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2.6 Wyniki Analizy Kosztéw i Korzysci

3. Analiza zbiorcza dla wszystkich branz



1. Opis wariantéow z wyszczegdlnieniem istotnych dla oceny i poréwnania

roznic

Wariant 1 polega na odbudowie - rewitalizacji elementéw kolejowej infrastruktury liniowej i obiektéw
inzynieryjnych w celu przywrécenia ruchu pasazerskiego i towarowego na catej trasie badz wybranych
odcinkach. W wyniku analiz przeprowadzonych w poprzednich etapach Studium Wykonalnosci
ustalono, iz odbudowa polegataby na przywréceniu pierwotnych parametrow eksploatacyjnych catego

rozpatrywanego odcinka linii. Oznacza to predkosci maksymalne do 80 km/h.

Wariant 2 polega na odbudowie - rewitalizacji, z wprowadzeniem zmian polepszajgcych geometrie
toru, ktére umozliwig zwiekszenie predkosci maksymalnych do co najmniej 100 km/h na wybranych
odcinkach. Charakter linii, jako przeznaczonej gtdwnie do realizacji pasazerskich przewozow

regionalnych powoduje, iz dalsze zwiekszanie predkosci maksymalnych nie jest celowe.

Wariant 2 E jest rozwinieciem wariantu "2" o dodatkowo wybudowang sie¢ trakcyjng, umozliwiajgcg

ruch pociggow trakcji elektryczne;.

Wariant 2 S jest wariantem zaproponowanym w trakcie prac studialnych, ograniczonym do realizacji
odcinka Kartuzy - Sierakowice, bez odbudowy odcinka Sierakowice - Lebork. Ponizsza analiza ma
m.in. dzieki wprowadzeniu dodatkowego wariantu 2S za zadanie uchwyci¢ najwazniejsze réznice
i korzysci z realizacji przedsiewziecia oraz wptywu poszczegdlnych wariantdéw na catoksztatt systemu

transportowego w regionie Pomorza.



2. Analiza poszczegdéinych branz

2.1 Kryteria sSrodowiskowe

Ocene wariantéw inwestycji wykonano, wedtug kryteriow oceny, opisanych szczegétowo ponizej,
obejmujgcych zagadnienia:

- minimalizacja zajecia dodatkowych gruntéw;

- minimalizacja zanieczyszczen powietrza;

- minimalizacja emisji hatasu i drgan;

- mozliwo$¢ wystgpienia awarii szkodliwych dla srodowiska;

- ograniczenie wptywu na S$rodowisko dzieki przejeciu ruchu samochodowego przez transport
kolejowy.

Pominieto w analizie takie zagadnienia jak minimalizacja wyciecia szaty roslinnej oraz ingerencja
w stosunki wodne i obszary chronione z uwagi na ich wysoce poréwnywalny, proporcjonalny udziat we
wszystkich wariantach.

Ponizej, w tabeli wymieniono powyzsze kryteria, majgce wptyw na przebieg inwestycji w kontekscie
wptywu na srodowisko naturalne. Oceniono kazde kryterium w skali od 0 do 1, w zaleznosci od
stopnia spetnienia danego kryterium, od maksymalnej oceny (1 punkt = maksymalne spetnienie
kryterium, w tym rozdziale oznacza pozytywny wptyw na srodowisko), odejmowano punkty za
utrudnienia polegajgce na niespetnieniu kryterium i / lub negatywnym wptywie. Suma wag dla
kryteriow wynosi 100%. Ocena poszczegodlnych wariantéw stanowi sume iloczynéw wag i punktow

spetnienia kryterium

Tabela 1: Ocena wariantow w kryterium srodowiskowym

Kryterium \ Wariant 1 2 2E 2S \WEGE!
Minimalizacja zajecia dodatkowych gruntow 0,8 0,6 0,5 0,9 15%
Minimalizacja zanieczyszczen powietrza 0,8 0,8 1 0,4 30%
Minimalizacja emisji hatasu i drgan 1 0,8 0,8 0,8 30%
Mozliwos¢ wystgpienia awarii szkodliwych dla Srodowiska 1 0,5 0,5 0,8 10%

Ograniczenie wptywu na srodowisko dzieki przejeciu

. 0,5 0,8 1 0,5 15%
ruchu samochodowego przez transport kolejowy

taczna ocena wariantu 0,95 | 0,78 | 0,815 | 0,65 100%

Zrédfo: Opracowanie wtasne

2.1.1. Minimalizacja zajecia dodatkowych gruntéw

W przypadku gruntdw odcinka Kartuzy - Lebork bytej linii kolejowej ewentualna korekta potozenia toru
pociggnie za sobg koniecznos¢ wykupu gruntéw do tej pory nie kolejowych. Ceny gruntéw na odcinku
od Kartuz do Gminy Sierakowice wigcznie ksztattujg sie na poziomie $rednim dla woj. pomorskiego,
natomiast na dalszym odcinku - ponizej cen srednich. Z racji bezposredniego sasiedztwa z linig

kolejowg i nieduzych korekt geometrii toru, koszty te nie sg bardzo znaczace w catosci




przedsiewziecia, stad przyjeto wage na poziomie 15%. Najnizsza ocena dla wariantu 2E wynika
z wiekszego terenu niezbednego dla urzgdzen sieci trakcyjnej (w tym linii zasilajgcych i podstacii)

i wycinki drzew. Najwyzsza - dotyczy wariantu skréconego do Sierakowic.

