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1. WSTEP

1.1 PODSTAWA OPRACOWANIA

Opracowanie wykonano na zlecenie firmy PBS sp. z 0.0. w Sopocie na podstawie umowy
nr 141581/01 z dnia 01.10.2014 r. w ramach Kkontraktu ze Stowarzyszeniem Gdanski
Obszar Metropolitalny.

Strategia Rozwoju Transportu i Mobilno$ci Obszaru Metropolitalnego wyznacza cele
i dziatania priorytetowe w perspektywie do 2030 roku z uwzglednieniem lokalnych,
regionalnych, krajowych i unijnych dokumentéw strategicznych dotyczacych polityki
transportowej oraz rozwoju spoteczno - gospodarczego i przestrzennego jako istotnego
wymiaru prowadzenia interwencji w zakresie polityki spojnosci. Cate opracowanie
Strategii obejmuje pie¢ czesci:

Czes¢ I: Diagnoza sytemu transportowego w OM

Czes$¢ II: Program rozwoju transportu OM w perspektywie finansowej 2014 - 2020

Czesc¢ III: Model ruchu w obszarze OM, analizy transportowe

Cze$c 1V: Strategia Transportu i Mobilno$ci OM

Cze$c¢ V: Strategiczna ocena oddziatywania na sSrodowisko

Niniejsze opracowanie zostalo wykonane w ramach czesci Il opracowania STiM i
zawiera analizy transportowe przeprowadzone z wykorzystaniem transportowego
modelu podrézy Obszaru Metropolitalnego Gdansk-Gdynia-Sopot, wykonanego réwniez
w ramach czesci Il

1.2 MODEL PODROZY

Nowoczesne zarzadzanie miastem, a w szczeg6lnosSci prowadzenie prac planistycznych,
zarzgdzanie i sterowanie ruchem oraz podejmowanie decyzji strategicznych w zakresie
rozwoju systemu transportowego wymaga zastosowania coraz lepszych i
nowoczes$niejszych narzedzi. Takim narzedziem jest prezentowany transportowy model
symulacyjny dla miasta OM. Model ten zbudowano na bazie programu VISUM firmy PTV.
Model podrézy dla Obszaru Metropolitalnego, zostal zbudowany w oparciu o klasyczny
czterostopniowy model transportowy, ktoéry jest najczeSciej stosowanym modelem w
Polsce i na $wiecie. Metoda ta sktada sie z czterech kolejno nastepujacych etapow:

— Generacja ruchu - wyznaczenie liczby podrézy generowanych i absorbowanych
w zaleznos$ci od motywacji podrézy w poszczego6lnych rejonach transportowych
uwzgledniajacych charakter funkcjonalny oraz podstawowe dane statystyczne
jak: liczba mieszkancéw, liczba miejsc pracy, liczba miejsc w szkotach,
powierzchnia handlowo-ustugowa itp.

— Rozktad przestrzenny ruchu - okreslenie relacji podrézy (skad i dokad podréz sa
wykonywane) z uwzglednieniem potencjatéw rejondéw transportowych oraz
odlegtosci miedzy nimi.

— Podziat zadan przewozowych - okreslenie srodka transportu wykorzystywanego
do realizacji podroézy z uwzglednieniem preferencji i zachowan transportowych
uzytkownikow systemu transportowego oraz uogo6lnionego kosztu podrozy.
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— Rozktad ruchu na sie¢ - wyznaczenie doktadnego przebiegu podrézy w sieci
transportowej z uwzglednieniem przepustowosci odcinkéw i jej stopien
wykorzystania, dopuszczonych relacji itp.

Model podrézy swoim zasiegiem terytorialnym obejmuje granice administracyjne
Obszaru Metropolitalnego.

Szczegbtowy opis modelu zamieszczono w raporcie ,Transportowy model
prognostyczny podrdzy dla Obszaru Metropolitalnego”.

2. ANALIZA ISTNIEJACE] I PLANOWANE] SIECI TRANSPORTOWE] W
OM

2.1 ISTNIEJACA SIEC TRANSPORTOWA OM

Metropolitalne funkcje transportowe peini przede wszystkim infrastruktura
transeuropejskiej sieci transportowej TEN-T, pozostate drogi krajowe, drogi
wojewddzkie oraz linie kolejowe. W OM znajduje sie pétnocny odcinek korytarza sieci
bazowej Baltyk - Adriatyk (Baltic - Adriatic Corridor - BAC) przebiegajacy od polskich
portéw w Gdansku i Gdyni przez Czechy, Stowacje i Austrie do portéw Koper (Stowenia)
oraz Wenecja, Triest i Rawenna (Wtochy). W ramach korytarza BAC utworzony zostat
takze towarowy korytarz kolejowy RFC 5. Na metropolitalnym odcinku korytarza BAC
koncentrujg sie zaliczone do sieci bazowej TEN-T nastepujace elementy infrastruktury
transportowej:

— porty morskie w Gdansku i Gdyni,

— portlotniczy w Gdansku,

— odcinki linii kolejowych dla ruchu towarowego: nr 9 (Warszawa Wschodnia -
Gdansk Gtowny), nr 131 (Chorzoéw Batory - Tczew), nr 201, nr 202 (Gdynia Port
Centralny - Gdansk Gtéwny)

— odcinki linii kolejowych dla ruchu pasazerskiego: nr 9 (Warszawa Wschodnia -
Gdansk Gtéwny),

— odcinki drég samochodowych: autostrada A1 (Gdansk - Torun - L6dZ - Katowice),
drogi ekspresowe nr S6 (odcinek Gdynia - Gdansk) i nr S7 (Gdansk - Warszawa).

Do sieci kompleksowej TEN-T znajdujacej sie poza korytarzami bazowymi naleza
odcinki:

— linii kolejowych dla ruchu towarowego: nr 201 (Nowa Wie$ Wielka- KoS$cierzyna -
Gdynia Port), nr 202 (Gdansk Gtéwny- Stargard Szczecinski), nr 203 (odcinek
Tczew - L.ag Wschdd),

— linii kolejowych dla ruchu pasazerskiego: nr 131 (Tczew - Chorzéw Batory), nr 201
(Gdynia - KoScierzyna - Maksymilianowo), nr 202 (Gdansk Gtéwny- Stargard
Szczecinski), nr 203 (odcinek Tczew - L.ag Wschdéd),

— drogi ekspresowej nr S6 (gr. panstwa- Kotbaskowo - Szczecin - Koszalin - Gdansk
- Legowo).

Aktualna dtugosc¢ sieci drog krajowych, wojewoddzkich i gminnych (o nawierzchni
twardej) w obszarze OM (stan na rok 2014) wynosi 6287,6 km (Tabl. 2.1):
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e Srednia gesto$¢ drog krajowych na 100 km?2 wynosi 6,3, na 10 tys. mieszkancéw
2,8,

e S$rednia gestos¢ drég wojewodzkich na 100 km?2 wynosi 12,03, na 10 tys.
mieszkancow 5,3,

e S$rednia gestos¢ drég powiatowych i gminnych na 100 km?2 wynosi 74,7, na 10 tys.
mieszkancow 32,6.

Tabl. 2.1. Poréwnanie dlugosci, klas, gestosci drog na 10 km? na 10 tys. mieszkarcow.

. Pomorskie Obszar metropolitalny
Hategoria ol | tnatookmet | (R | amt | PR | e mmiessic)
Krajowych 906 4,95 3,95 428,2 6,34 2,77
Wojewodzkich 1796,7 9,81 7,83 812,5 12,03 5,25
Powiatowe i gminne | 10148,6 55,43 442 5046,9 74,71 32,6
Razem 12851,3 70,19 55,98 6287,6 93,08 40,62

Zrédto: Opracowanie whasne na podstawie danych GUS

Obszar Metropolitalny charakteryzuje sie prawie dwukrotnie wiekszg gestoScig
autostrad i drog ekspresowych (1,58 km na 100 km2) w stosunku do S$rednich
wskaznikow dla Polski (0,81 km na 100 km?) oraz ponad dwukrotnie wiekszym
wskaznikiem dla woj. pomorskiego (0,75 km na 100 km?Z). Natomiast wartosci
wskaznikow demograficznych s3 do siebie zblizone (OM 0,69 km na 10 tys.
mieszkancow, woj. pomorskie 0,75 km na 10 tys. mieszkancéw, Polska 0,66 km na 10
tys. mieszkancow)

Poréwnujac globalne wskazniki gestosci drég dla obszaru metropolitalnego mozemy
zaobserwowac:

e Znacznie wieksza gestoscia wszystkich drog (93,1 km na 100 km?) w poréwnaniu ze
wskaznikami dla wojewddztwa pomorskiego (70,2 km na 100 km?) oraz
poréwnywalny wskaznik dla kraju (91,2 km na 100 km?).

e Prawie dwukrotnie mniejszy wskaznik demograficzny w poréwnywaniu do Polski
(74,0 km na 10 tys. mieszkancOw oraz znacznie mniejszy w poréwnaniu do calego
wojewddztwa pomorskiego (56,0 km na 10 tys. mieszkancow).

Uktad drog w OM jest znacznie lepiej, dostosowany do potrzeb transportowych na
kierunku Pétnoc - Potudnie (Autostrada Al, droga ekspresowa S6) w poréwnaniu z
kierunkiem zachodnim, gdzie rozwdj infrastruktury drogowej nie nadaza za rozwojem
osadnictwa. Dodatkowo z tego obszaru wystepuje bardzo duze cigzenie w kierunku
Tréjmiasta (kierunek wschoéd - zachdd) co przy brakach przepustowosci na istniejacej
sieci transportowe;j jeszcze bardziej utrudnia sytuacje drogowa.

Drogi krajowe zapewniajg bardzo dobre potaczenie ze wszystkimi relacjami
miedzywojewoOdzkimi. Od potudnia autostrada A1, krajowa 91, 55, od po6inocnego
zachodu krajowa 6, od wschodu krajowa nr 7, 22 od potudniowego zachodu nr 20, 22.
Sie¢ tych drég, oprocz prowadzenia ruchu na relacjach miedzywojewd6dzkich, stanowi
najwazniejszy sktadnik uktadu transportowego OM. Realizujacy, wraz z drogami
wojewddzkimi ruch realizujg dodatkowo ruch ruchu wewnetrzy i Zrédtowo - celowy w
calym obszarze.
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Rys. 2.1. Mapa sieci drogowej OM z klasyfikacjg techniczng (klasy dréog)

Zrbdlo: Opracowanie wlasne

Sie¢ linii kolejowych w Obszarze Metropolitalnym stanowig 42 linie i tgcznice kolejowe,
obejmujgce dtugos¢ 703 km. Obszar Metropolitalny lezy na przecieciu kilku
miedzynarodowych tras kolejowych wiodacych:

— przez Szczecin do granicy z Niemcami,

— przez Warszawe i Krakow lub przez Bydgoszcz i Katowice do granicy z Republika

Czeska i Republikg Stowacka i dalej w kierunku Austrii,

— przez Elblag i Olsztyn do Obwodu Kaliningradzkiego (Federacja Rosyjska),

— przez Biatystok na Biatorus,

— przez Lublin i Terespol na Ukraine.
Potgczenia miedzynarodowe s3 realizowane bezposrednimi pociggami do Berlina i
Wiednia (przez Czechy). Potaczenia kolejowe s3g czeScia paneuropejskich korytarzy
transportowych, a przez wezly posrednie tacza sie z gléwnymi os$rodkami
przemystowymi kraju.
Pasazerski transport kolejowy stanowi szkielet calego systemu transportu zbiorowego
wewnatrz OM. Pozostate gatezie transportu przyjmuja role podrzedna do tego, co
oferuje transport kolejowy. Niewatpliwie sprzyja temu liniowy potudnikowy rozwdj
obszaru metropolitalnego.
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Obecnie w Obszarze Metropolitalnym catoroczne przewozy pasazerskie wykonywane sg
na siedmiu liniach kolejowych:
e 9: Warszawa Wschodnia Osobowa — Gdansk Gtowny, w granicach OMT Malbork —
Gdansk Gioéwny,
e 131: Chorzoéw Batory — Tczew, w granicach OMT Morzeszczyn — Tczew,
e 201: Nowa Wie$ Wielka — Gdynia Port, w granicach OMT Golubie Kaszubskie —
Gdynia Gloéwna,
e 202: Gdansk Glowny — Stargard Szczecinski, w granicach OMT Gdansk Gtowny —
Pogorzelice,
e 203: Tczew — Kostrzyn, w granicach OMT Tczew — Swarozyn,
e 213: Reda — Hel,
e 250: Gdansk Srédmiescie — Rumia (SKM)
e 260:.Zajaczkowo Tczewskie — Pruszcz Gdanski
Dodatkowo w okresie wakacyjnym na trzech liniach kolejowych uruchamiane sg pociagi
sezonowe:
e 214: Somonino — Kartuzy,
e 229: Pruszcz Gdanski — Leba, odcinek Lebork — Leba,
e 256: Szymankowo — Nowy Dwor Gdanski.
Ponadto na linii kolejowej nr 249: Gdansk Gtéwny - Gdansk Brzezno, pomiedzy stacja
kolejowa Gdansk Gtéwny a przystankiem osobowym Gdansk Stadion Expo uruchamiany
jest okazjonalnie pocigg pasazerski dowozacy kibicdw na imprezy organizowane na
stadionie ARENA.
Przewozy pasazerskie w obrebie obszaru metropolitalnego realizowane s3g przede
wszystkim wzdtuz gtéwnej tradycyjnej osi potudnikowej Tczew — Wejherowo. Pozostate
odcinki majg charakter wspomagajacy. Stad tez stan techniczny tych odcinkow linii jest
najlepszy.

W zakresie przewozéw towarowych na obszarze wojewo6dztwa charakterystyczna jest
znaczna dysproporcja w zakresie realizowanych ustug na poszczegdlnych liniach.
Najwiecej przewozow pociggami towarowymi wykonywanych jest na odcinku linii
kolejowej nr 131. Inne linie o znacznym potencjale przewozéw towarowych to linie nr 9,
202 oraz 201. Pozostate linie wykorzystywane s3 w duzo mniejszym zakresie do
przewozéw towarowych, a niektére w zakresie co najwyzej okazjonalnym.
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Rys. 2.2. Linie kolejowe obstugujgce przewozy pasazerskie w OM

Zrbdlo: Opracowanie wlasne

W obszarze OM znajduja sie:
e 2 porty morskie Gdansk i Gdynia o podstawowym znaczeniu, b¢dace jednocze$nie
portami zaliczonymi do bazowej sieci TEN,
¢ 9 matych portéw
e 22 przystanie.

