze zmiany charakteru jego wtasnosci i dziatalnosci.
Nie przewiduje sie zmiany sposobu uzytkowania infrastruktury ani taboru. Jednostkg
bezposrednio odpowiedzialng za utrzymanie infrastruktury po zrealizowaniu projektu bedzie
Gdanski Zarzad Drog 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 pracownikéw w trakcie realizacji tych projektow wykorzystane zostang przy
realizacji przedmiotowej inwestycji, co niewatpliwie wptynie pozytywnie na zachowanie jej
trwatoSci.
Za monitorowanie wskaznikdw odpowiedzialna bedzie DRMG oraz GAIT. Wszystkie
wskazniki produktu zostang osiggniete w dniu rzeczowego zakonczenia projektu, a ich
osiggniecie zostanie udokumentowane protokotami odbioru robdét budowlanych oraz
protokotami odbioru taboru.

Jezeli chodzi o trwato$¢ finansowg to nalezy zaznaczy¢, iz budowa i utrzymanie
infrastruktury transportowej oraz zapewnienie transportu zbiorowego sg zadaniami wkasnymi
miasta, z reguty deficytowymi z punktu widzenia organizatora transportu.

Srodki na pokrycie deficytu w dziatalno$ci operacyjnej projektu pochodzi¢ 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 zauwazy¢, 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 poczatku miasto
uzyskuje oceny swiadczgce o dobrej wiarygodnosci kredytowej i wystarczajgcej zdolnosci do
obstugi zobowigzan finansowych. W marcu 2016r. Fitch Ratings, w ramach pétrocznej
aktualizacji, podwyzszyt perspektywe miedzynarodowego dtugoterminowego ratingu Miasta
Gdanhska dla zadtuzenia w walucie krajowej oraz dla dtugoterminowego ratingu krajowego ze
stabilnej na pozytywna.

Obecny rating miasta:

- diugoterminowy IDR w walucie krajowej: zostat potwierdzony na poziomie ,A-" z
perspektywg pozytywng;
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- dtugoterminowy rating krajowy: zostat potwierdzony na poziomie ,AA (pol)” z perspektywa
pozytywna;

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

Zmiana perspektywy ratingdw odzwierciedla poglad Fitch dotyczgcy kontynuacji dobrych
wynikow operacyjnych Miasta oraz mocnych wskaznikéw obstugi i sptaty zadtuzenia w
srednim okresie. Ratingi odzwierciedlajg dobre zarzgdzanie 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 rowniez nastepujace czynniki:

1) Fitch zaktada, ze w latach 2016-2018 wyniki operacyjne Gdanska pozostang dobre. Fitch
zgodnie z podstawowym wariantem prognoz zakfada, ze nadwyzka operacyjna Gdanska
wyniesie srednio 300 min zt rocznie lub 14% dochoddw operacyjnych. Nadwyzki na takim
poziomie beda 3 razy wyzsze niz prognozowana obstuga dtugu (sptata kapitatu i odsetki).
Powyzsza prognoza jest oparta na zatozeniu, ze Miasto bedzie kontynuowaé¢ skuteczng
polityke kontrolowania wzrostu wydatkéw operacyjnych, a dochody z podatkow bedag
rosty, w zwigzku z prognozowang dalszg ekspansjg gospodarki narodowe;j.

2) Nadwyzka operacyjna w 2015r. byta wysoka i wyniosta 369 min zt oraz 16,3% w relacji do
dochodéw operacyjnych (zblizona do roku 2014r.). Miasto trzeci rok z rzedu osiggneto
nadwyzke budzetowg pomimo wysokich wydatkdw inwestycyjnych (srednio 27%
wydatkow ogétem).

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

4) Fitch spodziewa sie, ze wydatki majagtkowe Gdanska w latach 2016-2017 mogg wynies¢
tacznie 1 mid zt (Srednio 20% wydatkéw budzetowych rocznie) w zwigzku z rozpoczeciem
nowych projektow inwestycyjnych w ramach perspektywy finansowej UE na lata 2014-
2020. Ponad 80% wydatkow majgtkowych moze by¢ sfinansowane z nadwyzki biezgcej
Miasta oraz dochodéw majatkowych, przy zatozeniu ze Wiadze Gdanska w dalszym ciagu
z powodzeniem bedg pozyskiwaé wysokie dotacje unijne oraz z budzetu panstwa na
wspotfinansowanie programu inwestycyjnego. Powinno to ograniczyé zapotrzebowanie
Gdanska na finansowanie dtugiem w $rednim okresie.

5) Wiadze Miasta prowadzg ostrozng polityke budzetowg i finansowg, co gwarantuje
utrzymanie dobrych wynikéw operacyjnych pomimo ciggtej wysokiej presji na wydatki
operacyjne, spowodowanej przede wszystkim przekazywanymi przez rzgd zadaniami,
czesto bez odpowiednich $rodkow finansowych oraz sztywng strukturg wydatkéw, w
szczegoblnosci w oswiacie i pomocy spotecznej. Dodatkowa presja na budzet Miasta
zwigzana jest z koniecznoscig utrzymania nowo wybudowanej infrastruktury.
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Tabela 33. 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 -
2014 Fitch Ratings BBB+ AA -
2015 Fitch Ratings A- AA
21.03.2016 poétroczna
aktualizacja Fitch Ratings A- AA

Podsumowujac 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, ze trwato$¢ projektu zachowana
zostanie w catym okresie referencyjnym.
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10 ANALIZA EKONOMICZNA

10.1 Metodyka analizy

Gtownym celem analizy spoteczno-ekonomicznej jest wykazanie, ze planowany wariant
inwestycyjny jest uzasadniony ze spotecznego punktu widzenia, nawet jesli jego efektywnos¢
finansowa jest ujemna, co ma miejsce w analizowanym przypadku.

Podstawowe zatozenia analizy ekonomicznej:

1.

2.

N

Projekt poddany analizie jest samodzielng jednostkg analityczng. Analize
przeprowadzono metodg standardowa, nieskonsolidowang.
Analiza bierze pod uwage oddziatywanie projektu. Zidentyfikowano obszar
bezposredniego oddziatywania projektu i dla tego obszaru obliczono koszty i korzysci
projektu. Jest to obszar lokalny, gdyz projekt bezposrednio dotyczy systemu
transportu publicznego w Gdyni.
Obliczenia przeprowadzono w specjalnie przygotowanym modelu ekonomiczno —
finansowym, w arkuszu kalkulacyjnym Excel, dotgczonym do studium.
Zgodnie z wytycznymi Niebieskiej Ksiegi dla transportu publicznego z 2015r. przyjeto
horyzont czasowy analizy ekonomicznej, tak jak i finansowej, 25 lat od planowanego
rozpoczecia inwestycji, obejmujgcy okres 2017 — 2041r., uwzgledniajgc w niej
warto$¢ rezydualng inwestycji na koniec okresu, obliczong w sposéb opisany w
rozdz. 9.1. Zatozono poczatek eksploatacji przebudowanej trasy na Stogi od 2019r.
(zgodnie z harmonogramem przebudowa ma by¢ ukonczona do grudnia 2018r.,
dlatego od 2019r. zatozono oszczednos$¢ obecnie ponoszonych kosztéw remontéw
na te trase oraz jej eksploatacje nowym taborem, ktéry ma by¢ kupiony w 2018r.), a
nowych tras od 2020r. (Zgodnie z harmonogramem budowa trasy w Nowej Bulonskiej
ma by¢ zakonczona w | kwartale 2020r., a w Nowej Warszawskiej w Il kw. 2020r.,
tabor zostanie dostarczony w 2018r., w 2018r. zostang rowniez zamontowane nowe
wiaty i tablice SIP, zatem wiekszos¢ efektéw realizacji projektu wystgpi juz w 2020r.
Dlatego efekty ekonomiczne projektu, oparte na prognozach ruchu, zaczeto
uwzglednia¢ w 2020r., z tego powodu rowniez petne koszty operacyjne eksploatacji
nowej infrastruktury przyjeto od 2020r. Uproszczenie to nie wplywa na wnioski z
analizy ekonomicznej).
W ramach analizy ekonomicznej wyceniono w wartosciach pienieznych koszty i
korzysci spoteczno-ekonomiczne, ktérych nie uwzgledniono w analizie finansowe;j.
Zgodnie z wytycznymi wytgczono z analizy ekonomicznej przychody projektu.
Analize przygotowano w cenach realnych, nie uwzgledniajgcych inflaciji.
Stope dyskontowg przyjeto na poziomie 4,5%.
Przystepujgc do analizy zidentyfikowano czynniki spoteczno - ekonomiczne o
istotnym poziomie oddziatywania i sklasyfikowano je pod katem wyceny efektu na
potrzeby rachunku ekonomicznego. Podstawowe korzysci projektu, mozliwe do
skwantyfikowania, wynikajg z oszczednosci czasu pasazerdw oraz z przejecia czesci
osobowego ruchu drogowego przez komunikacje zbiorowg. W analizie wzieto pod
uwage koszty i korzysci zwigzane z nastepujgcymi kategoriami:

- o0szczednos¢ czasu w przewozach pasazerskich,

- o0szczednos¢ kosztow eksploatacyjnych samochodéw osobowych pasazerdéw
przejetych przez transport zbiorowy,
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- spadek kosztow wypadkéw komunikacyjnych dzieki mniejszej liczbie podrozy
odbywanych samochodami,

- oszczednos¢ w kosztach zanieczyszczenia srodowiska,
- 0szczednosc kosztow zmian klimatycznych,
- o0szczednos¢ kosztéw hatasu,

9. Wycena efektéw ekonomicznych projektu jest opracowana na podstawie zalecen
zawartych w Niebieskiej Ksiedze dla sektora transportu publicznego. Jednostkowe
wartoéci wzieto z zatgcznika do Vademecum Beneficjenta. Sg one przeliczone z
uwzglednieniem aktualnych parametréw makroekonomicznych dlatego bezposrednio
w analizach nie uwzgledniano danych makroekonomicznych.

10. Korzysci ekonomiczne projektu ustalono w oparciu o prognozy ruchu sporzgdzone za
pomocg modelu ruchu opisanego we wczesniejszym rozdziale.

Jest to podejscie zgodne z wytycznymi zawartymi w Niebieskiej Ksiedze dla sektora
transportu publicznego z 2015r.

Naktady inwestycyjne oraz koszty operacyjne poddano korekcie o efekty fiskalne.

10.2 Korekta przeplywéw finansowych

W celu wtasciwego okreslenia kosztow i korzysci spotecznych powstatych w wyniku realizacji
projektu, dokonano korekty przeptywéw finansowych, eliminujgc czynniki, ktére moglyby
znieksztatca¢ wynik analizy ekonomicznej. W szczegdlnosci uwzgledniono efekty fiskalne i
wyeliminowano VAT. Przeksztatcenie z cen rynkowych na rozrachunkowe réwniez pominieto
z uwagi na to, ze w Polsce znieksztatcenie cen rynkowych jest marginalne.

Korekta o transfery fiskalne:

e Nakfady inwestycyjne i odtworzeniowe (wspétczynnik 0,83 do infrastruktury,
0,87 do taboru, $rednia wazona 0,84 do kosztéw dokumentacji i promocji),
o Koszty operacyjne (wspodtczynnik 0,78).

10.3 Kategorie kosztéw ekonomicznych

Zgodnie z najlepszymi praktykami, koszty i korzysci spoteczno-ekonomiczne projektéw
infrastruktury  drogowej oblicza sie na podstawie gtdwnych kategorii kosztow
przedstawionych ponizej.

e Koszty czasu uzytkownikéw infrastruktury drogowej i transportu zbiorowego
o Koszty eksploatacji pojazdow
o Koszty wypadkéw drogowych i ofiar

o Koszty zanieczyszczenia powietrza
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e Koszty zmian klimatu
e Koszty hatasu

Wycena efektow ekonomicznych projektu zostata opracowana na podstawie zalecen
zawartych w Niebieskiej Ksiedze dla transportu zbiorowego oraz Vademecum Beneficjenta;
jednostkowe wartosci wzieto z zatgcznika obliczeniowego do Vademecum Beneficjenta.
Zawiera on wartosci prezentowane w Niebieskiej Ksiedze przeliczone na ceny 2016r. w
oparciu o najbardziej aktualne prognozy makroekonomiczne.

Rezultaty wyceny efektéw ekonomicznych zostaly zdyskontowane w czasie w celu
wyliczenia Ekonomicznej Biezgcej Wartosci Netto (ENPV) inwestycji oraz Ekonomiczne;j
Wewnetrznej Stopy Zwrotu (EIRR).

Zgodnie z wytycznymi Niebieskiej Ksiegi stope dyskontowg przyjeto na poziomie 4,5%.
Oszczednos¢ czasu w przewozach pasazerskich

Budowa nowych linii tramwajowych oraz poprawa komfortu podrézy w wyniku wymiany
taboru spowoduje przejecie czesci pasazeréw z ruchu drogowego, w wyniku czego wzrosnie
taczna ilo§¢ pas-godz w transporcie zbiorowym, ale spadnie w ruchu drogowym
samochodowym. Przy wycenie tej pozycji uwzgledniono taczng oszczedno$é czasu
pasazerdw transportu publicznego i prywatnego.

Przeliczajgc powyzsze oszczednosci czasu na korzysci ekonomiczne zastosowano stawki
jednostkowe z Niebieskiej Ksiegi dla sektora transportu publicznego z 2015r.,
zaktualizowane w zatgczniku do Vademecum Beneficjenta z 2016r., oraz podziat motywac;ji
podrozy ustalony w 2012 roku przy pracy nad modelem ruchu dla Gdanska.

Tabela 34. Udzial motywacji podrozy

Motywacja Transport zbiorowy Transport samochodowy
Udziat podrézy stuzbowych 5,0% 10,0%
Udziat podrézy dojazdowych (do pracy) 41,0% 36,0%
Udziat podrézy - inne 54,0% 54,0%

Oszczednos¢ kosztéow zanieczyszczenia powietrza

Wszystkie badania kosztéw zewnetrznych transportu ukazujg ogromny negatywny wptyw
transportu drogowego na srodowisko naturalne.

Koszty ucigzliwosci srodowiskowych to fgczne koszty ruchu pojazdéw ponoszone przez cate
spoteczehstwo, na ktore skiadajg sie koszty zwigzane z oddziatywaniem transportu na
Srodowisko naturalne, obejmujgce:

- ujemny wptyw na zdrowie ludzkie,
- straty materialne i szkody srodowiskowe,

W celu skwantyfikowania wptywu transportu drogowego na $rodowisko przyjeto stawki z
zestawienia kosztéw jednostkowych z czerwca 2016r., opublikowanego przez CUPT w
ramach Vademecum Beneficjenta, wtasciwe przy predkosci od 31-40 km/h, zaktadajgc 50%
podrézy po nawierzchni zdegradowanej i 50% po nowej oraz 100% jazd w terenie miejskim.
Liczbe poj-km odczytano z prognoz ruchu.
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Oszczednos¢ kosztéw zmian klimatycznych

Koszty zmian klimatycznych odzwierciedlajg dodatkowg emisje gazow cieplarnianych przez
wszystkie pojazdy wykorzystujgce infrastrukture transportows.

W wyniku poprawy atrakcyjnosci transportu zbiorowego i przejecia czesci ruchu z sektora
drogowego nastepuje zmniejszenie liczby pojazdéw na drodze, co w konsekwencji prowadzi
do zmniejszenia emisji gazéw cieplarnianych.

Dla transportu drogowego podstawowe dane stuzgce do oszacowania wielkoSci emisji
gazow cieplarnianych to:

¢ jednostkowy wspotczynnik emisji CO2 (t CO2/poj-km),
e warto$c¢ (koszt) emisji jednej tony CO, (PLN/t COy).

Emisje gazow cieplarnianych sg wyrazone jako ekwiwalent CO,. Dla srodkéw transportu
drogowego koszty ekonomiczne emisji gazéw cieplarnianych sg zalezne od zuzycia paliwa, a
tym samym od predkosci i kategorii pojazdéw a takze od stanu nawierzchni i geometrii drogi.
Jednostkowe koszty ekonomiczne emisji gazdéw cieplarnianych przyjeto zgodnie z
Vademecum Beneficjenta z 2016 r., opublikowanym przez CUPT. Redukcje poj-km wzigto z
prognoz ruchu.

Catkowitg ilos¢ emisji gazow cieplarnianych obliczono mnozgc jednostkowg emisje CO; przy
predkosci 31-40 km/h, zaktadajac 50% podrézy po nawierzchni zdegradowanej i 50% po
nowej, przez redukcje pracy eksploatacyjnej samochodéw osobowych z odpowiednig korektg
wynikajgcg z zastosowanych jednostek miary. Wynikiem jest catkowita ilos¢ emisji CO2 (w
tonach).

Uwzgledniono réwniez wzrost wysokiej emisji w zwigzku z dodatkowym zuzyciem energii
elektrycznej na obstuge nowych tras. Zuzycie energii elektrycznej przez tabor nowy i stary
tabor podat GAIT. Wskaznik emisji energii elektrycznej przyjeto na postawie ostatniej wersji
opracowania KOBIZE jako 0,806 MG CO2/MWh.

Oszczednos¢ kosztéw hatasu

Oszczednos¢ kosztéw hatasu obliczono metodg opartg o krancowe koszty oddziatywania
hatasu, przyjmujac stawki wiasciwe dla terenéw miejskich wskazane w zestawieniu kosztow
jednostkowych z czerwca 2016r., opublikowanym przez CUPT w ramach Vademecum
Beneficjenta.

Oszczednos¢ kosztow eksploatacji pojazdéw dotychczasowych uzytkownikow
samochodow przejetych przez transport zbiorowy

Przejecie przez transport zbiorowy pasazeréw z innych $rodkéw transportu skutkuje
zmianami kosztow eksploatacji pojazdéw ponoszonych przez uzytkownikéw. Koszty
eksploatacji pojazdow przejetych uzytkownikbw mozna ujg¢ jako korzysci w ocenie
ekonomicznej projektu.

Koszty te obejmujg zaréwno koszty state i zmienne. Koszty state odnoszone sg do przebiegu
pojazdow samochodowych w okresie eksploatacji (amortyzacja, naprawy pojazdéw), oraz do
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przebiegu pojazdéw w okresie roku (ubezpieczenia komunikacyjne, koszty osobowe obstugi
pojazdu, koszty ogolne zaktadowe, podatki, ogumienie, oleje, smary).

Jednostkowe koszty eksploatacji pojazdéw wyznaczono na podstawie danych zawartych w
Niebieskiej Ksiedze dla sektora transportu publicznego z 2015r. Przyjeto warto$¢ 0,852
zt/poj-km, bedacg kosztem eksploatacji samochodéw osobowych zaktadajgc 50% podrozy
po nawierzchni zdegradowanej i 50% po nowej przy predkosci 31-40 km/h, ktéra wynika z
prognoz ruchu.

Liczbe poj-km odczytano z prognoz ruchu.

Oszczednos$é kosztéow wypadkéw drogowych

Koszty wypadkéw drogowych i ofiar sg to koszty ponoszone przez wszystkich uzytkownikow
pojazdéw w wyniku zdarzen drogowych, ktére obejmuja:

- Koszty zabitych,

- Koszty rannych w wypadkach drogowych,

- Koszty wypadkow (straty materialne).

Liczbe wypadkdéw, rannych i zabitych wzieto ze statystyk policyjnych za ostatnie 3 lata. W
celu ustalenia wskaznika wypadkowosci roczng liczbe wypadkéw podzielono przez prace
eksploatacyjng samochodoéw z modelu ruchu.

Tabela 35. Wypadki drogowe w Gdansku

Rok wypadki zabici ranni ogé6tem
2013 555 17 657
2014 506 14 581
2015 493 11 574

srednie 518 14 604

Na tej podstawie obliczono wskazniki wypadkowos$ci 0,2066, rannych na wypadek 1,166,
wskaznik zabitych na wypadek 0,027. Odnoszac ww. wskazniki do redukcji pracy
eksploatacyjnej na sieci drogowej odczytanej z prognoz ruchu, obliczono zmniejszenie liczby
wypadkow i ich ofiar i wyceniono korzysci z tego tytutu, przyjmujac ze straty materialne
wystepujg w kazdym wypadku.

Koszty ekonomiczne
Nie zidentyfikowano kosztoéw zewnetrznych podlegajgcych monetyzacii.

10.4 Obliczenie wskaznikow efektywnosci ekonomicznej

Po skorygowaniu przeptywow pienieznych o efekty fiskalne i znieksztatcenia rynkowe oraz
uwzglednieniu kosztow i korzysci zewnetrznych, mozna obliczy¢ wskazniki ekonomicznej
efektywnosci projektu. Sg one analogiczne do wskaznikéw finansowych, z tym, ze pozwalajg
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zamiast waskiego pojecia wptywéw finansowych, uwzgledni¢ znacznie szersze pojecie
korzysci spotecznych.

Tymi wskaznikami sa:
- Ekonomiczna Zaktualizowana Wartos¢ Netto — ENPV,
- Ekonomiczna Wewnetrzna Stopa Zwrotu — ERR,
- Ekonomiczny Wskaznik Korzysci/Koszty — B/C.
Wartosci powyzszych wskaznikow analizowanego projektu przedstawiono ponizej:

ENPV - 689 571 095,81 zt
ERR - 21,63%
B/C — 2,87

Wartosci te sg wyzsze od progowych, co oznacza, ze korzysci spoteczne z realizacji projektu
przewyzszg jego koszty i inwestycje nalezy uznac¢ za uzasadniong ekonomicznie.
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11 ANALIZA WRAZLIWOSCI | RYZYKA

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

1) Dobér zmiennych kluczowych

2) Analiza wrazliwosci

3) Interpretacja wynikow

4) ldentyfikacja ryzyka

5) Analiza jakosciowa ryzyka

6) Okreslenie dziatan zaradczych i monitoringu

7) Prezentacja wynikéw analizy

11.1 Analiza wrazliwosci

Analiza ryzyka oraz wrazliwosci polega na ocenie wplywu zmiany kluczowych zatozen
dotyczgcych projektu na wartos¢ wskaznikow analizy finansowej iekonomicznej
efektywnosci.

Przeprowadzenie oceny ryzyka ma dwa kluczowe cele:

- wykazanie, ze proponowany projekt jest pozadany pod wzgledem ekonomicznym
i kwalifikuje sie do wsparcia UE, nawet w przypadku przeszacowania lub
niedoszacowania niektérych danych wejsciowych i zatozen,

- zapewnienie, ze zidentyfikowane rodzaje ryzyka zwigzane z przygotowaniem i realizacjg
projektu sg mozliwe do zaakceptowania i nie ma ukrytego niebezpieczenstwa
niepowodzenia projektu.

Zaleca sie przeprowadzenie etapowania oceny ryzyka:
- Etap I: dobdr zmiennych kluczowych

- Etap Il: Analiza wrazliwosci

- Etap lllI: Interpretacja wynikow

- Etap IV: Analiza ryzyka

Zgodnie z zaleceniami Niebieskiej Ksiegi dla sektora transportu publicznego z 2015r. w
ramach analizy wrazliwosci wskaznikéw efektywnosci ekonomicznej projektu przetestowano
nastepujgce scenariusze:

a) Ruch pasazerski +15%, +25%

b) Naktady inwestycyjne +15%, +25%

c) Koszty operacyjne £15%, +25%

d) Jednostkowe koszty czasu (koszt 1 godz.) £15%, £25%

e) Razem:
¢ Ruch pasazerski -15% i naktady inwestycyjne +15%
e Ruch pasazerski -15% i koszty operacyjne +15%
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¢ koszty operacyjne +15% and naktady inwestycyjne +15%
¢ Ruch pasazerski -15% i naktady inwestycyjne +15% i koszty operacyjne +15%

Zmienne kluczowe, zaréwno w analizie ekonomicznej jak i finansowej, przyjeto zgodnie z
zaleceniami Niebieskiej Ksiegi. Sg one adekwatne do rodzaju analizowanego projektu.