2.1.2. Minimalizacja zanieczyszczen powietrza

Niskoemisyjno$¢ gospodarki jest jednym z gtéwnych zatozen Unii Europejskiej do realizacji zaréwno
w planowaniu do roku 2020 jak i w strategiach dtugookresowych. Zgodnos$¢ projektow transportowych
z tym celem jest punktowana znaczaco wyzej. W tym przypadku na poziomie 30%. Oprécz emis;ji
CO,, w zakresie hasta zanieczyszczen powietrza miesci sie takze poréwnanie emisji innych gazoéw
oraz pytdéw, zwigzanych z transportem. Co wazne, zwlaszcza na odcinku do Sierakowic, linia kolejowa
oraz droga nr 211 na terenach najbardziej zabudowanych i wykorzystywanych na cele rekreacyjne,
biegng réwnolegle do siebie, wiec réznica w oddziatywaniu na otoczenie moze by¢ duza i odczuwalna,
zwlaszcza na odcinkach drég o wystepujacej juz kongestii. Oceny przyznane sg proporcjonalne do
efektow zmniejszenia zanieczyszczenia powietrza. Nalezy przy tym pamigtaé, ze o ile efekt redukc;ji
spalin w porownaniach kolej (takze spalinowa) a / samochody jest co najmniej kilkukrotny, a w ruchu
miejskim siegajacy 20 000 krotnosci), o tyle réznice miedzy rodzajami trakcji kolejowej nie sg przez
Inicjatywe Jaspers, oceniajgcg projekty dla Komisji Europejskiej traktowane zasadniczo z uwagi na
duzy udziat produkcji energii w Polsce z wegla kamiennego i brunatnego. Przyktadowo w przypadku
projektu budowy PKM wykazano tylko 2 do 2,5 krotng réznice emisji spalin miedzy trakcjg elektryczng

a spalinows.

2.1.3. Minimalizacja emisji hatasu i drgan

Najwieksza waga zostata nadana réwniez temu kryterium, w kontek$cie wspomnianego powyzej,
bezposredniego otoczenia potencjalnej inwestycji. Tereny zabudowy mieszkaniowej, jak i rekreacyjne
(te wystepujg na okoto 60% dtugosci linii do Leborka) wymagajg bowiem zachowania swoich waloréw,
wobec czego nadmierny hatas i drgania nie sg pozadane.

W zwigzku z matym planowanym nasileniem ruchu, zaden z wariantéw realizacyjnych nie wymaga
wedtug prognoz akustycznych budowy zabezpieczen przeciwhatasowych, tym niemniej, analizujgc
strukture podziatdéw geodezyjnych np. wsi Miechucino i Sierakowice nalezy sie liczyé ze znacznym
wzrostem zabudowy mieszkaniowej wzdtuz linii kolejowej w najblizszych latach, przez co
w przysztosci moze to byé konieczne. Przyktady podobnych realizacji linii kolejowych, jak np. budowa
linii nr 248, tzw. "Pomorskiej Kolei Metropolitalnej" pokazywaty, iz hatas jest tematem znakomitej
wiekszosci zapytan i protestéw okolicznych mieszkahcéw oraz zainteresowanych stron postepowania
srodowiskowego. Zasadniczo hatas kolejowy jest mniejszy niz powodowany przez transport drogowy
dla poréwnywalnej liczby przewozonych oséb lub tadunku. Nawet w przypadku koniecznosci
zastosowania s$rodkéw technicznych dla jego ograniczania, jest to bardziej efektywne niz
w transporcie drogowym, np z uwagi na doktadnie wyznaczony drogg kolejowg przebieg taboru oraz
Scislejszy nadzoér poprzez urzadzenia rejestrujgce nad przestrzeganiem predkosci maksymalnych

i przyspieszen stosowanych przez maszynistow. Najlepszg ocene w tym kryterium uzyskat wariant



o umiarkowanej predkosci maksymalnej, a wiec generujgcy mniejszy hatas i drgania. Pozostate sg

ocenione rowno.

2.1.4. Mozliwos¢ wystgpienia awarii szkodliwych dla sSrodowiska

Dla linii kolejowych o potencjale takim jak rozpatrywany odcinek LK nr 229 ewentualno$¢ awarii
szkodliwych dla $rodowiska moze dotyczy¢ gtéwnie przewozéw towarowych, ktére sg zatozeniem
wariantéw 2 i 2E. Stad najnizsza ocena tych wariantéw. Tym niemniej charakter linii (stosunkowo duze
pochylenia, tory stacyjne krotsze niz wystepujgce na liniach magistralnych, takze na rownolegtej linii
nr 202 Gdansk - Stargard Szcz.) wyklucza intensywny ruch towarowy, zaréwno miejscowy, jak

i tranzytowy. Dlatego kryterium to ma najnizsza wage - 10%.

2.1.5. Ograniczenie wplywu na srodowisko dzieki przejeciu ruchu samochodowego przez
transport kolejowy.

Kryterium to jest jednym z najbardziej dostownych celéw realizacji projektow rewitalizacyjnych, cho¢
zawiera sie takze czesciowo w innych kryteriach szczegétowych. Uruchomione potaczenia kolejowe
mogg przejg¢ zardowno pasazerow linii autobusowych, jak i czes¢ osob korzystajgcych z aut
osobowych, jak i roweréw. W tym przypadku nalezy zauwazy¢, iz ocenia sie potencjat poszczegélnych
wariantdw (najwyzsza ocena - to najbardziej konkurencyjny wariant 2E, z duzym potencjatem
bezposrednich relacji do Tréjmiasta, o najwyzszych predkosciach srednich), a ich realizacja zalezy w
petni takze od dodatkowych czynnikéw, takich jak atrakcyjny rozktad jazdy, czy organizacja lub
budowa parkingdéw przy stacjach i przystankach kolejowych (tzw. "Parkuj i Jedz").