Poza wewnetrznymi wodami morskimi w OMT znajdujg sie srédladowe drogi wodne o
tacznej dtugosci ponad 300 km o klasach od II do Vb z mozliwosciag wykorzystania
miedzynarodowych dréog wodnych: E-70 (od Klajpedy przez Zalew WisSlany - Nogat -
Wiste - Brde - Kanat Bydgoski - Note¢ - Warte - Odre - drogi wodne Niemiec i
Holandii) oraz E-40 (od Gdanska przez Martwag Wiste — Wiste - Bug i dalej na Ukraine).

Na terenie Obszaru Metropolitalnego rozwija sie takze transport lotniczy. Na
analizowanym obszarze funkcjonuje jedno lotnisko cywilne (w Gdansku), cztery lotniska
wojskowe (w Gdyni - Kosakowie, Pruszczu Gdanskim, Malborku i Cewicach) oraz 7
ladowisk rejestrowanych (Pruszcz Gdanski, Jastarnia, Wtadystawowo, Stegna,
Donimierz, Koscieleczki i Linowiec),
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Lotnisko w Gdansku funkcjonuje jako Port Lotniczy Gdansk im. Lecha Watesy, ktéry
stanowi cze$¢ europejskiej sieci transportowej TEN-T. W ciggu ostatnich lat mozna
zauwazyC ciagly wzrost liczby obstugiwanych pasazerow. W 2013 roku w Porcie
Lotniczym w Gdansku odprawiono nieco ponad 2,8 mln os6b, co stanowi trzeci wynik w
skali kraju (po Porcie Lotniczym im. Fryderyka Chopina w Warszawie oraz Porcie
Lotniczym Krakow - Balice), a w roku 2014 prawie 3.3 mln zl. Obecnie prowadzone sg
prace majace na celu zwiekszenie dostepnosci Portu Lotniczego i zintegrowanie go z
uktadem transportu publicznego w OM (np. Pomorska Kolej Metropolitalna).

2.2 SIEC TRANSPORTOWA OM W DOKUMENTACH PLANISTYCZNYCH

Planowana sie¢ transportowa Obszaru Metropolitalnego o znaczeniu krajowym i
regionalnym wynika z dokumentéw wyzszego rzedu - o znaczeniu ponadlokalnym.
Dokumentami tymi sa:

e Koncepcja przestrzennego zagospodarowania kraju 2030
Strategia rozwoju transportu do roku 2020 roku (z perspektywa do 2030 r.)
Master plan dla transportu kolejowego w Polsce do 2030 roku
Program budowy drég krajowych na lata 2014-2023
Regionalny Program Strategiczny w zakresie transportu — Mobilne Pomorze
Plan zagospodarowania przestrzennego wojewddztwa pomorskiego 2009
Plan zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla
wojewodztwa pomorskiego do roku 2025

Koncepcja przestrzennego zagospodarowania Kkraju 2030 zostata uchwalona 27
kwietnia 2012 roku. Dla obszaru objetego granicami GOM przewiduje lokalizacje
autostrady A1, drogi ekspresowej S7 i S6 oraz drogi ekspresowej S22 Elblagg - Swarozyn
(Rys. 2.3).

Dokument w zakresie sieci kolejowej dla tego obszaru wprowadza nowy element: kolej
duzych predkosci na odcinku Warszawa - Bydgoszcz - Gdansk, jako kontynuacje idei
linii kolejowej duzych predkosci Y (Rys. 2.3). Inwestycja ta, oznaczona na szkicach
symbolem: ,linie duzych predkosci - wstepne analizy”, rozwazana jest dopiero w etapie
[1I przewidywanego rozwoju sieci kolejowej w Polsce.

10



AN

Strategia Transportu i Mobilnosci Obszaru Metropolitalnego do 2030 r. pr

o /O
(&)
o
° S g o ; @
Sie¢ glownych miast Sie¢ drogowa 2030 Siec lotnisk 2030 Siet glownych miast Sie¢ kolejowa 2030 - linie Sie¢ lotnisk 2030
== autostrady + "w::”"f“ mom dutych predkodci - w fazie 4 podstawowa
zupeinia
stolica = e &, vaupolnisjaca O e rozwazania przebiegu T umpeiilaiace
O Kierunki, na kidrych zwigkszono Porty morskie duzych predkodci - wstepne analizy
wolewdzile = Sci drog o znaczeniu () wojewddzkie konwencjonalne 120-200 kmh i
Iub wybudowano nowe autostrady R e gospodarki{ inne 2 Porty mOrskl:
konwencjonalne 100-120 km/h J-'i 0 podstawowym znaczeniu

O naivanieisze sie¢ autostrad i drdg Odrzariska Droga Wodna najwatniejsze dla gospodarki i inne
regionaine ekspresowych poza Polska . o regionalne

w UE i inne giowne poza UE [ Terminal LNG LHS (Hutnicza Szerokotorowa)

Odrzanska Droga Wadna
duzych predkodci poza Polska
duzych predkosci - brakujace
potaczenia

watniejsze konwencjonaine poza
Polskg,

brakujace powiazania

zagraniczne [ Temminal LNG

Rys. 2.3. Wizja ksztaftowania podstawowych elementow sieci drogowej 2030 (po lewej),; wizja ksztattowania
podstawowych elementow sieci kolejowej 2030 (po prawej)

Zrodto: Koncepcja Przestrzennego Zagospodarowania Kraju 2030

Strategia rozwoju transportu do roku 2020 (z perspektywa do 2030 roku) jest
Sredniookresowym dokumentem planistycznym, ktéry zgodnie z ustawg z dnia 6
grudnia 2006 r. o zasadach prowadzenia polityki rozwoju i uchwatg Rady Ministrow z
dnia 24 listopada 2009 r. w sprawie planu uporzadkowania strategii rozwoju stanowi
integralny element spdjnego systemu zarzgdzania krajowymi dokumentami
strategicznymi. Istotg SRT jest wskazanie celéw oraz nakreSlenie kierunkéw rozwoju
transportu tak, aby etapowo do 2030r. mozliwe bylo osiggniecie celow zatozonych w
Dtugookresowej Strategii Rozwoju Kraju (DSRK) oraz Sredniookresowej Strategii
Rozwoju Kraju (SRK 2020). Jej wdrozenie pozwoli nie tylko usung¢ aktualnie istniejace
bariery, ale takze stworzy¢ nowg jako$¢ zar6wno w infrastrukturze transportowej oraz
zarzadzaniu, jak i w systemach przewozowych.

Gtownym celem krajowej polityki transportowej jest zwiekszenie dostepnosci
terytorialnej oraz poprawa bezpieczenstwa uczestnikow ruchu i efektywnosci sektora
transportowego poprzez utworzenie spojnego, zréwnowazonego, i przyjaznego
uzytkownikowi systemu transportowego w wymiarze krajowym (lokalnym),
europejskim i globalnym.

Za najwazniejsze kierunki interwencji w zakresie integracji transportu miejskiego
(metropolitalnego) wskazano!:
e przeksztalcenie sieci transportowej miasta w sprawny i funkcjonalny element
infrastruktury regionu i systemu transportowego kraju, zapewniajgcy dogodne
powigzania z innymi regionami i z europejskim systemem transportowym;

1 Strategia rozwoju transportu do 2020 roku (z perspektywa do 2030 roku). Ministerstwo Transportu,
budownictwa i Gospodarki Morskiej. Warszawa 2013
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e zorganizowanie sprawnego, zgodnego z oczekiwaniami mieszkancéw
przemieszczania os6b wewngtrz miasta i ulatwienie przemieszczania do i z
obszaréw zewnetrznych;

e zorganizowanie sprawnego przemieszczania samochodoéw ciezarowych, w jak
najmniejszym stopniu zaktdcajgcego ruch w miescie;

e zapewnienie rownowagi pomiedzy zdolnos$cia transportu do stuzenia rozwojowi
ekonomicznemu, a poszanowaniem S$rodowiska naturalnego i zachowaniem
jakos$ci zycia w przysztoSci.

W odniesieniu do obszaru interwencji w zakresie rozwoju infrastruktury w portach
morskich i na ich zapleczu, zaré6wno od strony lagdu, jak i morza przewiduje sie miedzy
innymi nastepujacy kierunek dziatan: rozwdj korytarzy lagdowych - drogowych i
kolejowych oraz niektérych szlakéw rzecznych, zapewniajacych lepsza dostepnos¢
transportowa do portéw morskich od strony Iadu.

W Dokumencie Implementacyjnym? do Strategii Rozwoju Transportu okresla sie
nastepujgce cele operacyjne, ktére majg by¢ osiaggniete do 2023 r.:

e zmodernizowanie ok. 88% bazowej oraz ok. 33% kompleksowej sieci TEN-T,

e skrécenie Sredniego czasu przejazdu miedzy osrodkami wojewddzkimi o 15% (o
40 minut), poprawa bezpieczenstwa ruchu drogowego,

e poprawa przepustowosci gtdwnych arterii drogowych i uzyskanie ptynnosci jazdy
na dtugich odcinkach drogowych,

e dostosowanie sieci drog krajowych do nacisku na poziomie 115 kN/o5§,

e odcigzenie aglomeracji z ruchu tranzytowego,

e dokonczenie modernizacji podstawowych ciggéw transportowych, na ktdérych
prace rozpoczeto w biezacej perspektywie.

Z uwagi na zmiany w trendach transportowych istnieje konieczno$¢ lepszego
zintegrowania transportu morskiego z transportem lgdowym w celu maksymalnego
wykorzystania przewag poszczegOlnych gatezi transportu w calym ciggu
transportowym, m.in. poprzez silng koncentracje na inwestycjach w infrastrukture
dostepu do portéw morskich od strony ladu. Strategicznym celem definiowanym dla
transportu morskiego jest poprawa konkurencyjnosci polskich portow morskich
poprzez rozwdj korytarzy ladowych - drogowych i kolejowych oraz niektérych szlakow
rzecznych, zapewniajacych lepszg dostepno$¢ transportowg do portow morskich od
strony ladu.

Planowany, na podstawie Strategii rozwoju transportu do roku 2020 (z perspektywa do
2030 roku), uktad sieci kolejowej oraz sieci autostrad i drog ekspresowych w Polsce
zostal przedstawiony na ponizszych rysunkach.

2 Dokument Implementacyjny do Strategii rozwoju transportu do roku 2020. Ministerstwo Infrastruktury
i Rozwoju. Warszawa 2014
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Rys. 2.4. Planowany ukiad sieci kolejowej w roku 2020, charakteryzowany dopuszczalng predkoscig
Zréodto: Strategia Rozwoju Transportu do 2020 r.
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Rys. 2.5. Docelowa sie¢ autostrad i drog ekspresowych w Polsce

Zrodto: Strategia Rozwoju Transportu do 2020 r.
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Master plan dla transportu kolejowego w Polsce do 2030 roku przedstawia
koncepcje rozwoju transportu kolejowego w Polsce do roku 2030. Gléwne cele
przedstawione do osiggniecia przedstawiajg sie nastepujaco:

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

zrOwnowazenie gateziowej struktury transportu i ograniczenia szkéd w
Srodowisku wynikajacych ze wzrostu zapotrzebowania na transport, w tym
gwattownego rozwoju transportu drogowego,

zapewnienie warunkéw do podnoszenia jakoSci obstugi Kklientow przez
przewoznikéw kolejowych,

zapewnienie stabilnego finansowania infrastruktury kolejowe;j,

efektywno$¢ operacyjna i alokacyjna zasobow transportu kolejowego,

efektywne wykorzystanie zasobéw ludzkich i optymalizacja zatrudnienia.

Dokument zaktada plan wdrazania nowoczesnych ustug przewozowych, wraz z planem
rozbudowy, modernizacji i utrzymania infrastruktury. Zadania inwestycyjne ujete w
Master planie zostaty przedstawione na ponizszych rysunkach.
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co 1h lub czgéciej

Rys. 2.6. Mapa docelowej sieci potgczer w roku 2030: a) miedzy aglomeracyjnych; bymiedzyregionalnych

Zrédto: Master plan dla transportu kolejowego w Polsce do 2030 roku

Dla Obszaru Metropolitarnego Master plan zaklada, iz czestotliwo$¢ polaczen miedzy
aglomeracyjnych odbywajacych sie po linii kolejowej nr 9 w kierunku Warszawy
wynosi¢ powinna co 1h lub czeSciej, potaczen po linii 131 w kierunku Bydgoszczy co 2h,
natomiast po linii 202 w kierunku Stargardu Szczecinskiego co 8h lub rzadziej. W
zakresie czestotliwosci potaczen miedzyregionalnych po linii nr 9 na odcinku od
Malborka do Gdanska, a takze po linii nr 131 przewozy powinny odbywac sie co 1h lub
czesciej. Przewozy po linii 202 powinny odbywac sie co 2h.
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Rys. 2.7. Mapa nowych odcinkéw torow szlakowych (a); mapa docelowej elektryfikacji linii kolejowych — 2030 r. (b)
Zrédto: Master plan dla transportu kolejowego w Polsce do 2030 roku.

W zakresie inwestycji w OM wyrdzni¢ nalezy:
— Realizacje drugiego toru na brakujacych odcinkach linii 202 i 9
— Realizacje drugiego toru w zaleznosci od potrzeb przewozowych na linii 201
— Elektryfikacja linii 2011 203

Docelowe predkosci
na sieci PKP PLK SA.
s 201 - 300 km/h
— 161 - 200 kmvh
— 141 - 160 kTVh
— 121 - 140 km/h
— 101 - 120 KV

81-100 kmh

60 - 80 kmh

Predkosc okresli zarzadca infrastruktury J "
stosownie do potrzeb przewozowych ) /' )

Legenda:

w— Liri dedykowane dia ruchu pasazerskiego

S— Linie dedykowane dia ruchu towarowego

———  Linie z ruchem mieszanym

Rys. 2.8. Mapa specjalizacji linii — 2030 r. (a), predkosci na sieci kolejowej Polski — 2030 r. (b)
Zrédto: Master plan dla transportu kolejowego w Polsce do 2030 roku

Master plan okre$la ponadto ,specjalizacje” poszczegdlnych linii wraz z okresleniem
docelowych predkosci. Linie 9, 202, 131 na obszarze GOM przewidziano do
prowadzenia po nich ruchu pasazerskiego, natomiast linie 201, 203 dedykowane zostaty
ruchowi towarowemu. Linie przewidziane dla ruchu pasazerskiego charakteryzuja sie
wyzszymi dopuszczalnymi predko$ciami. Linie 9, 131 zostaty okreSlone w przedziale
161-200 km/h, za$ linia 202 w przedziale 141-160 km/h. Predko$¢ na liniach
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towarowych miesci sie w przedziale 101-120km/h, za wyjatkiem linii 203 gdzie warto$¢
predkosci wynosi 81-100km /h.