Wyniki obliczen zestawiono w ponizszych tabelach.

Zgodnie z kryterium, iz zmienna krytyczna jest takg zmienng, ktérej zmiana o 1% powoduje
zmiane NPV o ponad 1% w analizie ekonomicznej krytyczny okazat ruch pasazerski.

Sprawdzono wartosci progowe (zréwnujgce ENPV z zerem) zmiennych kluczowych w
analizie ekonomicznej; wynoszg one:

- naktady inwestycyjne — wzrost 0 208 %
- koszty operacyjne — wzrost o 1,66 tys.%
- jednostkowe koszty czasu — nieinterpretowalne

- ruch pasazerski - spadek o 65 %,

Przy wszystkich rozwazanych scenariuszach projekt jest efektywny ekonomicznie.
Efektywnos¢ wykazuje najwyzszg wrazliwosé na zmiany ruchu pasazerskiego i naktaddw,
ale dopiero wzrost naktadéw o ponad 200% albo spadek ruchu pasazerskiego o 65%
obnizytby ENPV do zera — scenariusze te nie sg prawdopodobne.

Projekt, zardwno z dofinansowaniem jak i bez, wykazuje ujemng efektywnos¢ finansowg, co
nie ulegto zmianie przy przeprowadzanych testach wrazliwosci.

Uwzgledniono nastepujgce zmienne dotyczgce efektywnosci finansowej projektu:

a) Dochody projektu (zwigzane z biletami i inne) £15%, +25%
b) Naktady inwestycyjne £15%, +25%
c) Koszty operacyjne £15%, +25%
d) Razem:
e Dochody projektu £15% i naktady inwestycyjne £15%
e Dochody projektu £15% i koszty operacyjne £15%

Wskazana w Niebieskiej Ksiedze dla sektora transportu publicznego z 2015r. zmiana ruchu
pasazerskiego wptywa na analize finansowg jedynie poprzez zmiane wptywow z biletow,
dlatego nie wykonano testu na zmiane ruchu pasazerskiego, bo bytby on tozsamy z testem
na zmiane dochodow projektu.

Zgodnie z kryterium, iz zmienna krytyczna jest takg zmienng, ktérej zmiana o 1% powoduje
zmiane NPV o ponad 1% w analizie finansowej nie ma zmiennych krytycznych.

Wartosci progowe (zrownujgce FNPV z zerem) zmiennych kluczowych w analizie finansowe;j:

- przychody — wzrost o prawie 608 % (FNPV/K) i o prawie 1156 % (FNPV/K)
- nakfady inwestycyjne i koszty operacyjne — niepoliczalne
Tak duzy wzrost przychoddw jest nierealny.

152



Wartosci progowe
Badana zmienna FNPV(K) =0 FNPV(C) =0 ENPV =0
naktady inwestycyjne niepoliczalne niepoliczalne 207,74%
koszty operacyjne niepoliczalne niepoliczalne 1661,03%
jednostkowe koszty czasu Nie dotyczy Nie dotyczy niepoliczalne
ruch pasazerski Nie dotyczy Nie dotyczy -64,76%
przychody 607,96% 1156,03% Nie dotyczy
Wrazliwo$¢ na zmiany zmiennych kluczowych o 1%
. Warto$¢ Zmiana Warto$¢ . .
. Zmiana Zmiana Warto$¢ ENPV po
Badana zmienna oy | (FNPV(K) po | (FNPV(C)) | FNPV(C)) po 0 .
(FNPV(K)) (%) Zmianie (%) Zmianie (ENPV) (%) | zmianie
naklady Nie dotyczy | -218 708 424,16 | Nie dotyczy | -493 073 340,26 | Nie dotyczy | 689 571 095,81
inwestycyjne
koszty operacyjne |-0,83% -247 874 732,90 -0,92% | -497 625 858,16 -0,48% | 686 251 756,72
jednostkowe 017% -224614066,08|  -0,07% | -492 704 819,78 -0,06% | 689 138 308,22
koszty czasu
ruch pasazerski Nie dotyczy Nie dotyczy | Nie dotyczy |  Nie dotyczy -0,81% | 683 980 572,03
przychody Nie dotyczy Nie dotyczy | Niedotyczy |  Nie dotyczy -1,54% | 678 923 258,17
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Tabela 36. Wyniki analizy wrazliwosci

Badana zmienna Zmiana Warto$¢ (FNPV(K) | Zmiana (FNPV(C)) | Warto$¢  FNPV(C)) | Zmiana  (ENPV) | Wartos¢ ~ ENPV
(FNPV(K)) (%) po zmianie (%) po zmianie (%) zmianie

Naktady inwestycyjne +15% Nie dotyczy -218 708 424,16 Nie dotyczy -493 073 340,26 Nie dotyczy 689 571 095,81
Nakfady inwestycyjne -15% -12,41% -245 841 455,36 -13,85% -561 361 108,87 -7,22% 639 781 009,51
Nakfady inwestycyjne +25% 12,41% -191 575 392,96 13,85% -424 785 571,64 7,22% 739 361 182,11
Naktady inwestycyjne -25% -20,68% -263 930 142,83 -23,08% -606 886 287,95 -12,03% 606 587 618,64
Koszty operacyjne +15% 20,68% -173 486 705,49 23,08% -379 260 392,56 12,03% 772 554 572,97
Koszty operacyjne -15% -2,53% -224 236 231,33 -1,12% -498 601 147,42 -0,94% 683 079 281,97
Koszty operacyjne +25% 2,53% -213 180 616,99 1,12% -487 545 533,09 0,94% 696 062 909,65
Koszty operacyjne -25% -4,21% -227 921 436,10 -1,87% -502 286 352,20 -1,57% 678 751 406,07
Jednostkowe koszty czasu (1 godzina) — 15% 4,21% -209 495 412,22 1,87% -483 860 328,31 1,57% 700 390 785,54
Jednostkowe koszty czasu (1 godzina)+ 15% Nie dotyczy Nie dotyczy Nie dotyczy Nie dotyczy -12,16% 605 713 239,13
Jednostkowe koszty czasu (1 godzina) +25% Nie dotyczy Nie dotyczy Nie dotyczy Nie dotyczy 12,16% 773 428 952,48
Jednostkowe koszty czasu (1 godzina) — 25% Nie dotyczy Nie dotyczy Nie dotyczy Nie dotyczy 20,27% 829 334 190,27
Ruch pasazerski + 15% Nie dotyczy Nie dotyczy Nie dotyczy Nie dotyczy -20,27% 549 808 001,35
Ruch pasazerski - 15% Nie dotyczy Nie dotyczy Nie dotyczy Nie dotyczy 23,16% 849 288 660,32
Ruch pasazerski +25% Nie dotyczy Nie dotyczy Nie dotyczy Nie dotyczy -23,16% 529 853 531,30
Ruch pasazerski - 25% Nie dotyczy Nie dotyczy Nie dotyczy Nie dotyczy 38,60% 955 767 036,66
Razom: fuch pasazersid -15% [ naliady inwestyeyine | je otyczy Nie dotyczy Nie dotyczy Nie dotyczy -38,60% 423 375 154,95
Razem: fuch pasazerski -15% 1 koszly operacyjne Nie dotyczy Nie dotyczy Nie dotyczy Nie dotyczy -30,38% 480 063 444,99
ooy eSyoyine ¥15% Tkoszty Nie dotyczy Nie dotyczy Nie dotyczy Nie dotyczy 24,10% 523 36171746
Siine ct50 | rueh paoaooraei 5o <PV | Nie dotyczy Nie dotyczy Nie dotyczy Nie dotyczy 8,16% 633 289 195,67
Przychody -15% Nie dotyczy Nie dotyczy Nie dotyczy Nie dotyczy -31,32% 473 571 631,16
Przychody + 15% -1,80% -222 645 321,02 -0,80% -497 010 237,11 Nie dotyczy Nie dotyczy

Przychody -25% 1,80% -214 771 527,30 0,80% -489 136 443,40 Nie dotyczy Nie dotyczy

Przychody + 25% -3,00% -225 269 918,92 -1,33% -499 634 835,02 Nie dotyczy Nie dotyczy

Naktady inwestycyjne +15%, przychody -15% 3,00% -212 146 929,40 1,33% -486 511 845,50 Nie dotyczy Nie dotyczy

Koszty operacyjne +15%, przychody -15% -14,21% -249 778 352,22 -14,65% -565 298 005,73 Nie dotyczy Nie dotyczy
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11.2 Analiza ryzyka

W przypadku projektow transportu publicznego w Polsce w praktyce nie mozna sporzadzié¢
ilosciowego rozktadu prawdopodobienstwa kluczowych zmiennych, co bezposrednio jest
spowodowane  brakiem  wystarczajgcych  danych  statystycznych  dotyczacych
prawdopodobiehstwa wystgpienia danego rodzaju ryzyka. W takim przypadku wystarczajgce
jest przeprowadzenie jakosciowej analizy ryzyka.

Ocena poziomu ryzyka zostata dokonana metodg eksperckg na podstawie krajowych
doswiadczen z realizacji projektow inwestycyjnych - jakosciowego okreslenia
prawdopodobienstwa wystgpienia ryzyka (Czy wystgpi?) i wagi jego skutkow dla projektu
(Czy czynnik jest wazny dla projektu?), przy wykorzystaniu matrycy ryzyka opracowanej
przez inicjatywe Jaspers.

W analizie uwzgledniono rodzaje ryzyka wymienione w Niebieskiej Ksiedze — Sektor
transportu publicznego, dotyczgce analizowanego projektu.

Lp. Nazwa ryzyka Status ryzyka | Jesli nieaktywne, dlaczego:
(aktywne /
nieaktywne)
. Ryzyka popytowe
1.1. Poziom ruchu nizszy niz | Aktywne -
zatozono
2. Ryzyka zwigzane =z
projektowaniem
2.1. Niedostateczne wizje | Nieaktywne Inwestycja bedzie prowadzona w bezposrednim
lokalne i inwentaryzacja sgsiedztwie istniejgcej infrastruktury drogowej, na
terenie, ktéry zostat zinwentaryzowany.
2.2. Niedoszacowanie Aktywne -
nakladow inwestycyjnych
projektu
2.3. Btedy w projektowaniu Nieaktywne Projekt obejmuje trzy zadania infrastrukturalne, z
ktérych wszystkie posiadajg dokumentacje techniczng
(projekt budowalny Iub koncepcje programowo-
przestrzenng) i Srodowiskows.
Biorgc pod uwage duze doswiadczenie inwestora w
budowie tras tramwajowych ryzyko to nalezy uzna¢ za
pomijalne.
3. Ryzyka administracyjne
3.1. Opodznienia w uzyskiwaniu | Aktywne -
pozwolen na realizacje
inwestycji
3.2. Opoznienia w uzyskiwaniu | Nieaktywne Projekt obejmuje zakup taboru oraz roboty budowlane.
decyzji srodowiskowych Na wszystkie 3 zadania infrastruktura inwestor posiada
juz decyzje srodowiskowe.
4. Ryzyka zwigzane z

nabyciem gruntéw

4.1. Koszty gruntéw wyzsze, | Aktywne
niz planowane

4.2. Opoznienia w uzyskiwaniu | Aktywne
prawa do dysponowania
nieruchomoscig

5. Ryzyka zwigzane 2z
zamoéwieniami
publicznymi
5.1. Opobznienia zwigzane | Aktywne -
przedtuzajgcymi sie
procedurami
przetargowymi
6. Ryzyka zwigzane =z
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wykonaniem roboét

6.1. Przekroczenie budzetu Aktywne Ryzyko tozsame 2z niedoszacowaniem nakiadow
naktadow inwestycyjnych projektu
inwestycyjnych
6.2. Ryzyka geologiczne i Nieaktywne Inwestycja  bedzie  prowadzona w  obszarze
archeologiczne zainwestowanym, o  zidentyfikowanej budowie
geologicznej. Na badanym terenie nie zaobserwowano
niekorzystnych  warunkéw gruntowych, mogacych
wplywac na realizacje projektu.
Na obszarze realizacji projektu nie zidentyfikowane
zadnych wykopalisk.
6.3. Wybor nierzetelnych | Aktywne -
wykonawcow
7. Ryzyka operacyjne
71 Przekroczenie budzetu Aktywne
kosztéw operacyjnych
7.2 Ryzyka klimatyczne Aktywne
8. Ryzyka finansowe
8.1. Dostepnos¢  srodkéw | Aktywne -
krajowych na
finansowanie nakladow
inwestycyjnych
8.2. Dostepnosé srodkow | Aktywne -
krajowych na
finansowanie = naktadéw
operacyjnych
8.3. Wzrost kosztow Niektywne Nie przewiduje sie finansowania wktadu wiasnego ze
finansowania zrodet zewnetrznych
9. Ryzyka regulacyjne
9.1. Zmiany w  przepisach | Nieaktywne W najblizszym czasie nie sg planowane zmiany
prawnych dotyczacych przepisow prawnych, ktére mogtyby zagrozi¢ realizacji
ochrony srodowiska projektu.
12. Ryzyka zarzadcze
12.1. | Mate mozliwosci | Nieaktywne Beneficjent posiada dtugoletnie doswiadczenie w
zarzgdzania przez realizacji i zarzgdzaniu projektami inwestycyjnymi, w
beneficjenta tym finansowanymi ze srodkéw Unii Europejskie;.
13. Ryzyka polityczne
13.1 Protesty spoteczne Nieaktywne Budowa tras  tramwajowych odpowiada na
zapotrzebowanie spofeczne, nie jest zwigzana z
wysiedleniami, a jedynie z likwidacjg ogrodkow
dziatkowych, ktérych uzytkownicy otrzymaja
odszkodowanie za nasadzenia i prawo do innego
ogrédka na terenie Gdanska.
13.2 | Polityczne zmiany | Nieaktywne Inwestycje sg zatwierdzone w planach inwestycyjnych
priorytetow wnioskodawcy, a takze przewidziane w dokumentach
inwestycyjnych strategicznych miasta
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Tabela 37. Matryca ryzyka inicjatywy Jaspers

Sita oddziatywania

IDNEK NERN Sredni
_ Sredni Sredni

Prawdopodobi
enstwo
(o i I -

1 1 ]| v
o Niski Niski o Niski 0 Niski

Vv
Sredni

Sredni

_ Sredni _ Bardzo wysoki | Bardzo wysoki
E Sredni _ Bardzo wysoki | Bardzo wysoki | Bardzo wysoki

Zrédto: Niebieska Ksiega sektor transportu publicznego, 2015r.

Ponizej zestawiono aktywne ryzyka.

Tabela 38. Analiza jakosciowa ryzyka

Prawdopo- Wptyw na Poziom
dobienstwo projekt ryzyka

Komentarz

1. Ryzyka popytowe

1.1. | Poziom ruchu B v Sredni
nizszy niz zatozono

Efektywnosé ekonomiczna projektu
uzalezniona jest od zainteresowania
komunikacjg tramwajowa. W
przypadku mniejszego od
zatozonego zainteresowania
podréznych,  faktyczne  korzysci
spoteczne projektu bedag nizsze. W
Gdansku, z powodu znacznego
zattoczenia komunikacyjnego ulic
oraz ograniczen w parkowaniu w
$rodmiesciu oraz pasie nadmorskim,
szczegolnie w  okresie letnim,
transport szynowy jest zdecydowanie
najskuteczniejszy i chetnie wybierany
przez pasazeréw gdy tylko istnieje
taka mozliwosé, przez co ryzyko
mniejszego popytu nie jest duze.

Strategia zarzgdzania ryzykiem -
przeciwdziatanie

Podmiot odpowiedzialny: ZTM w
Gdansku

2. Ryzyka zwiagzane
z projektowaniem

2.2. Niedoszacowanie B \Y) Sredni
naktadow
inwestycyjnych
projektu

Projekt wykazuje Srednig wrazliwosé
na warto$¢ naktadéw inwestycyjnych,
dlatego ich wzrost nie zaburzy
istotnie jego efektywnosci
ekonomicznej, aczkolwiek moze
przesadzic¢ o] mozliwosciach
finansowych realizacji projektu. Duza
konkurencja na rynku ustug
budowlanych i dostawcéw taboru
powoduje obnizki cen ustug i dostaw
w ostatnim okresie.

Strategia zarzgdzania ryzykiem -
tolerowanie

Podmiot  odpowiedzialny:  Miasto
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Gdansk

3. Ryzyka
administracyjne
3.1. | Opodznienia w I Niski Projekt obejmuje zakup taboru oraz
uzyskiwaniu roboty budowlane. Inwestor ma
pozwoleh na bardzo duze doswiadczenie w
realizacje prowadzeniu inwestycji
inwestycji infrastrukturalnych, a partner w
zakupie taboru. Stosowane przez
niego procedury pozyskiwania
pozwolen sg skuteczne, czes¢ tras
tramwajowych bedzie prowadzona w
istniejagcych  ciggach  drogowych,
pozostate odcinki sg przedtuzeniem
istniejagcych  tras; wszystkie sg
odpowiedzig na zapotrzebowanie
spoteczne, zatem to ryzyko nalezy
uznac za niewielkie.
Strategia zarzgdzania ryzykiem -
przeciwdziatanie
Podmiot odpowiedzialny: DRMG
4. Ryzyka zwigzane
z nabyciem
gruntéw
4.1. | Koszty gruntow [ Sredni Wartosci  gruntow do  wykupu
wyzsze niz okreslono w oparciu o operaty i
planowane Srednig warto$¢ gruntow w okolicy.
Mozliwa jest zmiana wartosci tej
pozycji, chociaz z uwagi na
charakter terendéw, przez ktére
przebiega inwestycja, nie nalezy
spodziewac¢ sie znacznych zmian.
Budzet Miasta Gdanska posiada
rezerwy, z ktérych mozna pokry¢
ewentualne zmiany nakfadow.
Strategia zarzgdzania ryzykiem -
tolerowanie
Podmiot odpowiedzialny: Miasto
Gdansk
4.2. | Opdznienia w [ Sredni Z uwagi na charakter terenéw, przez
uzyskiwaniu prawa ktére przebiega inwestycja oraz tryb
do dysponowania uzyskiwania prawa do terenu — z
nieruchomoscig mocy prawa po uprawomochieniu sie
ZRID - prawdopodobienstwo
opoznien jest niewielkie, a czas
przewidziany na pozyskanie terenu
w harmonogramie realizacji jest
wystarczajgco dtugi, by
zminimalizowaé skutki ewentualnych
opoznien.
Strategia zarzgdzania ryzykiem -
przeciwdziatanie
Podmiot odpowiedzialny: Miasto
Gdansk
5. Ryzyka zwigzane
z zamOwieniami
publicznymi
5.1. | Opodznienia 1] Sredni Inwestor posiada duze
zwigzane doswiadczenie w przeprowadzaniu
przedtuzajgcymi przetargébw na roboty budowlane, a
sie procedurami partner na dostawy taboru.
przetargowymi Stosowanie sprawdzonych procedur

obniza ryzyko opo6znien.

Strategia zarzgdzania ryzykiem -
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przeciwdziatanie

Podmiot odpowiedzialny: DRMG,
GAIT

Ryzyka zwiagzane
z wykonaniem
robét

6.3.

Wybér
nierzetelnych
wykonawcow

Niski

Inwestor posiada duze
doswiadczenie w przeprowadzaniu
przetargébw na roboty budowlane, a
partner na dostawy taboru. W
warunkach przetargowych stosujg
wymogi weryfikujgce wiarygodnosc¢
potencjalnych oferentéw, zatem to
ryzyko jest niewielkie.

Strategia zarzgdzania ryzykiem -
przeciwdziatanie

Podmiot odpowiedzialny: DRMG

Ryzyka
operacyjne

71

Przekroczenie
budzetu kosztéw
operacyjnych

Sredni

Koszty operacyjne oszacowano w
oparciu o doswiadczenie w
utrzymaniu i obstugi analogicznych
tras. Umowa przewozowa zapewnia
zwrot poniesionych kosztéw
przewozow GAIT, co gwarantuje
srodki przewoznikowi. Miasto
Gdansk znajduje sie w dobrej
kondycji finansowej i utrzymanie tras
oraz koszty obstugi dodatkowych
potagczen nie bedg znacznym
obcigzeniem dla budzetu miasta.
Strategia zarzgdzania ryzykiem -
tolerowanie

Podmiot odpowiedzialny: Miasto
Gdansk

7.2

Ryzyka
klimatyczne

Niski

Trasy tramwajowe sg projektowanie
adekwatnie do obecnych i
planowanych warunkéw
klimatycznych, 2z uwzglednieniem
mozliwych  gwalttownych  zjawisk
pogodowych. Tabor bedzie
przystosowany do eksploatacji w
zakresie  temperatur -25st (a
czasowo nawet -30st) do + 40st C,
co pozwoli na jego uzytkowanie
zarowno przy duzych mrozach jak i
upatach. Wiaty i tablice SIP beda
odporne na ekstremalne zjawiska
pogodowe.

Strategia zarzadzania ryzykiem -
przeciwdziatanie

Podmiot odpowiedzialny: DRMG,
GAIT

Ryzyka finansowe

Dostepnosé
Srodkow
krajowych na
finansowanie
nakfadow
inwestycyjnych

Niski

Inwestor posiada zabezpieczony
wktad wtasny.

Strategia zarzgdzania ryzykiem -
tolerowanie

Podmiot odpowiedzialny: Miasto
Gdansk

8.2.

Dostepnosc
srodkéw krajowych
na finansowanie
naktadow

Niski

Umowa  przewozowa  zapewnia
przewoznikowi zwrot poniesionych
kosztéw przewozoéw, a $rodki na
finansowanie naleznej rekompensaty
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operacyjnych GAIT oraz utrzymanie infrastruktury
transportowej sg zabezpieczone w
WPF miasta.
Strategia zarzgdzania ryzykiem -
tolerowanie
Podmiot odpowiedzialny: Miasto
Gdansk

Zrédto: opracowanie wiasne

Wykonana analiza ryzyka jakosciowego wskazuje, ze nie ma uzasadnionych obaw
zwigzanych z niezrealizowaniem planowanej inwestycji. Opisane negatywne czynniki, ktére

mogtyby wywrze¢ znaczacy wptyw na projekt, sg mato prawdopodobne.
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12 OCENA WPLYWU NA SRODOWISKO

12.1 Postepowanie w sprawie oceny oddzialywania na srodowisko

Analizowane przedsiewziecia wchodzg w sktad projektu pt.: ,Gdanski Projekt Komunikacji
Miejskiej — etap IVA”. Projekt obejmuje nastepujgce zadania:

1) Budowe linii tramwajowej wraz z infrastrukturg towarzyszgcg w ul. Nowej Bulonskiej
Pdtnocnej — zwane dalej zadaniem 1,

2) Przebudowe infrastruktury tramwajowej w ul. Budzysza, Stryjewskiego i Nowotnej —
zwane dalej zadaniem 2,

3) Budowe nowych linii tramwajowych w dzielnicy Gdansk Potudnie - etap 1 — Budowa
ul. Nowej Warszawskiej w Gdansku — zwane dalej zadaniem 3,

4) Zakup nowego taboru tramwajowego do obstugi nowej linii tramwajowej w Gdansku
(15 szt.) — zwane dalej zadaniem 4,

5) Zakup i montaz wiat przystankowych oraz tablic informacyjnych na terenie Gminy
Miasta Gdansk — zwane dalej zadaniem 5 i 6.