Przyktadem na powigzanie ruchu samochodowego z kolejowym niech bedzie przystanek nowo
powstatej linii PKM, Gdansk Rebiechowo (zdj. nr 1), na granicy Miasta Gdanska i Gminy Zukowo,
gdzie zaraz po uruchomieniu linii, mimo braku drég dojazdowych i miejsc parkingowych o normalnym
standardzie, pozostawiane jest kazdego dnia roboczego okoto 50 samochoddéw. Docelowo miejsce to
ma mie¢ zorganizowany parking na co najmniej 500 aut i ulepszone dojazdy z kierunku Gminy
Zukowo. Dodatkowo, od marca 2016r. potgczenie do przystanku PKM obstuguje prywatna linia

autobusowa.

Zdjecie 1. Przystanek PKM Gdansk Rebiechowo

UL

e

it

Zrédio. Fotografia autora (Pawef Wréblewski)



2.2 Kryteria eksploatacyjne

Ocene wariantéw inwestycji wykonano wedtug kryteriow oceny, opisanych szczegétowo ponizej,
obejmujgcych zagadnienia:

- przepustowosci linii;

- kompatybilnosci z siecig kolejowg na przyleglym obszarze;

- oceny z punku widzenia organizatora kolejowych pasazerskich przewozéw regionalnych;

- oceny operatoréw potgczen pasazerskich;

- oceny z punku widzenia potencjalnych przewoznikéw towarowych.

Tabela 2: Ocena wariantow w kryterium eksploatacyjnym

Kryterium \ Wariant

Przepustowos¢ linii 0,7 0,8 1 0,7 20%
Kompatybilnosc¢ z siecig kolejowg na przylegtym obszarze | 0,6 0,6 1 0,3 15%
Ocena z punku widzenia organizatora kolejowych | 0,8 0,9 1 0,3 25%
pasazerskich przewozéw regionalnych

Ocena operatoréw potgczen pasazerskich 0,8 0,9 1 0,2 25%
Ocena z punku widzenia potencjalnych przewoznikéw | 0,8 0,8 1 0,1 15%
towarowych

taczna ocena wariantu 0,77 | 0,82 1 0,28 100%

Zrédio: Opracowanie wlasne

2.2.1. Przepustowos¢ linii

Uzytecznos¢ budowanej lub przywracanej do ruchu linii mierzy sie gtownie jej potencjalng
przepustowoscig, ktéra zalezy od sumy pociggow, ktéra moze przejechaé dany odcinek linii
w jednostce czasu - a wiec w dobie lub godzinie w jednym lub obu kierunkach. Stad im wyzsza
predkos¢ handlowa (liczona z czasem postojéw) pociggow, tym lepszy efekt przepustowosci mozna
uzyskac¢. Wptywajg na nig maksymalna dozwolona predkos¢ jazdy, ilos¢ przystankéw osobowych,
czas postojow i srednia odlegtos¢ miedzy przystankami a takze parametry taboru, ktére wptywajg na
przyspieszenie - zwykle jest to stosunek mocy napedu do masy catkowitej pociggu, wyrazony
wskaznikiem kW/t. Istotny z tego punktu widzenia jest rodzaj trakcji, gdyz wspotczesnie produkowane
pociagi modutowe trakcji elektrycznej (tzw. elektryczne zespoty trakcyjne, EZT) majg ww. wskaznik na
poziomie 15 - 22 kW/t, podczas gdy podobne pociggi spalinowe - na poziomie 8 - 12 kW/t. Z tego tez
wzgledu ocene najwyzsza przyznano wariantowi zakfadajgcemu elektryfikacje, ktéra umozliwia
najsprawniejsze przemieszczanie sie pociggéw. Pozostate Warianty uszeregowane sg pod katem
dostepnych predkosci, przy czym Wariant 2S, z uwagi na brak potgczenia z Sierakowic do Leborka,

uniemozliwiajgcy dalsze prowadzenie ruchu zostat w tej kategorii oceniony najnize;.




2.2.2. Kompatybilnos$¢ z siecig kolejowa na przyleglym obszarze

Na uzyteczno$¢ danej linii kolejowej i przylegtego fragmentu sieci w ogdle wptywa mozliwosé ich
wzajemnej obstugi wybranych typéw potgczen. LK 229 na odcinku Kartuzy - Lebork moze by¢
wykorzystana dla réznych typow przewozéw, a w przypadkach awaryjnych - takze czesciowo
zastepowac réwnolegty odcinek LK nr 202 przez Wejherowo, o ile rewitalizowany bedzie takze
odcinek Sierakowice - Lebork. W przeciwnym wypadku, sam odcinek Kartuzy - Sierakowice, jako
dostepny tylko z jednej strony bedzie bardziej narazony na eskalacje skutkéw awarii (tzw. opdznienia
wtorne innych pociagéw) i wypadkéw kazdego typu - np. z powodu usterek taboru albo przeszkdd do
ruchu na linii, takich jak powalone drzewa, przeszkody na przejazdach kolejowych itp.

Dla wykorzystania LK 229 w przypadkach awaryjnych duze znaczenie miataby jej elektryfikacja, stad

najwyzsza ocena wariantu 2E.