Program budowy drog krajowych na lata 2014-2023 okres$la jako gtéwny cel
budowe spojnego i nowoczesnego systemu drég krajowych zapewniajacego efektywne
funkcjonowanie drogowego transportu osobowego i towarowego.

Obecny Program, przyjmujac okres realizacji zgodny ze Sredniookresowg strategia
rozwoju kraju oraz perspektywa finansowga UE stanowi punkt wyjscia dla dalszych
dziatan inwestycyjno-modernizacyjnych, ktére prowadzone beda w przyszitosci i
zmierzaty beda do stworzenia systemu potaczen drogowych odpowiadajgcych rosngcym
potrzebom dynamicznie rozwijajgcego sie kraju.

Realizacja Programu powinna maksymalnie przyblizy¢ osiggniecie stanu docelowego dla
sieci drég krajowych, w tym szczegdlnie drég ekspresowych i autostrad.

W ramach Programu przewiduje na OM realizacje:

— Drogi S7 na odcinku Koszwaty - obwodnica Elblaga,
— Obwodnicy Metropolitarnej (56),

— Trasy Leborskiej (S6),

— Obwodnicy KoScierzyny.

Program Budowy Drog Krajowych
perspektywa finansowa UE 2014 - 2020

Legenda

Zadania zrealizowane i realizowane - Program Budowy Dré6g Krajowych
na lata 2011-2015

Zadania realizowane w nowej perspektywie finansowej UE 2014-2020 ’/Sﬁ } (-] "o
(lista podstawowa)

Rys. 2.9. Program Budowy Drég Krajowych na lata 2014-2023
Zrédto: Program Budowy Drog Krajowych na lata 2014-2023
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Plan zagospodarowania przestrzennego wojewddztwa pomorskiego 2009 jest
dokumentem okreslajgcym polityke przestrzenng w stopniu bardziej szczegétowym niz
Koncepcja zagospodarowania kraju. Obowigzujacy w wojewodztwie pomorskim plan
zagospodarowania przestrzennego uchwalony zostat przez Sejmik Wojewddztwa w
2009 roku - obecnie trwaja prace nad nowym Planem. Dokument ten w zakresie
infrastruktury transportowej formutuje zadania dotyczace:

e zwiekszenia dostepnosci transportowej wojewodztwa w skali miedzynarodowej,
zwlaszcza w powigzaniach z krajami Unii Europejskiej i obszarami
metropolitalnymi Regionu Morza Battyckiego,

e poprawy wewnetrznej spojnosci i efektywnosci regionalnego systemu
transportowego, zapewnienie dobrej dostepnosci do waznych o$rodkow i
obszarow aktywno$ci gospodarczej oraz sprawnych powigzan z sgsiednimi
wojewo6dztwami, polskimi aglomeracjami miejskimi i stolica, ktére stanowig
uszczegotowienie Celu 2 i 3 z Koncepcji zagospodarowania kraju.

Elementem kluczowym dla Obszaru Metropolitalnego zdefiniowanym w Planie jest
wyznaczenie nowego korytarza dla drogi krajowej S6 w postaci Obwodnicy
Metropolitalnej. Oddana do uzytku w 2012 roku Obwodnica Potudniowa Gdanska
powstata w ramach zaproponowanego w Planie zagospodarowania przestrzennego
wojewodztwa pomorskiego nowego korytarza drogi S7 i stanowi¢ bedzie w potaczeniu z
planowang Obwodnicg Metropolitalng nowy korytarz dla przebiegu drég krajowych.

W ramach Obszaru Metropolitalnego PZPWP wskazuje kilka drog jako niezwykle
waznych dla powigzan krajowych - dotyczy to Obwodnicy Péinocnej Aglomeracji
Trojmiejskiej, Trasy Kwiatkowskiego w Gdyni, Trasy Sucharskiego w Gdansku oraz drég
wojewoddzkich nr 214 i 216 (wszystkie drogi znajdujg sie w granicach Obszaru
Metropolitalnego). Ze wzgledu na role jaka maja w przysziosci pelni¢ w systemie
transportowym projektowane sg w Kklasie technicznej gtéwnej lub glownej
przyspieszone;.

drég

e s = drogi krajowo istniojgoe / planowane inne drogi wojewbdzkie — rOgl WoleWOdzZHe Klasy GP — drogi krajowe

mmmswn  Crogi wolewtdzkie siniejace / planowane. QO wezly autostradowe —  drogi wojewodzkie kiasy G

e autostrada A1 = porty morskie drogi wojewodzkie kiasy Z
Rys. 2.10. Ukfad drog o znaczeniu regionalnym i ponadregionalnym (a); klasyfikacja techniczna drog
wojewddzkich (b)

Zrédto: Plan zagospodarowania przestrzennego wojewodztwa pomorskiego, Gdansk 2009.
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Zgodnie z PZPWP rozwdj kolejowego transportu zbiorowego w granicach Obszaru
Metropolitalnego obejmowac bedzie:

a)

b)

kolej metropolitalng obstugujaca potaczenia wewnatrz aglomeracji na liniach:

nr 9 na odcinku Tczew - Gdansk, nr 250 Gdansk - Rumia, nr 202 na odcinku
Gdansk Gt. - Gdynia - Wejherowo,

nr 201 na odcinku Gdynia - Zukowo, nr 229 na odcinku Zukowo - Kartuzy, nr
228 na odcinku Gdynia GPF - Gdynia Obtuze,

Gdansk Wrzeszcz - Port Lotniczy Gdansk (nr 248).

kolej regionalng, ktérej rozwdj nastepowac bedzie w wyniku modernizacji
(przebudowa, budowa dodatkowych toréw) lub rewitalizacji linii kolejowych
taczacych obszar aglomeracji Tréjmiasta z o$Srodkami regionalnymi Stupskiem,
Chojnicami, Kwidzynem, Ko$cierzyng i Bytowem, a takze na liniach stanowigcych
dojazdy do miejscowosci nadmorskich Ustki, Leby i Helu (dotyczy linii nr 201,
203,213, 2291 405),

kolej dalekobiezng (potaczenia krajowe i miedzynarodowe), w tym:

w pierwszej kolejnosci realizacji linii nr 9 (E-65) Gdynia - Gdansk - Tczew -
Malbork - dostosowanie do duzych predkosci,

w drugiej kolejnosci realizacji linii nr 131 (CE-65) Tczew - Smetowo - Bydgoszcz
- dostosowanie do duzych predkosci,

w trzeciej kolejnosSci realizacji linii nr 202 Gdansk - Gdynia - Stupsk - petny
zakres, w tym budowa drugiego toru.

Uklad liniii kolejowych szczegdlnie waznych dla przewozow regionalnych
— linie 2CzEgOINE WaZNE

~4—f— inne linie

Rys. 2.11. Ukiad linii kolejowych szczegdlnie waznych dla przewozow regionalnych

Zrodho: Plan zagospodarowania przestrzennego wojewodztwa pomorskiego, Gdansk 2009.

Regionalny Program Strategiczny w zakresie transportu - Mobilne Pomorze
okresla podstawowe wyzwania, do ktorych naleza:

— Zréwnowazenie struktury podrézy (mobilnosci) przez promocje takich zachowan
transportowych, w ktorych racjonalizuje sie dtugos¢ trasy podrézy, motoryzacja
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indywidualna nie degraduje transportu zbiorowej i niezmotoryzowanego, a
funkcjonowanie systemu transportu pozwala utrzymac¢ harmonie ze Srodowiskiem.

— Zwiekszenie udziatu publicznego transportu zbiorowego w ogoélnej liczbie podrézy
poprzez: kompleksowq integracje (infrastrukturalng, taborowa, organizacyjna,
informacyjng) podsysteméw transportu zbiorowego, stworzenie sprawnej
weztowej i liniowej infrastruktury transportu oraz wysoka jako$¢ swiadczonych
ustug.

— Zwiekszenie efektywnos$ci i sprawnosci podstawowej sieci (drogowej i kolejowej)
odpowiadajacej potrzebom spotecznym i gospodarczym regionu oraz podjecie
dziatan na rzecz rozwoju transportu wodnego $Srédladowego.

— Zwiekszenie bezpieczenstwa uzytkownikéw transportu oraz zmniejszenia
negatywnego wptywu transportu na Srodowisko.

— Zwiekszenie dostepnosci transportowej wojewddztwa w skali miedzynarodowej,
zwlaszcza w powigzaniach z krajami Unii Europejskiej i obszarami
metropolitalnymi Regionu Morza Battyckiego, przy jednoczesnym wykorzystaniu
potencjatu potozenia w obszarze transeuropejskich Kkorytarzy i weztow
transportowych.

Powyzsze wyzwania odnosza sie do catego wojewo6dztwa pomorskiego, jednak tatwo
zauwazy¢, ze dotycza przede wszystkim problemow, ktére koncentrujg sie w OM.

W celu szczegétowym 2 w ramach Priorytetu 2.1. ,Rozw6j drég regionalnych
szczegblnie waznych dla poprawy dostepnosci wewnetrznej Wojewoddztwa” do waznych
dziatan polegajacych na likwidacji tzw. ,waskich gardet” w ciggu regionalnych uktadow
drogowych mozna zaliczy¢ wiaczenie do sieci drog krajowych Trasy Kwiatkowskiego
(wraz z docelowym technicznym podniesieniem no$nosci) oraz Obwodnicy Pétnocnej
Aglomeracji Trojmiasta (OPAT) wraz z jej realizacja,

W celu szczegétowym 3 w ramach Priorytetu 3.1. ,Poprawa powigzan weztéw
multimodalnych z uktadem transportowym Regionu” istotne jest dalsze postepowanie w
sprawie budowy Obwodnicy Pdinocnej Aglomeracji Trdjmiasta (OPAT) oraz
modernizacji kluczowych linii kolejowych: nr 131 (Chorzéw Batory-Tczew), nr 201
(Nowa Wies Wielka-Gdynia Port), natomiast w priorytecie 3.2. ,Efektywne
wykorzystanie dostepnos$ci transportowej weztdw multimodalnych” - poprawa
funkcjonowania istniejgcych weztéw multimodalnych w portach morskich i lotniczych
oraz rozwoju nowych weztow i centréw logistycznych.

Plan zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla
wojewodztwa pomorskiego do roku 2025 jest dokumentem okreslajacym gtéwne
cele i kierunki rozwoju publicznego transportu zbiorowego do 2025 roku w przewozach
o charakterze wojewo6dzkim. Na podstawie przeprowadzonych badan oraz dokonanej
oraz oceny potrzeb transportowych i popytu, doswiadczen wtasnych i innych
wojewoOdztw opracowano model i zasady wyznaczania linii transportowych
uzytecznosci publicznej. Celem wykonania analiz zasadnoS$ci poszczegdlnych potaczen
oraz efektywnosci opracowanych wariantéw sieciowych w stanach prognostycznych
zbudowano model makroskopowy podrozy dla obszaru wojewo6dztwa. Przeprowadzone
analizy pozwolity na sformutowanie wariantéw rozwoju sieci publicznego transportu
zbiorowego dla wojewo6dztwa (Rys. 2.12).
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Rys. 2.12. Plan Transportowy woj. pomorskiego: a) planowana sie¢ transportu publicznego, b) prognozowane
potoki pasazerskie.

3. ANALIZA ROZWOJU SIECI TRANSPORTOWE] OM DO ROKU 2030

3.1 ZALOZENIA

W okresie do roku 2020, lista strategicznych i priorytetowych dla OM zadan inwestycyjno-
organizacyjnych jest w duzej mierze przesgdzona poprzez ustalenia zawarte w takich
dokumentach programowych jak:
— Kontrakt terytorialny dla Wojewddztwa Pomorskiego (KT),
— Dokument Implementacyjny do Strategii Rozwoju Transportu (Dl),
— Program Budowy Drég Krajowych na lata 2014-2020 (PBDK),
— Wieloletni Program Inwestycji Kolejowych (WPIK).
— Regionalny Program Strategiczny ,,Mobilne Pomorze”
— wieloletnie programy inwestycyjne (w czesci dotyczacej inwestycji transportowych o
duzym znaczeniu dla funkcjonowania OM
— Strategia Zintegrowanych Inwestycji Terytorialnych Obszaru Metropolitalnego Zatoki
Gdanskiej na lata 2014 — 2020
— Plan Zréwnowazonego Rozwoju Publicznego Transportu Zbiorowego dla wojewddztwa
pomorskiego
— plany zrownowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla Gdanska,
Gdyni, Tczewa, Wejherowa.

W Il czesci niniejszego opracowania, tj. w Programie rozwoju transportu OM w perspektywie
finansowej 2014 — 2020 zamieszczono liste strategicznych inwestycji zatozonych do realizacji
w tej perspektywie. Zatozono zatem, iz bazowg do dalszych analiz jest sie¢ zawierajgca
wszystkie te inwestycje, zas analizie zostata poddana jej rozbudowa o kolejne elementy.

3.2 SCENARIUSZE ROZWOJU SIECI

Identyfikacja mozliwych scenariuszy rozwoju transportu w OM wymaga przyjecia
kryterium umozliwiajacego poréwnanie tych scenariuszy. Do takiego kryterium mozna
w transporcie pasazerskim zaliczy¢ podzial modalny podroézy (przewozow). Zasadniczy
wplyw na ten podziat majg dwa czynniki: sytuacja spoteczno-ekonomiczna
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spoteczenstwa i skuteczno$¢ polityki transportowej w realizacji celéw zréwnowazonego
rozwoju. Przy takim zatozeniu wyré6zni¢ mozna cztery scenariusze (Tabl. 3.1):

— scenariusz stagnacji,

— scenariusz promotoryzacyjny,

— scenariusz restrykcyjny,

— scenariusz zréwnowazony.