Zadanie 1 (Nowa Bulonska)

Planowane przedsiewziecie zgodnie z Rozporzgdzeniem Rady Ministrow z 9 listopada
2010 r. w sprawie przedsiewzie¢ mogacych znaczgco oddziatywaé na sSrodowisko
(Dz.U.2010.213.1397 z p6zn. zm.) kwalifikuje sie do przedsiewzie¢ moggcych potencjalnie
znaczgco wptywac na srodowisko. W zwigzku z powyzszym, na podstawie art. 71 ust. 2 pkt
2, realizacja przedsiewziecia wymaga uzyskania decyzji o srodowiskowych
uwarunkowaniach. Dla planowanego przedsiewziecia inwestor wystgpit o decyzje o
srodowiskowych uwarunkowaniach, w celu uzyskania decyzji wymienionej w art. 72 ust. 1
pkt 10 ustawy z dnia 3 pazdziernika 2008 r. o udostepnianiu informacji o srodowisku i jego
ochronie, udziale spofeczenstwa w ochronie srodowiska oraz o ocenach oddziatywania na
srodowisko (Dz.U.2013.1235 z p6zn. zm.) tj. decyzji o zezwoleniu na realizacje inwestycji
drogowej wydawanej na podstawie ustawy z dnia 10 kwietnia 2003 r. o szczegdinych
zasadach przygotowania i realizacji inwestycji w zakresie drég publicznych
(Dz.U.2008.193.1194 z pdzn. zm.) oraz na potrzeby wnioskdéw z zakresu pozwolen wodno-
prawnych. Stosownie do tresci art. 59 ust.1 pkt 2 ww. ustawy realizacja planowanego
przedsiewziecia moggcego potencjalnie znaczgco oddzialywaé na srodowisko wymaga
przeprowadzenia oceny oddziatywania przedsiewziecia na sSrodowisko, jezeli obowigzek
przeprowadzenia tej oceny zostat stwierdzony na podstawie art. 63 ust. 1.

RDOS w Gdansku postanowieniem nr RDOS-Gd-W00.4240.647.2013.MS.3 z 12 grudnia
2013 r. wyrazit opinie o koniecznosci przeprowadzenia oceny oddziatywania na srodowisko
dla przedmiotowego przedsiewziecia. 28 marca 2014r. inwestor ztozyt raport o oddziatywaniu
planowanego przedsiewziecia na srodowisko.

Z raportu o oddziatywaniu na Srodowisko wynika, ze w toku prac projektowych
przeanalizowano rézne warianty realizacji uktadu drogowo — torowo — mostowego. Do
realizacji przyjety zostat wariant Ill. Przedmiotem analizy byt rowniez wariant O polegajgcy na
odstgpieniu od realizacji przedmiotowej inwestycji. Wariant ten skutkowatby pozostawieniem
przedmiotowego terenu w stanie dotychczasowym tzn. jako ogrédki dziatkowe i nieuzytki.

Z dokonanej przez autoréw raportu analizy poszczegdélnych elementow sktadajgcych sie na
oddziatywanie przedsiewziecia na Srodowisko stwierdzono, ze planowane przedsiewziecie
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(w wariancie przyjetym do realizacji) nie bedzie zrodtem istotnego, niekorzystnego
oddziatywania na $rodowisko.

Po przeprowadzeniu postepowania w sprawie oceny oddziatywania na srodowisko, po
uzgodnieniu warunkow realizacji przedsiewziecia z Regionalnym Dyrektorem Ochrony
Srodowiska w Gdansku — postanowienie nr RDOS-Gd-W00.4242.54.2014.MS.9 z 19
wrzesnia 2014 r. sprostowane postanowieniem nr RDOS-Gd-W00.4242.54.2014.MS/PW.7
z 30 wrzesnia 2014 r. i zasiegnieciu opinii Pahstwowego Powiatowego Inspektora
Sanitarnego w Gdansku — opinia nr SE.ZNS-80/491/4/AR/14 z 6 czerwca 2014, ponowna
opinia nr SE.ZNS-80/491/4/AR/14 z 7 listopada 2014 r. ustalono s$rodowiskowe
uwarunkowania dla opisywanego przedsiewziecia — zadanie 1.

Zadanie 2 (Stogi)

Przedsiewziecie nalezy do grupy przedsiewzie¢ mogacych potencjalnie znaczaco
oddziatywaé na srodowisko, dla ktérych w ramach postepowania w sprawie wydania decyzji
o srodowiskowych uwarunkowaniach mozna stwierdzi¢ obowigzek przeprowadzenia oceny
oddziatywania na srodowisko, dlatego inwestor wystgpit 0 wydanie decyzji o sordowiskowych
uwarunkowaniach. W ramach postepowania (zgodnie z art. 64 ust. 1 pkt 1 i 2 ustawy z 3
pazdziernika 2008 r. o udostepnianiu informacji o $rodowisku i jego ochronie, udziale
spoteczehstwa w ochronie $rodowiska oraz o ocenach oddziatywania na $rodowisko -
Dz.U.2016.353 j.t.), organ wiasciwy do wydania decyzji wystgpit do Regionalnego Dyrektora
Ochrony Srodowiska (RDOS) w Gdansku (pismem z 23 czerwca 2016 r. nr WS-
1.6220.11.75R1.2016.E1.178036) i do Panstwowego Powiatowego Inspektora Sanitarnego
(PPIS) w Gdansku (pismem z 23 czerwca 2016r. nr WS-1.6220.11.75R2.2016.E1.178036), o
opinie co do koniecznosci przeprowadzenia oceny oddziatywania przedsiewziecia na
Srodowisko.

Po przeanalizowaniu szczegotowych uwarunkowan zwigzanych 2z kwalifikowaniem
przedsiewziecia do obowigzku przeprowadzenia oceny oddziatywania na srodowisko oraz po
zapoznaniu sie ze stanowiskami Regionalnego Dyrektora Ochrony Srodowiska oraz
Panstwowego Powiatowego Inspektora Sanitarnego nie stwierdzono potrzeby
przeprowadzenia oceny oddziatywania przedsiewziecia na srodowisko (postanowienie z
22.07.2016 r. nr WS-1.6220.11.75Ps.2016.E1.178036).

Zadanie 3 (Nowa Warszawska)
Biorgc pod uwage charakterystyke planowanego przedsiewziecia — zgodnie z:

e § 3 ust. 1 pkt 60 ,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
ciggu drogi o nawierzchni twardej, z wytgczeniem przebudowy drég oraz obiektow
mostowych, stuzacych 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 2004 r. o ochronie przyrody”.

e § 3. ust. 1. pkt 61. ,Linie tramwajowe, koleje napowietrzne lub podziemne, w tym
metro, kolejki linowe lub linie szczegdlnego charakteru, wraz z towarzyszgcg im
infrastruktura, uzywane gtéwnie do przewozu pasazeréw”,

e § 3 ust. 2 ,Przedsiewziecia polegajgce na rozbudowie, przebudowie lub montazu
realizowanego lub zrealizowanego przedsiewziecia wymienionego w ust. 1, z
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wytgczeniem przypadkow, w ktorych powstate w wyniku rozbudowy, przebudowy lub
montazu przedsiewziecie nie osigga progow okreslonych w ust. 1, o ile progi te
zostaty okre$lone” Rozporzadzenia Rady Ministrow z dn. 9 listopada 2010r. w
sprawie przedsiewzie¢ mogacych znaczgco oddziatywa¢ na $rodowisko (Dz.U. Nr
213, poz. 1397)
o w odniesieniu do sieci cieptowniczych (§ 3 ust. 1 pkt 34) — planuje sie
przebudowe istn. sieci cieptowniczych magistralnych;
o w odniesieniu do drog (§ 3 ust. 1 pkt. 60) — planuje sie przebudowe istn. drog
o nawierzchni twardej;
o w odniesieniu do linii tramwajowych i towarzyszacej infrastruktury (§ 3 ust. 1
pkt. 61) — planuje sie przebudowe istn. torowiska tramwajowego oraz trakcji;
o w odniesieniu do sieci wodociggowych (§ 3 ust. 1 pkt 68) — planuje sie
przebudowe istn. rurociggdw wodociggowych magistralnych.
Inwestor wystgpit o wydanie decyzji o Srodowiskowych uwarunkowaniach.

Po przeanalizowaniu szczegotowych uwarunkowan zwigzanych 2z kwalifikowaniem
przedsiewziecia do obowigzku przeprowadzenia oceny oddziatywania na srodowisko oraz po
zapoznaniu sie ze stanowiskami Regionalnego Dyrektora Ochrony Srodowiska oraz
Panstwowego Powiatowego Inspektora Sanitarnego nie stwierdzono potrzeby
przeprowadzenia oceny oddziatywania przedsiewziecia na srodowisko (postanowienie z
05.05.2017 r. nr WS-1.6220.11.135D.2016.E1.292828).

Zadania 4,5i 6
Zadania dot. budowy/montazu infrastruktury towarzyszacej ww. inwestycji raz zakupu taboru
tramwajowego — procedura srodowiskowa nie obejmuje tych zadan.

12.2Usytuowanie przedsiewziecia, z uwzglednieniem mozliwego

zagrozenia dla sSrodowiska

Zadanie 1 (Nowa Bulonska)

Planowana ulica Nowa Bulonska Pdétnocna rozpoczynaC sie bedzie na skrzyzowaniu
istniejgcej ulicy Bulonskiej z ulica Mysliwskg, w poblizu parafii rzymsko—katolickiej i
przebiegac bedzie w kierunku pétnoc — potudnie, tgczac ulice Mysliwskg z ulicg Jabtoniows i
Warszawskg. Ulica Nowa Bulonska Poétnocna konczy¢ sie bedzie za skrzyzowaniem ulic
Jabtoniowej i Warszawskiej. Od ulicy Kartuskiej do skrzyzowania ulicy Jabtoniowej z
Warszawska, ulica Nowa Buloriska Pétnocna planowana jest w sladzie ulicy Jabtoniowej. Na
odcinku tym wystepuje wezet drogowy typu WB z Alejg Armii Krajowej (W-Z). W obszarze
ulic Kartuskiej, Limbowej i Jabtoniowej zlokalizowane sg obiekty uzytecznosci publicznej,
takie jak stacja paliw, salon samochodowy i wielkopowierzchniowy obiekt handlowy. W
poblizu ulicy Warszawskiej znajduje wytwoérnia betonu. Poczatek projektowanej w ramach
ulicy Nowej Bulonskiej Potnocnej linii tramwajowej jest koricem realizowanej linii tramwajowej
zawartej w PBW ,GPKM — Etap IlIB” z roku 2012. Linia tramwajowa przewidziana jest w
pasie dzielgcym projektowanej ulicy Nowej Bulonskiej Potnocnej. Trasa linii tramwajowej
przebiega przez skrzyzowania z ulicami: Mysliwskg, Nowg Politechniczng — Nowa
Wotkowyskg, Mysliwskg Potudniowg, Stolema, Kartuskg, Armii Krajowej, Nowg Warszawska
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— Jabloniowg i konczy petla tramwajowg z weztem integracyjnym za ostatnim
skrzyzowaniem. Na skrzyzowaniu z ul. Nowg Politechniczng zaprojektowano zjazd torow w
tg ulice. Na zjezdzie wykonany bedzie uktad pozwalajgcy zawracaé tramwajom kohczgcym
bieg, przyjezdzajgcym 2z kierunku ul. Rakoczego. Planowane przedsiewziecie jest
Zlokalizowane w granicach administracyjnych miasta Gdansk, w dzielnicy Piecki — Migowo
(Gorny Taras Gdanska), Jasieh i Ujescisko — tostowice, stanowigce potudniowe dzielnice
miasta. Teren inwestycji, w okolicach ulicy Mysliwskiej, sagsiaduje z osiedlami
mieszkaniowymi: Ostoja Mysliwska i Krélewskie Wzgorze. W bezposrednim otoczeniu
inwestycji wystepuje zabudowa mieszkaniowa wielorodzinna oraz tereny rekreacyjne (ogrody
dziatkowe). Najblizsza zabudowa mieszkaniowa wielorodzinna i znajduje sie w odlegtosci ok.
20 m od granicy pasa jezdni ulicy Nowej Bulonskiej. Obszar przewidziany pod realizacje
przedsiewziecia stanowig gtdwnie ogrody dziatkowe oraz nieuzytki.

Przez tereny ogrodéw dziatkowych przebiega potok Siedlecki, wokdt ktérego wystepujg
zbiorniki wodne, m. in. Labedzia, Mysliwska, Cedrowa, Jabtoniowa. Zbiorniki potgczone s3 z
Potokiem Siedleckim ciggami istniejacych kolektoréw i rowdéw otwartych. Réwnolegle do
potoku Siedleckiego, tj. na kierunku wschod — zachdd przebiega ulica Stolema obstugujgca
przylegta niskg zabudowe jedno i wielorodzinng. W zwigzku ze zrzutem wod do Potoku
Siedleckiego konieczna jest jego przebudowa na odcinku od ul. Nowej Bulonskiej do ul.
tabedziej oraz wykonanie przerzutu wod Potoku Siedleckiego do zbiornika tabedzia. Nowa
Bulonska Potnocna zlokalizowana jest na terenie, na ktérym obowigzujg miejscowe plany
zagospodarowania przestrzennego. Czesci inwestycji przebiega przez obszar, gdzie nie
uchwalono miejscowych planéw zagospodarowania przestrzennego.

Najblizej potozone od miejsca realizacji inwestycji obszary sieci Natura 2000 to:

o ok. 6,2 km na pdtnoc Bunkier w Oliwie PLH220055.
o ok. 8,8 km na potnocny wschod Twierdza Wistoujscie PLH220030,
o ok. 9,7 km na pdtnocny wschéd Zatoka Pucka PLB220005.

Inne najblizej potozone obszary chronione, objete ochrong na podstawie przepiséow ustawy z
dnia 16 kwietnia 2004 r. o ochronie przyrody (Dz. U. z 2013, p6z. 627 ze zm.) to:

o ok. 0,9 km na pdtnocny zachdd zespét przyrodniczo - krajobrazowy ,Dolina Strzyzy",
o ok. 1,7 km na potnocny zachdd Tréjmiejski Park Krajobrazowy,
o ok. 1,7 km na pdtnocny zachdd rezerwat przyrody ,Dolina Strzyzy".

Potozenie inwestycji poza granicami obszarow Natura 2000 wyklucza mozliwos¢ utraty
powierzchni i fragmentacji siedlisk przyrodniczych i siedlisk gatunkow, dla ktérych ochrony
wyznaczono ww. obszary Natura 2000. Znaczna odlegto$¢ od obszaréw Natura 2000
wyklucza posrednie oddziatywanie na warunki ekologiczne ostoi. Tym samym nie pogorszy
stanu ochrony siedlisk przyrodniczych i siedlisk gatunkéw, nie zaburzy integralnosci
poszczegolnych obszarow Natura 2000, ani sieci Natura 2000 jako catosci. W zwigzku z tym
uznano, ze przeprowadzenie oceny, o ktérej mowa w art. 6 ust. 3 Dyrektywy Siedliskowej
92/43/EWG nie zostato uznane za niezbedne.

Projektowana ulica Nowa Bulonska Pdtnocna znajduje sie w obrebie Obszaru JCWPd 15 i
obejmuje zlewnie Martwej Wisty w granicach Zutaw Gdanskich oraz w obrebie dwoch zlewni
jednolitych czesci wod powierzchniowych (JCWP): JCWP nr RW 20000486969 i JCWP nr
RW 200017488.
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Przyjete w raporcie rozwigzania zabezpieczajg wystepujgce wody gruntowe oraz
powierzchniowe przed potencjalnym negatywnym wptywem pochodzgcym z ruch
samochodowego na przedmiotowym obszarze analizowanych zlewni.

Zadanie 2 (Stogi)

Poczatek zakresu inwestycyjnego zadania 2 okreslono w okolicach wezia DK89
(skrzyzowanie ul. Sucharskiego i ul. Budzysza). Nastepnie inwestycja przebiega ulicami:
Stryjewskiego i Nowotng.

Inwestycja realizowana bedzie w podziale na 3 odcinki:

e Odc. 1 — od skrzyzowania z ul. Sucharskiego do skrzyzowania z ul. Skiby (wtgcznie),

e Odc. 2 — od skrzyzowania ul. Nowotnej z ul. Kruczg (wtgcznie) oraz petla ,Pasanil”,

o (Odc. 3 — od skrzyzowania ul. Nowotnej z ul. Kruczg do konca linii tramwajowej z petlg
~otogi Plaza”.

Inwestycja znajduje sie na terenie w duzej mierze zurbanizowanym, w dzielnicy Stogi w
Gdanhsku. Przebiega przez tereny mieszkaniowe, dziatki oraz teren lasu miejskiego. Odcinek
inwestycji, na ktorym przewiduje sie przebudowe istniejgcego torowiska tramwajowego
wzdtuz ul. Nowotnej, przebiega w bezposrednim sgsiedztwie terenéw Lasu Miejskiego.

Planowane przedsiewziecie, w tym zaplecze budowy i baza materiatowa, zlokalizowane
bedg poza obszarami wystepowania siedlisk przyrodniczych i siedlisk cennych gatunkow,
objetych ochrona.

Planowane przedsiewziecie zlokalizowane jest czesciowo w strefie ochrony débr kultury, na
terenie objetym strefg ochrony konserwatorskiej, w tym archeologicznej. W ocenie tut.
organu, przy spetnieniu wymagan okreslonych w miejscowych planach zagospodarowania
przestrzennego oddziatywanie przedsiewziecie na ww. tereny zostanie ograniczone do
minimum.

Planowane przedsiewziecie znajduje sie poza granicami obszaréw Natura 2000. Najblizej
potozone obszary Natura 2000 to:

= ok. 0,3 km na pétnoc: Zatoka Pucka PLB220005,

= ok. 2,8 km na potudniowy wschéd: Ostoja w Ujsciu Wisty PLH220044,
= ok. 3,5 km na pétnocny zachdd: Twierdza Wistoujscie PLH220030,

= ok. 3,7 km na potudniowy wschéd: Ujscie Wisty PLB220005.

Inne najblizej potozone obszary chronione, objete ochrong na podstawie przepiséow ustawy z
dnia 16 kwietnia 2004 r. o ochronie przyrody (t.j. Dz. U. z 2015 r., p6éz. 1651 z pézn. zm.) to:

= ok. 3,6 km na potudniowy wschod: rezerwat przyrody ,,Ptasi Raj",

= ok. 8,8 km na zachdd: rezerwat przyrody ,Dolina Strzyzy",

= ok. 9,8 km na potudniowy zachod: rezerwat przyrody ,Wawéz Huzaréw,

= ok. 7,8 km na poétnocny zachod: Tréjmiejski Park Krajobrazowy,

= ok. 3,6 km na potudniowy wschod: Obszar Chronionego krajobrazu Wyspy
Sobieszewskiej,

= ok. 5,0 km na potudnie: Obszar Chronionego Krajobrazu Zutaw Gdanskich

Zadanie 3 (Nowa Warszawska)

Przedmiotem inwestycji jest budowa trasy tramwajowej od skrzyzowania Jabtoniowa /
Warszawska do Al. Vaclava Havla wraz z dziataniami towarzyszgcymi. Inwestycja znajduje
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sie poza terenami uznawanymi za zamkniete, okreslonymi w Dzienniku Urzedowym Ministra
Infrastruktury i Rozwoju — Decyzja Nr 3 Ministra Infrastruktury i Rozwoju z dnia 24 marca
2014 r. w sprawie ustalenia terendw, przez ktore przebiegajg linie kolejowe, jako terendéw
zamknietych. Planuje sie budowe trasy tramwajowej od skrzyzowania Jabtoniowa /
Warszawska do Al. Vaclava Havla, rownolegle do ul. Warszawskiej. Konieczna bedzie takze
przebudowa istniejgcego torowiska na wigczeniu w Al. Vaclava Havla. Wzdluz trasy
przewiduje sie budowe przystankéw (w ciggu ul. Havla, na wysokosci ul. £édzkiej, ul.
Piotrkowskiej i ul. Unruga). Planuje sie rowniez budowe wezta tramwajowo-autobusowego
wraz z parkingiem dla samochodéw osobowych i roweréw (przy skrzyzowaniu Nowa
Bulonska / Nowa Warszawska).

W przypadku infrastruktury drogowej planuje sie:

o budowa odcinka ul. Nowej Warszawskiej — rozpoczyna sie od skrzyzowania Nowa
Bulonska / Nowa Jabtoniowa / Nowa Warszawska i biegnie do wtgczenia w istniejgcg
ul. Warszawska (na wysokosci skrzyzowania z ul. Kotodzieja);

o budowie odcinka ul. Nowej Bulohskiej (pétnoc — potudnie) — rozpoczyna sie za
tgcznicami wezta Alei Armii Krajowej i konczy na skrzyzowaniu z ulicg lokalng (wjazd
do szkoty);

o budowie odcinka ul. Nowej Jabtoniowej;

o przebudowie odcinka ul. Piotrkowskiej;

o przebudowie odcinka ul. todzkiej i dwujezdniowego fgcznika ulicy toédzkiej i Alei
Havla

Inwestycja znajduje sie w mezoregionie Pobrzeza Kaszubskiego. Rzezba terenu
przeznaczonego pod inwestycje jest urozmaicona, jednak wiele form jest zdeformowanych
przez antropizacje (zabudowa mieszkaniowa, ukfady drogowe czy regulacje hydrografii
terenu). Na obszarze inwestycji nie znajdujg sie tereny lesne. Najblizsze tereny lesne, w
postaci drobnych ptatow lesnych porastajgcych dolinki matych ciekéw znajdujg sie w o
odlegtosci ok. 600-1000 m w kierunku potudniowym od obszaru inwestycji. Na obszarze
inwestycji, ani w jego bliskim sgsiedztwie nie znajdujg sie zadne obiekty dziewictwa
kulturowego zgodnie z ustawg z dnia 23 lipca 2003 r. o ochronie zabytkéow i opiece nad
zabytkami (Dz. U. 2014 poz. 1446 z pozn. Zm.). Planowana inwestycja nie jest
Zlokalizowana na obszarze ochrony uzdrowiskowej. Najblizszym tego typu obszarem jest
miasto Sopot, ktére decyzjg Ministra Zdrowia i Opieki Spotecznej uzyskato status uzdrowiska
w 1999 roku.

Planowane przedsiewziecie znajduje sie poza granicami obszarow Natura 2000. Najblizsze
obszary Natura 2000 to:

e 0ok. 9km na pdétnocny-wschéd Zatoka Pucka PLB220005,
e 0k. 8,5km na pdétnocny-wschéd Twierdza Wistoujscie PLH220030,
e 0k. 8,6km na poétnoc Bunkier w Oliwie PLH 220055.
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12.3Rodzaj i skala mozliwego oddziatywania

12.3.1 Zasieg oddziatywania

Zadanie 1 (Nowa Bulonska)

Planowane przedsiewziecie jest zlokalizowane w granicach administracyjnych miasta
Gdansk, w dzielnicy Piecki — Migowo (Gorny Taras Gdanska), Jasien i Ujescisko —
tostowice, stanowigce potudniowe dzielnice miasta. Teren inwestycji, w okolicach ulicy
Mysliwskiej, sgsiaduje z osiedlami mieszkaniowymi: Ostoja Mysliwska i Krélewskie Wzgérze.

