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Infrastruktura transportowa Obszaru Metropolitalnego na tle uwarunkowan

przestrzennych
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Diagnoza

® |Infrastruktura transportowa odgrywa szczegdlng role w rozwoju analizowanego OM. Wynika to z jego
potozenia wzgledem elementéw srodowiska naturalnego, postepujgcej suburbanizacji i wzrostu
mobilnosci mieszkancéw oraz wspdtwystepowania na terenie OM wszystkich gatezi transportu. W tych
warunkach szeroko rozumiane sieci transportowe s3 podstawowa determinantg rozwoju przestrzennego
w OM. Potrzeby zwigzane z ochrong srodowiska naturalnego oraz bariery wynikajace z rosngcej kongestii
powodujg, ze szczegdlnie wazna staje sie struktura modalna przewozéw. Biorgc pod uwage wymienione
uwarunkowania, problemy transportowe Obszaru Metropolitalnego nalezy rozpatrywac¢ na trzech
podstawowych ptaszczyznach: a) transportu indywidualnego, b) transportu zbiorowego, c) transportu
towarowego.

= W kazdej z tych kategorii mozliwa jest odrebna analiza diagnostyczna (w tym analiza SWOT) oraz préba
odpowiedzi na postawione w niniejszym module pytania badawcze. W ponizszej syntezie wstepnych
wynikow wykorzystano takze odpowiedzi uzyskane w ramach ankiety przeprowadzonej wsrdd lokalnych
ekspertdw podczas warsztatéw w dniu 26 czerwca 2014 r.

Jednym 1z podstawowych uwarunkowan rozwoju infrastruktury transportowej jest planowanie
przestrzenne, w tym pokrycie planistyczne. Miasta stanowigce rdzenn OM charakteryzujg sie relatywnie
dobrym pokryciem planami miejscowymi (zwtaszcza Gdarnsk; Sleszyriski i im. 2012), ale juz w catym
wojewddztwie pomorskim wskaznik pokrycia planistycznego jest blisko dwukrotnie nizszy od sredniej
krajowej. Jednoczesnie badania presji na grunty (wyrazajgcej sie odsetkiem uzytkéw rolnych
przewidzianych do odrolnienia) wskazujg na nieustajgcg presje suburbanizacyjng (wskazniki s3 wyzsze od
krajowych) i stanowig przestanke dla lepszej koordynacji systemu planowania z rozwojem infrastruktury
transportowe;.

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

= 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. Aktualne czasy
potaczenia Warszawa-Gdansk nie sg wcigz zadawalajgce. Dla poréwnania, w 1953 r. pociag 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/). Realizowane inwestycje juz w 2014 r.
powinny skutkowac skréceniem czasu podrézy kolejg do ok. 3 godzin w relacji Warszawa-Gdansk, co
sprawi, ze kolej stanie sie konkurencyjna czasowo wzgledem samochodu osobowego i transportu
lotniczego. Oddanie do uzytku catej drogi ekspresowej S7 nie wydaje sie jednak realne przed 2020
rokiem. Jej ukonczenie, a takze ukonczenie modernizacji linii kolejowej do Warszawy sg wskazywane
przez ekspertdw za najwazniejsze inwestycje zapewniajgce powigzania zewnetrzne OM.
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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 ukfad
obwodowy dla Wejherowa, Redy i Rumii. Istniejgca droga krajowa nr 6 na odcinku ul. Morskiej w Gdyni
oraz przecinajgca Rumie, Rede i Wejherowo stanowi jedno z krytycznych waskich gardet uktadu
drogowego w skali catej Polski (Komornicki i in. 2013). Sredniodobowe natezenie ruchu pojazdéw na
odcinku miedzy Redg a Gdynig wyniosto w 2010 r. okoto 36 tys. pojazdéw na dobe, ale w sezonie letnim,
natezenie rosto do 44 tys. pojazdéw na dobe (Generalny Pomiar Ruchu 2010). Tak duze obcigzenie
ruchem jest charakterystyczne dla odcinkéw autostradowych w krajach o wysokiej gestosci zaludnienia.
OM jest terenem bardzo silnych procesédw suburbanizacyjnych. Ma miejsce szybki wzrost liczby ludnosci,
gtéwnie ludzi mtodych, dojezdzajacych do pracy do Trdjmiasta. Uktad rzeiby oraz wzgledy ochrony
przyrody spowodowaty, ze obok gtdwnego korytarza poétnoc-potudnie, strefg suburbanizacji stat sie
obszar pofozony na zachdéd od Obwodnicy Trdjmiasta. Problemem jest odpowiedni dostep z tych
terendw do obszaru rdzeniowego zaréwno w transporcie indywidualnym, jak i zbiorowym. Szczegdlnie
stabg dostepnoscig, w sensie czasu dojazdu transportem publicznym do osrodkéw wyzszego rzedu
cechuje sie gmina Przodkowo (powiat kartuski), ktora jednoczesnie cechuje sie wyjatkowo wysokim
odsetkiem mieszkancéw, ktérzy dojezdzajg do pracy w innej gminie (przede wszystkim do Trdjmiasta
(Guzik 2013).