2.2.3. Ocena z punku widzenia organizatora kolejowych pasazerskich przewozéw regionalnych

Linia kolejowa nr 229 rozpoczyna swdj bieg na stacji Pruszcz Gdanski i ciggnie sie do stacji Leba.
Caly jej odcinek pociggi mogty przejecha¢ bez zmiany kierunku, takze wjazdy lub wyjazdy na stacjach
weztowych mogty by¢ bezkolizyjne w stosunku do innych jazd. Do odcinka bedacego przedmiotem
niniejszego studium przylegajg czynne i takze rewitalizowane odcinki tej samej linii: Glincz - Kartuzy
i Lebork - teba. Ponadto odcinki do Kartuz z Glincza, jak i z Somonina (LK nr 214) majg by¢ objete
elektryfikacjg razem z liniami nr 201 (odcinek Koscierzyna - Gdynia) i 248 (PKM).

Powyzsze fakty wskazujg na zdecydowang przewage rewitalizacji catego odcinka z Kartuz do
Leborka, dzieki czemu mozliwe bedzie potgczenie obstugi stosunkowo krétkich odcinkéw do
Sierakowic i do teby w jeden cigg, co powinno zwiekszy¢ skionnos¢ do korzystania z ww.
infrastruktury w ogdle, takze np poza sezonem turystycznym letnim. Samorzgd Wojewddztwa
Pomorskiego jest wiascicielem wiekszosci taboru spalinowego, obstugujgcego potgczenia regionalne
na Pomorzu, stad mozliwos¢ wiekszej efektywnosci wykorzystania taboru lezy réwniez w jego
interesie. Oceny wariantéw w tym kryterium wigzg sie wiec z efektywnoscig czasu pracy taboru -
lepszg ocene zyskat wariant o wiekszej predkosci, a jeszcze wiekszg - wariant z mozliwoscig trakcji
elektrycznej, dominujgcej na Pomorzu, cho¢ réznice, proporcjonalnie nie sg duze, gdyz np. odcinek
Lebork - teba nie jest w Zadnych planach strategicznych przewidywany do -elektryfikacji,
a bezposrednie pociagi trakcji spalinowej mozna uruchamia¢ takze w potgczeniach czesciowo po
liniach zelektryfikowanych (np. pociggi Gdynia - Tczew - Chojnice).

Dodac¢ nalezy takze, iz potgczenie Gdanska lub Gdyni do teby przez Kartuzy z natury rzeczy petnitoby
inng funkcje niz najszybsze mozliwe, przez Wejherowo i petnitoby role dodatkowej trasy tgczgcej
subregion Kaszub, a niekonkurujgcej z linig nr 202. Oczywiscie mozliwe sg takze inne wytrasowania
potgczen o dalszym zasiegu — np. z Koscierzyny, Czerska lub Chojnic do teby. Takie bezposrednie
relacje z duzym prawdopodobiehstwem miatyby racje bytu co najmniej w sezonie wakacyjnym. Stacja
Kartuzy w takim przypadku mogtaby petic role przesiadkowg na tabor o wiekszej pojemnosci, albo
trakcji elektrycznej w kierunku Gdanska lub Gdyni.



2.2.4. Ocena operatoréow potaczen pasazerskich

Aspekty opisane w poprzednim punkcie dotyczg takze przewoznikéw kolejowych - operatoréw
potgczen pasazerskich, gdyz wptywajg na rentownos¢ przewozow, zwtaszcza w poréwnaniu obstugi
stosunkowo krétkich odcinkoéw Kartuzy - Sierakowice (25 km) i Lebork - Leba (32km) z potencjalnymi
ciggami, jakie mozna stworzyé¢, bez zmiany kierunku biegu z Gdyni Gt. lub Gdanska Gt. (linig PKM) do
teby (w obu przypadkach okoto 130 km).

W obecnym stanie przepiséw prawnych dotyczgcych ruchu i sygnalizacji na kolei, obowigzkowa,
niezaleznie od stopnia nowoczesnosci taboru jest préba hamulca w pociggu po zmianie jego kierunku
ruchu. Przykfadowo dla pojazdow SA 136 prod. PESA SA wynosi ona (gdy przebiega pomysinie)
okoto 7 minut. Catkowity obrot sktadu na stacji koficowej przyjmuje sie wiec na co najmniej 10 minut.
Powyzszy przepis moze zosta¢ w najblizszym czasie zmodyfikowany, ale i tak nie uzyska sie
przepisowego skrécenia tego czasu ponizej 6 minut. Dodatkowe wydtuzenia tego czasu mogg za to
wynika¢ z konstrukcji rozktaddéw jazdy dla danej linii, przeniesienie sterowania (m.in. otwieraniem
drzwi dla podroznych do przeciwlegtej kabiny, oczekiwania na zwolnienie toru itp. W sumie dla
wspomnianych odcinkéw ruchu do Sierakowic i do teby, obstugiwanych osobno, czas obrotéw
pociggéw w stosunku do czasu przejazdéw tych odcinkdw moze by¢ bardzo wysoki - stanowi¢ co
najmniej 30%. Do tego nalezy dodac przejazdy dla czynno$ci serwisowych, zwykle w porach doby nie
gwarantujgcych duzej frekwenciji podréznych.

Mozliwo$é wykorzystania potgczonych odcinkéw obstugi Kartuzy - Leba zmniejsza ten nieefektywny
czas pracy taboru do okoto 10%, a wydluzenie do Gdanska lub Gdyni (standardowe, zgodnie
z rozktadem jazdy, takze np. potgczone ze zjazdem dla czynnosci serwisowych) do okoto 5%. Nalezy
takze w tym temacie, w kontekscie historycznym zauwazy¢, iz istnienie petnego potaczenia LK 229
byto wykorzystywane w réznoraki sposéb do planowania rozktadéw jazdy i np. w latach 80-tych XX
wieku ostatni pocigg docierat do Sierakowic okoto pétnocy z kierunku Leborka, po to aby po nocnej
przerwie, przed godz. 4.00 jechac¢ jako pierwszy pocigg do Pruszcza Gd. Stad powyzsze dwa kryteria
do$¢ mocno rdéznicujg korzysci z rewitalizacji catego odcinka trasy objetej Studium Wykonalnosci
w stosunku do odcinka ograniczonego do stacji Sierakowice, natomiast pomiedzy wariantami

oznaczonymi cyfrg 2 wystepujg tylko niewielkie réznice - z tych samych powoddw, co w ppkt. 2.2.3.

