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Executive summary

Najwazniejsze ustalenia

1.

Infrastruktura transportowa odgrywa szczegdlng role w rozwoju analizowanego OM.
Wynika to z jego potozenia wzgledem elementéw srodowiska naturalnego, postepujacej
suburbanizacji i wzrostu mobilnosci mieszkarncéw oraz wspétwystepowania na terenie OM
wszystkich gatezi transportu. W tych warunkach szeroko rozumiane sieci transportowe s3
podstawowg determinantg rozwoju przestrzennego w OM. Potrzeby zwigzane z ochrong
srodowiska naturalnego oraz bariery wynikajagce z rosngcej kongestii powodujg, ze
szczegblnie wazna staje sie struktura modalna przewozéw.

. Jednym z podstawowych uwarunkowan rozwoju infrastruktury transportowej jest

planowanie przestrzenne, w tym pokrycie planistyczne. Miasta stanowigce rdzen OM
charakteryzujg sie relatywnie dobrym pokryciem planami miejscowymi (zwtaszcza Gdansk;
Sleszyiski i im. 2012), ale juz w catym wojewddztwie pomorskim wskaznik pokrycia
planistycznego jest blisko dwukrotnie nizszy od $redniej krajowe;.

Badania presji na grunty (wyrazajacej sie odsetkiem uzytkdw rolnych przewidzianych do
odrolnienia) wskazujg na nieustajgcg presje suburbanizacyjng (wskazniki s wyzsze od
krajowych) i stanowig przestanke dla lepszej koordynacji systemu planowania z rozwojem
infrastruktury transportowej.

Badania dostepnosci potencjatowej pokazujg, ze obszar rdzeniowy OM jest relatywnie
dobrze dostepny w ujeciu krajowym i miedzynarodowym oraz, ze analizowane wskazniki
ulegty znacznej poprawie w wyniku ukonczenia pdétnocnej czesci autostrady Al. Dzieki
istnieniu obwodnicy tréojmiejskiej dostepnos¢ jest relatywnie dobra takze w zachodniej
czesci OM, w sposdb skokowy maleje natomiast w jednostkach stanowigcych pétnocng
czes¢ Obszaru.

. OM stanowi takze wezet bazowy podstawowej sieci TEN-T dla Korytarza Battyk-Adriatyk, co

daje mu dodatkowe mozliwosci rozwojowe w obecnej perspektywie finansowej UE (m.in.
mozliwos$¢é korzystania z instrumentu CEF). O dobrej dostepnosci miedzynarodowej
decydujg takze dwa duze porty morskie, o rosngcych przetadunkach oraz rozbudowywany
port lotniczy.

W ujeciu krajowym kluczowym problemem pozostaje powigzanie transportowe z innymi
metropoliami, w tym przede wszystkim z Warszawg, a w drugiej kolejnosci z Poznaniem i
Szczecinem (i dalej Berlinem oraz Hamburgiem).

Inwestycje infrastrukturalne podejmowane w ostatnich latach na terenie OM w wiekszym
stopniu koncentrujg sie w jego czesci potudniowej. W 2014 r. nie funkcjonuje zadna droga
stanowigca uktad obwodowy dla Wejherowa, Redy i Rumi. Na tym samym kierunku
koniecznoscig jest takze modernizacja, lub dodane nowego toru na linii kolejowej nr. 250.

. OM jest terenem bardzo silnych proceséw suburbanizacyjnych. Ma miejsce szybki wzrost

liczby ludnosci, gtdéwnie ludzi mtodych, dojezdzajgcych do pracy do Tréjmiasta. Uktad rzezby
oraz wzgledy ochrony przyrody spowodowaty, ze obok gtéwnego korytarza pdtnoc-
potudnie, strefg suburbanizacji stat sie obszar potozony na zachdéd od Obwodnicy
Tréjmiasta. Problemem jest odpowiedni dostep z tych terenéw do obszaru rdzeniowego
zaréwno w transporcie indywidualnym, jak i zbiorowym.

. W wyniku realizacji kolejnych inwestycji w okresie programowania 2014-2020 nalezy

spodziewaé sie poprawy dostepnosci drogowej wzdtuz planowanej Trasy Kaszubskiej,
Obwodnicy Metropolitalnej oraz dostepnosci kolejowej mieszkaricdw Zukowa, Kartuz,
dzielnicy Gdanska-Osowa i pasazerow portu lotniczego Gdarsk-Rebiechowo (w wyniku
oddania w 2015 r. Pomorskiej Kolei Metropolitalnej). Realizacja nowych wyraznie poprawi
dostepnos¢ niektérych jednostek czesci zachodniej, nie majac praktycznie wptywu na

3
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poziom dostepnosci na pétnocy. Powstajgce inwestycje nie rozwigzg tez problemu waskich
gardet po wschodniej stronie obwodnicy Trdjmiasta, przede wszystkim na wjazdach do
Sopotu i Gdyni.

10.Na obszarze OM istnieje duze zrdéznicowanie gateziowe w transporcie (transport
autobusowy miejski i regionalny, kolej miejska i regionalna, trolejbusowy, tramwajowy,
tramwaj wodny). Ta zaleta stanowi jednoczesnie bariere z uwagi na nieadekwatny do
nasilajgcych sie proceséw suburbanizacji poziom integracji transportu publicznego.

11.Brak jest pefnej integracji organizacji systemdéw transportu publicznego na poziomie
regionalnym oraz aglomeracyjnym, pomimo istnienia MZK ZG jako instytucji zarzadzajacej i
koordynujacej transport zbiorowy na poziomie obszaru metropolitalnego. Na to naktada sie
niekorzystna i skomplikowana struktura wiascicielska PKP SKM, a konsekwencjg jest brak
jednolitych rozwigzan taryfowych dla kolei i transportu autobusowego. W efekcie mamy do
czynienia z niekorzystnym trendem spadku udziatu transportu publicznego w przewozach
ogotem. Przyczyny tego spadku sg ztozone i, obok brakdw organizacyjnych, obejmujg m.in.
wzrost poziomu motoryzacji, wzrost dostepnosci transportem indywidualnym, zmniejszenie
kongestii w Gdansku, przestarzaty tabor kolejowy wykorzystywany w przewozach
wojewaddzkich lub brak uprzywilejowania pojazdéw transportu zbiorowego w ruchu.

12.Na sytuacje transportowg OM ogromny wptyw ma intensywny, bezprecedensowy rozwaéj
portéw morskich, w tym przede wszystkim rozbudowa terminali kontenerowych. W okresie
programowania 2007-2013 dokonano znaczgcych inwestycji poprawiajgcych dostepnosc
portéw morskich od strony morza oraz od strony lgdu, jednak w tym drugim przypadku
poprawa dotyczyta gtéwnie transportu drogowego. Dalszy rozwdj portéw morskich
zwiekszy przewozy towarowe. Jednoczesnie ukonczone remonty na liniach kolejowych do
Warszawy, Bydgoszczy i KosScierzyny bedg skutkowaty wzrostem ruchu pasazerskiego.
Wystgpi konkurencja o infrastrukture torowag z komunikacja pasazerskg dalekobiezna
(Pendolino).

13.Realizowanie przewozdéw towarowych przez obszary rdzeniowe OM, stanowi zagrozenie
zwigzane z transportem tadunkéw niebezpiecznych, ktére powinny by¢ kierowane na linie
obwodowe.

Kluczowe wnioski i rekomendacje dla polityki

1. W wyniku pogtebionej analizy oraz analizy SWOT zidentyfikowano pie¢ najwazniejszych
podstawowych probleméw, ktdére powinny zostaé rozwigzane w kolejnym okresie
programowania lat 2014-2020. S3 to:

e Krytyczne waskie gardto drogowe (a czesciowo takze kolejowe) w czesci pdtnocnej
Tréjmiasta, na obszarze miast Gdyni, Rumi, Redy i Wejherowa oraz waskie gardta na
czesci dojazdéw do obwodnicy Tréjmiasta (z Gdyni i Sopotu).

e Brak szybkiego potaczenia drogowego i kolejowego Tréjmiasta z innymi metropoliami, w
tym ze stolicg kraju Warszawa.

e Staba dostepnos$é¢ komunikacyjna obszardw potozonych na zachéd od obwodnicy
Trdjmiasta.

e Nie wystarczajaca integracja planowania i organizacji transportu publicznego w Obszarze
Metropolitalnym.

e Zagrozenie obstugi portéw morskich w wyniku ograniczonej przepustowosci sieci
kolejowej.

2. W warunkach juz zaistniatej rozproszonej suburbanizacji, kluczowy jest rozwdj weztéw i
rozwigzan multimodalnych w transporcie pasazerskim, jako jedynej opcji zapewnienia obstugi
transportowej strefy zewnetrznej (park and ride, car sharing itp.)
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3. W transporcie szynowym, szczegdlnie istotne jest przedtuzenie kolei metropolitalnej w
kierunku potnocnym do Kosakowa, a takze zwiekszenie przepustowosci stacji kolejowej
Gdansk.

4. W transporcie drogowym celowe wydaje sie poszerzenie obwodnicy Tréjmiasta do trzech
pasow ruchu, budowa OPAT (wraz z dojazdem do portu w Gdyni) oraz budowa tras
poprawiajgcych dostep z Gdyni i Sopotu do obwodnicy tréjmiejskiej.

5. W zakresie potgczen zewnetrznych priorytetem sg inwestycje kolejowe i drogowe tgczace
OM z Warszawg, a w drugiej kolejnosci z Poznaniem, Szczecinem i Berlinem.

6. Powinny zosta¢ podjete wzmozone dziatania na rzecz wzrostu konkurencyjnosci transportu
publicznego, w tym przede wszystkim jego koordynacja na terenie OM (powotanie
Regionalnego Zarzadu Publicznego Transportu Zbiorowego), preferencje w ruchu drogowym,
wymiana taboru autobusowego i SKM, a takze budowa weztéw multimodalnych, w tym
weztéw dostosowanych do potrzeb oséb o ograniczonej mobilnosci. W tym kontekscie
istotne jest takze rozwigzanie problemdw w strukturze wtasnosciowej SKM

7. Konieczne jest przeniesienie kompetencji gmin co do organizacji transportu publicznego
(uktad sieci, taryfy, bilet) na poziom OM.

8. Celowe wydaje sie zachowanie rezerw terenowych pod nowe inwestycje, zwtaszcza pod
infrastrukture kolejowg niezbedng do wtasciwej obstugi portdw morskich.

9. Nalezy zachowa¢ infrastrukture lotniska Gdynia Kosakowo (niezaleznie od obecnego popytu),
jako rezerwy dla rozwoju lotnictwa cywilnego

Key findings

1. Transport infrastructure plays a particular role in the development of the
Metropolitan Area under study. This follows from its location with regard to
elements of natural environment, ongoing suburbanization and growth in
mobility of population as well as from the fact that within the MA there occur
all modes of transport. Under these conditions, broadly understood transport
networks are the basic determinant of spatial development. The needs related
to natural environment protection and barriers that result from the growing
congestion contribute to the fact that modal transport structure is gaining in
particular significance.

2. Spatial planning, including planning coverage, is one of the basic determinant
factors behind development of transport infrastructure. Cities that constitute
core of the MA are characterized by a relatively good coverage by local plans
(especially Gdansk), but as far as the entire Pomorskie voivodeship is
concerned, the rate of planning coverage is nearly twice as low than the
national average.

3. Research study into the pressure for lands (expressed by the percentage of
farm-lands intended for de-agriculturalization) indicates that suburbanization
trend continue to be strong (rates are twice as high as the national average)
and constitute a basis for better coordination between planning system and
transport infrastructure.

4. Study on potential accessibility indicate that the MA core sectors are relatively
well accessible both nationally and internationally, and that there has been a
noticeable improvement in terms of indices under investigation owing to
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10.

11.

putting into operation the northern segment of A1 motorway. Also, due to the
Tri-City bypass, there is a relatively satisfactory accessibility in the western part
of the MA. However, the accessibility is abruptly declining in the units situated
in the northern part of the MA.

The MA constitutes also the basic hub of the TEN-T network for the Baltic-
Adriatic Corridor, which provides further developmental potentiality in the
current EU financial perspective (e.g. an access to CEF funds). In addition, a
good international accessibility is secured by two large seaports, with growing
transshipment operations, and well-developed airport.

As regards the national perspective, the key problem remains the transport
connection with other metropolises, including primarily Warsaw, and then
Poznan and Szczecin (and further on with Berlin and Hamburg).

Infrastructural investments undertaken in recent years in the MA are to a larger
degree concentrated on its southern part. As of 2014 there was no road in
operation forming the part of the bypass system for Wejherowo, Reda and
Rumia. In this direction, there is an urgent need to modernize or construct a
new rail-track on the rail line no. 250.

The MA is a place where strong suburbanization processes are taking place.
There is also noted a rapidly growing population, especially the youth,
commuting to work in the Tri-City. The land relief and considerations pertaining
to environment protection caused that, next to the main North-South corridor,
the area situated to the west of the Tri-City Bypass has become the
suburbanization zone. The problem arose from the fact that there is reduced
accessibility from these areas to the MA core both in individual an public
transportation.

As a result of successive investment projects, in the programming period 2014-
2020, it should be expected that there will occur improvement in road
accessibility along the planned Kaszubska Route, the Metropolitan Bypass, as
well as in rail accessibility for the inhabitants of Zukéw, Kartuzy, district of
Gdansk — Osowo and passengers of the airport Gdansk-Rebiechowo (due to
completing the construction of the the Pomeranian Metropolitan Railway). The
completion of these infrastructure projects will noticeably improve accessibility
in the North MA. However, these investments will not resolve the problem of
transport bottlenecks to the east of the Tri-City Bypass, primarily in the
incoming roads to Sopot and Gdynia.

In the MA, there is a marked differentiation in terms of modal transport
(municipal and regional public bus transport, urban and regional rail, trolleybus
and tram transport, ferry trams). This asset is at the same time a barrier due to
inadequate level of integration of public transport in the context of increased
processes of suburbanization.