W bezposrednim otoczeniu inwestycji wystepuje zabudowa mieszkaniowa wielorodzinna
oraz tereny rekreacyjne (ogrody dziatkowe). Najblizsza zabudowa mieszkaniowa
wielorodzinna i znajduje sie w odlegtosci ok. 20 m od granicy pasa jezdni ulicy Nowej
Bulonskiej. Obszar przewidziany pod realizacje przedsiewziecia stanowig gtéwnie ogrody
dziatkowe oraz nieuzytki.

Zadanie 2 (Stogi)

Inwestycja zlokalizowana jest na terenie miasta Gdansk, w dzielnicy Stogi. Na obszarze
inwestycji przewazajg tereny zabudowy mieszkaniowej jedno i wielorodzinnej, ogrody
dziatkowe oraz teren Lasu Miejskiego. Planowana inwestycja w swoim zakresie jest spojna z
politykg przestrzenng miasta Gdansk, okreslong w w Studium uwarunkowan i kierunkow
zagospodarowania przestrzennego miasta Gdansk zatwierdzone uchwatg Rady Miasta
Gdanska nr XVI111/431/07 z dnia 20 grudnia 2007 r. Planowane przedsiewzigcie jest zgodne
takze z miejscowymi planami zagospodarowania przestrzennego. Przewidywana catkowita
powierzchnia inwestycji wynosi ok. 12 ha.

Zadanie 3 (Nowa Warszawska)

Inwestycja zlokalizowana jest na terenie miasta Gdansk, w dzielnicy Ujescisko. Na obszarze
inwestycji przewazajg tereny zabudowy mieszkaniowej jednio wielorodzinnej oraz tereny
niezagospodarowane. Planowana inwestycja w swoim zakresie jest spdjna z politykg
przestrzenng miasta Gdansk, okreslong w w Studium uwarunkowan i kierunkéw
zagospodarowania przestrzennego miasta Gdansk zatwierdzone uchwatg Rady Miasta
Gdanska nr XVI111/431/07 z dnia 20 grudnia 2007 r. Planowane przedsiewziecie jest zgodne
takze z miejscowymi planami zagospodarowania przestrzennego. Przewidywana catkowita
powierzchnia inwestycji wynosi ok. 2 ha.

Zadanie 4i56
Inwestycja obejmuje i dotyczy catej Gminy Gdansk.

12.3.2 Oddziatywanie transgraniczne

Kazde z zadan

W 2zwigzku z rodzajem i lokalizacjg przedsiewziecia, oddalong od granic panstwa,
wykluczona jest mozliwos¢ oddziatywania planowanego przedsiewziecia na obszary
potozone poza granicami Polski zaréwno na etapie realizacji jak i eksploatacji. Nie zachodzg
wiec przestanki do przeprowadzenia postepowania w sprawie oceny oddziatywania na
srodowisko w kontekscie transgranicznym.
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12.3.3 Wielkos¢ i ztozonos¢ oddzialywania inwestycji

Charakter prac zwigzanych z realizacjg analizowanego przedsiewziecia obejmie m. in. roboty
rozbidrkowe, budowlane oraz ziemne, budowa/przebudowa infrastruktury szynowej, trakciji,
ciggow jezdnych, pieszych i rowerowych, modernizacje sieci podziemnych, wykonanie
magistrali wodociggowej, kanalizacji deszczowej, o$wietlenia. Oddziatywania powodowane
realizacjg projektu to przede wszystkim typowe ucigzliwosci zwigzane z: emisjg hatasu do
srodowiska, emisjg zanieczyszczeh do atmosfery, przeksztatceniem powierzchni terenu,
powstawaniem odpadow, wycinkg drzew kolidujgcych z planowanymi obiektami.

Zadanie 1 (Nowa Bulonska)

Oddziatywanie na etapie realizacji bedzie miato charakter okresowy, o skali uzaleznionej od
aktualnych przeksztatcen srodowiska wystepujgcych w granicach i otoczeniu lokalizacji
planowanego przedsiewziecia. Przeksztalcenia $rodowiska zwigzane z realizacjg\
przedmiotowej inwestycji to: przeksztatcenie powierzchniowych warstw litosfery polegajgce
na zmianie wiasciwosci fizyko-chemicznych podtoza w obrebie planowanej inwestycji,
obejmujgce gtdéwnie prace makroniwelacyjne (realizacja nasypow i wkopow) oraz realizacje
obiektow mostowych; przebudowa i modernizacja lokalnego systemu odwodnienia;
przeksztatcenia szaty roslinnej znajdujgcej sie w granicach terenéw zwigzanych z realizacjg
inwestycji (w tym wycinka drzew i krzewdw gtownie w granicy aktualnych terenéw ogrodéw
dziatkowych) i terenéw ruderalnych z roslinnoscig trawiasto-zielng; ucigzliwosci akustyczne
oraz zanieczyszczenia atmosfery pochodzace z placu budowy, zwigzane z pracg maszyn i
ciezkiego sprzetu oraz zwiekszonego ruchu pojazdéw obstugujgcych plac budowy,
dotyczgce terenéw mieszkaniowych oraz terendw rekreacyjnych (ogrody dziatkowe).

Z szacunkowej analizy obliczeniowej wykonanej przez autoréow raportu dla fazy realizaciji
inwestycji wynika, ze budowa Nowej Bulonskiej bedzie w nieznacznym stopniu oddziatywac
na stan jakosci powietrza. Faza budowy nie bedzie powodowaé przekroczen wartosci
dopuszczalnych poza granicg opracowania, z zaznaczaniem sie koncentracji stezen w
punktach weztowych, takich jak skrzyzowania oraz przy budowie obiektu mostowego.

Drgania powstajgce podczas realizacji planowanego przedsiewziecia bedg spowodowane:
pracg maszyn i pojazdow drogowych oraz robotami nawierzchniowymi. Wszystkie te drgania
mogg przenosi¢ sie na tereny oddalone od trasy drogowej w zaleznosci od typu podtoza i
zastosowanej techniki budowy nie do okreslenia na obecnym etapie prac. Bedg miec¢ one
charakter czasowy, co ogranicza negatywne znaczenie tego rodzaju wptywow. Wptywom
drgan podlegajg zaréwno budynki, usytuowane w nich urzadzenia, jak i przebywajacy w nich
ludzie. Realizacja przedsiewziecia bedzie kolidowa¢ z budynkami na terenie ogrodéw
dziatkowych oraz elementami sieci infrastrukturalnych.

Na etapie budowy szczegodlnie istotnym oddziatywaniem sg powstawanie i transport
odpaddéw. Planowany transport mas ziemnych i gruzu odbywat sie bedzie wzdtuz Armii
Krajowej, Bulonska -Rakoczego, Rakoczego - Stowackiego. Wytworcg odpadéw bedzie
wykonawca prac ziemnych. Nie przewiduje sie zagospodarowywania mas ziemnych na
terenie budowy, zas sposdb postepowania z masami ziemnymi okreslony zostanie przez
wykonawce zgodnie z obowigzujgcymi przepisami. Prognozowane rodzaje odpadéw
powstajgce na etapie budowy planowanego przedsiewzigcia to: 16 02 13* zuzyte urzgdzenia
zawierajgce niebezpieczne elementy inne niz wymienione w 16 02 09 do 16 02 12; 17 01 01
odpady betonu oraz gruz betonowy z rozbiérek i remontéw; 17 01 02 gruz ceglany; 17 01 06*
zmieszane lub wysegregowane odpady z betonu, gruzu ceglanego, odpadowych materiatéw
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ceramicznych i elementdw wyposazenia zawierajgce substancje niebezpieczne; 17 01 07
zmieszane odpady z betonu, gruzu ceglanego, odpadowych materiatéw ceramicznych i
elementéw wyposazenia inne niz wymienione w 17 01 06; 17 01 80 usuniete tynki, tapety,
okleiny itp.; 17 01 81 odpady z remontow i przebudowy drog; 17 03 01* asfalt zawierajgcy
smote; 17 03 02 asfalt inny niz wymieniony w 17 03 01; 17 04 07 mieszaniny metali.
Powyzsze ucigzliwosci majg charakter okresowy, ograniczony czasowo do zakonczenia
robot budowlanych.

Prace budowlane mogg potencjalnie spowodowaé czasowg zmiane fizyko-chemicznych
parametrow wody w granicy potoku Siedleckiego (uwolnienie materiatu zdeponowanego w
osadzie w wyniku drgan pochodzacych z budowy) lub wzbudzenie zawiesiny z prac
ziemnych i rozbiérkowych (wymagane zastosowanie odpowiednich technik ograniczajgcych
opad materiatdw sypkich bezposrednio do koryta potoku Siedleckiego). Zawiesina moze
utrzymywaé sie do kilku dni w zaleznosci od ilosci wody w korycie. Konieczne jest
zastosowanie rozwigzan ograniczajgcych tg ucigzliwosé.

Biorgc pod uwage warunki gruntowo — wodne oraz sposob posadowienia planowanych
obiektow, w wypadku realizacji inwestycji nie przewiduje sie wystgpienia zjawiska spietrzania
wody gruntowej. Funkcjonowanie projektowanej inwestycji dotyczy pory dziennej i nocnej, a
jego bezposrednie otoczenie stanowig obiekty zwigzane z funkcjami mieszkaniowymi
wielorodzinnymi i ustugowymi oraz tereny rekreacyjne. Realizacja projektowanej inwestycji
wplynie na zmiane wystepujgcego klimatu akustycznego na terenie zabudowy
mieszkaniowej wielorodzinnej, przez co wymaga realizacji urzgdzen ochrony akustycznej dla
obiektow realizowanych przez Allcon. W projekcie zastosowano srodki ochrony akustycznej
na terenach wymagajacych ochrony przed hatasem. Projekt obejmuje wykonanie ekranow
akustycznych o dtugosci modutowej podstawowej L=2,0, 3,0 m i 4,0 m. Projektowany ekran
akustyczny ma wysokos¢ od 4,0 do 5,0 m i catkowitg dtugos¢ 291 m. Lokalizacja: wzdtuz
prawej krawedzi ul. Nowej Bulonskiej Pdtnocnej pomiedzy skrzyzowaniem ul. Nowej
Wotkowyskiej a ul. Nowej Mysliwskiej Potudniowej ekran chroni istniejgce budynki
mieszkalne osiedla Allconu.

W pozostatych obszarach ze wzgledu na wyznaczone granice drogowe w miejscowych
planach zagospodarowania przestrzennego i wprowadzenie znacznego przebiegu drogi w
wykopach oddziatywanie na tereny rekreacyjne ogrodoéw dziatkowych zwigzanych z
uzytkowaniem w porze dziennej nie wymaga dodatkowych dziatan technicznych.
Wskazanym rozwigzaniem jest poszerzenie na niewielkich odcinkach pasa drogowego i
likwidacja fragmentow ogrodkéw dziatkowych.

W zakresie analizowanych zagrozen aerosanitarnych, zmiany w ukfadzie komunikacyjnym
nie wymagajg ograniczen zwigzanych z ich uzytkowaniem. Do prognozy emisji ze zrédet
komunikacyjnych zostaty wykorzystane dane dotyczgce zaktadanych natezen ruchu za
danymi z prognozy ruch na rok 2025 dla wariantu realizacyjnego. Pomimo prognozowanego
wzrostu natezen ruchu, wyniki analizy jakosci powietrza nie wskazujg na pogorszenie
analizowanych parametréw, co wigze sie bezposrednio z zaktadang poprawg jakosci
pojazdéw. Giéwnym zrédtem drgan przekazywanych do otoczenia w trakcie eksploatacji ul.
Nowej Bulonskiej i linii tramwajowej sg przede wszystkim przejazdy tramwajow.

W budynkach usytuowanych w odlegtosci wiekszej niz 15 m od osi torowiska tramwajowego
lub osi drogi kotowej | kategorii lub ulicy przelotowej, drgania wywotane eksploatacjg
tramwajow oraz pojazdéw kotowych sg na ogét zaliczane do nieodczuwalnych przez ludzi,
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konstrukcje budynkéw oraz urzadzenia wrazliwe na drgania. Warunek ten jest spetniony w
odniesieniu do obiektow w poblizu planowanego przebiegu ul. Nowej Bulonskiej. Na etapie
projektowym zastosowano wszelkie rozwigzania minimalizujgce potencjalny hatas i drgania
pochodzace od ruchu tramwajéw. W odniesieniu do ruch samochodowego, z uwagi na
gtadkie nawierzchnie jezdni ograniczajgce drgania, nie przewiduje sie znaczgcego
oddzialywania w zakresie wibracji — amplituda drgan przekazywanych przez podtoze na
budynki znajdujace sie w sasiedztwie projektowanej inwestycji nie powinna przekroczy¢
dolnej granicy strefy drgan odczuwalnych przez budynki.

Gtéwnym zrédiem promieniowania elektromagnetycznego w przypadku przedmiotowe;j
inwestycji bedzie tramwajowa sie¢ trakcyjna. Nie przewiduje sie istotnego wzrostu poziomu
elektromagnetycznego promieniowania niejonizujgcego w  najblizszym  otoczeniu
projektowanego budynku stacji. Dodatkowo usytuowanie stacji prostownikowej w znacznym
oddaleniu od terenéw zabudowy mieszkaniowej (Lawendowe Wzgdrze) pozwala na
stwierdzenie, ze na terenach, na ktorych stale przebywajg ludzie nie wystgpi istotny wzrost
dotychczasowego poziomu promieniowania elektromagnetycznego. Dzieki zasilaniu sieci
trakcyjnej statym napieciem — w stanie ustalonej pracy sktadéw tramwajowych, wokét
przewoddéw trakcyjnych nie bedzie pojawiato sie pole elektromagnetyczne o znaczgcych
wartosciach, ktére wymagatlyby uwzglednienia w ocenie. Dodatkowo niskie napiecie
zasilania sieci trakcyjnej sprawi, ze wartos¢ natezenia pola elektrycznego statego bedzie
pomijalnie mata, w porownaniu z warto$ciami dopuszczalnym natezenia tego pola.

Promieniowanie niejonizujgce, charakteryzowane natezeniem pola magnetycznego statego,
wytwarzanego przez linie tramwajowg na catym analizowanym odcinku projektowanej ulicy
Nowej Bulohskiej, nie bedzie powodowato ponadnormatywnego, szkodliwego dla ludzi i
srodowiska oddziatywania. Wptyw funkcjonowania rozdzielnic stosowanych do zasilania
pozostatych  urzadzen, oswietlenia czy  sygnalizacji sSwietinej na  poziom
elektromagnetycznego promieniowania niejonizujgcego w otoczeniu w trakcie eksploataciji
przedsiewziecia rowniez bedzie nieistotny. Prognozowane rodzaje odpadow powstajgce na
etapie funkcjonowania planowanego przedsiewziecia to: 13 05* odpady z odwadniania
olejow w osadnikach (wszystkie podgrupy nalezg do odpadéw niebezpiecznych); 16 02 13*
zuzyte urzadzenia zawierajgce niebezpieczne elementy inne niz wymienione w 16 02 09 do
16 02 12; 20 02 01 odpady ulegajgce biodegradacji (biomasa - wyciete drzewa, krzewy i
trawa); 20 03 03 odpady z czyszczenia ulic i placow.

Zadanie 2 (Stogi)

W trakcie robdt budowlanych moze zaistnie¢ potrzeba lokalnego odwadniania wykopdw,
jednakze nie przewiduje sie w zwigzku z tym znaczgcego oddziatywania na wody gruntowe —
w takim przypadku moze nastgpi¢ jedynie lokalne krétkotrwate obnizenie zwierciadta tych
wod. Po zakonczeniu odwodnienia wody gruntowe powrdcg do dawnego poziomu. W trakcie
prac budowlanych lub likwidacyjnych wody opadowe z wykopdw bedg odpompowywane i
odprowadzane w wiekszoéci do istniejgcej kanalizacji deszczowej. Scieki bytowe bedg
gromadzone w szczelnych zbiornikach sanitarnych (typu toi toi) i bedg opréznianie przez
firme posiadajgcg stosowane uprawnienia.

Zrédtem emisji zanieczyszczen do powietrza na terenie budowy bedg maszyny budowlane,
pojazdy ciezarowe a takze prace rozbiorkowe i budowlane. Charakter tych emisji bedzie
niezorganizowany — prace rozbiérkowe i budowlane dokonywane bedg na otwartym terenie.
Czas ich dziatania bedzie ograniczony.
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Oddziatywanie i wielko$¢ emisji zanieczyszczen z wymienionych prac bedg minimalne i
lokalne. Majg i przemieszczajgce sie wraz z postepem prac na kolejnych odcinkach ulic i
znikajg po zakonczeniu prac budowlanych. Zanieczyszczenia powietrza powstajgce w trakcie
prac budowlanych nie wptyng w istotny sposob i nie pogorszg trwale stanu aerosanitarnego
w rejonie inwestycji. Prace rozbiérkowe i budowlane zwigzane z realizacjg przedmiotowego
przedsiewziecia bedg zwigzane z wystgpieniem okresowych oddziatywan akustycznych o
duzej dynamice zmian, spowodowanych pracg ciezkiego sprzetu budowlanego oraz
przejazdami i inne surowce. Gtownymi zrodtami hatasu na terenie przedsiewziecia bedag
maszyny budowlane oraz urzgadzenia technologiczne. Oddziatywanie zwigzane z emisjg
hatasu do srodowiska bedzie krétkotrwate (w poréwnaniu z fazg eksploatacji), nie spowoduje
trwatych zmian w srodowisku. Realizacja inwestycji bedzie sie wigza¢ z powstawaniem
odpadodw, ktorych zrédtami mogg byc:

wycinka zieleni w niezbednym zakresie,

rozbiérka i przebudowa nawierzchni drogowych i torowych,

roboty ziemne zwigzane z przebudowg sieci uzbrojenia terenu,

zaplecze budowy (odpady komunalne, sorbenty, opakowania po wykorzystanych
materiatach).

Wptyw oddziatywania na srodowisko wytwarzanych podczas realizacji inwestycji odpadéw, w
przypadku zorganizowania gospodarki odpadami zgodnie z wytycznymi zawartymi m.in. w
art. 16 ustawy o odpadach, a takze w warunkach wtasciwej organizacji prac, nie bedzie
znaczgcy i ogranicza¢ sie bedzie do krotkotrwatego (tj. w okresie wykonywania robot
budowlanych) oddziatywania na poszczegdlnych odcinkach robét. Oddziatywanie to
zwigzane bedzie gtébwnie z zajetoscig powierzchni terenu w miejscach czasowego
gromadzenia, deponowania odpaddéw i nie bedzie wykraczaé poza teren objety pracami
budowlanymi. Oddziatywanie przedsiewziecia na etapie realizacji inwestycji bedzie
krétkookresowe, odwracalne, ograniczone do fazy budowy.

Biorgc pod uwage przewidywany sposob odwodnienia i odprowadzenie wod opadowych,
powstajgcych w trakcie eksploatacji, nie przewiduje sie ujemnego wptywu tych wéd na
Srodowisko.

Ruch pojazdéw tramwajowych po przebudowanym torowisku nie bedzie powodowac
znaczgcych oddziatywan na stan warunkoéw aerosanitarnych. Réwnolegle do torowiska, na
przebudowanych drogach, bedzie odbywat sie ruch kotowy. Na etapie eksploatacji uktadu
drogowego nie przewiduje sie znaczgcych zmian oraz wptywu na stan areosanitarny
dzielnicy. W zwigzku z nieznaczng zmiang w zakresie prognozowanego ruchu drogowego na
lata 2020 i 2030 oraz z uwagi na polepszenie warunkéw ruchu (uptynnienie ruchu) mozna
stwierdzi¢, ze standardy jakosci powietrza bedg dotrzymane.

Na etapie eksploatacji, po przebudowie infrastruktury tramwajowej wraz z uktadem
drogowym prognozuje sie zmniejszenie negatywnych oddziatywan na klimat akustyczny w
poréwnaniu do stanu istniejgcego. Przebudowany i usprawniony uktad tramwajowy z nowg
konstrukcjg spowoduje zmniejszenie i wyciszenie oddziatywania akustycznego od ruchu
tramwajowego. Zastosowanie szyn bezspoinowych (catkowicie spawanych) spowoduje
zmniejszenie emisji hatasu do srodowiska od tramwajow. Nowa geometria uktadu torowego
wraz z utozeniem szyn w profilach gumowych (szyna réwna z nawierzchnig otaczajacy)
dodatkowo przyczyni sie do zmniejszenia oddziatywania akustycznego od tramwaju. Hatas
tramwajowy do tej pory determinowat wysokos¢ poziomu hatasu w obrebie inwestycji, po
wybudowaniu inwestycji bedzie on nizszy niz w stanie istniejgcym o ok. 3-5 dB.
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Przebudowa ukfadu drogowego oraz zastosowanie nowej nawierzchni na odcinkach
inwestycyjnych spowoduje usprawnienie ruchu drogowego. Obecny stan nawierzchni drogi
posiada widoczne znaki uzytkowania. Przede wszystkim pogorszeniu ulegta szorstkosé
powierzchni asfaltu, liczne faty drogowe, ubytki nawierzchni oraz zuzyte przejazdy. Widoczne
sg takze znieksztatcenia (koleiny), powodowane przejazdem pojazdéw ciezarowych o duzej
masie. Wymiana nawierzchni na nawierzchnie z warstwg Scieralng typu SMA (tzw. cicha
nawierzchnia) spowoduje zmniejszenie poziomu dzwiekow nawet o kilka decybeli w
stosunku do aktualnego stanu.

Z przeprowadzonej analizy wynikow rozktadu hatasu w trakcie eksploatacji inwestycji wynika,
ze moze dochodzi¢ do niewielkich przekroczeh dopuszczalnych pozioméw akustycznych w
obrebie inwestycji. Dla trzech budynkéw zostaty przekroczone dopuszczalne poziomy hatasu
tylko w porze nocnej do 1,5 dB: ul. Wosia Budzysza 8, ul. Skiby 4, ul. Skiby 1/3. Dane
przekroczenia dopuszczalnych standardéw sg niewielkie. Ich odczuwalnos¢ jest znikoma, a
przekroczenia do wielkosci 1 dB mieszg sie w granicach btedu metody.

W fazie eksploatacji nie przewiduje sie powstawania znaczgcych ilosci i rodzajéw odpaddw.
Bedg powstawa¢ odpady zwigzane z funkcjonowaniem infrastruktury zapewniajgcej
sprawne uzytkowanie torowiska i drog (oswietlenie, sygnalizacja S$wietlna, urzgdzenia
odwadniajgce itp.). Do odpadoéw powstajgcych w wyniku eksploatacji inwestycji nalezy
zaliczy¢ m.in.:

e odpady z utrzymania urzgdzen oczyszczajgcych wody opadowe (szlamy),

e odpady zwigzane ze sprawnym funkcjonowaniem ukfadu komunikacyjnego
(elementy oswietlenia, sygnalizacja swietlna, trakcja),

e odpady komunalne pozostawione przez podrozujgcych — papier, szkto, opakowania z
tworzyw sztucznych, opakowania metalowe, resztki jedzenia.