2.2.5. Ocena z punku widzenia potencjalnych przewoznikéw towarowych

Nie zaktada sie duzego udziatu ruchu towarowego na rewitalizowanym odcinku linii, stgd waga
w catosci oceny na poziomie 15%. Ruch tranzytowy poprzez LK 229 moze wystgpi¢ w przypadku
niektérych rodzajow przewozéw (np. wymagajacych niskiej predkosci przewozu), albo w przypadku
przepetnienia zdolnosci przepustowych LK 202 na odcinku Wejherowo - Lebork, co w czasie letniego
sezonu wakacyjnego moze wystepowac takze po planowanej odbudowie drugiego toru na tym
odcinku.

Potencjalne punkty odbioru i nadania przesytek towarowych znajdowa¢ sie mogg na stacji

Sierakowice oraz przy mijankach Garcz i Ketrzyno.
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W planowaniu dlugoterminowym, jakie jest nieodtgcznie zwigzane z infrastrukturg transportowg warto
takze wzig¢ pod uwage najdalsze programy strategiczne. W tym przypadku jest to dokument z roku
2011, siegajacy perspektywy roku 2050-go Komisji Europejskiej, tzw. "BIAtA KSIEGA transportu: Plan
utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu — dgzenie do osiggniecia konkurencyjnego
i zasobooszczednego systemu transportu”. W jego zatozeniach znajdziemy, iz najbardziej radykalne
dziatania polityki transportowej majg dotyczyé samochodowego transportu ciezarowego - m.in.
ograniczenie o co najmniej o potowe przewozéw na odlegtosci ponad 300 km i znaczne przeniesienie
tej pracy przewozowej na kolej. Realizacja takich zamierzen moze spowodowaé, iz wariant 2
rewitalizacji i zatozenia istotnego wzrostu przewozéw towarowych mogg by¢ bardzo realne.

Podobnie jak w dwdch poprzednich podpunktach, duza réznica oceny wystepuje miedzy wariantem
skréconym a pozostatymi, przy czym poniewaz predko$¢ maksymalna 80km/h jest nadal standardowg
dla znacznej wiekszosci przewozéw towarowych, nie réznicuje sie oceny W1 od W2, a jedynie

z wariantem 2E, jako w ogdle nieograniczajgcym przewoznikéw.

2.3 Kryteria techniczne i technologiczne

Przyjeto nastepujgce kryteria réznicujgce warianty:
e spOjnosc rozwigzan z przylegta siecig kolejows;
o skomplikowanie realizacji rozwigzan;

e podatnos¢ na awarie w eksploatacii;

Tabela 3: Ocena wariantow w kryterium technicznym i technologicznym

Kryterium \ Wariant 1 2 ‘ 2E 2S \WETE!
Spojnosé rozwigzan z przylegtg siecig kolejowag 0,8 0,8 1 0,5 30%
Skomplikowanie realizacji rozwigzan 1 1 0,8 0,6 30%
Podatnos¢ na awarie w eksploataciji 0,9 1 0,5 0,75 40%
taczna ocena wariantu 0,9 0,94 | 0,74 | 0,69 100%

Zrédto: Opracowanie wtasne

2.3.1.Spéjnos¢ rozwigzan z przylegla siecig kolejowa

W ramach polepszenia spéjnosci, we wszystkich wariantach zaproponowano wydtuzenie toréw stac;ji
i mijanek z 300 metréw, co byto standardem dla okresu budowy tej linii, do 500 metrow. Wydtuzenie to
pozwoli na kursowanie dtuzszych sktadoéw pociggdéw towarowych, bardziej zblizonych do standardéw
dla catej sieci PKP, gdzie maksymalna diugo$¢ wynosi 750m, a na LK 202 Gdansk - Stargard
Szczecihski - 600m. Jednoczesnie w przypadku ruchu pasazerskiego powoduje to skrécenie czasu
mijania sie pociggéw. Moze to by¢ najbardziej istotne w przypadku nieduzych opdznien, ktére dzieki

wydtuzonym torom mijankowym bedg w mniejszym stopniu kumulowane. Najbardziej spojny i dajacy
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najwieksze mozliwosci ruchu miedzy LK 229 a otoczeniem kolejowym jest oczywiscie wariant 2E,
ktéry nie utrudnia ruchu dla najpopularniejszej w kraju trakcji elektryczne;j.

Na linii przyjeto rozwigzanie techniczne perondéw dtugosci 150m i z tzw., schodkowg $ciankg
peronowg (typ BSK21, zdj. nr 2), co odpowiada standardowi najnowszej linii na Pomorzu, nr 248
(PKM). Standard ten ma by¢ powielany w przypadku peronéw dla ruchu z linii PKM na terenie Gdyni.
Rozwigzanie to minimalizuje odstep migedzy pociggiem a peronem, co jest bardzo korzystne dla oséb
0 ograniczonych mozliwosciach poruszania sie, z wézkami, duzym bagazem itp. Ponadto Scianka
schodkowa, w przeciwienstwie do poprzednio popularnie stosowanej na PKP "nawisowej" jest duzo
bardziej odporna na przemarzanie zimg, co rowniez jest wazne w tak newralgicznym z punktu
widzenia bezpieczenstwa podréznych miejscu jak krawedz peronu.