There is a lack of full integration between public transport systems at the
regional and agglomeration level, despite the existence of Metropolitan Public
Transport Association of Gdansk Bay as the governing institution that
coordinate public transport on the level of metropolitan area. This situation is
exacerbated by the fact that there is an unfavorable and complicated
ownership structure of the PKP SKM (Polish State Railways Fast City Rail) —as a
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result there are no uniform tariffs for rail and public bus transport in general
transit. The causes of that decline are complex and, in addition to
organizational shortcomings, these include inter alia growth in the level of
motorization, better accessibility by individual transport, reduced congestion in
Gdansk, and outdated railway rolling stock that is utilized in voivodeship transit
or the fact that public transport vehicles cannot enjoy certain valuable
privileges and priorities in the road traffic.

12. The transport situation within the MA has been markedly influenced by
unprecedented development of seaports, primarily by extension/development
of container terminals. During the programming period 2007-2013 significant
investments were made that enhanced accessibility of seaports both from sea
and land, however, concerning the latter case, this improvement concerned
mainly the road transport. Further development of seaports will lead to
increasing the goods transportation. At the same time, renovation and
modernization of rail lines towards Warsaw, Bydgoszcz and Koscierzyna was
finally completed which will result in growth in passenger traffic. This will
create a competition for rail infrastructure with long-distance passenger
transportation (Pendolino).

13. Carrying out of goods transport operations through the MA core sectors pose a
threat associated with the transport of hazardous cargoes. Such cargoes should
be carried through the railway and road lines encircling the core areas.

Key conclusions and policy recommendation

1. As a result of an in-depth study and a SWOT analysis five the most important
basic problems have been identified, which should be resolved in the
subsequent programming period 2014-2020. These are as follows:

e Acutely narrow road bottleneck (and partly also rail bottleneck) in the
northern part of the Tri-City, in the region of cities: Gdynia, Rumia, Reda and
Wejherowo, as well as road bottlenecks in some parts of approach roads to
the Tri-City Bypass (from Gdynia and Sopot);

e There is a lack of fast road-rail link connecting Tri-City with other
metropolises, including Warsaw, the capital of Poland;

e Poor transportation accessibility of the areas situated to the west of the Tri-
City Bypass;

e Inadequate integration between planning and organization of public transport
in the MA,;

e Threat to the effective operation and functioning of seaports, due to
restricted traffic flow capacity of the rail network.

2. In the ensuing conditions of a dispersed suburbanization, it is of key importance
to develop junctions/nodes and seek for multimodal solutions in the passenger
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transport, which are seen as an only model of ensuring transportation services
that fit the needs of external zone (park and car, car sharing, etc.)

3. Concerning rail transport, it is of particular importance to extend metropolitan
rail into northern direction toward Kosakowo, as well as increasing flow capacity
of Gdansk railway station.

4. Concerning road transport, it is reasonable to enlarge the road of the Tri-City
Bypass from two to three lanes, to construct OPAT (the Bypass of the Northern
Tri-City Agglomeration) that include link to seaport in Gdynia, and to develop
routes that enhance accessibility to Gdynia and Sopot from the Tri-City Bypass.

5. Concerning road transport, it is reasonable to enlarge the road of the Tri-City
Bypass from two to three lanes, to construct OPAT (the Bypass of the Northern
Tri-City Agglomeration) that include link to seaport in Gdynia, and to develop
routes that enhance accessibility to Gdynia and Sopot from the Tri-City Bypass.

6. Considerable efforts are required to increase competitiveness of public
transport, and to coordinate its activities in the whole of the MA (establishing the
Regional Executive Board of Public Transport), to introduce preferential
treatment in road traffic, to carry out replacement of a passenger bus fleet and a
rolling stock of SKM (Fast City Train).

7. It is necessary to transfer competencies concerning the organization of public
transport (shape of network, tariffs, tickets) from gmina (commune) authorities
to the level of the MA.

8. ltis expedient to preserve land reserves for potential new investments, especially
for development of rail infrastructure necessary for providing appropriate
services to the MA seaports.

9. It is required to preserve the infrastructure of the airport Gdynia Kosakowo
(independently of the current demand), as a potential reserve for the purposes of
civilian aviation.

1. Wprowadzenie

Infrastruktura transportowa odgrywa szczegélng role w rozwoju analizowanego OM. Wynika
to z jego potozenia wzgledem elementdw srodowiska naturalnego, postepujacej suburbanizacji
i wzrostu mobilnosci mieszkancow oraz wspoétwystepowania na terenie OM wszystkich gatezi
transportu. W tych warunkach szeroko rozumiane sieci transportowe sg podstawowgq determinantg
rozwoju przestrzennego w OM. Potrzeby zwigzane z ochrong Srodowiska naturalnego oraz bariery
wynikajgce z rosngcej kongestii powodujg, ze szczegdlnie wazina staje sie struktura modalna
przewozow. W kontekscie rozwoju metropolii zagadnienia zwigzane z transportem oraz z mobilnoscig
mieszkancow traktowaé mozna zaréwno jako narzedzia do przyspieszenia jej roli miedzynarodowej
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(kreowanie wezta globalnego), jak tez przez pryzmat barier ograniczajagcych ten rozwodj
(niedostateczna dostepnosé, kongestia, niska jakos$¢ transportu publicznego).

Biorgc pod uwage wymienione uwarunkowania, problemy transportowe Obszaru
Metropolitalnego nalezy rozpatrywac na trzech podstawowych ptaszczyznach:

— transportu indywidualnego,

- transportu zbiorowego,

- transportu towarowego.

W kazdej z tych kategorii mozliwa jest odrebna analiza diagnostyczna oraz préba odpowiedzi
na podstawowe pytania badawcze.

W diagnozie wykorzystano trzy podstawowe zrédta informacji: a) badania dedykowane
wykonane na potrzeby opracowania (np. analizy dostepnosci potencjatowej), b) wyniki
wczesniejszych opracowan zawarte w dokumentach strategicznych, raportach oraz w literaturze
przedmiotu oraz, w celu weryfikacji postawionych tez, c) warsztaty przeprowadzone dwukrotnie z
udziatem Partneréw OM oraz ekspertéw lokalnych.

2. Uwarunkowania

2.1. Pokrycie planistyczne i presja na grunty

Jednym z podstawowych uwarunkowan rozwoju infrastruktury transportowej jest
planowanie przestrzenne, w tym pokrycie planistyczne. Miasta stanowigce rdzert OM charakteryzujg
sie relatywnie dobrym pokryciem planami miejscowymi (zwtaszcza Gdansk — 67,3% powierzchni
miasta objetej planami miejscowymi; Sleszyrski i in. 2014), ale juz w catym wojewddztwie pomorskim
wskaznik pokrycia planistycznego jest blisko dwukrotnie nizszy od $redniej krajowej (odpowiednio
18,8% i 27,9%). Jednoczesnie badania presji na grunty (wyrazajacej sie odsetkiem uzytkéw rolnych
przewidzianych do odrolnienia) wskazujg na nieustajgcg presje suburbanizacyjng (wskazniki sg
wyzsze od krajowych) i stanowig przestanke dla lepszej koordynacji systemu planowania z rozwojem
infrastruktury transportowej. W 2012 r. w planach miejscowych w wojewddztwie pomorskim
zmieniono przeznaczenie 2,32% catkowitej powierzchni gmin i az blisko 14% powierzchni objetej
planami miejscowymi. W Polsce odpowiednie wskazniki wynosity tylko 1,5 i 8,3%. W ramach
wojewoddztwa zdecydowanie najbardziej alarmujgce wartosci odnotowano w OM, a szczegdélnie w
jego poétnocnej czesci (powiaty pucki i wejherowski ; ponad 6%; poréwnaj ryc. 1). Wartosci te naleza
do najwyzszych w skali kraju.
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Ryc. 1 Udziat powierzchni powiatow objetej zmianami przeznaczenia gruntéw rolnych na cele
nierolnicze
Zrédto: Sleszyriski i in., 2014, Analiza stanu i uwarunkowan prac planistycznych w gminach.

Tym samym potwierdzona zostaje teza, ze OM jest terenem bardzo silnych procesow
suburbanizacyjnych, potegowanych turystycznym charakterem swojej pétnocnej czesci. W jego
strefie zewnetrznej ma miejsce szybki wzrost liczby ludnosci, gtdwnie ludzi mtodych, dojezdzajacych
do pracy do Tréjmiasta. Uktad rzezby terenu oraz wzgledy ochrony przyrody spowodowaty, ze obok
gtéwnego korytarza pdétnoc-potudnie, strefg suburbanizacji stat sie obszar potozony na zachéd od
Obwodnicy Trdjmiasta (skala zmian przeznaczenia gruntéw jest tam nieco mniejsza niz na potnocy,
ale w powiecie kartuskim nadal przekracza 3%). Problemem jest odpowiedni dostep z tych terendw
do obszaru rdzeniowego zarowno w transporcie indywidualnym, jak i zbiorowym.

2.2. Obecny uklad sieci transportowych

Na terenie Tréjmiejskiego Obszaru Metropolitalnego funkcjonuje szczegdlnie ztozony system
transportowy, w ktérym koegzystencja poszczegdlnych podsystemow transportu drogowego,
kolejowego, morskiego, lotniczego oraz miejskiego stanowi o konkurencyjnosci obszaru
metropolitalnego. W szerszym konteks$cie podsystem transportu drogowego i kolejowego zostat
przedstawiony na ryc. 2 i 4. Podsystemy transportowe OM stanowig w duzej czesci fragment
korytarza bazowego TEN-T Battyk-Adriatyk.
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Ryc. 2. Kluczowe obiekty infrastruktury liniowej i punktowej na obszarze TOM wraz z planowanymi
inwestycjami
Zrédto: opracowanie wiasne.

Podsystem transportu drogowego ulegt znaczacej poprawie w ostatnich latach. Szkielet
systemu stanowi w uktadzie potudnikowym autostrada Al tgczgca Trojmiasto z centralnym obszarem
kraju oraz jej przedtuzenie w kierunku Gdyni w postaci drogi ekspresowej S6, tj. obwodnicy
tréjmiejskiej. Dodatkowo na odcinku od wezta z A1 do Koszwat funkcjonuje w kierunku wschodnim
droga ekspresowa S7 stanowigca potudniowg obwodnice Gdanska. Poprawit sie réwniez dojazd do
obu obwodnic z Gdarnska na odcinku potudniowym obwodnicy zachodniej (Trasa Stowackiego, Aleja
Armii Krajowej oraz wezet Karczemki) oraz dojazd do portéw morskich w Gdansku (Trasa
Sucharskiego) i Gdyni (Trasa Kwiatkowskiego). Realizacja inwestycji skutkowata znaczaca poprawa
funkcjonowania podsystemu transportu drogowego w Gdansku. W planach w okresie
programowania 2014-2020 jest realizacja Obwodnicy Metropolitalnej oraz Trasy Kaszubskiej jako
odcinkéw drogi ekspresowej S6. Nierozwigzanymi waskimi gardtami w podsystemie transportu
drogowego s3: brak Obwodnicy Pétnocnej Aglomeracji Tréjmiejskiej (OPAT) wraz z alternatywnym
dojazdem do portu w Gdyni oraz ktopotliwy dojazd do Sopotu od strony obwodnicy, ktéry mégtby
zostac¢ rozwigzany przez budowe ul. Nowej Spacerowej wraz z tzw. tunelem pod Pachotkiem.

Podsystem transportu kolejowego stanowi system infrastruktury zarzadzany przez PKP PLK
oraz wydzielony system kolei miejskiej w postaci PKP Szybkiej Kolei Miejskiej w Trojmiescie. Gtowne
potoki ruchu kolejowego majg miejsce na osi pdétnoc-potudnie. Stan sieci kolejowej nie jest
zadawalajacy. W ostatnich latach nastgpita na wielu odcinkach sieci znaczgca dekapitalizacja. Jednak
z drugiej strony inwestycje w postaci tzw. Pomorskiej Kolei Metropolitalnej, ktéra ma zosta¢ oddana
w 2015 r. i potaczy¢ Gdansk Osowe oraz port lotniczy w Gdansku Rebiechowie z Gdaniskiem, a takze
znaczgca poprawa czasu podrézy na linii Gdansk-Warszawa stanowig o szansach wazrostu
konkurencyjnosci kolei dla transportu pasazerskiego. Problem stanowi integracja podsystemu
transportu kolejowego z pozostatymi podsystemami transportu miejskiego i szerzej — transportu
publicznego, a takze z transportem indywidualnym (wezly integracyjne). Coraz wieksze znaczenie
kolej ma réwniez w transporcie towarowym. Planowane sg utatwienia w zakresie transportu
towardéw z portédw w postaci znaczgcych inwestycji na liniach dojazdowych do portéw morskich w
Gdansku i Gdyni w okresie programowania 2014-2020. Nowe szybkie pofgczenia kolejowe z
Warszawg oraz rozwdj terminali drogowo-kolejowych, centréw logistycznych, a przede wszystkim
wzrost obrotéw kontenerowych w portach Tréjmiasta bedzie skutkowat wzrostem znaczenia
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podsystemu transportu kolejowego, ale przy braku znaczgcych inwestycji (m.in. budowa nowego
mostu kolejowego nad Martwg Wistg, rozbudowa linii nr 9 i 201) moze prowadzi¢ do nasilenia
problemdéw z przepustowoscig podsystemu. Juz obecnie wystepuja one zwtfaszcza na odcinku
Gdansk-Tczew. Inwestycje w ciggu E-65 spowodujg takze zamkniecie niektérych przejazdéw
kolejowych oraz przejs¢ dla pieszych, co wptynie negatywnie na integralnos$¢ systeméw drogowych
oraz autobusowej komunikacji miejskiej.