W trakcie funkcjonowania przedsiewziecia zarzadca linii tramwajowej i drogi zagwarantuje
przekazywanie wytworzonych odpaddéw wyspecjalizowanym podmiotom posiadajgcym
stosowne uprawnienia.

Zadanie 3

Potencjalnymi Zrodtami zanieczyszczen srodowiska 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 zwigkszone ilosci zawiesin przedostajgce sie do wdd na
skutek prac ziemnych. Sg to jednak zrodia zanieczyszczen wystepujgce okresowo i
krotkotrwale, ktore znikajg po zakonczeniu prac budowlanych. W trakcie rob6t budowlanych
moze zaistnieC potrzeba lokalnego odwadniania wykopow, jednakze nie przewiduje sie w
zwigzku z tym znaczgcego oddziatywania na wody gruntowe — w takim przypadku moze
nastgpi¢ jedynie lokalne krotkotrwate obnizenie zwierciadta tych wdd. Po zakonczeniu
odwodnienia wody gruntowe powrécg do dawnego poziomu. W czasie budowy moze
nastgpi¢ przeksztatcenie wierzchniej warstwy gruntu, na niezbudowanych i
niezagospodarowanych powierzchniach terenu przeznaczonych pod realizacje inwestycji.
Pojawi sie ono gtdwnie podczas realizacji prac ziemnych. Jednak tego typu zaburzenia i
zmiany pokrywy glebowej majg charakter przejsciowy — do zakonczenia prac budowlanych i
sg one nie do unikniecia przy realizacji tego typu inwestycji. Nie przewiduje sie istotnego
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wplywu odprowadzania wod opadowych w fazie budowy na jakos¢ srodowiska, o ile
wykonawcy robot budowlanych w stosowny sposob zabezpieczg organizacje robot
ziemnych oraz zastosujg odpowiedni nadzér nad przestrzeganiem zasad ochrony
Srodowiska. W trakcie prac budowlanych lub likwidacyjnych wody opadowe z wykopow
bedg odpompowywane i odprowadzane w wiekszosci do istniejgcej kanalizacji deszczowej.
Powstawanie sciekow w trakcie budowy przedsiewziecia nie bedzie miato ujemnego wptywu
na $rodowisko. Scieki bytowe bedg gromadzone w szczelnych zbiornikach sanitarnych (typu
toi toi) i bedg opréznianie przez firme posiadajgcg stosowane uprawnienia do wywozu
nieczystosci ptynnych samochodami asenizacyjnymi do punktu zlewnego.

Zrédlem emisji na terenie budowy bedg maszyny budowlane, pojazdy cigzarowe
wyposazone w silniki wysokoprezne Diesla. Gtéwne zanieczyszczenia emitowane podczas
pracy silnika wysokopreznego to tlenek wegla, tlenki azotu, weglowodory i pyt.

Zaktada sie szacunkowo, ze w fazie realizacji wykorzystywane bedg maszyny takie jak:
koparka, fadowarka, zuraw samojezdny, maszyna do uktadania nawierzchni drogowej,
maszyna do zageszczania, walec drogowy i samochody.

Oddziatywanie i wielkos¢ emisji zanieczyszczeh z wymienionych prac bedzie minimalne i
lokalne. Majg one charakter czasowy, sg krotkotrwate i przemieszczajgce sie w czasie
godzin pracy wraz z postepem prac na kolejnych odcinkach ulic i znikajg po zakonczeniu
prac budowlanych. Zanieczyszczenia powietrza powstajgce w trakcie prac budowlanych nie
wplyng w istotny sposob i nie pogorszg trwale stanu aerosanitarnego w rejonie inwestyciji.
Prace rozbiérkowe i budowlane zwigzane z realizacja przedmiotowego przedsiewziecia
bedg zwigzane z wystgpieniem okresowych oddzialtywan akustycznych o duzej dynamice
zmian, spowodowanych pracg ciezkiego sprzetu budowlanego oraz przejazdami pojazdow
transportujgcych materiaty budowlane i inne surowce. Gtéwnymi zrodtami hatasu na terenie
przedsiewziecia bedzie hatas pochodzacy od maszyn budowlanych oraz emisja hatasu z
urzadzen technologicznych. Oddziatywanie zwigzane z emisjg hatasu do srodowiska bedzie
krétkotrwate (w pordwnaniu z fazg eksploatacji), nie spowoduje trwatych zmian w
srodowisku. Ze wzgledu na wielkos¢ oraz charakter prac nie ma mozliwosci jego
wyeliminowania.

Na etapie budowy jakos¢ powietrza wokot inwestycji bedzie utrzymana na podobnym
poziomie jak dla stanu istniejgcego. Organizacja ruchu na czas budowy pozwoli na nie
kumulowanie sie oddziatywan emisji gazéw cieplarnianych — w rejonie budowy pozostang
gtdbwnie maszyny budowlane, a ruch samochoddéw zostanie czesciowo skierowany na inne
ulice.

Emisje gazow cieplarnianych bedg rowniez zwigzane posrednio z wiekszym
zapotrzebowaniem na energie w trakcie realizacji inwestycji (np. na oswietlenie terenu
budowy, zasilanie urzgdzen elektrycznych zaplecza budowy). Z uwagi na charakter
planowanej inwestycji nie przewiduje sie, aby te wielkosci miaty szkodliwy wptywy na
srodowisko. W zwigzku z realizacjg przedsiewziecia nie przewiduje sie réwniez usuwania
czy przeksztatcenia mokradet i powierzchni lesnych. Realizacja przedsiewziecia bedzie
zwigzana z wycinkg zieleni, ktéra bedzie rébwnowazona poprzez wprowadzenie nasadzenh
zastepczych.

Realizacja inwestycji bedzie sie wigza¢ z powstawaniem odpadow, ktorych zrédtami mogg
by¢:
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wycinka zieleni w niezbednym zakresie,

rozbiorka i przebudowa nawierzchni drogowych i torowych,

roboty ziemne zwigzane z przebudowg sieci uzbrojenia terenu,

zaplecze budowy (odpady komunalne, sorbenty, opakowania po
wykorzystanych materiatach).

Zgodnie z art. 3, ust. 3, pkt 32 ustawy z dnia 14 grudnia 2012 r. o odpadach (Dz.U. 2013
poz. 21), wytwdrcg odpaddow powstajgcych w wyniku Swiadczenia ustug zwigzanych z
wykonaniem przedmiotu zaméwienia jest wykonawca robot budowlanych. Wytwérca
odpaddéw, zobowigzany jest na podstawie ww. ustawy (art. 27 pkt 1) do prawidtowego
gospodarowania wytworzonymi odpadami. Obowigzek ten moze zleci¢ innym podmiotom,
jednakze tylko tym, ktére posiadajg odpowiednie zezwolenia zgodnie z art. 27 pkt 2. ustawy
o odpadach. Wptyw oddziatywania na S$rodowisko wytwarzanych podczas realizacji
inwestycji odpadoéw, w przypadku zorganizowania gospodarki odpadami zgodnie z
wytycznymi zawartymi m.in. w art. 16 ustawy o odpadach, a takze w warunkach wiasciwej
organizacji prac, nie bedzie znaczacy i ogranicza¢ sie bedzie do krétkotrwatego (ij. w
okresie wykonywania robot budowlanych) oddziatywania na poszczegdlnych odcinkach
robot. Oddziatywanie to zwigzane bedzie gtdéwnie z zajetoscig powierzchni terenu w
miejscach czasowego gromadzenia/deponowania odpadow i nie bedzie wykracza¢ poza
teren objety pracami budowlanymi.

Bioragc pod uwage rodzaj planowanego przedsiewziecia (budowa ukfadu torowiska
tramwajowego i przebudowa uktadu drogowego zasadniczo po istniejgcym $ladzie,
przebudowa istniejgcej infrastruktury technicznej w zakresie kolizji) nie przewiduje sie
wystgpienia negatywnego wptywu eksploatacji inwestycji na formy ochrony przyrody.
Projektowane torowisko tramwajowe zostanie odwodnione poprzez projektowany drenaz.
Drenaz torowiska zostanie wtgczony do projektowanej kanalizacji deszczowej. Biorgc pod
uwage przewidywany sposéb odwodnienia i odprowadzenie woéd opadowych, powstajgcych
w trakcie eksploatacji, nie przewiduje sie ujemnego wptywu tych wdéd na srodowisko. Na
etapie eksploatacji prognozuje sie utrzymanie klimatu aerosanitarnego w obrebie inwestycji
na poziomie podobnym jak przed jej realizacja (poziom miesci sie w granicach
dopuszczalnych wartosci). Ruch pojazdéw tramwajowych nie bedzie powodowaé
znaczgcych oddziatywan na stan warunkéw aerosanitarnych. Wynika to z faktu, ze z tego
typu inwestycjami nie mozna skojarzy¢ zadnych istotnych emisji zanieczyszczen atmosfery.

W przypadku ruchu kotowego rozwigzania projektowe w kwestii przebudowy drég pozwolg
na uptynnienie ruchu samochodoéw, a co za tym idzie obnizenie poziomu spalania paliw i
emisji zanieczyszczeh. Bedzie to rownowazylo sytuacje w miejscach, gdzie powstang nowe
drogi, bedgce zrodlem emisji nowych emisji. prognozuje sie utrzymanie klimatu
akustycznego na poziomie podobnym jak przed realizacjg inwestycji. Na terenach wcze$niej
niezagospodarowanych projektowana trasa bedzie stanowi¢ nowe Zrodio hatasu liniowego.
Nie przewiduje sie jednak, aby ten element wptywat na przekroczenie obowigzujgcych norm
hatasu. W fazie eksploatacji nie przewiduje sie powstawania znaczgcych ilosci i rodzajow
odpadow. Bedg powstawa¢ odpady zwigzane 2z funkcjonowaniem infrastruktury
zapewniajgcej sprawne uzytkowanie torowiska i drog (oswietlenie, sygnalizacja sSwietlna,
urzadzenia odwadniajgce itp.). Do odpaddéw powstajgcych w wyniku eksploatacji inwestycji
nalezy zaliczy¢ m.in.:
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e odpady z utrzymania urzadzen oczyszczajgcych wody opadowe (szlamy), odpady
zwigzane ze sprawnym funkcjonowaniem ukfadu komunikacyjnego (elementy
oswietlenia, sygnalizacja swietlna, trakcja),

e odpady komunalne pozostawione przez podrozujgcych — papier, szkto, opakowania

e ztworzyw sztucznych, opakowania metalowe, resztki jedzenia.

12.3.4 Czas trwania, czestotliwos¢ i odwracalnosé oddziatywania

Przewiduje sie, ze na etapie realizacji inwestycji prowadzone prace budowlane spowodujg
niewielkie i krotkotrwate zaktocenia 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 przedsiewzigcia 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 oddziatywanie zwigzane z emisjg hatasu oraz emisjg zanieczyszczen
powietrza, generowang ruchem komunikacyjnym, kumulujgcym sie z aktualnie
wystepujagcym ruchem drogowym i kolejowym. Niemniej przedsiewziecie (wszystkie
analizowane zadania) przyczynig sie do poprawy warunkéw ruchowych w miescie poprzez
wzrost atrakcyjnosci transportu zbiorowego a co za tym idzie przejscie czesci uzytkownikow
samochodow osobowych do komunikacji zbiorowe;.

12.3.5 Powigzanie z innymi przedsiewzieciami, w szczegdélnosci kumulowanie

sie oddziatywan

Analizowane przedsiewziecia (zadania 1 — 5) sg ze sobg powigzane (sg realizowane w
ramach projekt pn.:” Gdanski Projekt Komunikacji Miejskiej — etap IVA”. Oczywistym jest fakt,
Ze zadania 4 i 5 (zakup taboru oraz elementow infrastruktury obstugi pieszych) sg zadaniami
uzupetniajgcymi i komplementarnymi wzgledem zadan dot. ,twardej” infrastruktury (1-3).

Zadanie 1

Realizacja przedmiotowej inwestycjijest powigzana bezposrednio 2z przedsiewzieciem
,Budowa ul. Nowej Bulohskiej Pétnocnej w Gdansku” (Europrojekt Gdansk S.A.).

Zadanie 2
Realizacja przedmiotowej inwestyciji jest powigzana z nastepujacymi przedsiewzieciami:

e Przebudowa ulicy Nowotnej od ul. Kruczej do petli tramwajowej przy plazy w
Gdansku” (Pracownia Projektow Komunikacji PROGRES Krzysztof Dudek) -
inwestycja PROGRES biegnie rownolegle do przebudowywanej w ramach
przedmiotowej inwestycji linii tramwajowej na Odcinku 3;

e ,Budowa ciggu pieszo-jezdnego na terenach portowych dzielnicy Stogi w Gdansku
(od ul. Wosia Budzysza do biurowca Koga przy ul. Andruszkiewicza)” (Pin Koncept
Sp. z 0.0. Sp. K. Gdansk) — przedmiotowa inwestycja dowigzuje do projektowanego
przez Pin Koncept ciggu pieszo-jezdnego, biegngcego wzdituz istniejgcej drogi
bitumicznej;
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e ,GPKM - Etap lll C: Przebudowa infrastruktury tramwajowej w ul. Siennickiej i ul.
Lenartowicza od ul. Elblgskiej do ul. Sucharskiego” (Progress Sp. z 0.0. Krakow) —
pofgczenie przebudowywanej linii tramwajowej w rejonie przystanku ,Sucharskiego”
na styku dwoch projektow.

Zadanie 3

Realizacja przedmiotowej inwestycji jest powigzana bezposrednio z przedsiewzieciem
,Budowa ul. Nowej Bulonskiej Pétnocnej w Gdansku” (Europrojekt Gdansk S.A.).

W kwestii oddziatywah s$rodowiskowych : nie przewiduje sie znacznego wzrostu
oddziatywania poszczegolnych zadan na skutek ewentualnego kumulowania sie oddziatywan
poszczegolnych przedsiewzie¢ w sgsiedztwie.

12.3.6 Wykorzystywanie zasobéw naturalnych

Zadanie 1

Na etapie realizacji planowanego przedsiewziecia prognozuje sie wykorzystanie
normatywnych wielkosci w zakresie zuzycia wody, materiatéw, paliw oraz energii. Wszelkie
zuzyte surowce bedg wykorzystane zgodnie z obowigzujgcymi normami i przepisami.

Szacunkowe ilosci materiatéw i surowcow, jakie bedg zastosowane przy planowanej
budowie ulicy Nowej Bulonskiej Pétnocnej w Gdansku:

e wymiana gruntu 92160 m3,

e beton asfaltowy w ilosci ok. 24364 m3,

e kruszywo w ilosci ok. 20652 m3,

e mieszanka mineralno-asfaltowa SMA w ilosci ok. 296 m3,
e Kkostka betonowa w ilosci ok. 2170 m2,

e obrzeza betonowe w ilosci ok. 8044 m,

o krawezniki betonowe w ilosci ok. 1792 m,

e oswietlenie uliczne — ok. 10 m kabla oswietleniowego.

Na potrzeby planowanego przedsiewziecia w zakresie ukfadu drogowego szacuje sie
wykorzystanie nastepujgcych ilosci paliw i energii:

a) olej napedowy w ilosci: ok. 25.000 dm3

b) orientacyjne zuzycie paliwa przez maszyny i pojazdy budowlane ok.30,4kg/h
c) energia elektryczna w ilosci: ok. 200.000 kWh,

d) woda w ilosci: ok. 4500 m3

e) gaz propanowo butanowy ptynny ok. 1 Mg.

W fazie eksploatacji przewiduje sie zapotrzebowanie na energie elektryczng w wysokosci ok.
600 kWh/dobe na potrzeby oswietlenia przebudowywanego uktadu drogowego.

Zadanie 2

W trakcie realizacji catego przedsiewziecia przewiduje sie zuzycie okreslonej ilosci surowcéw
mineralnych, materiatéw, paliw oraz energii. Wielkos¢ zuzycia zaleze¢ bedzie od wielu
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czynnikow, m.in.: od ilosci oraz stanu technicznego sprzetu budowlanego, sposobu
wykonywania prac, wyszkolenia oraz dyscypliny pracownikow (wytgczanie urzgdzen podczas
przerw w pracy). Podczas realizacji inwestycji woda pobierana bedzie na potrzeby
technologiczne oraz na cele sanitarne zatrudnionych pracownikow i dla utrzymania czystosSci
w pomieszczeniach socjalnych. Pobdr wody przy budowie rozpatrywanej inwestycji
zabezpieczony zostanie z wodociggu gminnego w oparciu o zawartg umowe z Saur Neptun
Gdansk S.A.. Przewiduje sie tgczne zuzycie wody na poziomie ok. 3,60 m3/d.

Zuzycie surowcow i materiatow
Szacunkowe zapotrzebowanie podstawowych surowcow:

e kruszywo famane stabilizowane mechanicznie ok. 7500 m3
e Zwir ok. 13000 m3

o tluczen ok. 9200 m3

e kliniec ok. 7500 m3

Szacunkowe zapotrzebowanie podstawowych materiatéw:

e beton cementowy ok. 4500 m3

e beton asfaltowy ok. 2600 m3

e cement ok. 26000 m3

e kostka betonowa ok. 2700 m2

o kostka brukowa ok. 6300 m2

e szyny ok. 2x7000 m

¢ podktady betonowe ok. 11500 szt.

e drenaz torowiska ok. 3200 m

e kanaty deszczowe DN150-DN700 (tworzywa sztuczne) ok. 2000 m
e rury wodociggowe DN40-DN400 (zeliwo) ok. 1900 m

¢ rury kanalizacji sanitarnej DN200-DN500 (kamionka) ok. 700 m
e gazociggi DN150-DN355 (stal, PE) ok. 140 m

¢ linie kablowe niskiego napiecia oswietleniowe

¢ linie kablowe Sredniego napiecia

¢ linie kablowe niskiego napiecia

¢ linie kablowe trakcyjne

Paliwa bedg wykorzystywane do zasilania maszyn i urzadzen na placu budowy (maszyn
budowlanych, agregatéow pradotworczych, przenosnych narzedzi) oraz do napedu silnikow
pojazdéw dostawczych. W trakcie realizacji przedsiewziecia zasadniczym paliwem do
napedow maszyn i urzadzen technologicznych bedzie olej napedowy, w mniejszym stopniu
benzyna.

Na etapie budowy energia bedzie pobierana na podstawie oddzielnej umowy =z
dystrybutorem zewnetrznym Ilub bedzie wytwarzana na placu budowy, przy uzyciu
agregatow. Zaopatrzenie na energie elekiryczng na potrzeby oswietlenia, monitorowania,
tablic informacyjnych oraz innych potrzeb, pobierana moze by¢ z réznych zrddet.
Szacunkowa zapotrzebowanie na paliwo wyniesie ok. 80 m3, natomiast na energie
elektryczng ok. 100 kWh/dobe. Faza eksploatacji bedzie pociggata za sobg wykorzystanie
wody do celéw technologicznych, surowcow i materiatdw, np. do oczyszczania i napraw
nawierzchni. Przewiduje sie takze zapotrzebowanie na energie elekiryczng na potrzeby
os$wietlenia projektowanego uktadu drogowo-torowego w wysokosci ok. 150 kWh/dobe.
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Zadanie 3

Wielkos¢ zuzycia zasobdw naturalnych zaleze¢ bedzie od wielu czynnikow, m.in.: od ilosci
oraz stanu technicznego sprzetu budowlanego, sposobu wykonywania prac, wyszkolenia
oraz dyscypliny pracownikow (wytgczanie urzgdzen podczas przerw w pracy). Podczas
realizacji inwestycji woda pobierana bedzie na potrzeby technologiczne oraz na cele
sanitarne zatrudnionych pracownikow i dla utrzymania czystosci w pomieszczeniach
socjalnych. Pobor wody przy budowie rozpatrywanej inwestycji zabezpieczony zostanie z
wodociggu gminnego w oparciu o zawartg umowe z Saur Neptun Gdansk S.A.. Przewiduje
sie tgczne zuzycie wody na poziomie ok. 3,60 m3/d.

Przewidywane surowce:

e kruszywo tamane stabilizowane mechanicznie

e ZWir
e tluczen
e Kkliniec

Przewidywane materiaty:

e beton cementowy

e beton asfaltowy

e cement

o kostka betonowa

e kostka brukowa

e szyny

e podktady betonowe

e drenaz torowiska

e kanaty deszczowe

e rury wodociggowe

e rury kanalizacji sanitarnej

e gazociagi

e cieptociagi

¢ linie kablowe niskiego napiecia oswietleniowe
¢ linie kablowe $redniego napiecia
¢ linie kablowe niskiego napiecia
¢ linie kablowe trakcyjne

Paliwa bedg wykorzystywane do zasilania maszyn i urzgdzen na placu budowy

(maszyn budowlanych, agregatéw prgdotworczych, przenosnych narzedzi) oraz do napedu
silnikow pojazdow dostawczych. W trakcie realizacji przedsiewziecia zasadniczym paliwem
do napedéw maszyn i urzadzen technologicznych bedzie olej napedowy, w mniejszym
stopniu benzyna.

Na etapie budowy energia bedzie pobierana na podstawie oddzielnej umowy =z
dystrybutorem zewnetrznym Ilub bedzie wytwarzana na placu budowy, przy uzyciu
agregatow. Zaopatrzenie na energie elektryczng na potrzeby oswietlenia, monitorowania,
tablic informacyjnych oraz innych potrzeb, pobierana moze by¢ z réznych zrodet.

Szacunkowa zapotrzebowanie na paliwo wyniesie ok. 80 m3, natomiast na energie
elektryczng ok. 100 kWh/dobe.
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Faza eksploatacji bedzie pociggata za sobg wykorzystanie wody do celéw technologicznych,
surowcow i materiatdbw, np. do oczyszczania i napraw nawierzchni. Przewiduje sie takze
zapotrzebowanie na energie elektryczng na potrzeby oswietlenia projektowanego ukfadu
drogowo-torowego w wysokosci ok. 150 kWh/dobe.

12.3.7 Emisja i wystepowanie innych uciazliwosci

Zadanie 1

Realizacja projektowanej inwestycji wptynie na zmiane wystepujgcego klimatu akustycznego
na terenie zabudowy mieszkaniowej wielorodzinnej, przez co wymaga realizacji urzgdzen
ochrony akustycznej dla obiektéw realizowanych przez Allcon. W projekcie zastosowano
Srodki ochrony akustycznej na terenach wymagajgcych ochrony przed hatasem. Projekt
obejmuje wykonanie ekrandéw akustycznych o dlugosci modutowej podstawowej L=2,0, 3,0 m
i 4,0 m. Projektowany ekran akustyczny ma wysokosé od 4,0 do 5,0 m i catkowitg dtugosé
291 m. Lokalizacja: wzdluz prawej krawedzi ul. Nowej Bulohskiej Potnocnej pomiedzy
skrzyzowaniem ul. Nowej Wotkowyskiej a ul. Nowej Mysliwskiej Potudniowej ekran chroni
istniejgce budynki mieszkalne osiedla Allconu.

W pozostatych obszarach ze wzgledu na wyznaczone granice drogowe w miejscowych
planach zagospodarowania przestrzennego i wprowadzenie znacznego przebiegu drogi w
wykopach oddziatywanie na tereny rekreacyjne ogrodow dziatkowych zwigzanych z
uzytkowaniem w porze dziennej nie wymaga dodatkowych dziatan technicznych.
Wskazanym rozwigzaniem jest poszerzenie na niewielkich odcinkach pasa drogowego i
likwidacja fragmentow ogrodkéw dziatkowych.