Opisywane powyzej rozwigzania sg przyjete dla wszystkich wariantéw, stad czynniki roéznicujace
ograniczajg sie do elektryfikacji ("na plus"), albo braku mozliwosci przejazdu catego odcinka, co jest

cechg mocno ujemng z punktu widzenia sieci kolejowej jako catosci.

Zdjecie 2. Scianka typu schodkowego BSK 21 podczas montazu na przystanku PKM
Gd. Kietpinek.

Zrédfo. Fotografia autora (Pawef Wréblewski)

2.3.2. Skomplikowanie realizacji poszczegoélnych rozwigzan

Do czynnikéw roznicujgcych to kryterium nalezy zaliczy¢é potrzebe wigkszej wymiany gruntéw dla
wszystkich wariantéw "2" bazujgcych na miejscowo zmienionej geometrii toru. Takze elektryfikacja linii
jest dodatkowym czynnikiem trudnosci budowy, nie tylko z uwagi na samg sie¢ trakcyjna, ale takze
zapewnienie podstacji zasilajgcej/ -ych nowy odcinek ruchu. Z tego wzgledu odcinek ograniczony do
Sierakowic (2S) réwniez moze by¢ ktopotliwy eksploatacyjnie, o ile na koncu odcinka nie wybuduje sie
osobnej podstacji zasilajgcej, ktérej koszt bedzie poréwnywalny z kosztem catego odcinka samej sieci

trakcyjne;.
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2.3.3. Podatnos¢ na awarie w eksploatacji

W tym przypadku nieduze réznice beda wynika¢ miedzy W 1 a wszystkimi bazujgcymi na "2" z uwagi
na bardziej fagodny przebieg trasy dla W2, a wiec takze odporny na zuzycie szyn na tukach. Wariant
2E bedzie w tym przypadku duzo stabiej oceniony, gdyz ilo§¢ awarii sieci trakcyjnej, najczesciej
z przyczyn atmosferycznych (zerwania po wichurach lub z powodu uszkodzen po stronie pociggu,
takze w wyniku kradziezy i oblodzenia) na sieci PKP stanowi okoto potowy wszystkich awarii
technicznych.

Podobnie wariant 2S jest stabiej oceniony, gdyz wprawdzie odnosi sie do krétszego odcinka, ale
bardziej obcigzonego ruchem i narazonego na komplikacje w przypadku kazdej awarii, ze wzgledu na
dojazd tylko z jednego kierunku.

2.4 Kryteria finansowe

Wyrdzniono nastepujgce kryteria oceny rdéznicujgce warianty:
- naktady inwestycyjne;

- wptyw na koszty przewoznikdw i inne zwigzane z przysztg eksploatacja.

Tabela 4: Ocena wariantow w kryterium finansowym

Kryterium \ Wariant 1 2 ‘ 2E 2S Waga
Naktady inwestycyjne 0,7 0,6 0,4 1 50%

Wptyw na koszty _ przewoznikdw i inne zwigzane 1 1 06 06 50%

z przysztg eksploatacjg

taczna ocena wariantu 0,85 0,8 0,5 0,8 100%

Zrédto: Opracowanie wtasne

2.4.1. Naktady Inwestycyjne

Skrocony wariant (2S) uzyskuje tu ocene najlepszg z uwagi na najnizsze koszty do poniesienia - okoto
2/3 kosztéw W1 dla catej trasy. W2 sg drozsze z uwagi ha wykupy gruntéw i wieksze roboty ziemne
w stosunku do prostej odbudowy linii. Oczywiscie najdrozszy w realizacji bedzie wariant 2E, z uwagi
na dodatkowe koszty elektryfikacji.

2.4.2. Wptyw na koszty przewoznikdéw i inne zwiazane z przyszta eksploatacja

Duza roznica wystepuje w kosztach utrzymania linii kolejowych zelektryfikowanych a bez sieci
trakcyjnej. Koszty te zarzadcy linii kolejowych mogg wlicza¢ w catkowity koszt dostepu dla
przewoznikow. Dlatego nie elektryfikuje sie linii kolejowych o przewidywanym matym natezeniu ruchu.
Dla przyktadu, za najmniejsze poréwnywalne pojazdy trakcyjne spalinowe i elektryczne, o masie do
120 ton wg obowigzujgcych obecnie wg. "CENNIKA STAWEK JEDNOSTKOWYCH OPEAT ZA
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KORZYSTANIE Z INFRASTRUKTURY KOLEJOWEJ O SZEROKOSCI TOROW 1435 MM
ZARZADZANEJ PRZEZ PKP POLSKIE LINIE KOLEJOWE S.A. OBOWIAZUJACY OD 13 GRUDNIA
2015 R.", za dostep do linii klasy 2, ktérej bedzie przyporzadkowany przedmiotowy odcinek LK 229,
przewoznicy wnoszg optaty za kazdy przejechany kilometr trasy w wysokosci 3,29 zt dla linii bez sieci
trakcyjnej i 3,83 zt - dla linii wyposazonej w sie¢ trakcyjnag, niezaleznie od tego, czy pojazd z niej
korzysta czy nie. Opfata za energie elektryczng trakcyjng réwniez nie jest wliczona w powyzszej
stawce.

Takze koszty zakupu nowego taboru trakcji elektrycznej (a wiec takze amortyzacji) sg znaczgco

wyzsze niz w przypadku taboru spalinowego.