Podsystem transportu miejskiego jest bardzo zréznicowany (transport autobusowy miejski i
regionalny, kolej miejska i regionalna, trolejobusowy, tramwajowy, tramwaj wodny). W ostatnich
latach miaty miejsce znaczgce inwestycje infrastrukturalne w postaci rozbudowy trakcji tramwajowej
w Gdansku oraz linii trolejbusowych w Gdyni oraz inwestycje taborowe, co jednak jak dotad nie
skutkowato wzrostem udziatu transportu publicznego w podziale modalnym. Problem ponadto
stanowi niewystarczajgca liczba weztéw przesiadkowych oraz staba integracja organizacji systemoéw
transportu publicznego na poziomie regionalnym oraz aglomeracyjnym, szczegdlnie miedzy
przewoznikami miejskimi a PKP SKM. Brak instytucji zarzadzajacej i koordynujgcej transport zbiorowy
na poziomie obszaru metropolitalnego moze zostaé¢ rozwigzany w najblizszych latach w wyniku
dalszej integracji w ramach MZK ZG oraz realizacji plandw powotania Regionalnego Zarzadu
Publicznego Transportu Zbiorowego (RZPTZ).

Podsystem transportu morskiego stanowia przede wszystkim dwa duze porty morskie w
Gdyni i Gdansku, ktoére obok tadunkéw masowych odznaczajg sie rosngcymi przetadunkami
kontenerowymi w czterech terminalach: DCT - Deepwater Container Terminal Gdansk, BCT — Battycki
Terminal Kontenerowy, GTK - Gdanski Terminal Kontenerowy oraz GCT - Gdynia Container Terminal.
Dwa terminale promowe w Gdansku (potgczenie do Sztokholmu) i Gdyni (potgczenie do Karlskrony)
obstugujg ok. 600 tys. pasazeréw rocznie. Szybki rozwdj przetadunkéw kontenerowych w Tréjmiescie
sprawit, ze aktualnie obok Petersburga (2,5 min TEU w 2013 r.) uktad portéw Gdanska i Gdyni jest
najbardziej liczagcym sie uktadem portéw kontenerowych na Battyku (tgcznie 1,9 min TEU w 2013 r.).
Jeszcze w 2009 r. w warunkach kryzysowych nastgpito zmniejszenie wolumenu obrotéw
kontenerowych w polskich portach. Jednak w latach 2009-2013 obroty te zwiekszyty sie prawie
trzykrotnie, z czego najwiekszy udziat miat port w Gdansku (ryc. 3). W ostatnich latach poprawita sie
dostepnos¢ portéw morskich transportem ciezarowym, w kolejnym okresie programowania powinna
nastgpic¢ poprawa réwniez w zakresie infrastruktury kolejowej oraz utworzenie nowych terminali np.
w Zajgczkowie Tczewskim.

1600 .
Szczecin-Swinoujscie 43
1400 —
Gdynia
1200 42 575 —
Gdansk
1000 a4 —
506
800 41 —
457
600 50 371 I
43 887
400 464 - 658 —
200 423 501 [
191
0 121 T T T T T 1
2008 2009 2010 2011 2012 2013
Ryc. 3. Kontenery w obrotach tadunkowych portéw morskich Polski w latach 2007-2012 z tadunkiem

(tys. TEU)
Zrédto: Transport-wyniki dziatalnoéci, 2008, 2009, 2010, 2011, 2012, 2013, GUS, Warszawa.
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planowanymi inwestycjami
Zrédto: opracowanie wiasne.

Podsystem transportu lotniczego to przede wszystkim Port Lotniczy im. Lecha Watesy. Port
ten odnotowat znaczne przyrosty ruchu (z okoto 0,5 min pasazeréw w roku 2004 do blisko 3 min w
2012 i 2013), rozwdj siatki potgczen (gtéwnie dzieki przewoznikom niskokosztowym, specjalizacja w
kierunku skandynawskim i brytyjskim). Nastgpita rozbudowa infrastruktury lotniska, co byto m.in.
efektem przeksztatcen wtasnosciowych (usamorzgdowienie). Istnieje rowniez relatywnie duzy port
cargo, ktéry pod katem tacznego przetadunku ustepowato jedynie portom lotniczym w Warszawie i
Katowicach. Poprawa dostepnosci portu lotniczego w Gdansku w wyniku rozbudowy infrastruktury
drogowej, a takze w najblizszych latach — otwarcia Pomorskiej Kolei Metropolitalnej bedzie
skutkowata wzrostem atrakcyjnosci portu lotniczego oraz potgczend lotniczych do Gdarska.
Alternatywny port lotniczy Gdynia-Kosakowo od maja 2014, jako firma, jest w stanie upadtosci
likwidacyjnej. Z uwagi na dobry stan techniczny pozostaje on jednak rezerwg transportu lotniczego
mozliwg do wykorzystania np. w segmencie general aviation.

2.3. Mobilnos¢ mieszkancow OM

Mobilnos¢ mieszkancow OM nie byta przedmiotem oddzielnych badan na obszarze catej
aglomeracji. Analizy mobilnosci byly prowadzone w ramach Kompleksowego Badania Ruchu na
terenie Miasta Gdanska 2009 w ramach ktdrych przeprowadzono badania ankietowe gospodarstw
domowych mieszkancow Gdanska, badanie samochodéw dostawczych i ciezarowych, badania
ankietowe kierowcoéw i natezenia ruchu w punktach kordonowych na granicy miasta oraz badanie
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ankietowe pasazerow transportu zbiorowego i potoku pasazerskiego w punktach kordonowych na
granicy miasta. Ponadto wykonano pomiary natezen ruchu indywidulanego oraz pasazerskiego. Z
punktu widzenia transportu publicznego kluczowa kwestig sg wyniki badania w zakresie struktury
przewozow wedtug srodka transportu, czyli tzw. podziat modalny (ryc. 5). W swietle badarn KBR w
Gdansku transport indywidualny i transport zbiorowy petnig podobng role, ale nalezy zaznaczy¢, ze
udziat liczby pasazeréw w transporcie zbiorowym ma nadal tendencje malejaca (ryc. 6).

2%

B indywidualny

zbiorowy

W pieszy

B rowerowy

Ryc. 5. Podziat zadan przewozowych ogétem w Gdarisku
Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie: Kompleksowe Badania Ruchu na terenie miasta Gdarska 2009.

1% B Autobus miejski
1%

9% B Tramwaj

m Autobus regionalny
SKM

B Pociag regionalny (PKP)

Ryc. 6. Podziat zadan przewozowych w transporcie publicznym w Gdansku
Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie: Kompleksowe Badania Ruchu na terenie miasta Gdariska 2009.

Giéwng role w transporcie zbiorowym w Gdansku petnig transport autobusowy i
tramwajowy, a jedynie ok. 10% pasazerow stanowili pasazerowie pociggu (SKM lub pocigg
regionalny). Procent wykorzystania miejsc w transporcie publicznym byt mniej wiecej podobny we
wszystkich srodkach transportu i wynosit od 27% w pociggu regionalnym (PKP) do 33% w autobusie
miejskim. Niecate 15% mieszkancow Gdanska deklaruje, ze wykorzystuje mozliwosé przesiadki z
samochodu na transport zbiorowy. Relatywnie duzy udziat podrdzy pieszych stanowi przestanke dla
takiego projektowania infrastruktury drogowej i szynowej, ktéra nie bedzie stanowita bariery w
lokalnym ruchu pieszym.

Badania zachowan komunikacyjnych prowadzono takie w Gdyni w roku 2013 na
reprezentatywnej prébie mieszkancéw miasta. Wskazujg one na nieco wyzszy i wyraznie rosngcy
udziat podrézy transportem indywidualnym (53% w 2013 przy 47% w 2008). Udziat SKM w podrézach
miejskich jest zauwazalnie nizszy niz w Gdansku.

Badania mobilno$ci przeprowadzono réwniez na obszarze wojewddztwa, gdzie w podziale
zadan przewozowych dominuje samochéd prywatny — ponad 70% podrdzy, w dalszej kolejnosci
autobus (okoto 20% podrdzy) oraz pocigg (okoto 10%). Pocigg wykorzystywany jest najczesciej w
powiatach tczewskim i wejherowskim (gtéwnie w celu dojazdu do Tréjmiasta). Najwiecej podrdzy
miedzypowiatowych wykonujg mieszkanicy powiatow gdanskiego i wejherowskiego, a wiezbe
podrézy wewnetrznych w wojewddztwie pomorskim cechuje szczegdlnie wysoka liczba podréozy w
uktadzie potudnikowym, co potwierdza tez rozktad natezenia ruchu pojazdéw (ryc. 8). Szczegdlnie
wysoka liczba podrézy jest z powiatu wejherowskiego do Trdjmiasta, co wskazuje na potrzebe
budowy Obwodnicy Pétnocnej Aglomeracji Trojmiejskiej (ryc. 7 i ryc. 8).

14
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Ryc. 7. Wiezba podréozy mieszkancéw wojewddztwa pomorskiego (z wytaczeniem mieszkancéow
Tréjmiasta) w roku 2013
Zrédto: Plan zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla wojewddztwa pomorskiego.

a
[
—

Ryc. 8. Natezenie ruchu na drogach krajowych i wojewdédzkich w 2010 r. na obszarze OM
Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie GPR 2010

Rozktad ruchu drogowego na obszarze OM (stan w roku 2010) wskazuje takze na znaczne
natezenie na trasach wyprowadzajgcych ruch poza obwodnice Tréjmiasta (zwtaszcza z Gdyni) w
strone pdétnocng (Puck) i zachodnig. Posrednio dowodzi to obcigzenia szlakéw taczacych rdzen OM z
obwodnicg (na ktérych nie prowadzono badania w ramach GPR).

3. Identyfikacja podstawowych problemow

3.1. Dostepnos¢ w ukladzie miedzymetropolitalnym

W ujeciu krajowym kluczowym problemem pozostaje powigzanie transportowe z innymi
metropoliami, w tym przede wszystkim z Warszawg, a w drugiej kolejnosci z Poznaniem i Szczecinem.
W ostatnich latach czas podrézy do Warszawy z Trdjmiasta dzieki zrealizowanym inwestycjom
drogowym i kolejowym znacznie sie skrdcit. Oddawanie kolejnych odcinkéw autostrad Al oraz A2,
fragmentdéw drogi ekspresowej S7, a takze inwestycje na linii kolejowej spowodowaty, ze juz w cztery
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godziny (czas spedzony w S$rodku transportu) mozna pokona¢ odlegtos¢ miedzy Warszawa, a
Gdanskiem, przy czym czas podrozy samochodem autostradami A2 i A1 moze by¢ nawet krétszy (ok.
3 godz. 30 minut). Podréz ta bytaby znacznie krétsza gdyby nie fakt, iz pokonujac trase z Warszawy
do Gdanska autostradg podrézni kierujg sie na potudnie zamiast na potnoc. W przypadku gdyby
funkcjonowata droga ekspresowa S7 na catej dtugosci, czas podrdzy bytby zapewne krétszy (okoto 3
godzin).

Aktualne czasy potgczenia Warszawa-Gdansk nie sg wcigz zadawalajgce. Dla poréwnania, w
1953 r. pociagg ekspresowy z Warszawy Wschodniej do Gdanska jechat jedyne 4 godz. i 21 minut
(Massel 2005), a kilkanascie lat temu 3 godz. i 20 minut (http://www.rynek-
kolejowy.pl/51799/pendolino_ponizej trzech_godzin_do_gdanska.htm). Optymistyczne jest, ze
realizowane inwestycje juz w 2014 r. powinny skutkowad dalszym skréceniem czasu podrézy kolejg
do ok. 3 godzin w relacji Warszawa-Gdansk (a w 2015 r. nawet 2 godz. i 40 minut!), co sprawi, ze po
raz pierwszy w tej relacji od dtuzszego czasu kolej stanie sie konkurencyjna czasowo z samochodem
osobowym oraz transportem lotniczym. Oddanie do uzytku catej drogi ekspresowej S7 nie bedzie
zapewne prawdopodobne przed 2020 rokiem, tak wiec przez kilka lat cze$¢ pasazeréw powréci do
kolei. Doswiadczenia krajéw zachodniej Europy wskazujg jednak, ze przesuniecie modalne na trasach
miedzyaglomeracyjnych nastepuje gtéwnie dla pasazeréw samolotéw, a nie kierowcéw
samochoddéw. Ci drudzy cenig sobie mozliwos¢ odbycia podrézy jednym srodkiem transportu door-to-
door, a rdznica w czasie podrézy przy uwzglednieniu czasu dojazdu do stacji kolejowych bedzie dla
analizowanej relacji nadal na korzys¢ samochodu osobowego.

3.2. Dostepnos¢ w transporcie indywidualnym i waskie gardta systemu

Badania dostepnosci potencjatowej pokazujg, ze obszar rdzeniowy OM jest relatywnie dobrze
dostepny w ujeciu krajowym i miedzynarodowym oraz, ze analizowane wskazniki ulegty znacznej
poprawie w wyniku ukonczenia podtnocnej czesci autostrady Al. Dzieki istnieniu obwodnicy
tréjmiejskiej dostepnosé jest relatywnie dobra takze w zachodniej czesci OM, w sposdb skokowy
maleje natomiast w jednostkach stanowigcych pétnocng czgs¢ Obszaru.

Dostepnodt polencialawa
WIS

g 1.0 depdain widona dis bragu
fEd w 1S

- 091100
| EERES

D1 -080

0.41-050

D8040

Ryc. 9. Dostepnosé potencjatowa w rejonie OM w roku 2015
Zrédto: opracowanie wiasne.