Tabl. 3.1. Ukiad scenariuszy

Sytuacja spoteczno-ekonomiczna mierzona

Czynniki poziomem PKB

oddziatywania
na scenariusze

Zla dobra

Scenariusz
promotoryzacyjny

mala

Scenariusz stagnacji

Scenariusz Scenariusz
restrykcyjny zrownowazony

Skutecznos¢ polityki
transportowej

duza

Przyjmuje sie, ze staby wzrost gospodarczy, ktoremu towarzyszy maty wzrost PKB, maty
wzrost liczby samochodéw osobowych bedzie skutkowat relatywnie niskim wzrostem
ruchliwo$ci  mieszkancow, niekorzystnymi warunkami dla funkcjonowania
przedsiebiorstw transportu zbiorowego oraz niskim standardem ustug transportowych.
Jednakze, ograniczenia w dostepie ekonomicznym do transportu indywidualnego
spowoduje, rownoczes$nie wieksze zainteresowanie transportem zbiorowym w
podroézach (lepsza dostepnos$¢ ekonomiczng). W rezultacie analizowana zmienna - niski
poziom wzrostu PKB - moze spowodowa¢ wzrost udziatu transportu zbiorowego w
podroézach.

Z drugiej strony mata skuteczno$¢ stosowanych narzedzi polityki transportowej nie
wptynie znaczaco na zmiany w strukturze przewozow, a przy duzych Srodkach
inwestycyjnych przyczyni¢ sie do rozwoju infrastruktury transportowej, stuzacej
glownie transportowi indywidualnemu. Duza skuteczno$¢ narzedzi polityki
transportowej, skutkowa¢ moze wprowadzaniem znaczacych ograniczen dla transportu
indywidualnego pod warunkiem dysponowania odpowiednimi srodkami finansowymi i
jednoczesnie efektywnych rozwigzan alternatywnych, zwiekszajacych konkurencyjnos¢
transportu zbiorowego. Analizy wskazujg, Ze intensywny rozwdj infrastruktury
transportowej, w tym stuzacej transportowi zbiorowemu, bez ograniczen dostepnosci
dla transportu indywidualnego, nie jest w stanie istotnie zwiekszy¢ udziatu transportu
zbiorowego w podrézach. Szacowane podzialy przewozéw dla poszczegdlnych
scenariuszy przedstawiono w Tabl. 3.2 i Tabl. 3.3.
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Tabl. 3.2. Podzial modalny podrozy zmotoryzowanych w catym OM w 2030 roku [%]

. . Scenariusze na rok 2030 Stan
Srodki - - - -

Scenariusz | Scenariusz Scenariusz Scenariusz obecny
transportu . . ) ; .

stagnacji promotoryzacyjny | restrykcyjny | zréwnowazony | 2014
Transport 69% 72% 64% 62% 68%
Indywidualny
Transport 31% 28% 36% 38% 32%
zbiorowy

Tabl. 3.3. Podzial modalny podrézy w rdzeniu OM w 2030 roku [%]

. ) Scenariusze na rok 2030 Stan
Srodki - - - -
t Scenariusz | Scenariusz Scenariusz Scenariusz obecny
ransportu . ) ; ) )

stagnacji promotoryzacyjny | restrykcyjny | zréwnowazony | 2014
Transport 43% 50% 35% 32% 42%
Indywidualny
Transport 28% 26% 35% 35% 31%
zbiorowy
Rower 2% 2% 5% 8% 2%
Pieszo 27% 22% 25% 26% 25%

Poziom PKB i dostepne $rodki inwestycyjne, w tym $rodki Unii Europejskiej determinuja
zdolno$¢ do realizacji projektéw infrastrukturalnych. Przyjete w poszczegélnych
scenariuszach zestawy kluczowych przedsiewzie¢ inwestycyjnych przedstawiono w
Tabl. 3.4.

Z punktu widzenia wspotczesnych oczekiwan wzgledem systemdéw transportu,
scenariusz zrownowazony nalezy traktowac jako scenariusz preferowany, jednak
jednocze$nie najtrudniejszy w realizacji. W Scenariuszu tym zatoZono najkorzystniejsze
warunki funkcjonowania transportu wynikajace, z dostosowania oferty przewozowej
oraz rozbudowy sieci transportowej o najwazniejsze odcinki zar6wno dla transportu
indywidualnego, jak i zbiorowego. Pozostate scenariusze nalezy traktowaé jako
niepozadane, ale prawdopodobne, przedstawiajgce konsekwencje niezrealizowania
scenariusza zréwnowazonego.

3.3 ZBIOR POTENCJALNE INWESTYCJE O ZNACZENIU STRATEGICZNYM DLA OM

Uwzgledniajac uwarunkowania i zalozenia wynikajace z kazdego z powyzszych
scenariuszy przyporzadkowano potencjalne inwestycje o znaczeniu strategicznym dla
OM do kazdego ze scenariuszy. | tak w scenariuszu:

— stagnacji, zalozono brak rozwoju sieci transportowej,

— promotoryzacyjnym, zatozono realizacje wszystkich inwestycji drogowych, oraz
brak realizacji inwestycji w transporcie szynowym,

— restrykcyjnym, zatozono realizacje najwazniejszych inwestycji drogowych i
kolejowych wptywajacych na poprawe bezpieczenstwa ruchu drogowego,
srodowiska oraz warunkéw zycia mieszkancow, przy jednoczesnym podjeciu
dziatan majacych na celu ograniczenie ruchu drogowego w obszarach o
szczegblnym znaczeniu historycznym, sSrodowiskowym lub funkcjonalnym

— zréwnowazonym, zatozono realizacje najwazniejszych inwestycji drogowych i
szynowym ze wzgledu na zwiekszenie dostepnosci obiektéw o znaczeniu
ponadregionalnym (np. porty), poprawe bezpieczenstwa ruchu drogowego,
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srodowiska, warunkéw zycia mieszkancéw, warunkéw ruchu, efektywnos¢
wyrazang zmniejszeniem czasu podrozy.
Liste analizowanych inwestycji przyporzadkowanych do poszczegdlnych scenariuszy
przedstawiono w Tabl. 3.4.

Tabl. 3.4. Lista potencjalnych inwestycji o strategicznym znaczeniu dla obstugi transportowej OM W
latach 2020-2030

Scenariusz
g >
Inwestycja 3 S 2 g
7 g & 3
E N
Sie¢ drogowa
Droga Czerwona (Wrzeszcz - Oliwa) - + - -
OPAT (Gdynia - Reda) - + -
Nowa Weglowa - + -
Rozbudowa DW 216 (Reda-Puck) - + - -
Trasa Stowackiego do wezta Miszewo DW 472 - + - +
Nowa Chwarznieniska - + - -
Droga Rézowa - + - -
Nowa Meteorytowa - + - -
Nowa Spadochroniarzy - + - +
Nowa Gdanska - + - +
Nowa Cienista - + - +
Nowa 3-go Maja - + - -
Nowa Podmiejska - + - +
Nowa Mysliwska - + - +
Nowa Sikorskiego - + - +
Nowa Leszczynowa - + - +
Nowa Unruga - + - +
Nowa Zakoniczynska - + - +
Nowa Nowy Swiat - + - +
Rozbudowa ul. Budowlanych - + - +
Rozbudowa ul. Nowatoréw - + - +
ul. Hallera - tacznik 2x2 - + - +
Nowa Smegorzynska - + - -
Nowa Oliwska - + - -
Droga Gdynska - + - +
Wezet Chwarzno - + - +
J. N. Jezioranskiego - + - +
Nowa Unruga - + - +
Kwiatkowskiego i Dabka - + - +
Lacznik Morska-Hutnicza - + - +
Obwodnica Malborka - + +
Obwodnica Sierakowic - + +
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Scenariusz
g >
Inwestycja 5 S, S g
o g g g
& 2 3 3
E S
Obwodnica pétudniowa Tczewa - + + +
Obwodnica péinocna Tczewa - + + +
Obwodnica Wejherowa DW 224 - + + +
Obwodnica Wtadystawowa - + + +
Obwodnica Zukowa - + + +
Sie¢ kolejowa
Linia do Kosakowa i Rewy - - -
Linia 229 (Kartuzy - Sierakowice) - - + +
Linia 229 (Pruszcz Gdaniski - Kartuzy) - - - *
Linia 229 (Sierakowice - Lebork) - - - *
Linia 230 (Wejherowo - Rybno) - - - *
Linia 250 (Gdarisk Srédmiescie - Tczew) - - +
Linia 250 (Rumia - Wejherowo) - - + +
Linia 256 (Szymankowo - Nowy Dwér Gdanski) - - - *
Linia Osowa - Wiczlino - Krykulec - - - *
Sie¢ tramwajowa
Nowa Podmiejska-Matomiejska - - -
Nowa Chmielna - - -
Droga Zielona, Obroncéw Wybrzeza - - -

+ - realizacja inwestycji, - zaniechanie inwestycji, * - wymagajg analizy studium wykonalno$ci
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Rozwdj sieci transportowej po roku 2020
Scenariusz promotoryzacyjny

,

F{ \M/
Wejherowo

Puck

Nowy Dwoér
Gdanski
\/\
| aVal
Tczew
V4

ke

Legenda:

Rozwdj sieci

@& odcinki sieci transportu drogowego
@ odcinki sieci transportu szynowego

Rys. 3.1. Rozwdj sieci transportowej w latach 2020-2030 w scenariuszu promotoryzacyjnym.
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Rozwdj sieci transportowej po roku 2020
Scenariusz zrownowazony

S

(\_‘,\ Puck
\I\/‘\—\r

Wejherowo

Nowy Dwoér
Gdanski

T

Legenda:
Rozwdj sieci

@ odcinki sieci transportu drogowego
@ odcinki sieci transportu szynowego

Rys. 3.2. Rozwdj sieci transportowej w latach 2020-2030 w scenariuszu zrOWnowazonym.
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Rozwdj sieci transportowej po roku 2020
Scenariusz restrykcyjny

Nowy Dwor
Gdanski

2 ‘/\’i
J‘\..w\v\,

7\

Malbork

Legenda:

Rozwoj sieci

@ odcinki sieci transportu drogowego
@ odcinki sieci transportu szynowego

Rys. 3.3. Rozwdyj sieci transportowej w latach 2020-2030 w scenariuszu restrykcyjnym
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3.4 ANALIZA 1 OCENA SCENARIUSZY

W prognozach podrézy metropolitalnych dla rozpatrywanych scenariuszy rozwoju
transportu w OM przyjeto nastepujace parametry funkcjonowania transportu:

— liczba podrézy miedzygminnych lub miedzydzielnicowych LP [oséb];
praca przewozowa PP [pasazerokilometry];
globalny czas podrozy GCP [pasazerogodziny];
udziat  transportu  zbiorowego w  podrdézach  miedzygminnych lub
miedzydzielnicowych UTZ[%].
Wyniki obliczen dla okreslonych w tablicy Tabl. 3.1 scenariuszy przedstawiono w Tabl.
3.5.

Tabl. 3.5. Zestawienie wielkosci prognozowanych na rok 2030 parametrow funkcjonowania systemu
transportowego z uwzglednieniem, poszczegolnych okresow, scenariuszy i wariantow

. . Globalny czas
Liczba podrozy Praca przewozowa -
podrozy
transport transport
_ transport transport indywidualn transport indywidualn transport
Scenariusz indywidualny zbiorowy y zbiorowy y zbiorowy
LPm LPrz PP PPrz GCPi GCPrz
(mlIn (mIn (mln (mln (mln pasgodz. |(mln pasgodz.
podr./rok) podr./rok) paskm/rok) paskm/rok) / rok) /rok)
Stagnacji 552,82 247,53 11549,76 4363,69 228,04 178,24
Pro - . 640,92 247,21 13835,65 4248,65 269,92 171,67
motoryzacyjny
Restrykcyjny 511,56 288,79 12105,88 5155,31 222,55 204,51
Zrownowazony 549,36 338,77 12184,32 6199,39 211,68 243,34

Zrédlo: opracowanie wihasne.

3.5 ANALIZA 1 OCENA WYBRANYCH ELEMENTOW SIECI TRANSPORTOWE]

Ponizej przedstawiono wyniki analiz zasadno$ci rozbudowy sieci transportowej dla
wybranych trzech jej elementow o istotnym znaczeniu pod wzgledem dostepnosci
transportowej Troéjmiasta oraz Portu Gdynia:

— Obwodnica P6étnocna Aglomeracji Tréjmiejskiej,

— Woydtuzenie Trasy Stowackiego (DW472) do wezta Miszewo,

— Wpydtuzenie linii kolejowej nr 250 do Wejherowa.
Dla kazdego z elementow przedstawiono wyniki analiz w formie kartogramoéow
zawierajacych prognozowane natezenie ruchu, a takze wskazniki zmian czasu i
predkosci przejazdu.
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Obwodnica Péinocna Aglomeracji Trojmiejskiej

Obwodnica Péinocna Aglomeracji Tréjmiejskiej ma kluczowe znaczenie dla rozwigzania
probleméw transportu miast, gmin i powiatow sktadajgcych sie na tréjmiejska
metropolie. Dla obszaru Miasta Gdyni, Rumi i Redy budowa trasy OPAT jest niezbednym
warunkiem efektywnoSci uktadu ulicznego, polepszenia warunkéw ruchu tranzytowego
i wewnetrznego oraz odcigzenia $Srodmiejskich odcinkéw, ktérymi przebiega obecnie
droga krajowa nr 6. Ponadto ograniczenia techniczne Estakady Kwiatkowskiego
wymuszajg rozbudowe sieci drogowej o nowy dojazd do portu w Gdyni. Zaréwno
fragment OPAT, jak i planowana Droga Czerwona pomiedzy OPAT, a Estakada
Kwiatkowskiego bedzie wtasnie gtbwna droga dojazdowa do portu.

Przeprowadzone symulacje wykazaty zasadno$¢ budowy obu tych odcinkéw (Rys. 3.9).
Inwestycja ta przyczyni sie do znacznego (o ok. 40%) zmniejszenia ruchu
przebiegajacego przez Sciste obszary miejskie Gdyni, Rumii i Redy, ponadto pozwoli na:

— sprawne potaczenie poédinocno-zachodniej czeSci wojewddztwa pomorskiego z
metropolig,

— stworzenie dogodnego tranzytowego ciggu komunikacyjnego w kierunku
Szczecina, gtdwnie dla ciezkich pojazdow,

— usprawnienie dojazdu do atrakcyjnych turystycznie terené6w P6twyspu Helskiego i
Pobrzeza Kaszubskiego,

— odciazenie drog lokalnych w gminie Kosakowo od wystepujacego ruchu kotowego
spowodowanego nieprzejezdnoscig gtéwnego ciggu drogi nr 6 w Gdyni, Rumi i
Redzie,

— wyprowadzenie ruchu samochodowego z zattoczonych ulic miast i zapewnienie
jego ptynnosci,

— zapewnienie obstugi dzielnicy portowo - przemystowo - skitadowej, dojazd do
portu od strony Szczecina,

— zwiekszenie dostepnosci pétnocnych dzielnic Gdyni (Obtuze, Pogoérze) poprzez
utworzenie bezkolizyjnego przejazdu nad linig kolejowa, co przyczyni sie takze do
zmniejszenia natezenia ruchu na Estakadzie Kwiatkowskiego.