Tabela 5: Porownanie kosztow taboru spalinowego i elektrycznego do ruchu regionalnego,

podobnej wielkosci

Szynobus i
Typ pojazdu y y Elektrycz'ne zespoly trakcyjne (ezt)
2-czlonowe regionalne, 4-cztonowe

SA 134 SA137

seria i producent PESA Newag ELF PESA FLIRT Stadler
liczba miejsc siedzacych 134 140 200 210
liczba miejsc ogdtem 281 284 450 400
Koszt brutto jednostki taboru

8,3 8 20 21
(min zt.)
Koszt w przeliczeniu na 1 miejsce 295 2817 44 44 505

pasazera (w tys. zt.)

Zrédfo: Opracowanie whasne na podstawie: Rynek Kolejowy, przetargi z lat 2010 -13, dostawy do roku 2015)

Operatorzy przewozéw wliczajg powyzsze w swoje koszty wykonania pracy przewozowej liczonej
w pociggokilometrach (pockm). Stawki pockm réwniez sg znacznie zréznicowane z uwagi na rodzaj
trakcji i wielko$ci uzytego taboru. Stad obstuga szynobusami oscyluje wokét kosztu 15 do 17 zt/pockm,
przewoznik prywatny Arriva dla woj. kujawsko-pomorskiego oferowat w minionych latach stawke
wielkosci 11 zt/pockm, podczas gdy stawki obstugi w potowie nhowoczesnym i w potowie gruntownie
zmodernizowanym taborem elektrycznym Kolei Mazowieckich oscylowaty w ostatnich latach wokét
kwoty 26 zl/pockm.

Z uwagi na to, iz zmiana trakcji na elektryczng nie przyniesie dodatkowej ilosci pasazeréw, bynajmniej
proporcjonalnej do ponoszonych kosztéw - nalezy z punktu widzenia ekonomicznego oceni¢ jg
ujemnie w stosunku do trakcji spalinowe;.

Do powyzszej argumentow kalkulacji nalezy dodaé mozliwos¢ faktycznego, -efektywnego

wykorzystania taboru, zgodnie z opisem w pkt. 2.2.4., ktéra bedzie znacznie nizsza dla wariantu 2S.
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2.5 Kryteria spoteczno - gospodarcze

Zgodnie z podrecznikiem przygotowania projektow, tzw. Niebieskg Ksiegg Jaspers dla sektora
kolejowego wyliczono ponizej najbardziej istotne korzysci spoteczno - gospodarcze i przypisane pod
katem niniejszego przedsiewziecia wagi:

- oszczednosc¢ czasu;

- wptyw na podziat miedzygateziowy w transporcie;

- wptyw na kongestie drogowa;

- wzrost dostepnosci transportu publicznego dla okolicznych mieszkarncow;

- atrakcyjnosc¢ potgczen i mozliwego rozktadu jazdy.

Tabela 6: Ocena wariantow w kryterium spoteczno-gospodarczym

Kryterium \ Wariant

Oszczednosé czasu 0,8 0,9 1 0,5 30%
Wplyw na podziat miedzygateziowy w transporcie 0,6 0,8 1 0,4 20%
Wplyw na kongestie drogowg 0,8 0,9 1 0,5 10%
Wzrost dostepnosci transportu  publicznego dla | 0,9 1 1 0,6 25%
okolicznych mieszkancow

Atrakcyjnos¢ potaczen i mozliwego rozkfadu jazdy 0,8 0,9 1 0,6 15%
taczna ocena wariantu 0,785 | 0,905 1 0,52 100%

Zrédto: Opracowanie wiasne

2.5.1. Oszczednos$¢ czasu

Jest to jeden z najwazniejszych czynnikow, dla ktérego pasazerowie moga korzysta¢ z przywréconej
mozliwosci transportu kolejowego. Stosownie do mozliwej predkosci sredniej, najwyzej oceniono
wariant 2E, a wariant skrécony przynosi proporcjonalnie mniej do liczby podréznych i odcinka linii

oszczednosci czasu.

2.5.2. Wptyw na podzial miedzygateziowy w transporcie

Z powodow kilkukrotnej réznicy kosztéw zewnetrznych miedzy transportem kolejowym a drogowym
(gtéwnie koszty wypadkdw i zanieczyszczen) - im wiecej pasazerow i fadunkéw bedzie przejete przez
LK 229, tym lepszy wynik zostanie osiggniety. Efekt jest znacznie wyzszy niz efekt oszczednosci

Czasu.

2.5.3. Wptyw na kongestie drogowa

W przypadku tego kryterium najbardziej istotne sg mozliwe wysoka predkosé¢ handlowa nowych
potgczen kolejowych, ale takze ich mozliwa czestotliwos¢ i dostosowanie do potrzeb najwiekszej

grupy pasazerow (np. dojazd do szkét i miejsc pracy) dojezdzajgcych do najwiekszych celéw podrdzy.
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Z uwagi na to, iz czestotliwos¢ ruchu na LK nie moze by¢ wysoka - waga tego kryterium jest
stosunkowo niska.

2.5.4. Wzrost dostepnosci transportu publicznego dla okolicznych mieszkancow

Szczegolnym przypadkiem dla tego kryterium jest odcinek Sierakowice - Lebork, ktéry biegnie przez
gminy o bardzo dtugim czasie dojazdu do Gdanska, o czym mowa w Raporcie z Etapu | niniejszego
Studium. Sytuacji tej nie zmienig takze planowane w subregionie inwestycje drogowe - np. droga
ekspresowa S6 réwniez omija¢ bedzie nadal miejscowosci i gminy potozone przy LK 229. Istotne
takze jest, iz mierzony na potrzeby "Studium rozwoju transportu dla woj. pomorskiego" z roku 2007
ruch drogowy, czyli w ostatnich latach jedyny mozliwy dla ww. odcinka jest wyzszy niz np. na odcinku
DK nr 20 miedzy Bytowem a Koscierzyng, co daje perspektywe akceptowalnej rentownosci
potagczenia, zwtaszcza przy dobrej propozycji rozktadu jazdy i dodatkowych dziataniach integracyjnych

transportu oraz ruchu indywidualnego.