Rozktad przestrzenny dostepnosci potencjatowej drogowej w roku 2015 (wazonej Srednia

krajowa; ryc. 9) charakteryzuje sie silnym oddziatywaniem nowej inwestycji (Al) na wartosci
wskaznika w potudniowej i centralnej cze$ci OM. Dostepnos¢ maleje stopniowo ku zachodowi i ku
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potnocy. Mimo to nigdzie w wojewddztwie pomorskim wskaznik dostepnosci nie przekracza Sredniej
krajowej, zblizajac sie do niej jedynie w pasie bezposrednio sgsiadujgcym z autostradg Al miedzy
Grudzigdzem a Gdarskiem. Silne oddziatywanie nowej drogi konczy sie na Tréjmiescie, a wskaznik
maleje skokowo na pétnoc od Gdyni w obszarze silnej penetracji turystycznej. Przedstawione wnioski
potwierdzajg wykonywane wczesniej analizy dostepnosci czasowej (m.in. Komornicki i In. 2013).
Uktad izochron obrazujgcych czas dojazdu do rdzenia OM wyraznie pokazuje krétsze czasy dojazdu z
gtebi kraju (autostrada Al) niz z srodkowej i zachodniej czesci wybrzeza. Izochrona 60 minut
obejmuje takie osrodki jak Lebork i Tczew, zblizajgc sie do Elblgga a nawet Grudzigdza.

Obszar OM cechuje duze zrdéinicowanie dostepnosci transportowej w ukfadzie
wewnetrznym. Zdecydowanie gorszg dostepnoscig charakteryzujg sie obszary potozone na pétnoc od
Gdyni i Wejherowa oraz na zachdd od obwodnicy Trdjmiasta. Jedng z przyczyn sg waskie gardta
obecnego systemu drogowego, wystepujgce zwiaszcza w poétnocnej czesci OM. W 2014 r. nie
funkcjonuje zadna droga stanowigca uktad obwodowy dla Wejherowa, Redy i Rumi. Istniejgca droga
krajowa nr 6 na odcinku ul. Morskiej w Gdyni oraz przecinajgca Rumie, Rede i Wejherowo stanowi
jedno z krytycznych waskich gardet w Polsce (Komornicki i in. 2013). Pomimo dwdch paséw  w
kazdym kierunku liczba sygnalizacji swietlnych na tym odcinku wynosi kilkadziesigt przez co, przede
wszystkim w sezonie letnim tworza sie gigantyczne korki. Sredniodobowe natezenie ruchu pojazdéw
na odcinku miedzy Redg a Gdynig wyniosto w 2010 r. okoto 36 tys. pojazdow na dobe, ale w sezonie
letnim, gdy odcinek ten stanowi najkrotszg droge do Wtadystawowa i na Hel, natezenie ruchu rosto
do 44 tys. pojazdow na dobe (Generalny Pomiar Ruchu 2010; ryc. 8). Tak duze obcigzenie ruchem jest
charakterystyczne dla odcinkéw autostradowych w krajach o wysokiej gestosci zaludnienia. W Polsce
nawet na autostradach, z wyjatkiem odcinkéw przy aglomeracjach nie obserwuje sie tak duzego
natezenia ruchu. Budowa bezkolizyjnej drogi ekspresowej tgczgcej Wejherowo z Gdynig powinna by¢
zatem priorytetem.

W planach rzgdowych opracowywanych na szczeblu krajowym priorytetem jest jednak
odcinek drogi ekspresowej nr 6, czyli Trasa Kaszubska tgczgca wezet Wielki Kack na obwodnicy
Tréjmiasta z Leborkiem. Trasa Kaszubska rzeczywiscie bedzie stanowi¢ najszybsze pofaczenie
Gdanska ze Stupskiem, Koszalinem oraz Szczecinem, co jest istotne z punktu widzenia potaczen
funkcjonalnych miedzy miastami subregionalnymi i wojewddzkimi, jednak nalezy pamieta¢, ze ruch
od strony Leborka to zaledwie kilka tysiecy pojazdéw, czyli najwyzej kilkanascie procent pojazdéw na
tej trasie. Z punktu widzenia odcigzenia ruchu lokalnego, codziennych dojazdéw do pracy
mieszkancow Wejherowa, Redy i Rumi oraz ruchu turystycznego w sezonie letnim do miast Mierzei
Helskiej Trasa Kaszubska nie stanowi rozwigzania.

Rozwigzaniem problemu mogtaby sta¢ sie natomiast Obwodnica Pétnocna Aglomeracji
Trojmiejskiej (OPAT), stanowigca de facto pdétnocng obwodnice Redy i Rumi. Problem stanowi
finansowanie tej kosztownej (ok. 1,5 mld zt) inwestycji. Ministerstwo Infrastruktury i Rozwoju uznaje,
ze budowa OPAT (w odrdznieniu od Trasy Kaszubskiej) jest inwestycjg o charakterze lokalnym i to nie
panstwo powinno jg finansowaé. W zwigzku z tym zainteresowane miasta starajg sie o zdobycie
funduszy unijnych do realizacji tej inwestycji w ramach Zwigzku Zintegrowanych Inwestycji
Terytorialnych. Kluczowe jest, w przypadku realizacji OPAT, przedtuzenie jej do portu morskiego w
Gdyni. Jest to istotne z punktu widzenia wtasciwej obstugi portu, gdyz istniejgce obecnie potgczenie
tzw. Trasa Kwiatkowskiego jest drogg powiatows i nie spetnia parametrow drogi krajowej, tj. nacisku
na o$ do 11,5 t. Warto zaznaczy¢, ze ruch kontenerowy w porcie w Gdyni znaczgco wzrdést w
ubiegtych latach i przewiduje sie dalszy wzrost jego znaczenia, co moze skutkowaé narastajgcymi
trudnosciami w jego obstudze transportem drogowym oraz kolejowym. Istotnym problemem
pozostaje finansowanie trasy, w warunkach gdy nie znajduje sie ona w planach inwestycyjnych
GDDKiA. Na odcinkach dojazdowych do portu celowe wydaje sie ponadto przejecie niektérych
odcinkéw do zasobu drég krajowych (jako obstugujgcych ruch miedzynarodowy).

Warto doda¢, ze aktualnie trwajg przygotowania do modernizacji w okresie programowania
2014-2020 linii kolejowej nr 202 Gdynia Chylonia-Stupsk. Planowana inwestycja w dtugim okresie
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poprawi dostepnosé Gdyni dla Wejherowa, Redy i Rumi, jednak na przestrzeni przynajmniej roku prac
modernizacyjnych bedzie skutkowaé wydtuzeniem sie czasu podrdézy, co dodatkowo utrudni
mieszkaricom tych miast dojazd do Trdjmiasta, przynajmniej do momentu oddania inwestycji do
uzytku.

Problem dostepnosci do zachodniej cze$ci OM, wystepuje przede wszystkim w relacjach
rdzenia z obszarami poza obwodnica Tréjmiasta oraz z samg obwodnicg. Przepustowosé szlakéw
drogowych, z ktérych niektdre przecinajg park krajobrazowy jest trudna do powiekszenia. Powstajgce
inwestycje nie rozwigzg problemu waskich gardet po wschodniej stronie obwodnicy Tréjmiasta,
przede wszystkim na wjazdach do Sopotu i Gdyni, gdzie uwarunkowania sSrodowiskowe nie pozwalajg
na znaczng rozbudowe potaczen drogowych. Pewnym rozwigzaniem problemu w $rodkowej czesci
Tréjmiasta bytaby budowa ul. Nowej Spacerowej wraz z tunelem drogowym tzw. tunelem pod
Pachotkiem, co uspokoitoby ruch na tzw. ,osi oliwskiej”. W czerwcu 2014 r. powstato ,Studium
Techniczno-Ekonomiczno-Srodowiskowe” dotyczace m.in. tego projektu. Waskiem gardtem jest do
pewnego stopnia takze sama obwodnica (szczegdlnie w czesci, gdzie posiada jedynie po dwie jezdnie
w kazdym kierunku).

Z kolei na odcinku potudniowym zrealizowane w ostatnich latach inwestycje w postaci Trasy
Stowackiego, Alei Armii Krajowej oraz wezta Karczemki, a takze Potudniowej Obwodnicy Gdanska juz
znaczgco poprawity dostepnosé tych obszaréow (przede wszystkim w transporcie indywidualnym).
Ponadto w planach Urzedu Marszatkowskiego na okres programowania 2014-2020 znajduje sie
modernizacja dwoch drog wojewddzkich DW221 i DW222 w kierunku potudniowo-zachodnim.
Waskie gardta systemu drogowego wystepujg w tej czesci OM gtéwnie na drodze DK7 w kierunku
Elblaga (planowana do przebudowy na droge ekspresowa w obecnej perspektywie finansowej).

W wyniku oddawania kolejnych inwestycji w okresie programowania 2014-2020 nalezy
spodziewad sie poprawy dostepnosci drogowe] (szczegdlnie na obszarach wokét weztow) wzdtuz
planowanej Trasy Kaszubskiej (wezty Chwaszczyno, Koteczkowo, Szemud) oraz Obwodnicy
Metropolitalnej (wezty Miszewo, Zukowo, Lublewo). Poprawa dostepnosci tych terenéw bedzie
jednak skutkowata dalszym procesem suburbanizacji w kierunku zachodnim.

W obszarze rdzeniowym OM problemem pozostaje dostep do miejsc parkingowych. Brak jest
duzych bezptatnych parkingdw publicznych potozonych na obrzezach rdzenia i poza nim (wezly
integracyjne, system park and ride itd.) oraz parkingéw ptatnych potozonych na obrzezach Scistych
dzielnic centralnych (z preferencyjnymi stawkami dla mieszkancow tych obszaréw), zwtaszcza w
sgsiedztwie terendw wytgczonych catkowicie z ruchu drogowego.

3.3. Dostepnos¢ w transporcie publicznym

Problem dostepnosci transportem publicznym zachodnich obszaréw OM wynika przede
wszystkim z faktu, ze jak dotad nie istnieje bezposrednie potaczenie kolejowe miedzy Gdarnskiem a
Zukowem i Kartuzami (istnieje mozliwoé¢ podrézy kolejg jedynie przez Gdynie). Z tego wzgledu
dojazdy transportem publicznym wykonywane sg z wykorzystaniem transportu autobusowego.
Szczegdlnie stabg dostepnoscig, w sensie czasu dojazdu transportem publicznym do osrodkéw
wyzszego rzedu cechuje sie gmina Przodkowo (powiat kartuski). Co interesujgce, gmina ta cechuje sie
wyjatkowo wysokim odsetkiem mieszkancéw, ktérzy dojezdzajg do pracy w innej gminie (przede
wszystkim do Tréjmiasta (Guzik 2013). W szerszym kontekscie problem dostepnosci transportem
publicznym dotyczyt do tej pory rdwniez Portu Lotniczego Gdarisk-Rebiechowo (ryc. 10).
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Ryc. 10. Czas dojazdu transportem zbiorowym z gmin do najwazniejszych osrodkéw wyzszego rzedu
w wojewddztwie pomorskim (Gdansk, Gdynia, Stupsk, Tczew, Starogard, Chojnice, Kwidzyn, Malbork,
Lebork, Wejherowo)

Zrédto: opracowano na podstawie: Birr K., Jamroz K., 2014, Identyfikacja obszaréw o najstabszym poziomie
oferty publicznego transportu zbiorowego na przyktadzie wojewddztwa pomorskiego, w: Modelowanie
Podrdézy i Prognozowanie Ruchu, Zeszyty Naukowo-Techniczne SITK RP, Oddziat w Krakowie, 1 (103), s. 31-40.

W wyniku oddawania kolejnych inwestycji w okresie programowania 2014-2020 nalezy
spodziewaé sie poprawy dostepnosci kolejowej mieszkaricéw Zukowa, Kartuz, dzielnicy Gdanska-
Osowa i pasazerdow portu lotniczego Gdansk-Rebiechowo (w wyniku oddania w 2015 r. Pomorskiej
Kolei Metropolitalnej). Istotnym uzupetnieniem dobrej dostepnosci w transporcie publicznym musi
by¢ odpowiednie ksztattowanie ciggdw ruchu pieszego, szczegélnie w obszarach centralnych miast i
dzielnic rdzenia (Gdansk, Gdansk-Wrzeszcz, Gdansk-Oliwa, Sopot, Gdynia-Ortowo, Gdynia) oraz w
nadmorskiej strefie turystycznej. Niewystarczajgco rozwiniete sg takze udogodnienia dla oséb
niepetnosprawnych poruszajgcych sie w ruchu pieszym oraz transportem publicznym (brak
standardéw odnosnie lokalizacji i konstrukcji przystankow).

3.4. Integracja planowania i organizacji transportu publicznego w Obszarze

Metropolitalnym

Na obszarze OM istnieje duze zrdinicowanie gateziowe w transporcie publicznym i
zrdznicowanie ustugi przewozowej (transport autobusowy miejski i regionalny, kolej miejska i
regionalna, trolejbusowy, tramwajowy, tramwaj wodny). Ta niewatpliwa zaleta moze sta¢ sie jednak
uciazliwoscia, gdyz coraz wiekszym problemem w OM oraz w catym wojewddztwie pomorskim jest
nieadekwatny do nasilajgcych sie proceséw suburbanizacji system prawny w kontekscie integracji
transportu publicznego. Aktualnie Tréjmiasto i wojewddztwo cierpi z powodu niewystarczajacej
integracji organizacji systeméw transportu publicznego na poziomie regionalnym oraz
aglomeracyjnym. Szczegdlnie dotkliwie ten problem jest widoczny na styku transportu kolejowego
(PKP i SKM) a transportem miejskim. Dodatkowo na ten problem naktada sie niekorzystna i
skomplikowana struktura witascicielska PKP SKM w Trdjmiescie, a konsekwencja jest brak jednolitych
rozwigzan taryfowych dla kolei i transportu autobusowego.

Waznym dziataniem w dziedzinie organizacji transportu publicznego na poziomie
regionalnym staje sie powotanie Regionalnego Zarzadu Publicznego Transportu Zbiorowego (RZPTZ)
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oraz wprowadzenie po powstaniu RZPTZ integracji transportu publicznego na czterech poziomach
(instytucjonalnym, taryfowo-biletowym, rozktadéw jazdy, informacji o ustugach). Powstanie RZPTZ
moze przyczyni¢ sie réwniez do koordynacji rozktadéw jazdy linii obstugiwanych przez réznych
organizatoréw ruchu oraz do wprowadzenia wspdlnego biletu. To witasnie ,wspdiny bilet” byt
najczesciej wskazywany przez ekspertow jako gtdwne wyzwanie organizacyjne na terenie OM w
zakresie rozwoju transportu.