Analizowany odcinek Drogi Czerwonej, oprocz zapewniania dojazdu do portu w Gdyni
wptynie takze na polepszenie warunkéw ruchu (Tabl. 3.6) w ciggu trasy od Srédmiescia
Gdyni w kierunku Chyloni, Cisowej, Pog6rza, Rumii, Redy i pozostatych obszaréw
potozonych na zachod i pdinoc od miasta.

Tabl. 3.6. Wskazniki efektywnosci inwestycji w ruchu drogowym.

Wskaznik Wariant
Bezinwestycyjny Inwestycyjny
Globalny czas przejazdu (mln. godz./rok) 7,84 12,04
Srednia predkos$¢ (km/h) 47,31 52,38
Praca przewozowa (mln km/rok) 371,05 630,81

Zrodto: opracowanie wiasne.

29



\ - LA
< Strategia Transportu i Mobilnosci Obszaru Metropolitalnego do 2030 r. pr ==

Kartogram dobowego natezenia ruchu drogowego w rejonie inwestycji OPAT [poj./24h]

g

Rok 2030 - Wariant 0

Rys. 3.4. Kartogram dobowego natgzenia ruchu drogowego w rejonie inwestycji OPAT (WO0).
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Rys. 3.5. Kartogram dobowego natezenia ruchu drogowego w rejonie inwestycji OPAT (Wn).
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Kartogram réznicy dobowego natezenia ruchu drogowego w rejonie inwestycji OPAT
wzgledem wariantéw bezinwestycyjnego i inwestycyjnego [poj./24h]

Rok 2030

Rys. 3.6. Kartogram roznicy dobowego nategzenia ruchu drogowego w rejonie inwestycji OPAT.
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Trasa Stowackiego (DW 472)

Trasa Stowackiego stanowi jedna z gtéwnych drég dojazdowych i wyjazdowych
Gdanska, taczac Wrzeszcz (bedacy jednym z centréw miasta) i inne dzielnice miasta z
obszarem potozonym na zachdéd od miasta, w tym przede wszystkim z Baninem,
Przodkowem, Kartuzami, Sierakowicami. DW472 bedzie stanowita istotny tgcznik
pomiedzy Obwodnicg Metropolitalng (po jej wybudowaniu), a istniejaca Obwodnicg
Trojmiasta. Obecnie uktad drogowy wymusza na uzytkownikach sieci transportowej
dojazd do Trasy Stowackiego przez ulice Budowlanych i Nowatoréw, co wydtuza czas
jazdy, wydtuzajac tym samym dostepno$¢ zewnetrzng portu lotniczego. Analizie
poddano mozliwo$s¢ wydtuzenia Trasy Stowackiego od skrzyzowania z ulica
Spadochroniarzy (skrzyzowanie bezposrednio przed Portem Lotniczym) do ulicy
Nowatoréw przy granicy miasta - w $ladzie zbliZzonym do dawnego przebiegu tej trasy,
lecz z uwagi na wybudowang Pomorska Kolej Metropolitalng, z jej bezkolizyjnym
przecieciem. Otrzymane wyniki symulacji wykazaly zasadno$¢ rozbudowy sieci
drogowej o ten odcinek z punktu widzenia ruchowego. Budowa tego odcinka przyczyni
sie do:

— skrocenia czasu podrozy do i z Gdanska,

— zwiekszenia dostepnosci Portu Lotniczego,

— poprawy warunkéw ruchu na ulicy Nowatoréw i Budowlanych, co wptynie na

poprawe dostepnosci obszaréw do nich przylegtych (obszary przemystowo-
mieszkaniowe).

Tabl. 3.7. Wskazniki efektywnosci inwestycji w ruchu drogowym.

Wskaznik Wariant
Bezinwestycyjny Inwestycyjny
Globalny czas przejazdu (mln. godz./rok) 5,60 6,27
Srednia predkos$¢ (km/h) 30,21 37,36
Praca przewozowa (mln km/rok) 169,11 234,39

Zrédlo: opracowanie wilasne.

33



AN | T
< Strategia Transportu i Mobilnosci Obszaru Metropolitalnego do 2030 r. pr | S

.' — ¥ 350

2
Ug

7 1)

Kartogram dobowego natezenia ruchu drogowego w rejonie inwestycji DW472 [poj./24h]
Rok 2030 - Wariant 0

@

Rys. 3.7. Kartogram dobowego natezenia ruchu drogowego w rejonie inwestycjii DW472 w wariancie
bezinwestycyjnym dla roku 2030

Zrodto: Opracowanie wlasne
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Kartogram dobowego natezenia ruchu drogowego w rejonie inwestycji DW472 [poj./24h]
Rok 2030 - Wariant N

@
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Rys. 3.8. Kartogram dobowego natezenia ruchu drogowego w rejonie inwestycjii DW472 w wariancie
inwestycyjnym dla roku 2030

Zrodto: Opracowanie wlasne
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Kartogram réznic dobowego natezenia ruchu drogowego w rejonie inwestycji DW472
wzgledem wariantéw inwestycyjnego i bezinwestycyjnego [poj./24h]
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Rok 2030

Rys. 3.9. Kartogram réznic dobowego natezenia ruchu drogowego w rejonie inwestycji DW472 wzgledem

wariantow inwestycyjnego i bezinwestycyjnego dla roku 2030

Zrédto: Opracowanie wlasne
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Linia kolejowa nr 250 (Rumia - Wejherowo)

Dynamiczny rozwo6j Rumi, Redy i Wejherowa, bedacych przedtuzeniem miejskiej tkanki
Trojmiasta w kierunku pétnocno-zachodnim przyczynia sie do wzrostu popytu na ustugi
przewozowe w relacjach zwigzanych z Trojmiastem. Jednoczesnie rozwoj innych gmin,
takich jak np. Luzino rowniez skutkuje coraz wiekszymi potokami pasazerskimi. Obecnie
linia kolejowa SKM nr 250 ma swéj koniec w Rumii, gdzie taczy sie z linig nr 202 w
kierunku Leborka i Stupska. Wydtuzenie linii 250 do Wejherowa umozliwi zwiekszenie
czestotliwosci obstugi miast tzw. ,matego trojmiasta kaszubskiego” transportem
kolejowym, co przyczyni sie do zwiekszenia dostepnos$ci Tréjmiasta transportem
publicznym.

W celu oszacowania efektywnos$ci wydtuzenia linii kolejowej nr 250 wraz z
rozwinieciem oferty przewozowej z jej wykorzystaniem, wykonano prognozy dla roku
2030. Otrzymane wyniki wykazaty, iz inwestycja ta moze przyczyni¢ sie do wzrostu
liczby pasazeréw korzystajacych z transportu kolejowego na powyzszym odcinku o
okoto 10-15%. Wyniki prognoz przedstawiono w formie kartograméw na Rys. 3.10, Rys.
3.11.

3.3.3.1. Rekomendacje

W oparciu o powyzsze analizy sformutowano nastepujgce rekomendacje:

1) Wybdér scenariusza zréwnowazonego rozwoju transportu dla OM stanowi
rekomendacje, w zakresie dziatan inwestycyjnych i organizacyjnych do:

— Strategii Rozwoju Kraju w zakresie zadan o charakterze krajowym i
miedzynarodowym,

— Strategii Rozwoju Wojewo6dztwa Pomorskiego w zakresie zadan o charakterze
wojewodzkim,

— Planu Zré6wnowazonego Rozwoju Publicznego Transportu Zbiorowego,

— Planu Zagospodarowania Przestrzennego Wojewo6dztwa Pomorskiego,

— Studiéw Uwarunkowan Zagospodarowania Przestrzennego gmin.

2) W przypadku planéw rozbudowy uktadu transportowego nalezy wykonac
szczegbtowe analizy w zakresie zasadnosci realizacji poszczego6lnych inwestycji oraz
koncepcje funkcjonalno-przestrzenne.

3) Zaproponowane nowe rozwigzanie przedtuzenia Trasy Stowackiego do wezla
Miszewo w ciggu DW 472, wymaga szczegotowych analiz w zakresie wykonania
studium dla korytarza i koncepcji programowo-przestrzenne;.
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Kartogram dobowych kolejowych potokéw pasazerskich na odcinku Rumia-Wejherowo [pas./24h]
Rok 2030 - Wariant 0
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Rys. 3.10. Kartogram dobowych kolejowych potokéw pasazerskich na odcinku Rumia-Wejherowo dla roku 2030
dla wariantu inwestycyjnego

Zrédto: Opracowanie wlasne
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Rok 2030 - Wariant N

Kartogram dobowych kolejowych potokéw pasazerskich na odcinku Rumia-Wejherowo [pas./24h]
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Rys. 3.11. Kartogram dobowych kolejowych potokow pasazerskich na odcinku Rumia-Wejherowo dla roku 2030
dla wariantu inwestycyjnego

Zrodto: Opracowanie wlasne
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3.6 ROZWOJ INFRASTRUKTURY TRANSPORTOWE] OM W KORYTARZACH SIECI
TEN-T

3.6.1 Elementy sieci TEN-T w OM

Metropolitalne funkcje transportowe w OM realizuje przede wszystkim infrastruktura
transeuropejskiej sieci transportowej (TEN-T). Wytyczne dla sieci TENT powstaty na
bazie Traktatu z Maastricht podpisanego w 1992 roku i wprowadzonego w zycie w 1993
r. W 2013 roku opublikowano dwie nowe regulacje, stanowigce aktualng podstawe dla
rozwoju sieci TENT a mianowicie

— Regulation EU 1315 /2013 stanowigca Union guidelines for the development of the

trans-European transport network
— Regulation EU 1316/2013 stanowigca instrument Connecting Europe Facility

Regulacja EU 1315 /2013 wprowadzita dwa poziomy sieci:

— sie¢ komplementarng, zapewniajacg dostepnos¢ regionalng I obejmujaca wszsytkie
rodzaje transport, ktéra powinna by¢ wybudowana do roku 2050,

— sie¢ bazowa jako cze$c sieci komplementarnej obejmujgcej najwazniejsze
strategicznie wezty, charakteryzujgce sie innowacyjnymi technologiami , z
terminem realizacji do roku 2030;sie¢ bazowa sktada sie z 9 multimodalnych
korytarzy.

Zgodnie w/w Regulacjami w OM znajduje sie pétnocny odcinek korytarza sieci bazowej
Battyk - Adriatyk (Baltic-Adriatic Corridor - BAC), przebiegajacy od polskich portow w
Gdansku i Gdyni przez Czechy, Stowacje i Austrie do portow Koper na Stowacji
(Stowenia) oraz Wenecja, Triest i Rawenna we Wtoszech (Rys. 3.12).
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Rys. 3.12. Korytarze bazowe TEN-T

Zrédto: Trans-European Transport Network UE

Na metropolitalnym odcinku korytarza BAC wystepujg zaliczone do sieci bazowg TEN-T
nastepujace elementy infrastruktury transportowej (Rys. 3.13):
e porty morskie w Gdansku i Gdyni,
e port lotniczy w Gdansku,
e odcinki linii kolejowych dla ruchu towarowego: nr 9 (Warszawa Wschodnia — Gdansk
Glowny), nr 131 (Chorzow Batory - Tczew),
e odcinki linii kolejowych dla ruchu pasazerskiego: nr 9 (Warszawa Wschodnia —
Gdansk Gloéwny),
e odcinki drog samochodowych: autostrada Al (Gdansk — Torun — L6dz — Katowice),
droga ekspresowa nr S7 (Gdansk — Warszawa).
Do sieci kompleksowej TEN-T znajdujacej sie poza korytarzami bazowymi naleza
odcinki:
e linii kolejowych dla ruchu towarowego: nr 201 (Nowa Wies Wielka— KoS$cierzyna —
Gdynia Port), nr 202 (Gdansk Gtéwny— Stargard Szczecinski), nr 203 (odcinek Tczew
—tag Wschod),
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¢ linii kolejowych dla ruchu pasazerskiego: nr 131 (Tczew — Chorzéw Batory), nr 201
(Gdynia — Kos$cierzyna — Maksymilianowo), nr 202 (Gdansk Glowny— Stargard
Szczecinski), nr 203 (odcinek Tczew — Lag Wschod),
drogi ekspresowej nr S6 (gr. panstwa— Kotbaskowo — Szczecin — Koszalin — Gdansk —
Legowo)

Szczegdtowy wykaz linii kolejowych wchodzacych w sktad sieci TENT przedstawiono w
Tabl. 3.8.

Obszar Metropolitalny
Elementy sieci TEN-T

N

Legenda:
= = = Linie kolejowe
== Autostrada A1

=== Droga ekspresowa S6, S7

Droga krajowa 6, 7

@ Port lotniczy
F’ort morski

0 8 18 24
- o

Rys. 3.13. Obszar Metropolitalny — elementy sieci TEN-T.