Zadanie 2

przeprowadzonej analizy wynikow rozktadu hatasu w trakcie eksploatacji inwestycji wynika,
ze moze dochodzi¢ do niewielkich przekroczeh dopuszczalnych pozioméw akustycznych w
obrebie inwestycji. Dla trzech budynkéw zostaty przekroczone dopuszczalne poziomy hatasu
tylko w porze nocnej do 1,5 dB: ul. Wosia Budzysza 8, ul. Skiby 4, ul. Skiby 1/3. Dane
przekroczenia dopuszczalnych standardéw sg niewielkie. Ich odczuwalnos¢ jest znikoma, a
przekroczenia do wielkosci 1 dB mieszg sie w granicach btedu metody.

Przy ulicy Wilhelma Stryjewskiego 28 znajduje sie szkota. Budynek ten zostat objety
pomiarami i zgodnie z opracowaniem ,Studium hatasu komunikacyjnego i drgan dla zadania:
Przebudowa infrastruktury tramwajowej w ul. Budzysza, Stryjewskiego i Nowotnej w
Gdansku w ramach Gdanskiego Projektu Komunikacji Miejskiej — etap IV’ (kwiecien 2016 r.),
wielkos¢ rownowaznego poziomu dzwieku w stanie istniejgcym w ciggu dnia wynosi 64,7 dB,
a w ciggu nocy 58,8 dB. W symulacji otrzymano wartos¢ poziomu hatasu w ciggu dnia rzedu
61,3 -61,9 dB, natomiast w ciggu nocy rzedu 56,0-56,7 dB. Poziom hatasu dla budynku
szkoty w ciggu dnia spadnie o 2,8-3,4 dB, a wciggu nocy o 2,1-2,8 dB. Na etapie eksploataciji
przekroczenia dopuszczalnych poziomow sg minimalne i wynoszg do 0,9 dB, natomiast pora
nocy jest nienormowana (budynek szkoty w ciggu nocy jest nieuzytkowany). Z uwagi na fakt,
ze przekroczenia sg niewielkie (w granicy btedu metody) oraz na ewidentnie widocznie
obnizenie poziomu hatasu w stosunku do stanu istniejgcego, przewiduje sie znaczne
zmniejszenie oddziatywania akustycznego na budynek szkoty.
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Ponadto jednostka odpowiedzialna za tabor tramwajowy podejmie szereg dziatan
systemowych, takich jak cyklicznie szlifowanie szyn, toczenie kot tramwajowych czy
zastosowanie nowoczesnego taboru. Dzieki tym zabiegom negatywne oddziatywanie
akustyczne bedzie minimalizowane i bedzie miato niewielki wptyw na tereny zagrozone
oddziatywanie akustycznym, lezgce w sgsiedztwie inwestycji.

Podsumowujgc — nowy uktad tramwajowy i drogowy, zastosowanie nowoczesnych
technologii: nawierzchni drogowej typu SMA, usprawnienia ruchu regulacjg ksztattu i profilu
drogi, nowej konstrukcji torowiska oraz uzycie szyn bezspoinowych, spowodujg w trakcie
eksploatacji inwestycji zmniejszenie, w poréwnaniu do stanu istniejgcego, negatywnego
oddziatywania akustycznego dla otoczenia projektowanej trasy.

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 sSrédmiejskiej 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
wspomnianych budynkéw. Z obliczen 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 budynkéw od
strony ul. sw. Trojcy - od ok. 0,5 dB do ok. 2 dB. Z uwagi na mozliwy btad obliczeniowy i
niewielki zakres przekroczen, mozna przyjgC 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 ptynno$¢ ruchu pojazdéw, nasadzenia zieleni.

12.3.8 Ryzyko wystapienia powaznej awarii

Zadania 1-3

Ryzyko wystgpienia powaznej awarii w wypadku projektowanego przedsiewziecia zwigzane
jest przede wszystkim z ryzykiem generowanym przez ruch drogowy wzdiuz trasy
tramwajowej na etapie jej funkcjonowania. Planowa inwestycji zostata zaprojektowana w
sposob mozliwie najbardziej korzystny ze wzgledu na bezpieczenstwo ruchu drogowego.
Istotnym elementem moggcym powodowaé wystgpienie powaznej awarii jest transport
substancji niebezpiecznych, ktére potencjalnie mogg wplynaé na wody powierzchniowe i
podioze gruntowe na etapie funkcjonowania inwestycji. Jednak ze wzgledu na fakt, iz
gtownym projektowanym elementem jest linia tramwajowa, a istniejagcy ukfad drogowy nie
jest przewidziany jako trasa materiatbw niebezpiecznych, ryzyko wystgpienia powaznej
awarii dla projektowanej inwestycji ocenia sie jako niskie.

12.3.9 Oddziatywanie na krajobraz

Zadanie 1

Omawiany teren stanowig gtéwnie ogrody dziatkowe oraz nieuzytki. Przez tereny ogrodow
dziatkowych przebiega potok Siedlecki, wokét ktdrego wystepujg zbiorniki wodne, m. in.

180



tabedzia, Mysliwska, Cedrowa, Jabtoniowa. Zbiorniki potgczone sg z Potokiem Siedleckim
ciggami istniejgcych kolektorow i rowéw otwartych. Réwnolegle do potoku Siedleckiego, tj.
na kierunku wschdéd — zachdd przebiega ulica Stolema obstugujgca przyleglg niska
zabudowe jedno i wielorodzinng od ktérej jest takze mozliwy dojazd poprzez ulice tabedzig
do osiedla niskiej zabudowy wielorodzinnej "Nad potokiem" oraz do zbiornika retencyjnego
tabedzia bedgcego w administracji Gdanskich Melioraciji.

W poblizu ulicy Mysliwskiej znajdujg sie z jednej strony osiedla mieszkaniowe Ostoja
Mysliwska i Krolewskie Wzgorze a z drugiej strony przy ulicy Wiewiorczej niska zabudowa
jedno i wielorodzinna. Na dtugosci ok. 350 m wzdtuz planowanej inwestycji wystepujg tereny
niezagospodarowane, miejscami z nawiezionym gruntem. Na terenie nie wystepuje zielen w
postaci drzew i krzewow.

Przebieg projektowanej ulicy Nowej Bulonskiej Poinocnej zaprojektowano poza obszarami
form ochrony przyrody. W granicach obszaru planowanych robét nie wystepujg réowniez
obiekty objete formami ochrony przyrody. Poza wycinkami nie przewiduje sie innego
negatywnego wptywu prac budowlanych na stan srodowiska przyrodniczego. Inwestycja jest
Zlokalizowana w poblizu Zatoki Puckiej (obszar Natura 2000 PLB220005) i w dalszym
oddaleniu od pozostatych form ochrony przyrody. Zblizenie obszaru inwestycji do ww.
obszaru nie wptynie jednak na stan tej formy ochrony.

Zadanie 2

Inwestycja znajduje sie na terenie w duzej mierze zurbanizowanym, w dzielnicy Stogi w
Gdansku. Przebiega przez tereny mieszkaniowe, dziatki oraz teren lasu miejskiego. W
zakresie projektowanego uktadu drogowego i torowiska tramwajowego wystepujgca zielen
mozna podzieli¢ na dwie grupy: pochodzenia antropogenicznego oraz powstatg samoistnie.
Pierwsza grupa to zielen wystepujgca wzdtuz istniejgcych ciggéw komunikacyjnych, ktéra w
duzej mierze jest efektem dziatalnosci cztowieka. Dla realizacji przedsiewzigecia niezbedne
bedzie przeprowadzenie wycinki zieleni z terenéw zieleni uzytkowej. Poza wycinkami nie
przewiduje sie innego negatywnego wptywu prac budowlanych na stan Srodowiska
przyrodniczego. Inwestycja jest zlokalizowana w poblizu Zatoki Puckiej (obszar Natura 2000
PLB220005) i w dalszym oddaleniu od pozostatych form ochrony przyrody. Zblizenie obszaru
inwestycji do ww. obszaru nie wptynie jednak na stan tej formy ochrony. Biorgc pod uwage
rodzaj planowanego przedsiewziecia (przebudowa uktadu torowiska tramwajowego i uktadu
drogowego zasadniczo po istniejgcym $ladzie, przebudowa istniejgcej infrastruktury
technicznej w zakresie kolizji) nie przewiduje sie wystgpienia negatywnego wptywu
eksploatacji inwestycji na te forme ochrony.

Zadanie 3

Inwestycja znajduje sie w mezoregionie Pobrzeza Kaszubskiego. Rzezba terenu
przeznaczonego pod inwestycje jest urozmaicona, jednak wiele form jest zdeformowanych
przez antropizacje (zabudowa mieszkaniowa, ukfady drogowe czy regulacje hydrografii
terenu). Obszar inwestycji znajduje sie na wysoczyznie morenowej i jest potozony jest na
wysokosci od ok. 65 m n.p.m. we wschodniej czesci obszaru inwestycji, do 95 m n.p.m. w
zachodniej czesci obszaru inwestycji. Dla realizacji przedsiewziecia niezbedne bedzie
przeprowadzenie wycinki zieleni z terendw zieleni uzytkowej i nieuzytkowej (tereny
niezagospodarowane). Poza wycinkami nie przewiduje sie innego negatywnego wptywu prac
budowlanych na stan srodowiska przyrodniczego. Inwestycja jest zlokalizowana w oddaleniu
od form ochrony przyrody. Najblizej obszaru inwestycji znajdujg sie Zespoty Przyrodniczo-
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Krajobrazowe ,Doliny Potoku Orunskiego” i ,Doliny Strzyzy” oraz otulina Tréjmiejskiego
Parku Krajobrazowego. Biorgc pod uwage rodzaj planowanego przedsiewziecia (budowa
uktadu torowiska tramwajowego i przebudowa uktadu drogowego zasadniczo po istniejgcym
Sladzie, przebudowa istniejgcej infrastruktury technicznej w zakresie kolizji) nie przewiduje
sie wystgpienia negatywnego wptywu eksploatacji inwestycji na formy ochrony.

12.4Zalecone srodki ochronne

W toku postepowania Regionalny Dyrektor Ochrony Srodowiska w Gdansku, uwzgledniajgc
uwarunkowania okreslone w art. 63 ust. 1 ustawy oos$, na podstawie informacji o
planowanym przedsiewzieciu ustalit, Ze zastosowane rozwigzania przestrzenne,
funkcjonalne i techniczne oraz rodzaj i charakterystyka zagospodarowania terenéw wokot
planowanego przedsiewziecia ograniczg jego wplyw na srodowisko. Niemniej jednak w
trakcie trwania prac budowlanych jak i pozniejszej eksploatacji zaplanowano nastepujgce
srodki ochronne (zadania 1 i 2). W przypadku zadania 3 opisane sg planowane dziatania
ochronne.

Zadanie 1

Organizacja placu budowy i robét budowlanych:

o Prowadzenie robd6t budowlanych winno odbywac sie zgodnie z obowigzujgcymi
przepisami bhp i ppoz. oraz z poszanowaniem innych przepiséw pozwalajgcych
zminimalizowaé ryzyko wystgpienia awarii i zanieczyszczenia $rodowiska w
sgsiedztwie prowadzonych prac. W tym celu wykonawca ma obowigzek zapewnienia
odpowiedniej organizacji prowadzenia robdét, uzytkowania jedynie nowoczesnego,
sprawnego sprzetu spetniajgcego wymogi prawne dot. stanu technicznego tego
rodzaju urzadzen, uzytkowania ich zgodnie 2z zaleceniami producenta oraz
stosowania materiatéw posiadajgcych wymagane certyfikaty.

e Plac budowy i jego zaplecza (w tym baze techniczng i sktad materiatéw) lokalizowac
z uwzglednieniem zasady minimalizacji zajecia terenu i przeksztatcenia jego
powierzchni.

o Miejsce postoju maszyn i urzadzen budowlanych stwarzajgcych zagrozenie
zanieczyszczenia $rodowiska gruntowo — wodnego substancjami ropopochodnymi,
nalezy utwardzic i uszczelni¢ oraz wyposazy¢ w maty sorbujgce.

o Miejsca sktadowania materiatdw budowlanych, ciezkiego sprzetu i odpadow
powstajgcych podczas prac rozbiérkowych i budowlanych, nalezy zlokalizowaé¢ poza
obszarem zwigzanym z sptywem bezposrednim do wod Potoku Siedleckiego.
Zaplecze budowy zlokalizowa¢ poza terenami podmoktymi, dolinami rzek i ciekdw
oraz uje¢ wody.

o W trakcie prac budowlanych nalezy dba¢ o utrzymanie pracujgcych pojazdéw i
urzgdzen w dobrym stanie technicznym, tak aby unikngé wyciekdw substanciji
ropopochodnych do wéd opadowych, gruntu i wod gruntowych.

o Nie dopuszcza¢ do wycieku substancji ropopochodnych, a w przypadku zdarzenh
awaryjnych zabezpieczy¢ miejsce przed rozprzestrzenieniem zanieczyszczen oraz
zapewni¢ szybkie i sprawne ich usuwanie z powierzchni ziemi. Srodki transportu,
maszyny samobiezne oraz plac budowy wyposazy¢ w srodki do neutralizacji
ewentualnych wyciekéw.
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Materiaty budowlane dowozi¢ na biezgco, ograniczajgc pas manipulacyjny robét
wytgcznie do pasa drogowego.
Magazynowanie ptynnych paliw i materiatdow palnych, srodkéw smarnych oraz innych
Srodkow chemicznych prowadzi¢ w szczelnych i trwatych pojemnikach, na
utwardzonym podiozu oraz zabezpieczone przed oddziatywaniem warunkow
atmosferycznych.
Miejsca prowadzenia robot budowlanych i ich zaplecza oznakowac i zabezpieczyé
przed osobami nieupowaznionymi.
Wszelkie roboty ziemne wykonywaé dopiero po doktadnym zlokalizowaniu
istniejgcego uzbrojenia terenu.
Plac budowy wyposazy¢ w przenosne sanitariaty dla pracownikéow i dbac¢ o ich
systematyczne oprdznianie przez uprawnione podmioty.
Prace budowlano — montazowe prowadzi¢ w sposob ograniczajgcy ucigzliwosci dla
terendw sasiednich i minimalizujgc obszar oddziatywania przedsiewziecia na
srodowisko, w tym oddziatywanie na zdrowie ludzi.
W trakcie budowy zaleca sie w sasiedztwie zabudowy mieszkaniowej, ograniczenie
czasu wykonywania prac bedacych zrodtem hatasu o duzym natezeniu do godzin
dziennych (6.00 - 18.00).
Wylgczaé maszyny i urzadzenia podczas przerw w pracy (unika¢ pracy urzadzenia
na tzw. biegu jatowym).
W celu ograniczenia emisji zanieczyszczen do powietrza nalezy:

= unika¢ zbednej koncentracji prac budowlanych z wykorzystaniem ciezkiego

sprzetu mechanicznego,
= ogranicza¢ pylenie poprzez stosowanie plandek, oston i silosow dla
magazynowania materiatéw pylacych,

* nie przecigza¢ maszyn oraz pojazdéw,

= ogranicza¢ predkosci jazdy pojazdéw samochodowych w rejonie budowy.
W celu zminimalizowania ryzyka zanieczyszczenia drég sasiadujgcych z miejscem
realizacji inwestycji, samochody opuszczajgce plac budowy kazdorazowo oczyScic.
W tym celu plac budowy zaopatrzy¢ w odpowiednie urzadzenia myjgce, a
przewozone materiaty budowlane oraz grunt zabezpiecza¢ przed pyleniem.
Ze wzgledu na obecno$¢ w sasiedztwie planowanego przedsiewziecia obszaréw
wpisanych do rejestru zabytkbw Pomorskiego Wojewddzkiego Konserwatora
Zabytkow (nr 984, 1015), nalezy zapewni¢ technologie wykonywania prac
budowlanych minimalizujgcg zjawiska drgan wywotywanych pracg urzgdzen
zageszczajgcych grunt oraz ciezkiego sprzetu budowlanego
Prowadzi¢ okresowg kontrole stanu technicznego urzadzen w celu wykrycia
nieprawidtowosci i zapobiegania awariom technicznym;
Teren budowy oraz wykopy utrzymywac bez wody stojace;.
W trakcie prac budowlanych lub likwidacyjnych wody opadowe z wykopow zaleca sie
odpompowywac i odprowadzaé do istniejgcej sieci kanalizacji deszczowej, po
wczesniejszym uzgodnieniu takiego sposobu postepowania z gestorem sieci.
Zabezpieczy¢ wykopy przed mozliwoscig przedostania sie do nich zanieczyszczen
zwigzanych z pracami budowlanymi; niedopuszczalne jest pozostawianie w
wykopach jakichkolwiek odpaddéw.
Zapewni¢ wilasciwe gospodarowanie odpadami, takze niebezpiecznymi, w tym
minimalizowaé¢ ich ilo§¢, gromadzi¢ je selektywnie w wydzielonych i
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przystosowanych miejscach, w warunkach zabezpieczajgcych przed przedostaniem
sie do $rodowiska substancji szkodliwych oraz zapewnié¢ ich regularny odbior przez
uprawnione firmy.

Zwraca sie uwage na konieczno$¢ nadzoru nad wykonawcg w zakresie wtasciwego
zagospodarowania odpadow, w szczegolnosci mas ziemnych.

Rozdzielnie gromadzi¢ masy ziemi préchniczej i gruntu przemieszczanego z
wykopdéw, a nastepnie maksymalne wykorzysta¢ ziemie do rekultywacji gruntow
przeksztatconych mechanicznie w trakcie budowy.

Ochrona przyrody:

Wycinke drzew i krzewdw przeprowadzi¢ poza okresem legowym ptakow, tj. poza
okresem od 1 marca do 31 sierpnia.

Drzewa przeznaczone do zachowania, zabezpieczyé poprzez odeskowanie lub
owiniecie pnia materiatami jutowymi, matami stomianymi, do wysokosci nie mniejszej
niz 150 cm. Dolna czes¢ desek powinna opierac¢ sie na podtozu, a nie na pniu czy
przyporach korzeniowych. Oszalowanie deskowe nalezy opasac tasmg badz drutem,
deski powinny $cisle przylega¢ do pnia. Wykluczone jest przybijanie desek do pnia
drzewa za pomocg gwozdzi. Ewentualne obtamania gatezi natychmiast przycina¢ a
miejsca uszkodzone zabezpieczac srodkami zapobiegajgcymi rozwojowi patogendw.
W razie koniecznosci, korony drzew zabezpieczyé przez podwigzywanie gatezi
narazonych na uszkodzenie. Dopuszczalne jest wykonanie cie¢ redukcyjnych
rozmiary korony przez specjaliste - arboryste zgodnie z normami obowigzujgcymi w
chirurgii drzew.

Nie skladowa¢ materiatu ziemnego i materiatéw budowlanych w obrebie rzutu koron i
pni drzew, tj. w odlegtosci rownej rzutowi korony powiekszonemu o 2 m.

Prace ziemne w obrebie rzutu koron drzew i do 2 m poza nimi nalezy wykonywac
recznie z zachowaniem maksymailnej liczby korzeni.

W zasiegu koron i w odlegtosci 2 m od obrysu korony nie zmienia¢ poziomu gruntu, a
wszelkie wykopy zasypywacC w jak najkrétszym czasie. W przypadku bezwzgledne;j
koniecznosci zmiany poziomu gruntu nalezy wykonac¢ systemy napowietrzajgce
glebe.

W obrebie systemu korzeniowego drzew i krzewow, w odlegtosci 1 m od pnia, nie
nalezy wykonywa¢ Zzadnych odkrywkowych prac ziemnych. Korzenie nalezy
zabezpieczyé. Dopuszczalne jest usuwanie korzeni o $rednicy do 3 cm przez ich
przyciecie prostopadle do osi, bez wyrywania. Grubsze korzenie nalezy wpusci¢
gtebiej i zabezpieczy¢ przed wysychaniem. Ewentualne usuniecie korzeni nie moze
zagrazac¢ zachowaniu dotychczasowego potozenia i statyki drzewa.

Wykopy w obrebie drzew nie mogg by¢ prowadzone dtuzej niz 2 tygodnie, a przy
wilgotnej pogodzie 3 tygodnie. W przypadku przerwania robét wykopy winny by¢
prowizorycznie wypetnione lub przykryte matami. Korzenie muszg by¢ caty czas
wilgotne. W razie koniecznosci drzewa podlewac¢, w ilosci ok. 20 dm3 na jedno
drzewo przez caty okres trwania robot, w zaleznosci od warunkow atmosferycznych.
W przypadku niebezpieczehnstwa mrozu  Sciany wykopdw obrebie korzeni drzew
nalezy przykry¢ materiatem chronigcym, np. matami.

W przypadku uszkodzen korzeni lub gatezi i pni zabezpieczy¢ powstate rany przy
uzyciu specjalistycznych srodkéw do tego przeznaczonych. Gtebokie wykopy,
szczegolnie waskie otwory o stromych brzegach, zabezpieczy¢ siatkami ochronnymi
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(o oczkach nie wigkszych niz 5 mm), w celu unikniecia uwigzienia w nich drobnych
zwierzat, a w przypadku stwierdzenia ich  obecnosci w wykopach - przeniesé je na
teren poza zasieg inwestycji, w rejon siedlisk odpowiednich dla tych zwierzat.
Wykopy kontrolowa¢ przynajmniej raz na dobe, kazdorazowo po zakonczeniu
przestojow prac.

Zastosowaé zabezpieczenia na studzienki kanalizacyjne, zapobiegajace
przedostawaniu sie do nich ptazéw i innych matych zwierzat.

Nie zasypywaC i nie zanieczyszczaC ciekow oraz rowoOw, przecinanych przez

przedmiotowg droge. Prace budowlane prowadzi¢ w sposob uniemozliwiajgcy

sptywy powierzchniowe do ciekdw sagsiadujgcych z miejscem realizacji inwestycji, w

tym do potoku Siedleckiego.

Zastosowaé rozwigzania techniczne, ktére zminimalizujg opad materiatéw sypkich z

prac rozbiérkowych i budowlanych do koryta potoku Siedleckiego. Zastosowaé

rozwigzania ograniczajgce przedostawania sie ziemi oraz zawiesiny — bfota z terenu

inwestycji do koryta potoku Siedleckiego. nalezy bezwzgledne

W trakcie przebudowy odcinka potoku Siedleckiego przestrzega¢ zakazu

zasmiecania wod potoku i tarasowania jego przeptywu.

Przeprowadzi¢ petng rekultywacje terenéw tymczasowo zajetych w czasie budowy;

tereny nieutwardzone po zakonczeniu prac nalezy doprowadzi¢é do stanu
biologicznej aktywnosci poprzez obsiew mieszankg traw.