Wyzej opisane dziatania majg na celu odwrdcenie niekorzystnego trendu spadku udziatu
transportu publicznego w przewozach ogétem. Tylko w Tréjmiescie spadek ten wynidst w latach
2000-2012 az pietnascie punktow procentowych (z 55% do 40%; wg zapisdw Regionalnego Programu
Strategicznego w zakresie Transportu, s.8). Oczywiscie przyczyny spadku udziatu transportu
publicznego w pracy przewozowej sg znacznie bardziej zréznicowane m.in. wzrost poziomu
motoryzacji, wzrost dostepnosci transportem indywidualnym, zmniejszenie zakorkowania Gdanska, a
ze strony przewoznikdéw lub rozwigzan systemowych m.in. przestarzaty tabor kolejowy
wykorzystywany w przewozach wojewdédzkich lub brak uprzywilejowania pojazdéw transportu
zbiorowego w ruchu. Pierwszenstwo dla komunikacji zbiorowej, buspasy, wymiana taboru
komunikacji miejskiej oraz taboru SKM, a takze budowa weztéw multimodalnych to najwazniejsze
wyzwania inwestycyjne w zakresie rozwoju transportu publicznego.

Jednym 2z kluczowych probleméw OM jest wtasnie niewystarczajgca ilos¢ weztow
multimodalnych (z zasadzie z wyjatkiem Wezta Komunikacyjnego Tczew i petli tostowice-
Swietokrzyska w Gdarisku). W XXI wieku tego typu rozwigzania sg koniecznoscia i pozwalaja na
utrzymanie atrakcyjnosci transportu publicznego wzgledem motoryzacji indywidualnej, a nawet
zwiekszenie udziatu transportu zbiorowego w liczbie podrdzy i pracy przewozowej poprzez integracje
podsystemow transportu. S3 réwniez konieczne z punktu widzenia potrzeb oséb
niepetnosprawnych. Ponadto warto zastanowic sie nad zwiekszeniem roli tramwaju wodnego na Hel
i rozszerzenie jego funkcjonowania nie tylko w obstudze ruchu turystycznego, ale rowniez w
codziennych dojazdach do pracy.

Z aktualnie istniejgcych w okresie programowania 2014-2020 instrumentéw pranych, ktore
zachecajg do wspodtpracy w dziedzinie transportu publicznego nalezy wymieni¢ Zintegrowane
Porozumienia Terytorialne (ZPT) oraz Zintegrowane Inwestycje Terytorialne (ZIT) jako formy
integracji planowania i organizacji transportu publicznego na réznych szczeblach przestrzennych.
Istotg ZPT jest partnerskie uzgadnianie pakietu przedsiewzie¢ rozwojowych rozwigzujgcych problemy
wyodrebnionego obszaru funkcjonalnego w oparciu o wspotprace wielu podmiotéw. Badany Obszar
Metropolitalny jest obszarem funkcjonalnym, dla ktérego uzasadniona jest koordynacja dziatan
rozwojowych w ramach ZPT. Zgodnie z wytycznymi Urzedu Marszatkowskiego realizacja ZPT bedzie
,maksymalnie zintegrowana z wdrazaniem instrumentu polityki miejskiej w postaci Zintegrowanych
Inwestycji Terytorialnych” i ,przewiduje sie realizacje jednej inicjatywy ZIT w ramach RPO WP,
dotyczgcej catego obszaru” (www.pomorskie.eu/res/strategia2020/ZPT/).

3.5. Obstuga transportowa portéw morskich

Intensywny, bezprecedensowy rozwdj portdw morskich w Trdjmiescie, w tym przede
wszystkim rozbudowa terminali kontenerowych ma istotne konsekwencje réwniez dla innych gatezi
transportu. W okresie programowania 2007-2013 dokonano znaczgcych inwestycji poprawiajgcych
dostepnos¢ portdw morskich od strony morza oraz od strony ladu, jednak w tym drugim przypadku
poprawa dotyczyta gtdéwnie transportu drogowego (budowa Trasy Sucharskiego w Gdansku oraz
Trasy Kwiatkowskiego w Gdyni).

Dalszy rozwdj portéw morskich zwiekszy przewozy towarowe. Jednoczesnie ukonczone
remonty na liniach kolejowych do Warszawy, Bydgoszczy i Koscierzyny beda skutkowaty wzrostem
ruchu pasazerskiego. Przewiduje sie ponadto rozwdj przewozéw aglomeracyjnych, w tym
realizowanych w ramach Pomorskiej Kolei Metropolitalnej. Tymczasem plany rozwoju terminali
kontenerowych przewidujg trzykrotny wzrost ich przepustowosci (z 2 do ok.6 min TEU w ciggu
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zaledwie kilku najblizszych lat). Tym samym wysoce prawdopodobny jest konflikt w dostepie do
ograniczonej podazy tordw miedzy przewoznikami towarowymi a pasazerskimi. Nalezy mie¢ na
wzgledzie fakt, iz aktualnie az 2/3 obrotu w transporcie intermodalnym w Polsce wigze sie z morskimi
portami w Tréjmiescie. W tych warunkach istotne staje sie tworzenie tzw. platform multimodalnych
na zapleczu portéw w Gdansku i Gdyni.

W okresie programowania 2014-2020 PKP PLK przewiduje przeprowadzenie z
wykorzystaniem mechanizmu CEF dwdch duzych inwestycji kolejowych w postaci poprawy
dostepnosci do portéw w Gdyni i w Gdansku. Jednak przewidywana data ukoriczenia tych inwestycji
to dopiero 2020 rok. Tymczasem do 2020 r. brakuje duzych inwestycji kolejowych poprawiajgcych
dostepnos¢ portdow morskich (m.in. celowe wydaje sie podjecie budowy czwartego toru na linii
kolejowej nr 9 na odcinku Pruszcz Gdanski — Pszczétki oraz modernizacja linii nr 201 Gdynia —
Maksymilianowo i zwiekszenie przepustowosci tréjmiejskiego wezta kolejowego na liniach 91 202), a
predkosci maksymalne techniczne rzedu 20-70 km/h s3 daleko niezadawalajgce. Brak inwestycji,
wraz z jednoczesnym wzrostem znaczenia kolei w obstudze morskich terminali kontenerowych
skutkujg pojawiajgcym sie problemem niewystarczajgcej przepustowosci sieci kolejowej dla
transportu multimodalnego. Dodatkowo wystepuje duza liczba niestrzezonych przejazdéw
kolejowych co w efekcie obniza mozliwosci szybkiego przewozu towardw i daje niewielkie mozliwosci
zwiekszenia czestotliwosci kursowania pociggdw na najbardziej obcigzonych liniach. Odrebnym
problemem jest transport tadunkéw niebezpiecznych obecnie realizowany przez gesto zaludnione
tereny miejskie oraz w bezposrednim sasiedztwie obiektéw stanowigcych duze skupiska ludzkie
(m.in. centrum handlowe Forum Radunia). tadunki takie powinny by¢ kierowane na linie obwodowe
omijajace rdzerh OM.

Tymczasem prognozy szybkiego wzrostu przetadunkéw w portach kontenerowych,
przewidywana budowa suchego portu (terminalu) w Zajgczkowie Tczewskim, relatywnie duza liczba
terminali drogowo-kontenerowych oraz centréw logistycznych, ktdre juz powstaty lub powstang w
najblizszych latach, sama rozbudowa terminali kontenerowych (np. nowy terminal DCT Il) oraz
niepewnos¢ co do terminu i harmonogramu realizacji inwestycji kolejowych stwarzajg zagrozenie dla
funkcjonowania zaplecza portéw morskich w najblizszych latach. Warto ponadto wskaza¢, ze
wystepuje duza zaleznos$¢ rocznej dynamiki przetadunkéw w terminalach kontenerowych od sytuacji
geopolitycznej, przede wszystkim od polityki Rosji, a reorientacja swiatowego i europejskiego obrotu
kontenerowego moze mie¢ réwniez daleko idgce konsekwencje dla portéw morskich w Tréjmiescie
oraz ich zaplecza.

4. Podstawowe trendy

4.1. Planowany rozwoéj sieci i poprawa dostepnosci

W wyniku realizacji kolejnych inwestycji w okresie programowania 2014-2020 nalezy
spodziewad sie poprawy dostepnosci drogowe] (szczegblnie na obszarach wokét weztéw) wzdtuz
planowanej Trasy Kaszubskiej, Obwodnicy Metropolitalnej, drogi ekspresowej S7 w strone Elblaga
oraz dostepnosci kolejowej mieszkaicow Zukowa, Kartuz, dzielnicy Gdanska-Osowa i pasazeréw
portu lotniczego Gdansk-Rebiechowo (w wyniku oddania w 2015 r. Pomorskiej Kolei
Metropolitalnej). Poprawa dostepnosci tych terendéw bedzie jednak zapewne skutkowata dalszym
procesem suburbanizacji w kierunku zachodnim. Realizacja nowych inwestycji (nowa obwodnica,
droga S6 oraz Kolej Metropolitalna) wyraznie poprawig dostepnos¢ niektérych jednostek czesci
zachodniej, nie majac praktycznie wptywu na poziom dostepnosci na pétnocy. Powstajgce inwestycje
nie rozwigzg tez problemu waskich gardet po wschodniej stronie obwodnicy Trdjmiasta, przede
wszystkim na wjazdach do Sopotu i Gdyni. Pomimo relatywnie lepszej dostepnosci pasa pdétnocno-
zachodniego, w transporcie publicznym, coraz pilniejsza staje sie modernizacja i budowa nowego
toru na linii kolejowej nr 250 z Gdyni do Wejherowa.
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Ryc. 11. Zmiana dostepnosci potencjatowej w wyniki realizacji drogi ekspresowej S6 (w tym Trasa
Kaszubska)

Poprawa dostepnosci w wyniku budowy drogi S6 jest w rejonie OM silna, ale ograniczona
przestrzennie (ryc. 11). W sasiedztwie Tréjmiasta obejmuje tylko gminy sgsiadujgce z trasg. Dalej ku
zachodowi rozszerza sie. Utrzymuje sie zidentyfikowany wczesniej obszar na pétnoc od Trdjmiasta,
nie korzystajgcy wyraznie na inwestycji. Rezultaty budowy nowej obwodnicy ekspresowej dla
Tréjmiasta sg do$¢ ograniczone (ryc. 12). Przyrosty wskaznika rzadko przekraczajg 2%. Najbardziej
widoczny jest efekt w gminach potozonych bezposrednio na zachdd od Gdanska (powiat kartuzki).
Ponownie brak jakiegokolwiek wptywu inwestycji na dostepnos¢ potencjatowg pdtnocnych obszarow
oM.
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Ryc. 12. Zmiana dostepnosci potencjatowej w wyniki realizacji tzw. Obwodnicy Metropolitalnej

4.2. Zmiany mobilnoSci

Trendy w kontekscie uwarunkowan wewnetrznych dotyczg gtdwnie zmian w mobilnosci
mieszkancow. Nalezg do nich: zmiany wynikte po stronie popytu na ustugi transportowe na obszarze
OM oraz zmiany po stronie podazy ustug transportowych na obszarze OM: w tym zmiany
organizacyjne oraz zmiany infrastrukturalne.

Zmiany po stronie popytu na ustugi transportowe w motoryzacji indywidualnej oraz
uzytkowaniu transportu publicznego dotyczg trenddw demograficznych oraz zmian preferencji
mieszkancow. Wskaznik motoryzacji na obszarze OM osiggnat wielko$¢ poréwnywalng ze
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wskaznikiem motoryzacji w krajach zachodniej Europy co pozwala wnioskowaé, ze nie ulegnie on juz
gwattownym zmianom w najblizszej przysztosci. Ponadto wraz ze zmianami preferencji mtodych
ludzi w krajach o wyzszym PKB niz Polska nieuchronna wydaje sie zmiana w kierunku wiekszego
udziatu transportu publicznego oraz innych rodzajéow mobilnosci jak car-sharing lub transport
rowerowy w codziennych podrézach mieszkaricow. Ponadto proces starzenia sie spoteczenstwa
wymaga coraz wiekszego nacisku na kwestie uzytecznosci transportu publicznego, szczegdlnie w
kontekscie obstugi transportem publicznym obszaréw peryferyjnych oraz rozwigzan multimodalnych.

Z kolei proces suburbanizacji wptywa na wydtuzanie sie codziennych dojazdéw do pracy, a co
sie z tym wigze — réwniez wydtuzanie sie linii podmiejskich oraz potrzebe zwiekszenia czestotliwosci
kurséw, przede wszystkim w transporcie autobusowym. W tym kontekscie kluczowe beda kierunki
rozwoju suburbanizacji, na ktére z kolei majg wptyw czynniki po stronie podazy ustug
transportowych, zaréwno w sferze infrastrukturalnej jak i organizacyjnej (a takze polityka wzgledem
transportu indywidualnego, w tym polityka parkingowa). Nowe inwestycje transportowe w
zachodnim obszarze OM mogg przyspieszy¢ naptyw ludnosci w kierunku obszaréw lepiej dostepnych.
Z kolei brak inwestycji, np. w czesci potnocnej OM, i wynikajaca z tego coraz gorsza dostepnosé tych
obszaréw moze zniecheca¢ do osiedlania sie ludnosci w powiecie wejherowskim. Z drugiej strony
stabsza dostepnos¢ bedzie wptywaé na niisze ceny nieruchomosci co moze réwnowazyc
niedogodnosci zwigzane z dtuiszym dojazdem, szczegdlnie w przypadku kiedy w niedalekiej
perspektywie czasowej jest wysokie prawdopodobienstwo realizacji inwestycji poprawiajacej
dostepnos¢ na danym kierunku. ROwniez na terenie Tréjmiasta oraz na poziomie wewnatrzmiejskim
inwestycje transportowe oraz dostepnos¢ bedg miaty wptyw na ceny nieruchomosci, zmiany liczby
mieszkancow oraz ich mobilnosé.