Zrodto: Opracowanie wlasne
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Tabl. 3.8. Wykaz istniejgcych i planowanych linii kolejowych w sieci TENT w woj. pomorskim

Sie¢ bazowa

Sie¢ komplementarna

pasazerska towarowa
nr odcinek nr odcinek nr odcinek
9 |W-wa Wsch -| 9 |W-wa Wsch - Gdansk
Gdansk Gtéwny Glowny
131 | Chorzé6w Batory -
Tczew
201 | Gdynia GL. - Gdynia| 201 | Nowa Wies WIk -
Port Gdynia Gl
202 | Gdansk  GhL - | 202 | Gdansk GhL - Gdynia | 202 | Gdynia Gi.- Stargard
Gdynia Gt Gt Szcz.
203 | Tczew - tag
226 | Pruszcz Gd. - Gdansk
Port P6tnocny
227 | Gdansk Gt. - Gdansk
Zaspa Towarowa
228 | Rumia - linia 201 228 | Linia 201- Port
Oksywie
260 | Zajaczkowo Tcz.-
Pruszcz Gd.
265 | Zajaczkowo  Tcz. -
Pszcz6tki
721 | Gdansk Potudnie -
Mottawa Most
722 Gdansk Zaspa Tow. -
Gdansk Wislany
723 | Gdynia Chylonia -
Gdynia Port
729 | Gorki - Zajaczkowo
Tcz.
735 | Gérki - Zajgczkowo
Tcz.
965 | Wista Most - Gdansk

Port P6tnocny

Linia planowana

Lacznik pomiedzy linig 201 i
203 w okolicach Lagu

3.6.2 Potrzeby rozwojowe infrastruktury sieci TEN-T w OM

Zgodnie z wytycznymi transeuropejska siec transportowa powinna :
1. zapewnia¢ skuteczng multimodalno$¢, aby umozliwi¢ dokonywanie lepszych i
bardziej zrdwnowazonych wyboréw rodzaju transportu w odniesieniu do pasazerow i
towaréw oraz konsolidacje duzych wolumenéw do przewozu na duze odlegtos¢
2. obejmowac wezly sieci bazowej, w tym
a) wezty miejskie, w tym ich porty 1 porty lotnicze,
b) porty morskie i porty wodne §rodladowe,
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d) terminale kolejowo-drogowe,
e) porty lotnicze obstugujace pasazerski i towarowy ruch lotniczy.
3. obejmowac aplikacje telematyczne zapewniajgce optymalizacje ruchu i operacji
transportowych, bezpieczenstwa ruchu oraz polepszenia zwigzanych z nimi ustug, w
tym informacji na temat systemdéw sprzedazy biletow i rezerwacji.
4. spetnia¢ okreslone przepisami wymagania techniczno-funkcjonalne (Tabl. 3.9)

Tabl. 3.9. Podstawowe wymagania wzgledem sieci TENT

Rodzaj Sie¢ komplementarna Sie¢ bazowa
infrastruktury
Infrastruktura 1. linia zelektryfikowana 1. elektryfikacja bocznic
kolejowa 2. szeroko$c¢ toru 1435 mm 2. no$nos¢ o nacisku osi co
3. wyposazenie w ERTMS najmniej 22,5 t
4. spetnienie technicznych 3. predkos¢ konstrukcyjna 100
wymagan interoperatywnosci km/h
5. dostep do terminali 4. mozliwo$¢ uruchomienia
towarowych pociagdéw o dhugosci 740 m
6. zapewnienie bezpieczenstwa | 9. wyposazenie w ERTMS
na przejazdach kolejowych
7. wyposazenie w urzadzenia
ochrony przed hatasem
Infrastruktura 1. klasa autostrady, drogi 1. klasa autostrady, drogi
drogowa ekspresowej lub ekspresowej lub
konwencjonalnej drogi konwencjonalnej drogi
strategicznej strategicznej
2. obejmowac w szczegdlnosci 2. wyposazenie w miejsca obstugi
urzadzenia stuzace do regulacji podroznych przy autostradach
ruchu, przekazywania co ok. 100 km,
informacji i wskazywania drogl 3. zapewni¢ migjsc do parkowania
pobierania optat od dla komercyjnych
uzytkownikéw, zapewniania uzytkownikow drog
bezpieczenistwa, zmniejszania | 4. dostgpno$¢ alternatywnych
negatywnych skutkéw dla paliw ekologicznych;
$rodowiska, tankowania lub
tadowania pojazdéw o napedzi
alternatywnym oraz do
zapewniania bezpiecznych
parkingow dla pojazdéw
uzytkowych.
3. wykorzystywanie ITS,
Infrastruktura 1. systemy zarzadzania ruchem zwigzane z wprowadzaniem systemu
lotnicza SESAR;
2. usprawnianie wzajemnych polaczen multimodalnych portow
lotniczych z infrastrukturg innych rodzajow transportu;
3. dostepnos¢ alternatywnych paliw ekologicznych
Infrastruktura 1. standard drogi wodnej klasy IV
wodna 2. stala skrajnia pionowa pod mostami
3. wyposazone aplikacje telematyczne, w tym ustugi informacji

rzecznej (RIS);
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4. taczenie infrastruktury portéw srédladowych z infrastrukturg
transportu kolejowego towarowego i transportu drogowego;
5. dostepno$¢ alternatywnych paliw ekologicznych;
Infrastruktura 1. polaczenie portow morskich ze srodladowymi drogami wodnymi
portowa 2. wdrozenie VIMIS i ustug e-Maritime;
3. wprowadzenie nowych technologii w celu wykorzystania paliw
alternatywnych takich jak LNG
Wezly miejskie | Powinny zapewnic:

1.

w odniesieniu do przewozu 0so6b: wzajemne potgczenia miedzy
infrastrukturg kolejowa, drogowa, lotnicza oraz, w stosownych
przypadkach, wodng srodladowsg 1 morska w sieci kompleksowej;

. W odniesieniu do transportu towarowego: wzajemne polaczenia

migdzy infrastrukturg kolejowa, drogowa oraz, w stosownych
przypadkach, lotnicza, wodng $rédladowa i morska w sieci
kompleksowej;

odpowiednie potaczenia migdzy poszczegdlnymi dworcami
kolejowymi, portami lub portami lotniczymi sieci kompleksowej w
ramach danego wezla miejskiego;

Tabl. 3.10. Dostosowanie infrastruktury kolejowej do wytycznych TENT

Numer linii kolejowej

Wymagania

Elektryfi-
kacja

Obciazenie
osi 22,5t

Predkos¢
100 km/h

Dhugos¢
sktadu
pociggu 740m

Zastoso-
wanie
ERTMS

9
Warszawa - Gdansk

+

+

+-

131
Tczew - Chorzow

201
Maksymilianowo -
KoScierzyna-Gdynia

202
Gdansk - Gdynia -
Stargard Szcz.

203
Tczew - L.ag Wschdd

226
Pruszcz Gdanski -
Gdansk Port Péinocny

227
Gdansk Gt - Gdansk
Zaspa Towarowa

228
Gdynia Chylonia -
Gdynia Port Oksywie

Legenda: +warunek spetniony, +- warunek spetniony odcinkowo, - warunek niespetniony
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Tabl. 3.11. Dostosowanie infrastruktury drogowej do wytycznych TENT

Numer drogi Wymagania
Klasa drogi Parkingi Alternatywne Obcigzenie
paliwo nao$115t
Al + + + +
S6 + +- + +
S7 + +- + +
89 + nd +
Trasa + nd -
Kwiatkowskiego
w Gdyni
ul. J. - nd -
Wisniewskiego
w Gdansku
ul. Polska w + nd +
Gdyni
ul. Sucharskiego + nd +
w Gdansku
ul. Marynarki - nd _
Polskiej
Oliwska,
Wyzwolenia w
Gdansku,

Legenda: +warunek spetniony, +- warunek spetniony odcinkowo, - warunek niespetniony, nd — nie dotyczy

Ocena obecnego stanu infrastruktury transportowej wchodzacej w sktad sieci TENT
wskazuje, Ze z punktu widzenia wymagan ustalonych dla tej sieci, w OM znajdujg sie
potaczenia i wezty wymagajace do roku 2030 przebudowy/modernizacji.

W odniesieniu do infrastruktury kolejowej niezbedna jest przede wszystkim :
— elektryfikacja linii nr 201
— budowa drugiego toru na liniach nr 201 inr 202 (odcinek Wejherowo - Stupsk)
— przebudowe i elektryfikacja linii nr 203 (Tczew - L3g)
— wdrozenie systemu ERTMS na wszystkich liniach nalezacych do sieci TENT

W odniesieniu do infrastruktury drogowej niezbedna jest przede wszystkim:

— budowa nowego potaczenia (alternatywnego do Trasy Kwiatkowskiego)
drogowego do Portu Gdynia poprzez przedtuzenie Obwodnicy Zachodniej i
budowe odcinka ,Drogi Czerwonej” do Portu Gdynia,

— budowe alternatywnego do ul. Wyzwolenia i ul. Oliwskiej potaczenia drogowego
do zachodniej cze$ci Portu Gdansk,

— przebudowa ul. J. Wisniewskiego,

— budowa nowego potaczenia (obejscie Banina) od Obwodnicy Metropolii
Trojmiejskiej do Portu Lotniczego Gdansk,

— wadrozenie ITS na wszystkich odcinkach nalezacych do sieci TENT
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— budowa parkingéw dla samochodéw komercyjnych w sgsiedztwie drog
ekspresowych
W odniesieniu do infrastruktury wodnej niezbedne jest przede wszystkim wdrozenie
systemu VTMIS i ustug e-Maritime.

3.7 POLITYKA PARKINGOWA

Polityka parkingowa powinna stanowi¢ integralng czes¢ polityki transportowej kazdego
wiekszego miasta. Jest jednym z najskuteczniejszych sposobéw realizacji polityki
zrownowazonej mobilno$ci w miescie. Od tego, w jaki sposéb ksztattowana jest relacja
wielkosci popytu i podazy na miejsca postojowe, przede wszystkim dla samochodéw
osobowych, zalezy podzial zadan przewozowych. Szczegélnej uwadze podlega
zagadnienie parkowania w centrum miasta, w ktérym zapewnienie petnej dostepnosci
dla pieszych i rowerzystoéw oraz transportu zbiorowego jest nadrzedne w stosunku do
dostepnosci samochodem. Regulowang dostepnos$¢ transportowa okreslajg warunki
dotarcia do danego obszaru réznymi $rodkami transportu. Nalezy wiec selektywnie
regulowac¢ dostepnos¢ poszczegélnych srodkéw do obszaréw centralnych, pamietajac,
ze zbyt duze ograniczenia w dostepie do wybranych $rodkéw transportu moga
prowadzi¢ do wykluczenia danego obszaru.

Jednym z celéw wprowadzenia polityki parkingowej jest ochrona sSrodowiska. Dziatania
w zakresie ochrony S$rodowiska, jakie obejmuje polityka parkingowa to przede
wszystkim: obnizenie emisji szkodliwych substancji powstatych w procesie transportu,
zaréwno gazéw spalinowych, jak i hatasu oraz ochrona terenéw chronionych i cennych
przyrodniczo, kulturowo i spotecznie przed skutkami budowy i funkcjonowania
inwestycji transportowych.

3.7.1 Restrykcje

Analizie poddano wplyw wprowadzenia restrykcji, dotyczacych podrézy samochodami
osobowymi, w obszarach o szczegélnym znaczeniu historycznym lub srodowiskowym,
oraz funkcjonalnym, na zachowania transportowe mieszkancéw, a w szczegdlnoSci
podziat modalny podrézy do i z tych obszaréw.

Badania symulacyjne

Badania przeprowadzono z wykorzystaniem modelu podrézy dla OM, w ktéorym w
przyktadowych obszarach wskazanych w poprzednim punkcie (Gdansk Srédmiescie,
Gdansk Wrzeszcz, Gdynia Srédmieécie) zatozono wprowadzenie restrykcji w formie
ograniczenia dostepnosci dla pojazdow o wzglednie wysokiej emisji spalin oraz
podwyzszenia optat za parkowanie wedtug trzech wariantéw: W1 - o 100% wzgledem
obecnego cennika, W2 - 0 150%, W3 - 0 200%. Uzyskane wyniki (Rys. 3.14) wykazujg,
ze w rezultacie wprowadzenia dodatkowych restrykcji mozna oczekiwac¢ dosc¢ istotnej
zmiany (do 15%) w strukturze modalnej podrézy do i z obszaréw nimi objetymi.
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Zmiana udziatlu podroézy transportem zbiorowym
do obszaréow o powiekszonej skali ograniczen
dostepnosci

70,0%
59% 59% 580/
60,0% 5% 520 549 57%>77° 0
51% 50%
0
50,0% 42% 43% 43%
40,0%
30,0%
20,0%
10,0%
0,0%

Gdansk Srédmiescie Gdansk Wrzeszcz Sopot Gdynia Srédmiescie

EW0 W1 aW2 W3

Rys. 3.14. Zmiana udzialu podrozy transportem zbiorowym do obszarow o powigkszonej skali ograniczen
dostepnosci

3.7.2 System ParkujiJedz

Efektywnym narzedziem polityki transportowej jest funkcjonowanie systemu
parkingéw strategicznych o charakterze przesiadkowym, zwanych w literaturze jako
,Park and Ride”. Celem budowy parkingdw P&R jest zwiekszenie udziatu podroézy
transportem zbiorowym do obszaréw centralnych, zaréwno w skali miasta, jak i
regionu. Zatem system ,Parkuj i JedZ” taczy zalety transportu indywidualnego w strefach
podmiejskich (dyspozycyjno$¢ i elastycznos$¢) z zaletami transportu w obszarach
centralnych (wysoka efektywno$¢ wykorzystania deficytowej przestrzeni ruchu).

Ze wzgledu na pelniona funkcje dokonano podziatu planowanych parkingéw ,Parkuj i
JedZ” na zwykte oraz buforowe. Gtéwnag funkcja parkingéw buforowych jest
wspomniane ograniczenie ruchu samochodowego w centralnych obszarach miasta. W
tym celu nalezy lokalizowa¢ parkingi na obrzezach miast przy weztach i przystankach
transportu zbiorowego - najlepiej szynowego, ze wzgledu na jego wysoka zdolnos¢
przewozowa. Na Rys. 3.15 zarysowano linie wyznaczajacg zalecang strefe, w ktorych
zalecane jest budowanie parkingéw ,Parkuj i JedZ”. Pozostate parkingi w tym systemie,
okreslone jako zwykte maja na celu utatwienie przesiadki do $rodkéw transportu
zbiorowego (przede wszystkim kolejowego) w mniejszych miastach, w celu realizacji
podrézy do innego miasta. W tym przypadku uzasadnione jest budowanie takich
parkingéw takze w obszarach centralnych miast w poblizu weztéw i przystankow
transportu zbiorowego.
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Tabl. 3.12. Parkingi w systemie Parkuj i Jed?