Zadanie 2

W celu zminimalizowania ucigzliwosci planowanego przedsiewziecia zastosowane zostang
nastepujgce rozwigzania i srodki chronigce srodowisko:

na etapie realizacji:

plac budowy i jego zaplecze zostanie zorganizowane z uwzglednieniem zasady
minimalizacji zajecia terenu i przeksztatcenia jego powierzchni — przyjeta zostanie
minimalna szerokos¢ pasa robot tak, aby naruszeniu/uszkodzeniu ulegta jak
najmniejsza powierzchnia gleb,

wykonawca prac budowlanych zapewni stosowanie nowoczesnego i sprawnego
technicznie sprzetu, bedzie dbat o jego wlasciwg i ekonomiczng eksploatacje oraz
posiadat $rodki i procedury neutralizujgce ewentualne wycieki z maszyn
budowlanych,

paliwa i smary bedg przechowywane w szczelnych zbiornikach, w wydzielonych,
uszczelnionych miejscach,

wierzchnia warstwa gleby wykorzystana bedzie w miare mozliwosci do
zagospodarowania w ramach realizowanej inwestycji,

teren budowy zorganizowany bedzie w sposéb zapewniajgcy oszczedne korzystanie
z terenu i minimalne przeksztatcenie jego powierzchni, a po zakonczeniu prac
zostanie przywrécony do stanu poprzedniego,

w trakcie prac budowlanych wykopy otwarte bedg chronione przed ich zalaniem (np.
poprzez wykonanie szalunkow wystajgcych powyzej poziomu terenu przylegtego,
usypanie watoéw ziemnych wzdtuz wykopow czy odprowadzanie wod z wykopdw za
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pomocg pomp) w celu unikniecia pogorszenia wtasciwosci geotechnicznych i
warunkéw prowadzenia prac budowlanych,
teren budowy wyposazony bedzie w urzadzenia sanitarne dla pracownikéw, ze
szczelnymi pojemnikami do gromadzenia nieczystosci ptynnych o charakterze
bytowym,
wykonawca prac budowlanych zapewni stosowanie nowoczesnego i sprawnego
technicznie sprzetu oraz zadba o jego wiasciwg i ekonomiczng eksploatacje
(stosowane bedg urzadzenia o niskich parametrach emisji zanieczyszczen do
powietrza oraz emisji hatasu),
przewozone materialty budowlane oraz grunt bedg zabezpieczone przed pyleniem
poprzez np. zapewnienie ich optymalnej wilgotnosci, w trakcie prac rozbiérkowych
ograniczone zostanie powstawanie pytow,
prace budowlane w sgsiedztwie terendw objetych ochrong przed hatasem (np. tereny
zabudowy mieszkaniowej) prowadzone bedg co do zasady w porze dziennej (w
godzinach od 6:00 do 22:00), jednakze mozliwe jest wykonywanie prac budowlanych
w porze nocnej (w godzinach od 22:00 do 6:00) w przypadku koniecznosci
zachowania ciggtosci technologicznej prac,
przestrzegane bedg zasady wytgczania silnikow w czasie przerw w pracy,
czas budowy poszczegdlnych etapéw inwestycji zostanie ograniczony do minimum
poprzez odpowiednie zaplanowanie prac budowlanych,
roboty budowlane prowadzone bedg z nalezytg starannoscig; ze wzgledu na
ochrone szaty roslinnej unika¢ sie bedzie wjezdzania ciezkim sprzetem na teren
poza pasem robot,
ograniczona zostanie do niezbednego minimum wycinka zieleni - wycince podlega¢
bedzie jedynie zielen bedgca w kolizji z elementami projektu, pnie istniejgcych drzew
w sgsiedztwie inwestycji zostang zabezpieczone na czas trwania prac budowlanych
(np. poprzez odeskowanie),
korzenie istniejgcych drzew przeznaczonych do zachowania zostang zabezpieczone:
jezeli zajdzie potrzeba przeprowadzania prac wykopowych w bezposrednim
sgsiedztwie drzew zostanie zachowana szczegodlna ostroznosc¢ prace w
obrebie strefy korzeniowej bedg wykonywane recznie, prace te nalezg do robot
»Zanikajgcych”, dlatego bedg wykonywane pod statg kontrolg inspektora nadzoru,
jesli to odstoniete korzenie zostang jak najszybciej przykryte gruntem, a
niemozliwe, zostang zabezpieczone przed przesychaniem matami jutowymi, do
ewentualnego wycinania korzeni zostang uzyte ostre narzedzia reczne, powierzchnia
cie¢ korzeni bedzie zabezpieczona impregnatem oleistym, 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, po zabiegach zwigzanych z wycieciem korzeni,
zabezpieczone impregnatem korzenie zostang okryte warstwg ziemi zyznej
wymieszanej z preparatem mikoryzowym, i sktadowisk  materiatdbw dopuszczalne
jest lokalizacja drog dojazdowych poza zasiegiem koron drzew, po wykonaniu
zabiegobw w obrebie strefy korzeniowej drzewo zostanie obficie podlane, przed
przystgpieniem do robét zostanie przeprowadzona szczegotowa inwentaryzacja
fauny i flory; ponadto w trakcie prac budowlanych bedzie réwnolegle prowadzony
nadzor przyrodniczy przez specjalistow, wycinka drzew oraz krzewow zostanie
wykonana poza okresem legowym ptakéw, tj. poza okresem od 1 marca do 15
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pazdziernika, dzieki odpowiedniej ilosci i lokalizacji pojemnikéw na odpady oraz
sanitariatow i wtasciwej gospodarce materiatowej, na terenie budowy i jej zaplecza
zostanie utrzymany porzadek, za usuwang zieleh przewiduje sie wprowadzenie
nasadzeh zastepczych, odpady powstajgce podczas etapu realizacji bedag
gromadzone selektywnie w odpowiednich, przystosowanych pojemnikach, do czasu
odbioru przez uprawnione podmioty, na etapie eksploatacji: w fazie funkcjonowania
przedsiewziecia wody opadowe z terenu inwestycji bedg odprowadzane do
istniejgcej kanalizacji deszczowej, do istniejgcego rowu melioracyjnego lub do gruntu
(na przylegty teren), przed odprowadzeniem wod z dwoch petli do odbiornika (petle
~otogi Plaza” oraz ,Pasanil”) przewiduje sie wykonac¢ tgcznie 4 separatory substanciji
ropopochodnych (po 2 dla kazdej z nich); planuje sie takze wykonaé osadnik przed
odprowadzeniem wod z czesci torowiska do rowu melioracyjnego ,Kanat K7
podczyszczanie dla przebudowywanego uktadu drogowego bedzie odbywac sie
réwniez we wpustach z osadnikami oraz studzienkach osadnikowych, konstrukcja
torowiska, m.in. poprzez odpowiednio dobrany rodzaj podbudowy i zabudowy,
bedzie skutecznie ogranicza¢ emisje hatasu i wibracji od ruchu pojazdéw po
torowisku; systematyczne szlifowanie szyn w torze oraz szlifowanie két jezdnych
tramwajow pozwoli na obnizenie emisji hatasu; wzrost emisji bedzie czesciowo
niwelowac¢ projektowana nowa nawierzchnia drogowa, ktéra zredukuje poziomu
emisji hatasu nawet o kilka decybeli w stosunku do aktualnego stanu; nowe
rozwigzania komunikacyjne uptynnig ruch w rejonie inwestycji, co réwniez przyczyni
sie do poprawy klimatu akustycznego, odpady powstajgce w trakcie eksploatacii
inwestycji bedg gromadzone w sposob selektywny, w miejscach i w pojemnikach
zapewniajgcych petng izolacje od $rodowiska naturalnego; odpady bedg
zagospodarowywane zgodnie z prawem i przekazywane do odbiorcow
posiadajgcych stosowne uprawnienia.

Zadanie 3

Srodowisko przyrodnicze

Roboty budowlane prowadzone bedg z nalezytg starannos$cig; ze wzgledu na
ochrone szaty roslinnej unika¢ sie bedzie wjezdzania ciezkim sprzetem na teren poza
pasem robat.
Ograniczona zostanie do niezbednego minimum wycinka zieleni - wycince podlegac
beda jedynie zielen bedgca w kolizji z elementami projektu.
Usuniecie zieleni kolidujgcej z planowang inwestycjg moze nastgpi¢ w mys| z dnia 16
kwietnia 2004 r. o ochronie przyrody (Dz. U. z 2015 r. poz. 1651- tekst jednolity, ze
zm.) art. 83, 83a, 83b, po uzyskaniu stosownego zezwolenia wydanego przez
Prezydenta Miasta.
Pnie istniejgcych drzew w sgsiedztwie inwestycji zostang zabezpieczone na czas
trwania prac budowlanych (np. poprzez odeskowanie).
Korzenie istniejgcych drzew przeznaczonych do zachowania zostang zabezpieczone:
o jezeli zajdzie potrzeba przeprowadzania prac wykopowych w bezposrednim
sgsiedztwie drzew zostanie zachowana szczegdlna ostrozno$é, prace w
obrebie strefy korzeniowej bedg wykonywane recznie;
o prace te nalezg do robét ,zanikajgcych”, dlatego bedg wykonywane pod statg
kontrolg inspektora nadzoru;
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o odstoniete korzenie zostang jak najszybciej przykryte gruntem, a jesli to
niemozliwe, zabezpieczone przed przesychaniem matami jutowymi;

o do ewentualnego wycinania korzeni zostang uzyte ostre narzedzia reczne,
czysto uciete korzenie regenerujg sie szybko i nie ulegajg gniciu w takim
stopniu, jak korzenie urwane czy wyszarpane;

o powierzchnia cie¢ korzeni bedzie zabezpieczona impregnatem oleistym;

o 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;

o po zabiegach zwigzanych z wycieciem korzeni, zabezpieczone impregnatem
korzenie zostang okryte warstwg ziemi zyznej wymieszanej z preparatem
mikoryzowym;

o lokalizacja drog dojazdowych i sktadowisk materiatow dopuszczalne jest poza
zasiegiem koron drzew;

o po wykonaniu zabiegdbw w obrebie strefy korzeniowej drzewo zostanie obficie
podlane.

Nie dopuszczenie do obsypywania drzew i krzewéw w czasie wykonywania prac
rozbiérkowych i budowlanych.

Przed przystgpieniem do robot zostanie przeprowadzona szczegdtowa
inwentaryzacja fauny i flory. Ponadto w trakcie prac budowlanych bedzie rownolegle
prowadzony nadzér przyrodniczy przez specjalistow.

Wycinka drzew oraz krzewdw zostanie wykonana poza okresem legowym ptakéw, {j.
poza okresem od 1 marca do 15 pazdziernika. Opcjonalnie dopuszcza sie
prowadzenie wycinki w okresie legowym, po uprzednim stwierdzeniu przez ornitologa
braku legéw w zadrzewieniach przeznaczonych do wycinki.

Utrzymanie porzadku na terenie budowy i jej zaplecza dzieki odpowiedniej ilosci i
lokalizacji pojemnikéw na odpady, sanitariatow i wtasciwej gospodarki materiatowej.
Za usuwang zielen przewiduje sie wprowadzenie nasadzen zastepczych.

Srodowisko gruntowo-wodne

Plac budowy i jego zaplecze zostanie zorganizowane z uwzglednieniem zasady
minimalizacji zajecia terenu i przeksztatcenia jego powierzchni — przyjeta zostanie
minimalna szeroko$¢ pasa robot tak, aby naruszeniu/uszkodzeniu ulegta jak
najmniejsza powierzchnia gleb.

Wykonawca prac budowlanych zapewni stosowanie nowoczesnego i sprawnego
technicznie sprzetu, bedzie dbat o jego wiasciwg i ekonomiczng eksploatacje oraz
posiadat srodki i procedury neutralizujgce ewentualne wycieki z maszyn
budowlanych.

Przechowywanie paliw i smaréw bedzie sie odbywa¢ w szczelnych zbiornikach w
wydzielonych, uszczelnionych miejscach.

Wierzchnia warstwa gleby wykorzystana bedzie w miare mozliwosci do
zagospodarowania w ramach realizowanej inwestycji.

Teren budowy zorganizowany bedzie w spos6b zapewniajgcy oszczedne korzystanie
z terenu i minimalne przeksztatcenie jego powierzchni, a po zakonczeniu prac
zostanie przywrocony do stanu poprzedniego.

Wykopy otwarte w trakcie prac budowlanych beda chronione przed ich zalaniem (np.
poprzez wykonanie szalunkow wystajgcych powyzej poziomu terenu przylegtego,
usypanie watéw ziemnych wzdtuz wykopéw czy odprowadzanie wod z wykopow za
pomocg pomp) w celu unikniecia pogorszenia wiasciwosci geotechnicznych i
warunkéw prowadzenia prac budowlanych.
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Teren budowy wyposazony bedzie w urzgdzenia sanitarne dla pracownikéw, ze
szczelnymi pojemnikami do gromadzenia nieczystosci ptynnych o charakterze
bytowym.

Stan aerosanitarny

Wykonawca prac budowlanych zapewni stosowanie nowoczesnego i sprawnego
technicznie sprzetu oraz dbato$¢ o jego wiasciwg i ekonomiczng eksploatacje
(stosowanie urzgdzen o niskich parametrach emisji zanieczyszczen).

Przewozone materiaty budowlane oraz grunt bedg zabezpieczone przed pyleniem
poprzez np. zapewnienie ich optymalnej wilgotnosci.

W trakcie prac rozbiérkowych bedzie maksymalnie ograniczone powstawanie pytow.

Klimat akustyczny

Wykonawca prac budowlanych zapewni stosowanie nowoczesnego i sprawnego
technicznie sprzetu oraz bedzie dbat o jego wlasciwg i ekonomiczng eksploatacje
(stosowanie urzadzen o niskich parametrach emisji hatasu).

Prace budowlane w sgsiedztwie terendéw objetych ochrong przed hatasem (np. tereny
zabudowy mieszkaniowej) prowadzone bedg co do zasady w porze dziennej (w
godzinach od 6:00 do 22:00), jednakze mozliwe jest wykonywanie prac budowlanych
w porze nocnej (w godzinach od 22:00 do 6:00) w przypadku koniecznosci
zachowania ciggtosci technologicznej prac.

Przestrzegane bedg zasady wytgczania silnikow w czasie przerw w pracy.
Maksymalnie zostanie ograniczony czas budowy poszczegdlnych etapow poprzez
odpowiednie zaplanowanie prac budowlanych.

Gospodarka odpadami

W czasie prowadzenia prac rozbiérkowych i budowlanych wytwoérca odpaddéw bedzie:

w miare mozliwosci redukowat ilo§¢ powstajgcych odpaddw;

powstajgce odpady w pierwszej kolejnosci poddawat odzyskowi;

poddawat odpady unieszkodliwianiu jezeli odzysk z przyczyn technologicznych,
ekologicznych lub ekonomicznych jest niemozliwy;

unieszkodliwiat odpady w miejscu ich wytwarzania, a w przypadku gdy nie jest to
mozliwe w miejscu najblizej ich wytworzenia;

poddawat niesegregowane odpady komunalne odzyskowi lub unieszkodliwianiu w
instalacji (spetniajgcym wymagania najlepszej dostepnej techniki) najblizej ich
wytworzenia;

zbierat odpady z placu budowy w sposob selektywny w miejscach i w pojemnikach
zapewniajgcych petng izolacje od Srodowiska naturalnego;

nie mieszat odpadow niebezpiecznych z odpadami innymi niz niebezpieczne, o ile nie
poprawi to bezpieczenstwa proceséw odzysku lub unieszkodliwiania;
unieszkodliwianiu poddawat te odpady, z ktérych zostaty wysegregowane uprzednio
odpady do odzysku.

Na etapie eksploataciji

Przeprowadzenie zabiegdw pielegnacyjnych polegajgcych na cieciach korygujgcych i
podkrzesujacych (u drzew rosngcych w skrajni drogi czy chodnika) oraz zabiegéw
sanitarnych (usuniecie posuszu, uszkodzonych konaréw) najlepiej wykona¢ wczesng
wiosng, przed rozpoczeciem procesu wegetacii.
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Nowo wprowadzona zielen bedzie petni¢ funkcje biologiczng, estetyczng i ochronna.
Nasadzenia bedg miaty charakter liniowy, dostosowany do geometrii uktadu
komunikacyjnego. Dobdér gatunkowy bedzie uwzgledniat miejskie warunki
siedliskowe, nawigzywat do charakteru otoczenia oraz zapewni atrakcyjnosc
kompozycji przez caty rok. Zwrécona bedzie rowniez uwaga na zachowanie
bezpieczenstwa ruchu drogowego oraz unikniecie kolizji z istniejgcym lub
projektowanym uzbrojeniem podziemnym.

Konstrukcja torowiska, m.in. poprzez odpowiednio dobrany rodzaj podbudowy i
zabudowy, bedzie skutecznie ogranicza¢ emisje hatasu i wibracji od ruchu pojazdow
po torowisku. Systematyczne szlifowanie szyn w torze oraz szlifowanie kot jezdnych
tramwajow pozwoli na obnizenie emisji hatasu.

Wzrost emisji bedzie czesciowo niwelowaé projektowana nowa nawierzchnia
drogowa, ktéra zredukuje poziomu emisji hatasu nawet o kilka decybeli w stosunku
do aktualnego stanu. Nowe rozwigzania komunikacyjne uptynnig ruch w rejonie
inwestyciji, co rowniez przyczyni sie do poprawy klimatu akustycznego.

Odpady powstajgce w trakcie eksploatacji inwestycji bedg gromadzone w sposob
selektywny, w miejscach i w pojemnikach zapewniajgcych petng izolacje od
srodowiska naturalnego. Odpady bedg zagospodarowywane zgodnie z prawem i
przekazywane do odbiorcow posiadajgcych przewidziane prawem zezwolenia.
Przekazywanie wytworzonych odpadow  wyspecjalizowanym podmiotom
posiadajgcym stosowne decyzje w zakresie gospodarki odpadami. W pierwszej
kolejnosci odpady bedg przekazywane do odzysku lub recyklingu, a w przypadku
braku takiej mozliwosci — do unieszkodliwienia (np. w drodze sktadowania).
Zaangazowanie specjalistycznych serwisow do obstugi urzadzen i wyposazenia.
Odpady powstajgce w trakcie obstugi bedg ich wlasnoscig, a zagospodarowanie
odpaddéw bedzie nastepowato zgodnie z posiadanymi przez te firmy decyzjami w
zakresie gospodarowania odpadami.
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13 WPLYW NA ZMIANY KLIMATU ORAZ SPOSOBY ADAPTACJI DO
ZACHODZACYCH ZMIAN

13.1Informacje ogdélne

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 czes¢ kraju, natomiast
najcieplejszym potudniowo-zachodnia. Srednioroczne amplitudy temperaturowe mieszczg
sie w przedziale: 19°C - 23°C. Zroznicowanie temperatury wptywa na dtugos¢ okresu
wegetacyjnego, ktory srednio w Polsce trwa 214 dni, a waha sie od 199 do 233 w zalezno$ci
od gradientu temperatury. Na podstawie przebiegu sredniej dobowej temperatury powietrza
w Polsce wyréznia sie sze$¢ por 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
zroznicowany regionalnie: lato trwa od 60—70 dni w potnocnej 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 miesiecy na pétnocnym wschodzie, a w
Tatrach nawet do 6 miesiecy.

Opady atmosferyczne zalezne sg od uksztattowania 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 $niegu stanowi 15-20% rocznej sumy opaddw — opady te wystepujg od listopada
do kwietnia (lokalnie w gérach juz we wrzes$niu i sporadycznie takze w miesigcach letnich).
Liczba dni z pokrywg s$niezng zwieksza sie z zachodu i potudniowego zachodu ku
potnocnemu wschodowi kraju z 30-60 do 80-90 dni i ponad 200 dni wysoko w gérach

13.1.2Zmiany klimatu w Polsce w latach 1971-2011

Okres 1971-2011 mozna uzna¢ 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 byly
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. Wsrdod nich
mozna wymienic¢ przede wszystkim:

¢ Fale upaldéw — ciggi dni (min. 3 dni) z maksymalng temperaturg dobowg powietrza
przekraczajgcg 30°C. Ich wystepowanie nasilito sie od poczatku lat 90'tych w
szczegoblnosci w potudniowo-zachodniej Polsce,

o Okresy mrozne — ich dtugosc¢ trwania na przewazajgcym obszarze kraju wykazuje
niewielkg tendencje wzrostowg,

e Opady deszczu — obserwuje sie wzrost liczby dni z opadem o duzym natezeniu —
szczegoblnie w potudniowych regionach kraju. Opady ulewne o natezeniach

191



przekraczajgcych 5 mm/min, z prawdopodobienstwem sezonowym (maj—wrzesien)
>10% wystepujg najczesciej w catym pasie Podkarpacia, Gor 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 — wydtuza sie okres bezopadowy o ok. 5 dni/dekade — w gtdwnej mierze w
Polsce wschodniej,

o 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 sposrdd zjawisk ekstremalnych, trzy powinny by¢ szczegdlnie
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 upatéw w
latach 1998-2009 staty sie przyczyng smierci ponad 77 tys. osob 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, Zutawy Wislane, Mierzeje Helska,
Mierzeje Wislang, Wysoczyzne Elblgska, Rownine Warminska.

Inwestycja znajduje sie na granicy mezoregionéw 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 blisko$cig morza. Liczba dni z
przymrozkami tez jest stosunkowo niska /90 - 100 dni/. Zima jest w tym regionie krotka,
wydituzone sg natomiast okresy przejsciowe. Opady sg najnizsze na Zutawach Wislanych
/550 mm/, w zwigzku z potozeniem delty Wisty w cieniu opadowym Pobrzeza Kaszubskiego.
Niedobdr 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 niektére przedsiewziecia publiczne i prywatne na
srodowisko, znowelizowang dyrektywag 2014/52/UE przyjetg przez Parlament Europejski i
Rade w dniu 16 kwietnia 2014 roku, analizowane inwestycje drogowe/tramwajowe kwalifikuje
sie do przedsiewzie¢ z zatgcznika Il dyrektywy — punkt 10 - przedsiewziecia infrastrukturalne,
p-pkt e — budowa drdg, portéw i urzgdzen portowych oraz pkt h — linie tramwajowe, linie kolei
nadziemnej lub podziemnej, kolejki wiszgce lub podobne szczegdlnego typu, uzywane
wytgcznie lub gtéwnie do transportu osobowego (nie wymienione w zatgczniku 1)
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Wedtug prawa krajowego - rozporzgdzenia Rady Ministrow z dnia 9 listopada 2010 r.
(Dz.U.nr 213, poz.1397, z pobdzn.zm.) przedsiewzigcia kwalifikuje sie do kategorii
przedsiewzie¢ (zadania 1 — 3) mogacych potencjalnie znaczgco oddziatywac na srodowisko

Ponadto zgodnie z rozporzadzeniem wykonawczym KE Komisji (UE) nr 215/2014
przyporzgdkowuje sie analizowang inwestycje (wszystkie zadania) do kategorii Infrastruktura
na potrzeby czystego transportu miejskiego i jego promocja (w tym wyposazenie i tabor) —
kod dot. wymiaru zakresu inwestycji: 043 — wspoétczynnik dla obliczania wsparcia na cele
zwigzane ze zmianami klimatu — 40%.

Wiekszos¢ wymienionych dokumentow w odniesieniu do dziatan zwigzanych z tagodzeniem
zmian klimatu opiera sie ustaleniach oraz celach wynikajgcych z pakietu energetyczno-
klimatycznego. Pakiet energetyczno-klimatyczny jest to szereg rozwigzan legislacyjnych
przyjetych dnia 17 grudnia 2008 r., zmierzajgcych do kontrolowania i ograniczenia emisji
gazéw cieplarnianych na terenie UE. Pakiet zaktada do roku 2020 redukcje o 20% emisji
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 energetyczne.