Szczegdlnie istotna jest zatem kwestia etapowania i priorytetyzacji inwestycji
transportowych, tak by rozwdj infrastruktury na catym obszarze OM miat charakter réwnomierny, a
nie preferowat jednych obszaréw kosztem innych. Rozwdj ten powinien by¢ koordynowany na
szczeblu metropolitalnym lub regionalnym, tak by nie dochodzito do konfliktéw oraz dublowania
zadan transportowych miedzy przewoznikami oraz szerzej dostawcami ustug transportowych,
rowniez w kontekscie dostarczania infrastruktury.

4.3. Trendy warunkujace rozwoj wezla (,hubu”) globalnego

Do najwazniejszej kwestii w kontekscie uwarunkowan zewnetrznych urasta problematyka
OM jako transportowego wezta (,hubu”) globalnego (lub przynajmniej europejskiego) w transporcie
towarowym. Wptyw zmian infrastrukturalnych, organizacyjno-prawnych oraz geopolitycznych na
znaczenie logistyczne OM mozna rozpatrywaé w kontekscie szans i zagrozen dla rozwoju wezta
(,hubu”). Jesli w najblizszych latach dojdzie do uspokojenia sytuacji geopolitycznej oraz dalszego
wzrostu handlu z Rosjg mozna oczekiwac zwiekszenia przetadunkéw w portach Tréjmiasta. Bedzie to
miato zasadniczy wptyw na wielkos¢ towarédw w przetadunku miedzy duzymi kontenerowcami
zawijajgcymi do portdw Tréjmiasta (szczegdlnie z portdw azjatyckich) a mniejszymi statkami
(feederami) ptywajacymi do portdw w Rosji. W swojej strategii Port w Gdansku zaktada zwiekszenie
przetadunkéw tranzytowych z kierunku potudniowego. Bedzie to silnie uwarunkowane rachunkiem
ekonomicznym. W tym kontekscie, sprzyja¢ rozwojowi przetadunkdw powinna oczekiwana obnizka
optat za korzystanie z infrastruktury kolejowej w transporcie intermodalnym oraz szybki wzrost PKB
w Polsce oraz innych krajach Europy srodkowo-wschodniej. W efekcie mozna oczekiwaé dalszego
intensywnego rozwoju terminali drogowo-kolejowych i transportu intermodalnego. Warunkiem tego
pozytywnego scenariusza jest utrzymanie nizszych kosztow transportu towaréw z wykorzystaniem
portow morskich w Trdjmiescie do krajow trzecich (w tym panstw Europy wschodniej, by¢ moze
nawet do Niemiec) dzieki nizszym kosztom przetadunku oraz rozwinietej infrastrukturze drogowej i
kolejowej (konieczno$¢ przyspieszonych prac inwestycyjnych w latach 2014-2020 w celu dokoriczenia
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sieci drég wyzszych klas oraz znaczgcej poprawy predkosci oraz przepustowosci linii kolejowych
towarowych).

Jednoczesnie nalezy sie jednak liczy¢ z wahaniami koniunktury oraz zmianami wielkosci
przetadunkéw. Bedzie to wynika¢ z globalnej sytuacji makroekonomicznej, z pozycji gospodarczej
Polski oraz z rozwoju alternatywnych lgdowych szlakéw transportowych:

e w korytarzu TEN-T Battyk-Adriatyk (segment zachodni
Swinoujécie) — konkurencja wewnatrzkrajowa,
e w innych korytarzach relacji pdétnoc-potudnie, np. przez Niemcy — konkurencja
miedzynarodowa,
e w innych korytarzach wschéd —zachdd, np. fatwiejsza obstuga krajow battyckich i
Rosji transportem lgdowym i kolejowym po oddaniu inwestycji w pdtnocno-
wschodniej Polsce
Reasumujac istnieje mozliwos¢ stworzenia w OM hubu o wymiarze europejskim, aspirujgcego do
wiodgcej roli w Europie Battyckiej. Jego podstawg jest witasciwa integracja podsystemoéw
transportowych przy korzystnych warunkach geopolitycznych i makroekonomicznych oraz przy
jednoczesnym rozwoju innych funkcji metropolitalnych. W przypadku transportu lotniczego istniejgca
infrastruktura daje podstawy do rozwoju silnego portu regionalnego o wymiarze ponadkrajowym
(takze w ruchu cargo). W przeciwienstwie do generujgcej rozwdj roli transportu morskiego, rozwoj
komunikacji lotniczej wydaje sie jednak wtdérny wzgledem innych funkcji metropolitalnych.

od portéw Szczecin-

4.4. Scenariusze rozwoju

Zidentyfikowane trzy podstawowe trendy odniesiono do mozliwych scenariuszy rozwoju OM. Wynik
tego odniesienia przedstawiono w formie tabelarycznej (tabela 1) Scenariusze i trendy maja
charakter dtugookresowy i z zatozenia wykraczajg poza koniec biezgcej perspektywy finansowej UE

(rok 2020).

Tabela 1. Podstawowe trendy w zakresie sytuacji transportowej OM w ujeciu scenariuszowym

Scenariusze

Podstawowe trendy

Rozwydj sieci i poprawa
dostepnosci

Przemiany mobilnosci

Rozwoj przetadunkéw
i roli ,,hubu”
globalnego

Wielkiego skoku w
wyniku kumulacji
korzystnych warunkow
zewnetrznych oraz
mobilizacji sit
wewnetrznych

Szybka dalsza rozbudowa
sieci drogowej i
kolejowej, takze po roku
2020, realizacja
dodatkowych inwestycji
(m.in. OPAT), dalszy
rozwoj kolei
metropolitalnej oraz
modernizacja linii
obstugujacych porty;
wyrazna poprawa
dostepnosci do rdzenia z
zachodniej i pétnocne;j
czesci OM

Dalszy wzrost mobilnosci,
przy stopniowych
(powolnych) korzystnych
zmianach modalnych, na
skutek rozwoju
transportu publicznego;
zmiany hamowane przez
utrzymujgca sie szybka
suburbanizacje

Dalszy wzrost
przetadunkéw w portach,
przede wszystkich w
segmencie kontenerow
(potaczenia
dalekowschodnie),
rozwdj zeglugi i wymiany
battyckiej, poszerzenie
ladowego zaplecza
portéw o kraje Europy
Wschodniej; powstanie
portu lotniczego o
znaczeniu
ponadregionalnym (w
tym cargo); wzrost ruchu
pozwalajacy na
wykorzystanie drugiego
lotniska

Przyspieszonego
rozwoju w korzystnych

Realizacja inwestycji
zapisanych na biezaca

Dalszy wzrost mobilnosci,
przy stabilnej strukturze

Dalszy wzrost
przetadunkéw w portach,
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warunkach
zewnetrznych

perspektywe,
spowolnienie procesu
inwestycyjnego po roku
2020; poprawa
dostepnosci z kierunku
zachodniego i w uktadach
miedzymetropolitalnych

modalnej; zmiany
hamowane przez
utrzymujaca sie
suburbanizacje i braki w
inwestycjach
doprowadzajacych ruch
do rdzenia

przede wszystkich w
segmencie kontenerow,
rozwdj zeglugi i wymiany
battyckiej; stopniowy
rozwdj portu lotniczego,
takze w segmencie cargo

Przecietnego rozwoju
w niekorzystnych
warunkach
zewnetrznych

Realizacja wiekszosci
inwestycji planowanych
na biezaca perspektywe
finansowa. Brak
finansowania UE po roku
2020; selektywna
poprawa dostepnosci (z
niektorych kierunkow)

Powolny wzrost
mobilnosci przy stabilnej
strukturze modalnej;
dalszy rozwdj motoryzacji

Zahamowanie wzrostu
lub state wahania
przetadunku w portach;
utrzymanie obecnej
pozycji, z ograniczeniem
ruchu kontenerowego na
kierunku rosyjskim;
stabilna pozycja portu
lotniczego

Spowolnienia rozwoju
w wyniku stabosci
wewnetrznych

Realizacja tylko czes¢
inwestycji planowanych
na biezaca perspektywe
finansowg; powolna
kontynuacja procesu
inwestycyjnego po roku
2020 w warunkach
ograniczonego, ale
utrzymujacego sie
wsparcia UE; brak
licznych inwestycji, w
tym w transporcie
publicznym oraz w
kolejowej obstudze
portéw

Stagnacja w zakresie
poziomu mobilnosci i
powolne zmniejszanie
udziatu transportu
publicznego (brak
inwestycji
dekapitalizacja)

Dalszy wzrost
przetadunkéw w portach,
przede wszystkich w
segmencie kontenerow,
rozwdj zeglugi i wymiany
battyckiej ograniczony
brakiem niezbednych
inwestycji
transportowych (kolej)
na zapleczu; port lotniczy
zachowuje obecna

pozycje

Stagnacji i upadku w
wyniku kumulacji
niekorzystnych
warunkoéw
zewnetrznych oraz
stabosci wewnetrznych

Powstajg tylko nieliczne
inwestycje planowane w
obecnej perspektywie
finansowej, dostepnosé
przestaje sie poprawiac;
brak finansowania UE po
roku 2020

Mobilnos$¢ powoli maleje
w wyniku sytuacji
makroekonomicznej;
struktura modalna nie
zmienia sie

Spadek przetadunkéow w
portach; spadek ruchu
lotniczego.

5. Analiza benchmarkingowa

W analizie benchmarkingowej Trdéjmiasta uwzgledniono w skali krajowej Poznan oraz
Wroctaw, a w skali miedzynarodowej dodatkowo dwa miasta porty zlokalizowane nad Morzem
Battyckim w krajach skandynawskich, tj. Goteborg oraz Turku.

Wiekszos$¢ miast europejskich cierpi z powodu zattoczenia (kongestii) na sieci drogowej,
szczegblnie w godzinach szczytu rannego i popotudniowego. Rozwigzaniem problemu jest
wprowadzanie rozwigzan infrastrukturalnych (np. budowa obwodnic, wprowadzanie buspaséw) lub
rozwigzan organizacyjnych np. wprowadzanie opfat za przejazd na wybranych odcinkach drég. Taki,
swoistego rodzaju podatek od kongestii, zostat wprowadzony w 2011 r. w Goteborgu — najwiekszym
porcie nordyckim i duzym ,hubie” logistycznym. Kamery zostaty zainstalowane w 36 punktach
kontrolnych na najbardziej zattoczonych odcinkach drég. W nastepstwie wprowadzenia podatku
natezenie ruchu w miescie zmniejszyto sie o 11%. Jednak wprowadzenie podatku miato swoje
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ujemne strony w postaci protestow mieszkancow (Congestion Tax in Sweden). Miasto Turku ma
natomiast relatywnie mniejsze problemy z kongestig na sieci drogowej.

W Polsce informacje o zattoczeniu w miastach mozna otrzymaé z kliku zrédet. Portal
korkowo.pl informuje, ze $rednia predkos¢ w godzinach szczytu w odlegtosci 0-5 km od centrum
latem 2014 r. byta w Gdansku (38 km/h) wyzsza niz w Poznaniu (35 km/h) i Wroctawiu (32 km/h).
Inwestycje infrastrukturalne oddane w ostatnich latach w Gdansku znacznie poprawity warunki
podrdézowania samochodem w tym miescie. Z kolei w $wietle raportu Deilotte w latach 2011 -2013
sposréd grupy siedmiu kluczowych miast w Polsce Gdansk wypada w 2012 i 2013 roku najlepiej pod
katem czasu straconego w korkach oraz kosztu dla kierowcy poniesionego w wyniku stania w
korkach. Sytuacja Gdanska ulegta poprawie w latach 2011-2013. Natomiast sytuacja mieszkaricow
Wroctawia ulegta pogorszeniu (w latach 2011-2013), a sytuacja Poznania nieznacznie sie poprawita.
Jednak zaréwno we Wroctawiu jak i Poznaniu $rednio w dniu roboczym kierowca traci w korkach
ponad 20 minut, podczas gdy w Gdansku jedynie nieco ponad 14 minut (Raport o korkach...). Rozktad
przestrzenny miejsc, w ktdrych szczegdlnie utrudnione jest poruszanie samochodem w godzinach
szczytu rannego i popotudniowego w Tréjmiescie, Poznaniu oraz Wroctawiu przedstawiono na ryc.
13. Szczegdlne utrudnienia w ujeciu metropolitalnym, zaréwno w szczycie rannym jak i
popotudniowym widaé na ul. Spacerowej miedzy Sopotem a obwodnica tréjmiejska. Jest to gtéwny
argument na rzecz budowy ul. Nowe] Spacerowej i tunelu pod Pachotkiem. Ponadto zwraca sie
uwage na brak wystarczajgcej informacji dla kierowcéw o kongestii (np. w postaci informacji
wyswietlanych nad obwodnica tréjmiejska) i wyborze drég alternatywnych w godzinach szczytu.

Dla transportu drogowego kluczowymi wskaznikami sg istotny z punktu widzenia mobilnosci
mieszkanncow wskaznik motoryzacji (liczba zarejestrowanych samochodéw na 1000 mieszk. oraz
wskaznik mdéwigcy o bezpieczenstwie ruchu drogowego w postaci liczba zabitych w wypadkach
drogowych na 1000 mieszk. Oba wskazniki w 2011 r. dla miast Tréjmiasta, Poznania, Wroctawia oraz
Goteborga i Turku zaprezentowano w tab. 2.
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Ryc. 13. Korki
popotudniowego
Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie Targeo.

Wskaznik motoryzacji w Gdansku i Gdyni jest bardzo podobny do innych duzych miast Polski
(w tym Wroctawia i Poznania). Ponadto podobna ilos¢ samochodéw przypada na 1000 mieszkarncow
w Turku, w Goteborgu jest natomiast troche nizsza. Ws$rdd analizowanych miasta zdecydowanie
najwyzszym wskaznikiem motoryzacji charakteryzuje sie Sopot.