Parkingi w systemie Parkuj i Jedz

W obszarze Trdojmiasta Pozostale
1. | Gdansk Polski Hak 1. | Cieplewo
2. | Gdansk Czerwony Most 2. | Gotubie Kaszubskie
3. | Gdansk Kowale 3. | GoScicino Wejherowskie
4. | Gdansk Kietpinek 4. | Kartuzy
5. | Gdansk Matarnia 5. | Lebork
6. | Gdansk Rebiechowo 6. | Luzino
7. | Gdansk Osowa 7. | Leba
8. | Gdynia Karwiny 8. | Malbork
9. | Gdynia Chylonia 9. | Nowy Dwér Gdanski
10. | Pelplin
11. | Pruszcz Gdanski
12. | Pszczotki
13. | Puck
14. | Reda
15. | Rumia
16. | Rumia Janowo
17. | Somonino
18. | Tczew
19. | Wejherowo
20. | Wiadystawowo
21. | Zukowo

3.7.3 Rekomendacje

W oparciu o powyzsze analizy sformutowano nastepujace rekomendacje:

1) Dazac do ochrony obszaréw o

szczegOlnym

znaczeniu historycznym,

Srodowiskowym lub funkcjonalnym, zalecane jest wprowadzenie restrykcji

polegajacych na ograniczeniu dostepnoSci
realizowanych samochodem

tych obszarow dla podrozy
indywidualnym. Restrykcje te moga zostac

wdrozone poprzez: wprowadzenie wyzszych lub dodatkowych optat za wjazd lub
parkowania w danym obszarze; ograniczenie pojazdéw uprawnionych do wjazdu
do danego obszaru - np. wzgledem wieku pojazdu lub emisji spalin.
2) Nalezy przeprowadza¢ regularne badania weryfikujace poprawnos$¢ wartosci
wskaznikéw parkingowych w poszczegélnych strefach.
3) Nalezy opracowac spojna polityke parkingowa dla OM
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3.8 WEZLY INTEGRACYJNE

Zgodnie z ideg zré6wnowazonego rozwoju nalezy dazy¢ do optymalizacji wykorzystania
srodkéw transportu w realizacji podrézy. Do realizacji tego celu niezbedne jest zatem
wybudowanie infrastruktury, ktéra umozliwi, badZz utatwi zmiane $rodka transportu.
Wezly integracyjne sg istotnym elementem infrastruktury transportowej, ktora
przyczynia sie do poprawy jakosci oferty transportu zbiorowego, i dostepnosci. W
zalezno$ci od funkcji wezta moze on umozliwia¢ jedynie integracje pomiedzy $rodkami
transportu zbiorowego lub stanowi¢ punkt integrujacy takze inne $rodki transportu, jak
np. rower, samochdd, kolej, tramwaj, autobus itd.

3.8.1 Badania popytu

Na potrzeby opracowania Strategii Transportu i Mobilnosci OM wykonano badania
popytu w wybranych wezlach transportowych (wskazanych w ramach programu ZIT).
W rezultacie badan obliczono liczbe pasazeréw korzystajacych z kazdego wezta oraz
wskazano wezty o najwiekszej liczbie pasazeréw wsiadajacych i wysiadajacych, do
ktérych zaliczaja sie (Rys. 3.16): Gdansk Gtéwny (30 tys. pasazeréw), Gdynia Gtéwna
(24 tys.), Sopot (18 tys.), Gdansk Wrzeszcz (17 tys.). Szczegdétowy opis metodologii
badan i wynikéw przedstawiono w Raporcie szczegétowym z badan ankietowych
dotyczacych zachowan transportowych mieszkancéw Obszaru Metropolitalnego oraz
pomiaréw nateZenia ruchu i napetnienia pojazdéw transportu zbiorowego.
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Wymiana pasazerska na wybranych przystankach
transportu zbiorowego

Gdansk Gtéowny (kolej)
Gdynia Gtéwna (kolej)
Sopot (kolej)

Gdansk Wrzeszcz (kolej)
Gdynia Redtowo (kolej)
Wejherowo (kolej)

Tczew (kolej)

Gdynia Chylonia (kolej)
Kartuzy

Gdansk Oliwa (kolej)
Reda (kolej)

Rumia (kolej)

Gdynia Grabowek (kolej)
Luzino (kolej)

Rumia Janowo (kolej)
Lebork (kolej)

Pruszcz Gdanski (kolej)
Nowy Dwoér Gdanski (bus)
Pszcz6tki (kolej)
Goscicino Wejherowskie (kolej)
Gotubie (kolej)

Osowa (kolej)

Cieplewo (kolej)
Somonino (kolej)

Zukowo (kolej)

Wielki Kack (Karwiny) (kolej)

o

5000 10000 15000 20000 25000 30000 35000

Rys. 3.16. Wymiana pasazerska na wybranych przystankach transportu zbiorowego w OM.

zrodto: Badania przeprowadzone na potrzeby niniejszego opracowania — listopad 2014 r.
3.8.2 Prognozy popytu

W celu oszacowania liczby os6b korzystajacych z wezta integracyjnego w stanach
prognostycznych wykonano prognozy ruchu pasazerskiego z wykorzystaniem modelu
podrézy OM, opracowanego na potrzeby Strategii Transportu i Mobilnosci. Prognozy
wykonano dla roku 2030 dla stan6w: bez rozbudowy danego wezta integracyjnego i dla
stanu z jego rozbudowa. Uzyskano w ten sposéb szacunkowg zmiane liczby pasazerow
w poszczeg6lnych weztach (Tabl. 3.13).
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Tabl. 3.13. Prognozowane zmiany liczby uzytkownikéw weztow integracyjnych.

Liczba pasazeréow

Przystanek Rok 2030
Rok 2014 Wariant Wariant Zmiana liczby
bezinwestycyjny inwestycyjny uzytkownikow
Gdansk Gtéwny (kolej) 29950 37100 38200 +1100
Gdynia Gtéwna (kolej) 24120 35600 37400 +1800
Sopot (kolej) 18280 30200 31200 +1000
Gdansk Wrzeszcz (kolej) 17140 22350 23200 +850
Gdansk Srédmiescie - 17550 21750 +4200
Gdynia Redtowo (kolej) 9020 17450 18550 +1100
Gdansk Jasien - - 15100 +0
Gdynia Chylonia (kolej) 6910 12500 12700 +200
Wejherowo (kolej) 8220 11300 12300 +1000
Tczew (Kkolej) 7750 9550 9900 +350
Gdansk Oliwa (kolej) 5570 7500 8050 +550
Kartuzy 6525 7669 8000 +331
Gdansk Bretowo - - 7600 +0
Reda (kolej) 4565 6600 7100 +500
Gdansk Strzyza - - 6700 +0
Malbork 4800 6150 6400 +250
Gdansk Kietpinek - - 5500 +0
Rumia (kolej) 4409 4950 5300 +350
Gdynia Grabdéwek (kolej) 3950 4900 5100 +200
Pruszcz Gdanski (kolej) 1670 4050 5050 +1000
Gdarnsk Port Lotniczy - 4450 4900 +450
Rumia Janowo (kolej) 3281 3900 4200 +300
Lebork (kolej) 2850 3900 4150 +250
Gdansk Matarnia - - 3950 +0
Gdansk Niedzwiednik - - 3500 +0
Nowy Dwor Gdanski (bus) 930 2200 2500 +300
Luzino (kolej) 1750 2050 2200 +150
Wielki Kack (Karwiny) (kolej) 110 350 1900 +1550
Gdansk Rebiechowo - - 1750 +0
Pszcz6tki (kolej) 820 1000 1150 +150
Osowa (kolej) 200 450 1100 +650
Goscicino Wejherowskie (kolej) 320 950 1050 +100
Puck 590 850 950 +100
Pelplin 650 750 850 +100
Zukowo (kolej) 110 450 650 +200
Cieplewo (kolej) 180 450 650 +200
Gotubie (kolej) 260 550 650 +100
Wiadystawowo 410 550 650 +100
Somonino (kolej) 120 250 350 +100
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Uzyskana z obliczenn zmiana liczby uzytkownikéw poszczegélnych weztéw wynika ze
zmian tras podrézy (np. zmian miejsca przesiadki lub wyboru potaczen) przez
uzytkownikéw, zmiany S$rodka transportu (np. Korzystanie z systemu P&R, ale z
jednoczesnym wykorzystaniem roweru w dojazdach do wezta, zamiast korzystania z
oferty transportu zbiorowego lub dojazdu samochodem osobowym. Dla wariantu
inwestycyjnego szacuje sie, Ze liczba podrdzy transportem zbiorowym wzro$nie o okoto
2%.

Prognozowana wymiana pasazerska
na wybranych weztach integracyjnych

Gdansk Gtéwny (kolej)
Gdynia Gtéwna (kolej)
Sopot (kolej)

Gdansk Wrzeszcz (kolej)
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Gdynia Redtowo (kolej)
Gdansk Jasien

Gdynia Chylonia (kolej)
Wejherowo (kolej)
Tczew (kolej)

Gdansk Oliwa (kolej)
Kartuzy

Gdansk Bretowo

Reda (kolej)

Gdansk Strzyza

Malbork

Gdansk Kietpinek

Rumia (kolej)

Gdynia Grabéwek (kolej)
Pruszcz Gdanski (kolej)
Gdansk Port Lotniczy
Rumia Janowo (kolej)
Lebork (kolej)

Gdansk Matarnia
Gdansk NiedZwiednik
Nowy Dwor Gdanski (bus)
Luzino (kolej)

Wielki Kack (Karwiny) (kolej)
Gdansk Rebiechowo
Pszcz6tki (kolej)
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Goscicino Wejherowskie (kolej)
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o

5000 10000 15000 20000 25000 30000 35000 40000

Rys. 3.17. Prognozowana Wymiana pasazerska na wybranych weztach integracyjnych w OM.

zrédto: Opracowanie wlasne
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3.8.3 Klasyfikacja i standardy wyposazenia wezlow

Za rekomendowane standardy wyposazenia weztéw przyjmuje sie standardy wskazane
w Planie Zrownowazonego Rozwoju Publicznego Transportu Zbiorowego Wojewo6dztwa
Pomorskiego, w ktéorym zastosowano dwie grupy punktéw transportowych: wezty
integracyjne (w podziale na trzy rodzaje: krajowe, regionalne, lokalne) i przystanki
zintegrowane. W celu podkreSlenia znaczenia danego wezta w OM dodatkowo
uszczegotowiono ich podziat poprzez wyznaczenie weztéw o funkcji metropolitalnej. Za
kryterium kwalifikujgce dany wezel do kategorii metropolitalnej przyjeto liczbe
obstugiwanych pasazeréw (powyzej 2000 oséb wsiadajacych i wysiadajacych). Ponizej
zdefiniowano standardy poszczeg6lnych rodzajéw weztow:

1. Krajowy wezel integracyjny (K) - obejmuje swoim zasiegiem znaczny obszar
wojewodztwa pomorskiego, a takze wojewddztw sasiednich, umozliwiajac
integracje multimodalng (transport regionalny autobusowy, transport regionalny
kolejowy, transport ponadregionalny kolejowy, transport miejski, transport
pasazerski miedzynarodowy). Sprawowanie tych funkcji wymaga posiadania
odpowiedniej infrastruktury: dworzec kolejowy, duzy dworzec autobusowy w
bezposredniej blisko$ci dworca kolejowego, parkingi P+R, B+R, K+R, przystanki
transportu miejskiego, poczekalnia, obiekty handlowe, gastronomia. Elementy te
powinny by¢ powigzane miedzy soba oraz z uktadem zewnetrznym, mozliwie
krétkimi i sprawnymi odcinkami jezdni, tras rowerowych i chodnikow.

2. Regionalny wezel integracyjny (R) - obejmujacy swoim =zasiegiem Kkilka
powiatéw (gtéwnie sasiednich), umozliwiajgcy integracje w zakresie transportu
kolejowego, autobusowego regionalnego, miejskiego i indywidualnego.
Infrastrukture tego wezla stanowig: dworzec kolejowy, regionalny dworzec
autobusowy w bezposrednim sgsiedztwie dworca kolejowego, przystanki
transportu miejskiego, odpowiedniej wielko$ci (min. 50 miejsc) parkingi P+R, B+R
i K+R, poczekalnia z funkcjami gastronomicznymi. Elementy te powinny by¢
powigzane miedzy sobg oraz z ukladem zewnetrznym, mozliwie krotkimi i
sprawnymi odcinkami jezdni, tras rowerowych i chodnikéw.

3. Metropolitalny wezet integracyjny (M) - obejmuje swoim zasiegiem gmine lub
kilka gmin umozliwiajagc integracje transportu kolejowego z transportem
autobusowym oraz transportem indywidualnym lub regionalnego transportu
autobusowego z transportem indywidualnym. Infrastrukture wezta stanowia:
dworzec lub przystanek kolejowy, dworzec lub przystanek autobusowy i
tramwajowy, parkingi samochodowe P+R, K+R i rowerowe B+R. Elementy te
powinny by¢ powigzane miedzy sobg oraz z uktadem zewnetrznym, mozliwie
krotkimi i sprawnymi odcinkami jezdni, tras rowerowych i chodnikéw.

4. Lokalny wezetl integracyjny (L) - obejmujacy swoim zasiegiem co najwyzej
okoliczne gminy, umozliwiajgc integracje transportu kolejowego z transportem
autobusowym oraz transportem indywidualnym lub regionalnego transportu
autobusowego z transportem indywidualnym. Infrastrukture wezta stanowia:
dworzec lub przystanek kolejowy, dworzec lub przystanek autobusowy i
tramwajowy, parkingi samochodowe P+R, K+R i rowerowe B+R. Elementy te
powinny by¢ powigzane miedzy sobg oraz z ukladem zewnetrznym mozliwie
krotkimi i sprawnymi odcinkami jezdni, tras rowerowych i chodnikow.

5. Przystanek zintegrowany (PZ), wyrdzniony przystanek transportu zbiorowego,
ktéry petni funkcje integracyjne. Infrastrukture przystankéw zintegrowanych
(PZ) stanowig: przystanek kolejowy, autobusowy lub tramwajowy, parkingi
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samochodowe P+R oraz rowerowe B+R. Elementy te powinny by¢ powigzane
miedzy soba oraz z ukladem zewnetrznym mozliwie kréotkimi i sprawnymi
odcinkami jezdni, tras rowerowych i chodnikow.