13.2.1 Strategia Europa 2020

Dokument strategii jest kontynuacjg wizji rozwoju przedstawionej w Strategii Lizbonhskiej, 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 odpowiedzig na globalne wyzwania, w tym rosnaca
konkurencje gospodarczg innych krajow (USA, Chin, Indii), zmiany klimatu, wyczerpujgce sie
zasoby naturalne czy tez proces starzenia sie spoteczenstw.

Do oceny postepow realizacji Strategii Europa 2020 okreslono piec celéw rozwojowych:

e Cel 1: Osiggniecie wskaznika zatrudnienia na poziomie 75%,

e Cel 2: Poprawa warunkow prowadzenia dziatalnosci badawczo-rozwojowe;j,

e Cel 3: Zmniejszenie emisji gazéw cieplarnianych o 20% (lub 30% jesli warunki
beda sprzyjajagce - w poréwnaniu z poziomami z 1990 r; zwigkszenie 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 celdow gospodarki niskoemisyjnej nie bedzie mozliwe bez odpowiedniego
zwiekszenia naktadoéw na badania i rozwdj czy szerszego wykorzystywania technologii
informacyjno- -telekomunikacyjnych.

Zakres inwestycji realizuje cel rozwojowy dot. zmniejszenia emisji gazéw cieplarnianych.
Analizowane zadania przyczynig sie do wzrostu jakosci funkcjonowania transportu
zbiorowego w miescie i spowodujg przejscie czesci uzytkownikow samochoddw osobowych
do transportu publicznego. Przedsiewziecia wchodzgce w skiad projektu prowadzg do
osiggniecia zréwnowazonego transportu w miescie, redukujgc liczbe pojazdow transportu
indywidualnego w sieci. Wymierng korzyscig srodowiskowg bedg zmniejszone koszty
zewnetrzne transportu — w tym w szczegolnosci emisja spalin, dwutlenku wegla do
atmosfery.

193



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
obszaréow wrazliwych na zmiany klimatu - KLIMADA". SPA 2020 wskazuje cele i kierunki
dziatan adaptacyjnych, ktore 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 goérskich, strefie wybrzeza, gospodarce przestrzennej i obszarach
zurbanizowanych. Wrazliwos¢é poszczegolnych sektoréw zostata okreslona 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 upatdéw, susze, huragany).

W SPA2020 przedstawione zostaty wskazniki realizacji celéw oraz sposdb 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
dziatan adaptacyjnych do roku 2030r. SPA 2020 przedstawia nastepujgce generalne zasady
dbatosci o klimat:
o Nalezy minimalizowaé¢ podatnos¢ na ryzyko zwigzane ze zmianami klimatu, m.in.
uwzgledniajgc ten aspekt na etapie planowania inwestyciji,
o Konieczne jest opracowanie plandw szybkiego reagowania na wypadek katastrof
klimatycznych,
¢ Nalezy wyznaczy¢ dziatania, ktére z punktu widzenia efektywnosci kosztowej powinny
by¢ podjete w pierwszej kolejnosci,
o W pierwszym rzedzie nalezy przygotowacC sie na przeciwdziatanie zagrozeniom
zdrowia i zycia ludzi oraz szkodom, ktorych skutki mogg by¢ nieodwracalne.
SPA 2020 stanowi pierwszy krok w dtugofalowe] wizji adaptacji do zmian klimatu. Wytyczne
odnosnie 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 nastepujacy ukiad:

2. 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 gtowny zdefiniowano jako: zapewnienie zrownowazonego rozwoju oraz efektywnego
funkcjonowania gospodarki i spoteczehstwa w warunkach zmian klimatu.

Jako cele szczegdétowe przedstawiono:

e Zapewnienie bezpieczenstwa energetycznego i dobrego stanu srodowiska,

e Skuteczna adaptacja do zmian klimatu na obszarach wiejskich,

¢ Rozwdj transportu w warunkach zmian klimatu,

e Zapewnienie zrownowazonego rozwoju regionalnego i lokalnego z uwzglednieniem
zmian klimatu,

e Stymulowanie innowacji sprzyjajacych adaptacji do zmian klimatu,

o Ksztaltowanie postaw spotecznych sprzyjajgcych adaptacji do zmian klimatu.

W ramach celu Rozwdj transportu w warunkach zmian klimatu przedstawiono nastepujace
kierunki dziatan:

» Woypracowanie standardéw konstrukcyjnych uwzgledniajgcych zmiany klimatu
Dziatanie priorytetowe: uwzglednienie w procesie projektowania i budowy
infrastruktury transportowej zmienionych warunkéw klimatycznych (odpowiedzialni:
zarzadcy infrastruktury transportowej, MTBIGM, MRIRW),

» Zarzadzanie szlakami komunikacyjnymi w warunkach zmian klimatu
Dziatanie priorytetowe: przeglad lub stworzenie dziatah i planéw opracowanych na
potrzeby utrzymania przejezdnosci tras komunikacyjnych Ilub zmiany tras i
stosowania zastepczych s$rodkéw transportowych (odpowiedzialni: MTBIGM,
GDDKIA, PKP, j.s.t., wojewodowie).

Monitorowanie realizacji SPA2020 bedzie prowadzone przez MS w oparciu o liste
wskaznikéw na poziomie zdefiniowanych powyzej celéw. Dla celu Rozwd¢j 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 celdw 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/torowej (traktowanej tgcznie 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 Ministrow dnia
4.11.2003r. Ramowa Konwencja Narodéw Zjednoczonych w sprawie zmian klimatu
powotana do zycia przez ONZ zostata podpisana przez Polske w 1994r., co natozylo
obowigzek podjecia dziatan na rzecz stabilizacji zawartosci gazoéw cieplarnianych w
atmosferze na poziomie zabezpieczajgcym przed trwatymi zmianami klimatu globalnego.
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Przygotowanie Polityki klimatycznej dla Polski wynika z zobowigzania wobec wspomniane;j
Konwencji — w szczegolnosci Protokotu z Kioto. Podstawowym zobowigzaniem, jakie podjety
w Kioto kraje z zatgcznika | do Konwenciji 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 zréwnowazonego rozwoju, ze wzgledu na ogromny wptyw na stan
globalnej réwnowagi w srodowisku przyrodniczym, ksztaltowanej w cyklach wieloletnich.
Dokument przedstawia cele i priorytety polityki klimatycznej dla kraju w nastepujgcym
uktadzie:

Cel strategiczny >>> cele szczegétowe >>> dzialania

Celem strategicznym polityki klimatycznej jest wtgczenie sie Polski do wysitkéw spotecznosci
miedzynarodowej na rzecz ochrony Kklimatu globalnego poprzez wdrazanie zasad
zrownowazonego rozwoju, zwlaszcza w zakresie poprawy wykorzystania energii,
zwiekszania zasobdéw lesnych i glebowych kraju, racjonalizacji wykorzystania surowcéw i
produktow przemystu oraz racjonalizacji zagospodarowania odpadéw, 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 pojazddéw, racjonalizacja
zasad parkowania, redukcja zanieczyszczeh z pojazdéw, promocje ,czystych” pojazdow,
poprawe infrastruktury dla rowerzystéw i pieszych.

Wsréd dziatan _bazowych wymieniono: (ukfad: cel wprowadzenia; gaz cieplarniany; typ
instrumentu)
e Ulepszenie infrastruktury dla rowerzystéw i pieszych (promocja wykorzystania
rowerow; CO,-N,0-0zon; prawno-administracyjny),
e Budowa autostrad, obwodnic i drég ekspresowych (poprawa jakosci powietrza
poprzez zwiekszenie ptynnosci ruchu; CO,-N2O-ozon; prawny),
e Zaostrzenie norm emisji dla silnikéw spalinowych (redukcja emisji; CO2-N20O-ozon;
prawny).
Wsrod dziatan dodatkowych wymieniono m.in: (ukfad: cel wprowadzenia; gaz cieplarniany;
typ instrumentu)
e Promocje publicznego transportu (poprawa jakosci powietrza poprzez
stosowanie publicznego transportu; CO.-N.O-o0zon; prawno-administracyjny),
o Promowanie czystych ekologicznie pojazdéw (zmiana konsumpcyjnego stylu
zycia; CO2-N.0-ozon; prawno-edukacyjny),
e Przedsiewziecia techniczne zwigzane z konstrukcjg pojazddéw (promowanie pojazdéw
w mniejszym stopniu zanieczyszczajgcych srodowisko; CO2-N.O-0zon; prawny),
o Efektywna organizacja systemu kolejowego i drogowego (redukcja emisji; CO2-N2O-
0zon; organizacyjny).
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Projekt bedacych 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.

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 zrodfa 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 Srodkdéw 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,

¢ zasada stosowania dzialan 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 $rodowisko przedsiewzie¢ oraz planow i
programow,

o zasada naprawiania szkéd u zrédia — powstata w srodowisku szkoda powinna by¢
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 ptaci” — sprawca, ktéry spowodowat szkode w
Srodowisku powinien ponies¢ koszty naprawiania szkody (dyrektywa dot.
odpowiedzialnosci za szkody w Srodowisku oraz dyrektywa w sprawie ochrony
Srodowiska poprzez prawo karne realizujg powyzszg zasade.

Jako przyklad 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 oddziatywac na
srodowisko, a takze w niektérych przypadkach dla inwestycji uznanych za potencjalnie
znaczgco wptywajace na srodowisko.

W nawigzaniu do przedstawionych zasad wynikajgcych z TFUE, zakres analiz w powyzszym
dokumencie objat m.in.:

e opis przewidywanych skutkow dla $rodowiska w przypadku niepodejmowania
przedsiewziecia,
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o okreslenie przewidywanego oddziatywania na srodowisko analizowanych wariantow
w aspekcie: wod powierzchniowych i podziemnych, ziemi i gleby, klimatu, powietrza,
akustyki, sSrodowiska przyrodniczego i innych (zasada prewencji),

e uzasadnienie wybranego wariantu ze wzgledéw Srodowiskowych (zasada
przezornosci),

e opis przewidywanych dziatah, majgcych na celu zapobieganie, ograniczanie lub
kompensacje przyrodniczg negatywnych oddzialywan na $rodowisko (zasada
prewencji oraz zasada naprawiania szkod u zrédta),

e przedstawienie monitoringu oddziatywania planowanego przedsiewziecia na
srodowisko na etapie realizacji i eksploatacji (zasada naprawiania szkéd u zrodta).

Zasada ,zanieczyszczajgcy ptaci” jest realizowana poprzez prawo karne (instrumenty
prawne): dyrektywe dot. odpowiedzialnosci za szkody w $rodowisku oraz dyrektywe w
sprawie ochrony srodowiska.

13.3Wplyw 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 $nieznej 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 ktadkach dla
pieszych, tunelach i przepustach. W przypadku infrastruktury transportowej ktéra budowana
jest na dlugi okres funkcjonowania, zdefiniowanie wrazliwosci na zmiany oraz dziatania
adaptacyjne nalezy wprowadzaé z wyprzedzeniem. Ze wzgledu na przestrzennych charakter
inwestycji transportowych sg one wrazliwe na niektére zjawiska klimatyczne — przede
wszystkim opady, silny wiatr, a takze upaly i temperature oscylujgcg wokot zera stopni.
Skutki zjawisk klimatycznych w transporcie moga by¢ nastepujace:

e Silne wiatry powodujg tarasowanie drég przez powalone drzewa i stupy
energetyczne, zamknigcie drdg, uszkodzenie pojazdéw i obiektow infrastruktury,

o Ulewy powodujg wytgczenie z ruchu tras komunikacyjnych, uszkodzenia obiektéw
infrastruktury, obsuniecia ziemi, podtopienia terenu,

e Opady $niegu oraz oblodzenie drog i ulic powodujg nieprzejezdnos¢ drog, opdznione
lub niezrealizowane kursy, wypadki drogowe, pogorszenie warunkoéw ruchu oraz
wzrost kosztébw eksploatacji tras. W szczegdlnosci dokuczliwe s3g oscylacje
temperatury wokot zera co sprzyja zjawisku gotoledzi.

13.3.2 Oddziatywanie przedsiewziecia 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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robot. Wielkos¢ emisji zaleze¢ bedzie od ilosci sprzetu zaangazowanego do prac i ich
parametrow. Emisja ta bedzie stosunkowo niewielka i krotkotrwata, a wiec oddziatywanie
etapu budowy na klimat bedzie pomijalne.

Na etapie eksploatacji inwestycji zrodtem emisji gazéw cieplarnianych do atmosfery bedzie
gtéwnie ruch pojazdoéw spalinowych. Biorgc pod uwage, iz ruch na analizowanych drogach w
zwigzku z analizowanym projektem zmniejszy sie (przejscie czesci uzytkownikéw transportu
indywidualnego do zbiorowego), nalezy spodziewaé sie mniejszej emisji gazéw
cieplarnianych do atmosfery.

Ponadto, oddziatywanie drogi ma zwykle znaczenie dla mikroklimatu najblizszego otoczenia
oraz jej szczegodlnych elementdw, takich jak stoki nasypow i wykopow, co moze skutkowaé
zwiekszonym nagrzewaniem, a tym samym réznicami w lokalnej temperaturze gruntu,
wielkosci parowania czy dtugosci zalegania pokrywy $nieznej. Roznice te sg jednak
niewielkie i w ogélnym rozrachunku bilansujg sie, nie wptywajgc w istotny sposéb na zmiany
lokalnego klimatu.

Zadania 1-3

Na etapie budowy jakos¢ powietrza wokot inwestycji bedzie utrzymana na podobnym
poziomie jak dla stanu istniejgcego. Organizacja ruchu na czas budowy pozwoli na nie
kumulowanie sie oddziatywan emisji gazow cieplarnianych — w rejonie budowy pozostang
gtdbwnie maszyny budowlane, a ruch samochodow zostanie czesciowo skierowany na inne
ulice. Emisje gazoéw cieplarnianych bedg réwniez zwigzane posrednio z wiekszym
zapotrzebowaniem na energie w trakcie realizacji inwestycji (np. na oswietlenie terenu
budowy, zasilanie urzgdzen elektrycznych zaplecza budowy). Z uwagi na charakter
planowanej inwestycji nie przewiduje sie, aby te wielkosci miaty szkodliwy wplywy na
Srodowisko. W zwigzku z realizacjg przedsiewziecia nie przewiduje sie rowniez usuwania czy
przeksztatcenia mokradet i powierzchni lesnych. Realizacja przedsiewziecia bedzie zwigzana
z wycinkg zieleni, ktéra bedzie rownowazona poprzez wprowadzenie nasadzen zastepczych.

Planowane prace zwigzane sg z poprawg warunkéw ruchu w tej czesci miasta. Bedzie ona
polegata na zmianie warunkéw torowych i drogowych poprzez dostosowanie do
obowigzujgcych przepisow oraz potrzeb komunikacyjnych. Usprawni to komunikacje w
dzielnicy Ujescisko, a takze bezpieczenstwo ruchu pieszych na tym terenie. Wprowadzone
zmiany ograniczg spalanie paliw, emisje gazdéw cieplarnianych i wptyng korzystnie na klimat.

13.3.3 Oddziatywania zmian klimatu na przedsiewziecie

Projekt KLIMADA wprowadza pojecie Umownych Kategorii Klimatu — okreslajgcych stopieh
negatywnego oddziatywania danego czynnika na rozne 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$¢ poszczegdlnych rodzajow
transportu przedstawiono w ponizszych tabelach.
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Tabela 39. Obecnie_obserwowany zakres oddziatywania UKK na rézne rodzaje transportu.

Srodek
L.p. UKK Infrastruktura ks Komfort socjalny
Wrazliwos¢ elementow transportu drogowego
1. Mroz 2 2 2
2. Snieg 1 2
3. Deszcz 1 1
4, Wiatr 2 1
2 Upat & 1 2
6. Mgta 1 0 2

Zrédto: klimada.mos.gov.pl

Tabela 40. Negatywne oddziatywania, prognozowanych do korica XXI wieku zmian klimatu

na infrastrukture transportowa.

5 UKK Transport Tran?port } ?egluga Trans.port
drogowy kolejowy $rodladowa lotniczy
1 [ Mréz 0 0 0 0
2 Snieg 0 0
3 Deszcz 2 2
4. Wiatr 2 2
5 Upat 2 2 P 0
6. Mgta 0 0 0 0
0 - neutralne I 1 - utrudniajace l 2 - ograniczajace _

Zrédto: klimada.mos.gov.pl

Wyniki scenariuszy klimatycznych'™ wskazujg, ze w perspektywie XXI w. najwiekszym
zagrozeniem dla transportu drogowego mogg by¢ ekstremalne opady deszczu oraz wiatr.
Elementem sektora transportu wymagajgcym najwczesniej podejmowanych dziatan
adaptacyjnych jest infrastruktura transportowa, ktérej obiekty sg projektowane na okres
uzytkowania 50 -150 lat.

Wedtug informacji zawartych na stronie klimada.mos.gov.pl oraz w dokumencie SPA2020 w
nawigzaniu do prognozowanych do konca XXI wieku zmian klimatu:

13 Scenariusze zostaly wykonane przy zastosowaniu scenariusza globalnych zmian emisji gazéw
cieplarnianych opracowanego przez IPCC SRES AIB, ktory zaklada gwaltowny rozwdj ekonomiczny swiata,
osiggniecie maksimum populacji w polowie stulecia oraz uwzglednia zrownowazone wykorzystywanie roznych
zrodel energii. Symulacje przeprowadzone dla scenariusza AIB odzwierciedlajg 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 ,mr6z” i ,$nieg” nie ma
potrzeby wprowadzania dziatan adaptacyjnych,

e w odniesieniu do kategorii ,mgta” — nie uzyskano informacji pozwalajgcych na
prognozowanie dziatan adaptacyjnych, ale kategoria ta ma wptyw na funkcjonowanie
sektora transportu w zakresie dziatan krotkoterminowych,

e zmiany dot. kategorii ,upal” 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 pomingg,

e najwieksze prognozowane zmiany klimatu dotyczg dwoéch 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 wietrznosc.

W zwigzku z prognozowanym wzrostem deszczu jeszcze wiekszego znaczenia nabierze
m.in. poprawne okreslanie $wiatta mostow i przepustow, a takze projektowanie niwelety
drogi na dojazdach do mostow. Istotny bedzie takze problem osuwisk i zagadnienia
zwigzane z odwodnieniem powierzchni transportowych i przejs¢ podziemnych/tuneli etc.

Na etapie funkcjonowania przedmiotowego przedsiewziecia nie przewiduje sie, aby fale
upatéw, susze czy fale chtodu mialty wptyw na projektowang konstrukcje nawierzchni
drogowej i konstrukcji wiaduktu. Aktualnie dostepna technologia pozwala na wykonanie
konstrukcji z uwzglednieniem tych czynnikéw. Z uwagi na potozenie inwestycji wzgledem
morza i ze wzgledu na brak istniejgcych przewyzszen terenu nie przewiduje sie, 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 ukfad
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 bgdz 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 przejgaé nadmierng ilos¢ wdod i stopniowo
wprowadzac je do odbiornika, nie powodujgc jego przepetnienia. W zabezpieczenia przed
przepetnieniem wyposazone sg takZze urzgdzenia podczyszczajgce wody opadowe.
Zapobiegajg one wydostaniu sie z urzadzen wytrgconych wczesniej zanieczyszczen.

Obiekty inzynierskie spetniajg wymagania normowe i wykazujg wystarczajgcg odpornos¢ 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 (wtym 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 Europejskiegj).

W zwigzku z powyzszym nie przewiduje sie, aby wptyw klimatu i jego zmiany miaty wptyw na
przedsiewziecie.
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Koncepcja analizowanego przedsiewziecia uwzglednia najwazniejsze czynniki klimatyczne,
ktére mogg oddziatywac na droge oraz towarzyszaca 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 przeja¢ wszystkie zanieczyszczenia z
wnioskowanych ulic nie zanieczyszczajgc srodowiska, a takze zapewni¢ wlasciwe warunki
gruntowo-wodne w otoczeniu drég i wydostaniu sie z urzgdzeh wytrgconych wczesnigj
zanieczyszczen.

Tabela 41. Zmiany wskaznikéw klimatycznych w okresie 2000-2030r.

Wskazniki klimatyczne Wroctaw todz Suwatki

2010
2020
2030

2000 -
2010 - 2020
2020 - 2030
2000 - 2010
2010 - 2020
2020 - 2030
2000 - 2010
2010

2020 -

Temperatura srednia r

w
[}
8
=9
=]
[=-]
o
~
[¥=)
~
=}
~J

B

=~

6
roczna

Liczba dni z temperatury
. 99 94 94 103 22, 99 121 115 115
<0°C

Liczba dni z temperatura N
>25°C 39 48 47 35 41 42 24 30 31

Liczba stopniodni <17°C 3106 2984 2988 | 3340 3205 3213 3748 3581 3582

Dtugosé okresu weget.

i : 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. okreséw suchych
20 23 21 21 24 23 20 23 23
<1mm (w dniach)
Di. okreséw mokrych
>1mm 7.3 8,0 5 7,0 7,0 1,2 8,0 8,0 81
( w dniach)
Liczba dni k
e et 67 55 55 83 70 71 104 93 93

$nieing

Zrédto: SPA2020

Biorgc pod uwage krotkoterminowg prognoze klimatyczng zawartg w dokumencie SPA2020
mozna wywnioskowac, ze zmiany klimatu w perspektywie najblizszych 15 lat bedg niewielkie
(W ujeciu wptywu na infrastrukture transportu). Analizujgc prognoze dla Suwatk - 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 wystarczajgcy do obstuzenia nowej infrastruktury w zakresie
biezgcych (przecietnych) a takze nawalnych opadéw atmosferycznych.

Przeanalizowane prognozy krétko i diugoterminowe nie wykazaty istotnych przestanek dot.
ryzyka zwigzanego ze zmiang klimatu. Pomimo faktu, ze prognoza dtugoterminowa byta w
zasadzie prognozg makroskopowg to zestawione wyniki dla analizy krétkoterminowej nie
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wykazaty duzych wahan parametréw klimatycznych do 2030r. Pozwala to zaktadac, ze
rowniez 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.

Technologia budowy tras tramwajowych bedzie dostosowana do panujgcych warunkéw
klimatycznych oraz ich prognozowanych zmian, w szczegdlnosci do ekstremalnych
temperatur i gwattownych opaddw.

Zgodnie z SIWZ tramwaj musi by¢ przystosowany do warunkéw $rodowiskowych i
klimatycznych miasta, w jakim bedzie eksploatowany:

a) Temperatura maksymalna w cieniu 40 °C,
b) Temperatura minimalna -25°C (czasowo -30°C),
c) Wilgotnos¢ wzgledna maksymalna 100%,

d) Konstrukcja wagonu musi umozliwia¢ jego przejazd po torowisku zalanym woda
opadowg do wysokosci 25 mm nad gtéwkag szyny na odcinku 100 m z predkoscig
40 km/h a do wysokosci 100 mm z predkoscig 5 km/h,

e) Tramwaj musi da¢ sie uruchomi¢ przy temperaturze -25°C po 48 godzinnym
postoju na przestrzeni otwartej.

Wiaty bedg wykonane w konstrukcji aluminiowej, odpornej na korozje i zjawiska pogodowe.

Tablice bedg umieszczone wysoko, wiec nie grozi im zalanie, sg zaprojektowane na
dziatanie w temperaturach w przedziale -30 do + 50. Majg wysokie IP - 55, co powoduje, ze
sg odporne na pyly i wode.
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