Co interesujgce wtasnie w Sopocie istnieje najmniejsze prawdopodobienstwo bycia ofiarg w
wypadku drogowym (co wigze sie zapewne ze specyfikag miasta i brakiem szybkich odcinkéw
drogowych oraz kolizyjnych skrzyzowan). W pozostatych analizowanych polskich miastach
analizowany wskaznik jest juz znacznie wyzszy niz w badanych miastach skandynawskich. Co wiecej w
Gdansku i Gdyni jest on wyzszy niz w Poznaniu i Wroctawiu, co $wiadczy generalnie o relatywnie
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wysokiej wypadkowosci w Tréjmiescie. Nalezy jednak zaznaczy¢, ze analiza dotyczy 2011 r., a w
latach 2011-2013 doszto do znacznych inwestycji odcigzajgcych centrum Gdanska, co mogto wptynaé
na zmniejszenie sie liczby wypadkdw.

We wszystkich analizowanych miastach funkcjonujg porty lotnicze, jednak porty lotnicze w
krajach skandynawskich obstugujg znacznie mniej pasazeréw (Goteborg — ok. 800 tys. i Turku — ok.
300 tys.) niz analizowane porty lotnicze w Polsce. W 2013 r. liczba obstuzonych pasazeréw w porcie
lotniczym w Gdansku (ponad 2,826 min) znaczgco przewyzszata réwniez analogiczne wskazniki dla
portow lotniczych we Wroctawiu (1,873 min) i Poznaniu (1,329 min).

Tabela 2. Wskaznik motoryzacji oraz liczba zabitych w wypadkach drogowych w miastach

Wskaznik motoryzacji (liczba Liczba zabitych w wypadkach

zarejestrowanych samochoddéw na 1000 | drogowych na 100 tys. mieszk.

mieszk.) (2011) (Eurostat i GUS) (2011) (Eurostat i GUS)
Powiat m.Gdansk 496,5 5,43
Powiat m.Gdynia 470,6 5,22
Powiat m.Sopot 656,7 2,59
Powiat m.Wroctaw 524,8 5,07
Powiat m.Poznan 538,2 4,69
Goteborg 407,4 2,75
Turku 533,2 3,23

Zrédto: Bank Danych Lokalnych (GUS) oraz Eurostat.

W zakresie poréwnania portéw morskich szczegdlnie wysoka liczba pasazerow (ponad 4,5
mlin) jest charakterystyczna dla portu w Turku obstugujgcego zaréwno takie destynacje Morza
Battyckiego jak Sztokholm, ale réwniez dalekie kursu nad Morze Srédziemne. Warto poréwnac ta
liczbe z taczng liczbg obstuzonych pasazeréw przez porty w Gdansku i Gdyni, ktéra nie przekracza 650
tys. (gtéwnie na kierunku do Szwecji). Port w Goteborgu ma gtéwnie znaczenie handlowe, a liczba
pasazeréw w 2013 r. byfa nizsza niz 50 tys.

W przypadku obrotéw kontenerowych port w Turku nie ma istotnego znaczenia. Natomiast
port w Goteborgu przetadowuje rocznie prawie 1 min TEU. W przypadku portdw w Tréjmiescie w
2013 r. terminale kontenerowe w Gdansku i Gdyni osiggnety tgczny obrét prawie 2 min TEU (w tym
DCT w Gdansku — 0,9 min TEU). Tym samym porty kontenerowe w Trdjmiescie stanowig juz dzis
potege na Morzu Battyckim, a biorgc pod uwage trend nalezy spodziewad sie dalszego umocnienia
ich pozycji w kontekscie poréwnawczym z innymi portami morskimi nad Morzem Battyckim.

Odrebnym problemem jest rozwijanie miast portowych otoczonych wzgdrzami (jak

Tréjmiasto) w kontekscie procesdw suburbanizacji oraz dojazdu do portéw morskich. Problem moze
byé rozwigzywany przez stosowanie réznych metod, w tym promowanie alternatywnych form
dojazdu do miast lub zageszczanie zabudowy mieszkaniowej w dzielnicach portowych. Z punktu
widzenia zmniejszenia kongestii naturalnym rozwigzaniem jest promowanie mozliwosci dojazdu
transportem publicznym w miastach portowych o podobnej wielkosci, a jednocze$nie otoczonych
wzgorzami, takich jak np. Genua lub Edynburg. Przyktadowo w Genui ,,dobrg praktyka” jest istniejacy
od 2002 roku system Drin Bus, czyli ustuga minibusowa ,na zadanie” stuzgca poprawie potaczen
miejscowosci pofozonych na wzgdrzach z centrum miasta. Liczba uzytkownikéw sieci Drin Bus rosnie,
a az 30% z nich stanowig dojezdzajgcy do pracy. Liczba mieszkaricdw obstugiwanych miejscowosci
korzystajgcych z samochodéw prywatnych spadta o kilkanascie procent, co przektada sie na znaczace
korzysci dla catego obszaru aglomeracji (http://www.civitas.eu/). W Trdjmiescie, gdzie problemem
jest dostepnosé transportem publicznym do centréw miast i portéw dla mieszkaricow gmin
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potozonych za obwodnica tréjmiejska, transport na zgdanie moze stanowi¢ interesujgcy alternatywe
wobec tradycyjnego transportu autobusowego.

Innym rozwigzaniem dla dojezdzajgcych do pracy z gmin potozonych w niedalekiej odlegtosci
od linii kolejowych (szczegdlnie na pdétnocy oraz na potudniu obszaru Trojmiasta) jest zwiekszenie
oferty parkingdw Park&Ride wzdtuz istniejgcych linii, tak by zwiekszy¢ udziat transportu publicznego
w dojazdach do Gdyni lub Gdanska. Dobre praktyki w tym wzgledzie daje projekt Park&Ride w
nadmorskim miescie Edynburgu. Realizowany w Edynburgu projekt TACTRAN wskazuje sie, ze system
Park&Ride by byt odpowiednio wykorzystany musi stanowi¢ efektywng, tanszg i przede wszystkim
szybszg alternatywe dla dojezdzajgcych do pracy w pordéwnaniu z przejazdem samochodem
prywatnym umozliwiajgcym podréz door-to-door. Kluczem do sukcesu jest m.in. odpowiednia
polityka parkingowa w centrach miast (cel podrdzy) oraz dobra lokalizacja stacji Park&Ride wzgledem
centréw przesiadkowych oraz miejsc zamieszkania. Szczegétowy przeglad dobrych praktyk w tym
wzgledzie opisano w projekcie TACTRAN (http://www.tactran.gov.uk).

Naturalnym procesem zmniejszania ucigzliwosci dojazdéw jest zageszczanie miejsc pracy oraz
miejsc zamieszkania. W przypadku miast portowych, gdzie w okolicach portu znajduje sie duzo
dziatek przemystowych, ktérych funkcje mogg zostaé przeksztatcone na mieszkalne, naturalnym
problemem jest wspdtistnienie terendw mieszkaniowych i funkcji portowych, ktére wymaga
spetnienia szeregu zatozen przez zarzady miast (Krosnicka 2013). Diugo- i krétkoterminowe plany
rozwoju miasta powinny by¢ ze sobg Scisle skorelowane. Miasto powinno mie¢ staty dostep do portu,
a krajobraz portowy musi by¢ traktowany jako cenny element tozsamosci miasta. Natomiast koszty
zewnetrzne funkcjonowania portu, takie jak hatas, wibracje, kurz, zapachy itd. skutkujg potrzeba
uwzglednienia kierunku wiatru przy nowych lokalizacjach funkcji mieszkaniowych. W zakresie norm
hatasu, wytyczania granic miedzy funkcjami portowymi a mieszkalnymi oraz sporzadzania map hatasu
na ,dobre praktyki” wskazuje projekt NoMEPorts, w ktérym przygotowano protokét zarzadzania
hatasem w miescie portowym z punktu widzenia rdéinych Zrédet hatasu, w tym hatasu
przemystowego, drogowego lub kolejowego (na podstawie studium przypadku w takich miastach jak
Amsterdam, Hamburg, Livorno lub Kopenhaga) (http://ec.europa.eu/environment/life/project).
Ponadto wskazuje sie, ze szerokos$¢ i funkcje stref ochronnych/przejsciowych miedzy portem a
nowymi dzielnicami mieszkaniowymi powinny stanowi¢ swoistego rodzaju izolacje, np. w postaci
terendéw rekreacyjnych, natomiast gtdwne trasy dojazdowe nie powinny przebiegac przez tereny
mieszkaniowe, a ruch ciezarowy musi by¢ odseparowany od ruchu miejskiego. Recykling portowych
terenéw poprzemystowych oraz zagospodarowywanie nadbrzeza przez zageszczanie funkcji
mieszkaniowych jest zadaniem dtugotrwatym wymagajgcym duzego zaangazowania wtadz miast
portowych oraz ich mieszkancéw (Krosnicka 2013).

Podsumowujac, skala podjetych oraz planowanych inwestycji infrastrukturalnych jest w OM
podobna do innych osrodkdw krajowych tej wielkosci w Polsce. W wiekszosci duzych wojewddzkich
miast Polski zostaty w ostatnich latach zrealizowane w catosci lub czeSciowo inwestycje o charakterze
zaréowno obwodnicowym, jak i polegajace na poprawie dojazdu do obwodnic. Jednocze$nie poziom
dowigzania do sieci drogowe;j i kolejowej Europy i kraju pozostaje w TOM gorszy niz w osrodkach
Polski zachodniej i centralnej. Wzgledem innych polskich obszaréw metropolitalnych, problemy
zwigzane z integracjg i zarzagdzaniem transportem publicznym sg wieksze, z uwagi na wieksza liczbe
podmiotéw, konurbacyjny charakter rdzenia oraz role portéw morskich. W celu zwiekszenia oferty
transportu publicznego nalezy wzorem innych miast europejskich rozszerza¢ oferte systemu
Park&Ride oraz rozwazy¢ mozliwos¢ wprowadzenia publicznego transportu na zadanie.
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Dtugookresowo nalezy dazyé do zageszczania zabudowy o funkcjach mieszkaniowych w okolicach
portéw morskich w celu skrécenia dojazdéw do pracy.

6. Analiza zréznicowania wewnetrznego w obrebie OM

Obszar OM cechuje duze zrdinicowanie dostepnosci transportowej w ukfadzie
przestrzennym. Zdecydowanie gorszg dostepnoscig charakteryzuja sie tereny potozone na pétnoc i
zachdéd od obwodnicy Tréjmiasta. Szczegdlnie stabg dostepnoscia, w sensie czasu dojazdu
transportem publicznym do osrodkéw wyiszego rzedu cechuje sie gmina Przodkowo (powiat
kartuski). W transporcie publicznym wystepujg zatem duze rdznice w ofercie przewozowej miedzy
rdzeniem, a pozostatych obszarem OM oraz miedzy uktadem potudnikowym, a réwnoleznikowym w
ramach OM. Staba dostepnos$é pétnocnej cze$ci OM dotyczy natomiast przede wszystkim motoryzacji
indywidualnej. Nowe inwestycje tylko czesciowo bedg wyréwnywac dysproporcje, a moga je nawet
zwiekszyé, szczegdlnie w przypadku wiekszych inwestycje w powiecie wejherowskim (Trasa
Kaszubska).

Zrdznicowanie wewnetrzne istnieje rowniez w zakresie natezenia ruchu co jest z oczywistych
wzgledow przede wszystkim pochodng réinic w gestosci zaludnienia (najwyzsze potoki ruchu w
uktadzie potudnikowym). Jednak prognoza demograficzna wskazuje na najwyzszy wzrost liczby
ludnosci w powiecie kartuskim (prawie 25% do 2030 r. wedtug danych GUS), a w dalszej kolejnosci
gdanskim, wejherowskim i koscierskim. Natomiast liczba ludnosci Gdanska i Sopotu ma spas¢ w ciggu
najblizszych pietnastu lat o ponad 20%. Z tego punktu widzenia szczegdlnie istotne wydaja sie byc
potgczenia o charakterze prostopadtym do istniejgcych rozwigzan komunikacyjnych, przede
wszystkim na linii wschéd-zachdd (z dodatkowym uwzglednieniem OPAT).

Rozbudowa infrastruktury transportu publicznego zdaje sie wyprzedza¢ kierunki
suburbanizacji poniewaz duza czes¢ realizowanych inwestycji infrastrukturalnych ma na celu
poprawe dojazdu do Trdjmiasta od strony powiatu kartuskiego (Trasa Kaszubska, Obwodnica
Metropolitalna, Pomorska Kolej Metropolitalna). Tym samym zréznicowanie wewnetrzne OM w
zakresie dostepnosci transportem publicznym, do tej pory silnym w uktadzie potudnikowym a stabym
w ukfadzie rownoleznikowym, zostanie w pewnym stopniu zmniejszone. Kluczowa jest w tym
kontekscie dobra integracja PKM z innymi srodkami komunikacji publicznej (w tym zwtaszcza z SKM;
optymalne utworzenie jednego podmiotu) oraz utrzymanie wysokiej czestotliwosci kursow, jako
(znanego z literatury) warunku uzyskania przewagi konkurencyjnej nad transportem indywidualnym.

Reasumujac, z punktu widzenia zréznicowania obecnej i oczekiwane] sytuacji transportowe;j
mozliwe jest wydzielenie podobszaréw w ramach OM: a) rdzen czes$¢ potudniowa (Gdansk); b) rdzen
czes¢ pétnocna (Gdynia, Sopot); c) strefa zewnetrzna potudniowa; d) strefa zewnetrzna zachodnia; e)
strefa zewnetrzna pdtnocno-wschodnia. W tabeli 3 przedstawiono syntetyczny opis wyzej
zdiagnozowanych probleméw, trenddéw i uwarunkowan w podziale na podobszary.