2.5.5. Atrakcyjnosé potaczen i mozliwego rozktadu jazdy

Ocenia sie w tym przypadku potencjalng mozliwo$¢ wykorzystania linii dla poszczegdlnych wariantow,
gdyz efekt budowy moze by¢ popsuty np. przez Zle utozony rozkiad jazdy (przesiadki, brak
skomunikowan). W nawigzaniu do pkt 2.2.4. mozliwosci tworzenia atrakcyjnego rozktadu jazdy
i odpornego na zaktécenia bedzie duzo wyzsza dla wariantdéw dotyczgcych rewitalizacji catego
odcinka linii. Z kolei wariant 2E datby mozliwo$¢ wiekszej ilosci bezposrednich potgczen do Sierakowic
z Gdanska lub Gdyni, co jednoczesnie nie wyklucza iz, takie potgczenia mogtyby funkcjonowaé
w trakcji spalinowej, cho¢ beda albo o nieco nizszej predkosci handlowej, albo o tej samej co pociagi
elektryczne, ale z ominieciem zatrzyman na wybranych przystankach (np. w obecnym rozkfadzie jazdy
pocigg "Sprinter SKM" relacji Kartuzy - Gdansk Gt.). Sierakowice znajdujg sie w potencjalnym zasiegu
atrakcyjnosci codziennych dojazdéw do pracy na teren Gdanska lub Gdyni. Za takg granice dojazdu

uznaje sie czas do 90 minut na jedng podréz

2.6 Wyniki Analizy Kosztéw i Korzysci

Kryterium to pozwala uwzgledni¢ wptyw wielu czynnikow zaréwno ekonomicznych jak i finansowych
na realizacje projektu. Oszacowane na poprzednim etapie wielkosci wskaznika ENPV w sposob
kompleksowy okreslajg efektywnos¢ projektu i stanowig jedng z podstawowych miar oceny projektu
w przypadku ubiegania sie o dofinansowanie.

W przypadku tego kryterium przyjeto stopniowanie ocen co 0,25 pkt poczawszy od wariantu, ktéry
otrzymat najwyzszg ocene. W przypadku, jesli ktérys z wariantéw nie osiggnie pozytywnej wielkosci
ENPV, automatycznie otrzymuje 0 pkt.
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Ponizej zaprezentowano oszacowane wielkosci wskaznika ENPV oraz przypisane im oceny punktowe.

Tabela 7: Wyniki analizy kosztow i korzysci

WWEE ] ‘ ENPV Ocena punktowa
Wariant 1 -57 919 546 0
Wariant 2 31 255 846 0,75
Wariant 2E 70842 943 1
Wariant 2S 8 241 757 0,5

Zrédio: Analiza AKK, Etap VI

Warianty 2, 2E i 2K wykazujg sie pozytywna oceng efektywnosci i tylko dla nich przyznano punkty.

Maksymalng ocene otrzymat wariant 2E, ktérego efektywnos$¢ jest ok. 50% wyzsza od wariantu 2.
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3. Analiza zbiorcza dla wszystkich branz

W celu okreslenia ostatecznego rankingu analizowanych wariantéw, do ocen ustalonych na
poprzednim etapie zaadoptowano wagi podkreslajgce istotnos¢ rozwazanych kryteriow. Kryteria
srodowiskowe oraz wyniki analiz AKK zostaty uznane za najbardziej istotne, z uwagi na ich kluczowg
role w procesie oceny aplikacji o srodki UE, ktére warunkujg realizacje niniejszej inwestycji. Wyniki
pokazuje ponizsza tabela. Kolorem zielonym zaznaczono najlepsze wyniki wg poszczegoélinych ocen

branzowych i oceny tgcznej.

Tabela 8: Podsumowanie oceny wariantow

Wyniki ocen branzowych \ Wariant

Srodowisko 0,95 | 0,78 | 0,815 | 0,65 20%
Eksploatacja 0,77 | 0,82 1 0,28 15%
Techniczne 0,9 0,94 | 0,74 | 0,69 15%
Finansowe 0,85 0,8 0,5 0,8 15%
Spoteczno - gospodarcze 0,785 | 0,905 1 0,52 15%
Wyniki AKK 0 0,75 1 0,5 20%
taczna ocena 0,686 | 0,826 | 0,849 | 0,574 100%

Zrédio: Opracowanie wlasne

Wyniki sg wyréwnane dla wszystkich wariantéw bazujgcych na petnej dlugosci rewitalizowane;j linii.
Wariant zelektryfikowany, giéwnie z uwagi na wysokie noty w zakresie cech spoteczno-
ekonomicznych oraz najwyzszg efektywnos¢ stwierdzong na etapie analizy AKK dystansuje wariant 2.
Odcinek skrécony do Sierakowic - 2S z uwagi na istotnie mniejsze korzy$ci, tak dla otoczenia jak i dla

systemu kolejowego jako catosci uzyskat najnizszg ocene sposréd rozpatrywanych.

Podsumowujac catoksztalt ocen nalezy wiec stwierdzié, iz wariant 2E moze byé dajacym

najlepsze efekty przedsiewziecia.
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