Tabl. 3.14. Wykaz planowanych transportowych weztow integracyjnych (krajowych i regionalnych) w OM

Punkty transportowe

Wezly integracyjne krajowe

Wezly integracyjne regionalne

Nr Nazwa Nr Nazwa
K-1 Tczew R-1 Malbork
K-2 Gdansk Gtéwny R-2 Wejherowo
K-3 Gdynia Gtéwna R-3 Lebork
K-4 Gdansk Port Lotniczy R-4 Gdansk Wrzeszcz
R-9 Gdansk - Srédmiescie

Zrédto: Plan transportowy woj. pomorskiego

Tabl. 3.15. Wykaz planowanych transportowych metropolitalnych i lokalnych weztéw integracyjnych w OM

Punkty transportowe

Wezly integracyjne metropolitalne Wezly integracyjne lokalne
Nr Nazwa Nr Nazwa
M-1 Pruszcz Gdanski L-6 Pelplin
M-2 Reda L-7 Puck
M-3 Gdansk Oliwa L-9 Witadystawowo
M-4 Sopot L-19 Sierakowice*
M-5 Rumia L-20 Gdansk Rebiechowo
M-6 Kartuzy L-23 Leba
M-7 Gdynia Ortowo L-24 Kosakowo*
M-8 Gdynia Chylonia L-25 Gotubie
M-9 Luzino L-26 Somonino
M-10 Wielki Kack (Karwiny)
M-11 Rumia Janowo
M-12 Nowy Dwor Gdanski
M-13 Gdynia Grabdwek
M-14 Gdynia Redtowo
M-15 Gdansk Strzyza
M-16 Gdansk Niedzwiednik
M-17 Gdansk Bretowo
M-18 Gdansk Jasien
M-19 Gdansk Kietpinek
M-20 Gdansk Matarnia

*) — wezet integracyjny przewidziany do urzgdzenia w przypadku rewitalizacji, przebudowy lub budowy

zwigzanej z tym weztem linii kolejowej,
Zrodto: Opracowanie wlasne
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Tabl. 3.16. Wykaz proponowanych transportowych przystankéw zintegrowanych W wojewddztwie pomorskim

Punkty transportowe

Przystanki zintegrowane
Nr Nazwa Nr Nazwa
PZ-1 Gdansk Osowa PZ-20 | Mrzezino
PZ-3 Strzebielino Morskie PZ-21 | Hel
PZ-4 Bozepole Wielkie PZ-22 | Gotubie Kaszubskie
PZ-5 Godetowo PZ-23 | Lisewo
PZ-6 Pszcz6tki PZ-26 | Morzeszczyn
PZ-7 Kaliska PZ-29 | Cieplewo
PZ-8 Smetowo PZ-30 | Kietpino Kartuskie
PZ-9 Somonino PZ-31 | Malbork Katdowo
PZ-10 Goscicino Wejherowskie PZ-32 | Jastarnia
PZ-14 Stare Pole PZ-34 | Gutowiec
PZ-16 Szymankowo PZ-39 | Zukowo Wschodnie
PZ-17 Zelistrzewo PZ-43 | Wiezyca
PZ-19 Swarozyn PZ-46 | Le$nice

Zrédto: Plan transportowy woj. pomorskiego

Do wymienionych punktéw niezbedne jest wskazanie dodatkowych funkcjonujacych w
metropolii, do ktérych nalezy zaliczy¢é: Gdansk Lostowice-Swietokrzyska, , Gdansk Oliwa
(petla tramwajowa), Gdansk Politechnika, Gdansk Zaspa, Gdansk Przymorze-
Uniwersytet, Gdansk Zabianka-AWFiS, Sopot Kamienny Potok, Gdynia Redtowo, Gdynia
Wzgérze Sw. Maksymiliana, Gdynia Grabéwek, Gdynia Chylonia, Gdynia Cisowa,.
Ponadto nalezy rozwazy¢ zmiane kategorii wezta integracyjnego Gdansk - Port Lotniczy
na wezel krajowy z uwagi na funkcjonujace z tego wezla liczne potaczenia lotnicze o
zasiegu krajowym, jak i miedzynarodowym.

Zdecydowana wiekszo$¢ ze wskazanych punktéw juz obecnie realizuje wymienione
funkcje, lecz nie zawsze z odpowiednio przystosowang do tego infrastruktura.
Wymienionym standardom odpowiadajg wezty: Gdansk Gtéwny, Gdansk Wrzeszcz,
Gdansk Zaspa, Gdansk Przymorze-Uniwersytet, Gdansk Zabianka-AWFiS, Sopot, Sopot
Kamienny Potok, Wejherowo, Rumia, Gdynia Chylonia, Gdynia Graboéwek, Gdynia
Gléwna, Gdynia Wzgérze Sw. Maksymiliana, Gdynia Redtowo, Gdynia Ortowo, Gdansk
Lostowice-Swietokrzyska, Gdansk Oliwa (petla tramwajowa), Tczew, Lebork, Malbork,
Pruszcz Gdanski.

Z uwagi na powyzsze wskazuje sie na potrzebe dostosowania znacznej liczby weztowych
punktéw transportowych do przyjetych standardéw oraz odpowiednie dostosowanie
oferty przewozowej wykorzystujacej ich potencjat celem realizacji zatozen
zrownowazonego rozwoju transportu.
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Zrodlo: opracowanie wihasne.
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3.8.4 Rekomendacje

W oparciu o powyzsze analizy sformutowano nastepujgce rekomendacje:

1) W przypadku planéw budowy lub rozbudowy wezta integracyjnego nalezy
wykona¢ szczegétowe analizy preferencji, potrzeb transportowych potencjalnych
uzytkownikow oraz prognozy ruchu wskazujgce zasadno$¢ budowy lub
rozbudowy wezta integracyjnego oraz koncepcje funkcjonalno-przestrzenng
dostosowang do oczekiwan jego uzytkownikéw.

2) Analizowane wezty s3 najistotniejszymi punktami integracji transportowej w OM
o funkcji metropolitalne;j.

3) Z uwagi na funkcje wezta oraz motywacje podrézy jego uzytkownikéw nalezy
zakwalifikowa¢ wezet Gdansk Port Lotniczy (PKM) do grupy weztéw krajowych.

4) Wysoce zalecane jest opracowanie plandw zréwnowazonego rozwoju
publicznego transportu zbiorowego dla kazdego z powiatéw w OM

3.9 INTEGRACJA TARYFOWA

Integracja taryfowo-biletowa w transporcie zbiorowym w obszarze metropolitalnym
wystepuje na rynkach czastkowych, wyznaczonych zakresem dziatalno$ci
poszczeg6lnych organizatoréw i operatoréw. Mozna wiec méwié o integracji taryfowo-
biletowej wylacznie ramach ustug oferowanych odrebnie przez ZTM w Gdansku lub
ZKM w Gdyni lub MZK Wejherowo lub Meteor Sp. z 0.0. lub PKP SKM w Troéjmiescie lub
Przewozy Regionalne lub poszczegélnych przewoznikéw w regionalnym pasazerskim
transporcie drogowym.

W OM (na terenie 14 gmin), po powotaniu Metropolitalnego Zwigzku Komunikacyjnego
Zatoki Gdanskiej, funkcjonuje bilet metropolitalny, czeSciowo integrujacy oferte
taryfowo-biletowg trzech organizatoréw transportu miejskiego, SKM i PR.

Ograniczenie integracji transportu zbiorowego w obszarze metropolitalnym wptywa
niekorzystnie na podziat zadan przewozowych, powodujac docigzanie uktadu
drogowego i powstawanie okreslonych rezerw w transporcie kolejowym. Dotyczy to
zwlaszcza podrdzy miedzymiejskich, ktére w wiekszym zakresie mogtyby by¢
realizowane SKM.

Badania symulacyjne
Na potrzeby niniejszej analizy przeprowadzono badania w jakim stopniu wprowadzenie
petnej integracji taryfowej pomiedzy organizatorami miejskiego transportu zbiorowego
oraz przewoznikami kolejowymi wptynetoby na zmiane udziatu podrozy transportem
zbiorowym. Badania przeprowadzono z wykorzystaniem modelu podrozy dla OM, w
ktérym zatozono dwa scenariusze:

a) utrzymanie integracji taryfowej na obecnym poziomie;

b) rozwiniecie integracji taryfowej pomiedzy organizatorami miejskiego transportu

zbiorowego oraz regionalnymi przewoznikami kolejowymi.

Uzyskane wyniki, przedstawione w Tabl. 3.17, wykazuja, iZ w przypadku wprowadzenia
petnej integracji taryfowej nastapi wzrost liczby podrozy transportem zbiorowym o
okoto 2,4%. Prognozuje sie takze wzrost udziatu przewozéw transportem kolejowym o
okoto 8,3% sposrod wszystkich podrdzy transportem zbiorowym.
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Tabl. 3.17. Wskazniki wpbywu integracji na liczbe podrozy transportem zbiorowym

inllgg?ol)k Bez integracji taryfowej Z integracja taryfowa
Udziat podrézy transportem zbiorowym 38,0% 39,1%
Zmiana liczby podrézy transportem zbiorowym 0,0% +2,4%
Udziat podrézy transportem kolejowym 22,0% 30,3%

3.9.1 Rekomendacje

W oparciu o powyzsze analizy wnioskuje sie, Ze integracja taryfowa pomiedzy
wszystkimi publicznymi Srodkami transportu w OM przyczyni sie do istotnego wzrostu
udziatu podrézy transportem zbiorowym oraz wzrostu udziatu podrézy transportem
kolejowym, wykorzystujagc tym samym jego potencjat, co jest zgodne z zasada
zrownowazonego rozwoju. Rekomenduje sie zatem podjecie dziatan dazacych do
zwiekszenia poziomu integracji taryfowo-biletowej pomiedzy wszystkimi $rodkami
transportu publicznego transportu zbiorowego. Jednym z takich dzialan moze by¢
powotanie Regionalnego Zarzadu Publicznego Transportu, zgodnie z zapisami Planu
zrOwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla wojewo6dztwa
pomorskiego. Oferta ZTR, w tym system taryfowo-biletowy powinny by¢ zintegrowane
w ofertg pozostatych organizatoréw publicznego transportu zbiorowego w OM.

4. WNIOSKI I REKOMENDACJE

Stan obecny funkcjonowania systemu transportowego OM oraz dziatania projektowe i
inwestycyjne wskazuja, ze do roku 2020 zrealizowane zostang te zadania strategiczne,
ktére s3 obecnie w fazie procesu inwestycyjnego. W innych zadaniach zakonczenia
inwestycji mozna sie spodziewac¢ po roku 2020. W niniejszym opracowaniu dokonano
analizy wybranych elementdw rozwoju transportu w OM, ze szczeg6lnym
uwzglednieniem dziatan polityki transportowej oraz rozwoju uktadu sieci
transportowe;j.

Przeanalizowano  cztery  scenariusze  rozwoju  systemu  transportowego
uwarunkowanych rozwojem gospodarczym oraz prowadzong politykg transportowa:
scenariusz stagnacji, restrykcji, rozwoju promotoryzacyjnego, rozwoju
zrownowazonego. Z punktu widzenia wspotczesnych oczekiwan wzgledem systemow
transportu, scenariusz zrownowazony nalezy traktowac jako scenariusz preferowany,
jednak jednocze$nie najtrudniejszy w realizacji. W Scenariuszu tym zatozono
najkorzystniejsze warunki funkcjonowania transportu wynikajace, z dostosowania
oferty przewozowej oraz rozbudowy sieci transportowej o najwazniejsze odcinki
zarowno dla transportu indywidualnego, jak i zbiorowego. Pozostate scenariusze nalezy
traktowa¢ jako niepozadane, ale prawdopodobne, przedstawiajace konsekwencje
niezrealizowania scenariusza zréwnowazonego. W ramach rekomendowanego
scenariusza proponuje sie nastepujace dzialania w zakresie poszczegélnych gatezi
transportu

Transport drogowy. Sie¢ transportu drogowego na obszarze wojewodztwa
pomorskiego i na obszarze OM w zasadniczej czesci jest juz uksztattowana. Nie mniej dla
sprawnego jej funkcjonowania jako systemu transportu drogowego realizujgcego
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potrzeby uktadu osadniczego i uktadu produkcyjnego wymaga uzupeinien takich jak:
Obwodnica Metropolitalna i Trasa Kaszubska (w ciggu drogi S6), odcinek drogi S7 z
Koszwat do Elblgga, Obwodnica Po6inoca Aglomeracji Tréjmiejskiej (OPAT) oraz
obwodnice wielu miejscowosci (Obwodnica Kartuz, Sierakowic itp.).

Transport kolejowy. Sie¢ transportu kolejowego i jej stan rzutuje na niestety jeszcze za
matly udzial podrézy odbywanych tym srodkiem transportu w obszarze OM. Planowana
modernizacja istniejacej sieci kolejowej i budowa nowej linii (PKM) moze sie przyczynic
do zwiekszenia udzialu transportu kolejowego w przewozach oséb. Istotnym
problemem jest mozliwo$¢ obstugi transportu towarowego w dojazdach do portow
morskich. Niezbedna jest koordynacja dziatan na poziomie krajowym, regionalnym i
metropolitalnym, spdjne potraktowanie i zapewnienie finansowania modernizacji catej
linii 201 do Maksymilianowa w ramach perspektywy 2014 - 2010 obejmujacej
elektryfikacje, dobudowa toréw oraz odbudowg uktadéw stacyjnych.

Porty morskie. Istnieje konieczno$¢ zapewnienia portom morskim Gdynia i Gdansk,
poczawszy od terminali portowych, dostepu drogowego i kolejowego zgodnego z
wymogami sieci TEN-T. Dla transportu drogowego oznacza to konieczno$¢ zapewnienia
potaczen drogowych o konstrukcji nawierzchni przenoszacej nacisku 11,5 ton/o$
(budowa tacznika pomiedzy obwodnicg Trdjmiasta, a portem w Gdyni), dla transportu
kolejowego zelektryfikowanie linii (np. 201) i bocznic oraz zapewnienie konstrukcji
torowisk przenoszacych naciski co najmniej 22,5 t/o$, predkosci 100 km/h,
uruchomienia pociggéw o dtugosci 740 m oraz wdrozenie systemu ERTMS.

Wezly integracyjne s3 jednym z najistotniejszych elementéw integracji systemu
transportowego. Rozbudowa infrastruktury transportowej o analizowane wezty wraz z
dostosowaniem oferty przewozowej przyczyni sie do wzrostu atrakcyjnosci srodkow
transportu zbiorowego, ale takze rowerowego. Dziatania te sg zatem zgodne z idea
zréwnowazonego rozwoju, wedtug ktérej nalezy dazy¢ do optymalizacji wykorzystania
srodkéw transportu w realizacji podrozy.

Polityka transportowa. Wskazane w opracowaniu elementy i dziatania polityki
transportowej, jakim sg polityka parkingowa oraz integracja taryfowo-biletowa, jak
wykazaty wyniki analiz, moga istotnie wplyna¢ na zwiekszenie udzialu transportu
zbiorowego i rowerowego w podziale zadan przewozowych. Rekomenduje sie zatem
szczegbtowe opracowanie dziatan oraz catej polityki transportowej zintegrowanej
obejmujacej OM.

Wymienione oceny oraz przedstawione w niniejszym opracowaniu analizy wskazujg na
kierunki dzialan strategicznych, ktore nalezy podja¢ przy formutowaniu strategii OM.
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