Tabela 3. Zrdéznicowania przestrzenne obecnej i oczekiwanej sytuacji transportowej OM

Podobszary Obecna sytuacja Przewidywane zmiany Zagrozenia
Rdzen czesé Relatywnie dobre Dalszy rozwdj sieci drogowej, | Ograniczona przepustowos$¢
pofudniowa nasycenie nowoczesng | lepsza obstuga portu, infrastruktury kolejowej
(Gdarisk) infrastruktura drogowa; | uruchomienie kolei obstugujacej jednoczesdnie
braki w transporcie metropolitalnej porty, komunikacje
publicznym, zwtaszcza usprawniajgcej transport dalekobiezna i ruch
w dzielnicach publiczny i obstuge portu aglomeracyjny, dalsza presja
zachodnich; lotniczego; dalszy wzrost ze strony transportu
niewystarczajaca przetadunkéw w porcie indywidualnego
integracja systemu morskim
transportu publicznego
Rdzen czesé Istotne waskie gardta Niewielka poprawa Ograniczona przepustowos¢
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potnocna
(Gdynia, Sopot)

systemu drogowego
(wylot na pétnocina
zachdd); problemy w
obstudze portu
morskiego;
niewystarczajaca
integracja systemu
transportu publicznego

dostepnosci w efekcie
planowanych inwestycji,
konieczne dodatkowe
przedsiewziecia i zrédta
finansowania; dalszy wzrost
przetadunkéw w porcie
morskim

infrastruktury kolejowej
obstugujacej jednoczesnie
porty, komunikacje
dalekobiezna i ruch
aglomeracyjny

Strefa zewnetrzna
potudniowa

Relatywnie dobra
obstuga transportowa
dzieki autostradzie Al
modernizowanej linii
kolejowej; wysoki
poziom dostepnosci

Brak istotnych oczekiwanych
zmian w poziomie
dostepnosci, poza poprawa
na kraficach wschodnich
(droga ekspresowa S7)

Ograniczona przepustowos¢
infrastruktury kolejowej
obstugujacej jednoczesdnie
porty, komunikacje
dalekobiezna i ruch
aglomeracyjny

Strefa zewnetrzna
zachodnia

Staba dostepnosc
obszaru poza obecng
obwodnicg, waskie
gardta na dojezdzie do
rdzenia; bardzo staba
dostepnos¢
transportem
publicznym

Selektywna poprawa
dostepnosci w transporcie
indywidualnym (w
sgsiedztwie weztow trasy S6 i
nowej obwodnicy, ale bez
udroznienia wjazdu do
rdzenia) i publicznym (wzdtuz
kolei metropolitalnej;
koniecznos¢ rozwigzan
multimodalnych

Dalsza niekontrolowana
suburbanizacja i wzrost
ruchu w transporcie
indywidualnym

Strefa zewnetrzna
potnocno-
wschodnia

Bardzo zta dostepnosc
w transporcie
indywidualnym; jedno z
najwiekszych waskich
gardet w skali krajowej;
dodatkowe obcigzenie
ruchem sezonowym;
dostepnos¢
transportem
publicznym dobra tylko
wzdtuz linii kolejowej;
bardzo staba
dostepnos¢ pétwyspu
helskiego (takze jako
miejsca pracy)

Brak planowanych centralnie
inwestycji poprawiajacych
sytuacje. Brak korzysci z
budowy trasy S6 i nowej
obwodnicy; koniecznos$¢
dodatkowych rozwigzan
transportowych (OPAT;
przedtuzenie kolei
metropolitalnej do
Kosakowa); koniecznos¢
rozwigzan multimodalnych;
potencjalny rozwdj nowego
portu lotniczego

Dalsza niekontrolowana
suburbanizacja potegowana
powstawaniem drugich
domoéw i turystyka, wzrost
ruchu w transporcie
indywidualnym,
permanentna kongestia;
popyt na przewozy zwigzane
z rozwojem energetyki
(farmy wiatrowe na morzu,
Zarnowiec)

7. SWOT parametryczny - wyniKi

Analize SWOT przeprowadzono najpierw w rozbiciu na transport indywidualny, zbiorowy i towarowy
W pierwotnym wyborze wykorzystano takze zagadnienia zgtoszone podczas warsztatéw w dniu 9
wrzesnia 2014 r. Po scaleniu dokonano analizy parametrycznej, ktérej wyniki przedstawione s3
ponizej. W kazdym z punktéw wymieniono wszystkie silne i staby strony, szanse oraz zagrozenia,
zaznaczajac te, ktére zostaty nastepnie wybrane do grupy pieciu najwazniejszych.

Silne strony:

= Relatywnie wysoki standard drég w uktadzie pétnoc-potudnie oraz w czesci potudniowej OM

= Liczne zrealizowane w ostatnich latach inwestycje wewnetrzne w rdzeniu OM

=  Duze zréznicowanie gateziowe w transporcie oséb i towardw, zréznicowanie ustugi przewozowe;j
= Jedyna w Polsce kolej aglomeracyjna w postaci SKM z relatywnie duzym udziatem w obstudze
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=  Nowoczesna i modernizowana infrastruktura lotnicza

= Funkcjonowanie portéw morskich oraz poprawa ich dostepnosci od strony morza i ladu dokonana w
ostatnich latach, w tym relatywnie duza liczba terminali drogowo-kontenerowych i centréw logistycznych

=  Bogata oferta transportu publicznego w rdzeniu

=  Wyspecjalizowany kapitat ludzki (transport morski)

=  Rozbudowana infrastruktura rowerowa

Stabe strony:

= Wystepowanie waskich gardet, przede wszystkim miedzy Wejherowem a Gdynig oraz na dojazdach z
Obwodnicy Tréjmiasta

= Niewystarczajgcy rozwdj bezposrednich, szybkich potgczern drogowych i kolejowych ze stolicg kraju i
Poznaniem oraz ich brak na kierunku Szczecina

= Stan techniczny sieci kolejowej. Duzy udziat linii niezelektryfikowanych, jednotorowych oraz
niewykorzystywanych w ruchu pasazerskich, duza liczba niestrzezonych przejazdéw kolejowych

=  Wielofunkcyjnos¢ drog miejskich, w tym dopuszczenie do ruchu w miescie pojazdow ciezarowych

=  Wyczerpujaca sie przepustowos¢ obwodnicy Tréjmiasta na niektérych odcinkach

= Znaczne zréznicowanie dostepnosci miedzy uktadem pasmowym potudnikowym a réwnoleznikowym

= Duze réznice w ofercie przewozowej miedzy rdzeniem, a pozostatym obszarem OM, niewielka liczba
regularnych potgczen autobusowych na niektérych kierunkach

= Przestarzaty tabor kolejowy wykorzystywany w przewozach wojewddzkich

= Niewystarczajgca integracja systemdéw transportu publicznego na poziomie regionalnym oraz
aglomeracyjnym oraz brak instytucji zarzadzajgcej i koordynujacej transport zbiorowy na poziomie obszaru
metropolitalnego

=  Bfedny status drég prowadzacych do portéw morskich (w Gdyni — ul. Kwiatkowskiego, ale takze w Gdarsku
—np. ul Kontenerowa)

= Nie wystarczajaca liczba weztédw przesiadkowych

= Niewystarczajgca przepustowosc¢ trdjmiejskiego wezta kolejowego dla transportu multimodalnego i
rosngcych przewozow kontenerowych oraz zwigzany z tym brak duzych mozliwosci zwiekszenia
czestotliwosci kursowania pociggdw na najbardziej obcigzonych liniach

Szanse

= Zewnetrzne S$rodki na rozwdj - dofinansowanie ze sSrodkéw unijnych w kolejnych perspektywach
finansowych (w tym mechanizm CEF) i relatywnie duza liczba duzych projektédw inwestycyjnych w budowie
lub planowanych do realizacji (OPAT, Trasa Kaszubska, OMT, PKM)

= Potozenie w sieci TNT- Battyk Adriatyk

= Znaczna poprawa dostepnosci drogowej TOM w skali kraju i Europy, w wyniku inwestycji realizowanych i
przewidzianych do realizacji w perspektywie finansowej 2014-2020 (w tym potgczenia ze stolicg)

= Planowana modernizacja wielu drég wojewddzkich oraz kilku linii kolejowych w perspektywie 2014-2020

= ZPT i ZIT jako formy integracji planowania i organizacji transportu publicznego na réznych szczeblach
przestrzennych

= Reindustrializacja w OM

= Rozwdj transportu lotniczego w Polsce i w regionie battyckim

Zagrozenia

= Dalszy wzrost poziomu motoryzacji indywidualnej oraz ruchu sezonowego w okresie wakacyjnym

= Qgraniczenia srodowiskowe przy budowie potaczen Tréjmiasta z obwodnicy

= Nasilenie sie procesu suburbanizacji oraz dezintegracja przestrzenna uktaddéw urbanistycznych (m.in. w
wyniku mankamentéw prawno-instytucjonalnych)

= Nieadekwatny do nasilajgcych sie proceséw suburbanizacji system prawny w kontekscie integracji
transportu publicznego

=  Geopolityczne zagrozenia i obostrzenia w handlu z Rosjg oraz ewentualna reorientacja Swiatowego i
europejskiego obrotu kontenerowego

= Niedostateczne wsparcie inwestycji ze szczebla centralnego
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8. Propozycja dziatan

Przeprowadzona analiza pozwolita na wypunktowanie najwazniejszych dziatan, ktérych podjecie

wydaje sie kluczowe celem zapewnienie wiasciwej obstugi transportowej OM. Nalezg do nich:

= Uzupetnienie duzych inwestycji centralnych inwestycjami opartymi o inne zrédta finansowania, w
tym metropolitalnymi, takimi jak budowa bezkolizyjnej drogi ekspresowej tagczacej Wejherowo z
Gdynig (OPAT, wraz z dojazdem do portu w Gdyni) oraz trasy poprawiajgce dostep z Gdyni i
Sopotu do obwodnicy tréjmiejskiej.

= Przedtuzenie kolei metropolitalnej w kierunku pétnocnym do Kosakowa

= W warunkach juz zaistniatej rozproszonej suburbanizacji rozwdj weztdw i rozwigzan
multimodalnych w transporcie pasazerskim, jako jedynej opcji zapewnienia obstugi
transportowej strefy zewnetrznej (park and ride, car sharing itp.)

= Zwiekszenie przepustowosci stacji kolejowej Gdansk Gtéwny

=  Poszerzenie obwodnicy Tréjmiasta do trzech paséw ruchu

= Priorytet dla inwestycji centralnych faczacych OM z Warszawg, a w drugiej kolejnosci z
Poznaniem i Szczecinem.

= Dziatania na rzecz wzrostu konkurencyjnosci transportu publicznego, w tym przede wszystkim
jego koordynacja na terenie OM (powotanie Regionalnego Zarzadu Publicznego Transportu
Zbiorowego), preferencje w ruchu drogowym, wymiana taboru autobusowego i SKM, a takze
budowa weztéw multimodalnych, w tym weztéw dostosowanych do potrzeb oséb o ograniczonej
mobilnosci.

= Rozwigzanie problemoéw w strukturze wtasnosciowej SKM

= Przeniesienie kompetencji gmin co do organizacji transportu publicznego (uktad sieci, taryfy,
bilet) na poziom OM.

= Zachowanie rezerw terenowych pod nowe inwestycje, zwtaszcza pod infrastrukture kolejowa
niezbedng do wtasciwe]j obstugi portéw morskich.

= Zachowanie infrastruktury lotniska Gdynia Kosakowo (niezaleznie od obecnego popytu), jako
rezerwy dla rozwoju lotnictwa cywilnego
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Bazy danych
Bank Danych Lokalnych
Transport — wyniki dziatalnosci, GUS, Warszawa

Eurostat

Spis skrotow

BCT — Battycki Terminal Kontenerowy

CEF — Connecting Europe Facility

DCT - Deepwater Container Terminal Gdansk

DK — droga krajowa

DW - droga wojewddzka

GCT - Gdynia Container Terminal

GTK - Gdanski Terminal Kontenerowy

MZK ZG - Metropolitalny Zwigzek Komunikacyjny Zatoki Gdanskiej
OM — Obszar Metropolitalny

OPAT — Obwodnica Pétnocna Aglomeracji Tréjmiejskiej

PKM — Pomorska Kolej Metropolitalna

PKP PLK — Polskie Koleje Panstwowe — Polskie Linie Kolejowe
RZPTZ -Regionalny Zarzad Publicznego Transportu Zbiorowego
SKM — Szybka Kolej Miejska

TEN-T — Trans-European Network - Transport

ZIT - Zintegrowane Inwestycje Terytorialne

ZPT - Zintegrowane Porozumienia Terytorialne

O voro
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Zatacznik 1.

Rekomendacje dalszych prac analitycznych

Oceniajgc dotychczasowy dorobek analityczny dotyczgcy sytuacji zakresie rozwoju infrastruktury
transportowej na terenie OM, nalezy stwierdzi¢, ze jest z jednej strony do$¢ bogaty, a z drugiej
rozproszony i nie do konica zintegrowany. Ponizej w punktach wymieniono potencjalne kierunki
badan, ktére przyczynityby sie do poszerzenia oraz zintegrowania wiedzy na ten temat.

e Kompleksowe Badania Ruchu na poziomie metropolitalnym (a nie miasta) jako odpowiedz na
rzeczywiste potrzeby popytowe mieszkancéw (powinny by¢é wykonywane w systemie
cyklicznym, nie rzadziej niz raz na 5 lat, najlepiej w koordynacji z badaniami GPR na drogach
krajowych i wojewddzkich).

e Wewnatrzmetropolitalne badanie dostepnosci transportem indywidualnym i publicznym z
uwzglednieniem podziatéw miast rdzenia na mniejsze jednostki przestrzenne.

o Kompleksowe badanie powigzan funkcjonalnych OM w ujeciu zewnetrznym (powigzania z
innymi metropoliami w kraju i zagranicg, w tym relacje handlowe, wtascicielskie, migracyjne,
turystyczne, naukowe i inne).

e Kompleksowe badanie wewnetrznych powigzan funkcjonalnych w obrebie OM (oddziaty
firm, migracje i dojazdy do pracy).
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