= W wyniku realizacji kolejnych inwestycji w okresie programowania 2014-2020 nalezy spodziewa¢ sie
poprawy dostepnosci drogowej (szczegdlnie na obszarach wokdt weztéw) wzdtuz planowanej Trasy
Kaszubskiej, Obwodnicy Metropolitalnej oraz dostepnosci kolejowej mieszkaricdw Zukowa, Kartuz,
dzielnicy Gdanska-Osowa i pasazerdw portu lotniczego Gdansk-Rebiechowo (w wyniku oddania w 2015 .
Pomorskiej Kolei Metropolitalnej). Poprawa dostepnosci tych terendw bedzie jednak zapewne
skutkowata dalszym procesem suburbanizacji w kierunku zachodnim. Realizacja nowych inwestycji (nowa
obwodnica, droga S6 oraz Kolej Metropolitalna) wyraznie poprawig dostepnosé niektérych jednostek
czesci zachodniej, nie majgc praktycznie wplywu na poziom dostepnosci na pdtnocy. Powstajgce
inwestycje nie rozwigzg tez problemu waskich gardet po wschodniej stronie obwodnicy Trdjmiasta,
przede wszystkim na wjazdach do Sopotu i Gdyni.

® Na obszarze OM istnieje duze zréznicowanie gateziowe w transporcie (transport autobusowy miejski i
regionalny, kolej miejska i regionalna, trolejbusowy, tramwajowy, tramwaj wodny). Ta zaleta stanowi
jednoczesnie bariere z uwagi nieadekwatny do nasilajgcych sie proceséw suburbanizacji system prawny
integracji transportu publicznego. Brak jest integracji organizacji systemoéw transportu publicznego na
poziomie regionalnym oraz aglomeracyjnym, w tym 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 ogdétem. Tylko w Tréjmiescie spadek ten wynidst w latach 2000-
2012 az pietnascie punktow procentowych (z 55% do 40%). Przyczyny spadku s3g ztozone i, obok brakéw
organizacyjnych, obejmujg m.in. wzrost poziomu motoryzacji, wzrost dostepnosci transportem
indywidualnym, zmniejszenie kongestii w Gdansku, przestarzaty tabor kolejowy wykorzystywany w
przewozach wojewddzkich lub brak uprzywilejowania pojazdéw transportu zbiorowego w ruchu.

Jednym z kluczowych probleméw OM jest niewystarczajgca ilos¢ weztdw intermodalnych. Tego typu
rozwigzania sg koniecznoscia i pozwalajg na utrzymanie atrakcyjnosci transportu publicznego wzgledem
motoryzacji indywidualnej. Sg réwniez konieczne z punktu widzenia potrzeb osdb o ograniczonej
mobilnosci

® Na sytuacje transportowg OM ogromny wptyw ma intensywny, bezprecedensowy rozwéj portéw
morskich, w tym przede wszystkim rozbudowa terminali kontenerowych. W okresie programowania
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2007-2013 dokonano znaczgcych inwestycji poprawiajgcych dostepno$é portéw morskich od strony
morza oraz od strony lgdu, jednak w tym drugim przypadku poprawa dotyczyta gtéwnie transportu
drogowego. Dalszy rozwdj portédw morskich zwiekszy przewozy towarowe. Jednocze$nie ukoriczone
remonty na liniach kolejowych do Warszawy, Bydgoszczy i Koscierzyny bedg skutkowaty wzrostem ruchu
pasazerskiego. Przewiduje sie ponadto rozwdj przewozéw aglomeracyjnych. Tym samym wysoce
prawdopodobny jest konflikt w dostepie do ograniczonej podazy toréw miedzy przewoznikami
towarowymi a pasazerskimi (http://www.fracht2014.pl).

® Reasumujgc na obecnym etapie badan diagnostycznych na postawione na wstepie pytania badawcze
mozna udzieli¢ jedynie wstepnych odpowiedzi syntetycznych. Postep prac planistycznych na terenie OM
jest zréznicowany, ale nie stanowi on gtéwnej bariery dla rozwoju infrastruktury. Jednoczesnie
obserwowana presja na grunty rolnicze jest wymiernym wskaznikiem niekontrolowanej suburbanizacji
oraz stanowi zagrozenie dla przysztych mozliwosci systemow transportowych (zwtaszcza transportu
publicznego). Obecny uktad sieci transportowych ma nadal przede wszystkim uktad potudnikowy.
Orientacja ta zostata po czesci przetamana w potudniowej czesci OM (potudniowa obwodnica i inne
inwestycje drogowe na terenie Gdanska), ale pozostata determinantg systemu infrastruktury w czesci
potnocnej. Poziom dostepnosci OM w ujeciu miedzynarodowym i krajowym poprawit sie w wyniku
realizacji autostrady Al. OM nadal potozony jest jednak na granicach obszaru lepszej dostepnosci a
poziom odpowiednich wskaznikow bardzo szybko maleje na pdétnoc i na zachdd od rdzenia OM. Ma to
wptyw na dostepnos$¢ portédw morskich i portu lotniczego (ograniczone zwitaszcza w transporcie
kolejowym). W ujeciu wewnetrznym ma miejsce silne zréznicowanie poziomu dostepnosci jednostek,
zaréwno w transporcie indywidualnym, jak i zbiorowym. Wskazniki dostepnosci ulegajg pogorszeniu w
miare przemieszczania sie na poétnoc oraz na zachdéd (w obrebie OM). W przypadku transportu
zbiorowego szczegdlnie uposledzona pozostaje zachodnia cze$¢ OM. Jednoczesnie utrzymuje sie bardzo
niski poziom koordynacji transportu zbiorowego w ujeciu metropolitalnym i regionalnym, co staje sie
barierg dla zmian w strukturze modalnej. Jest to tym wazniejsze, ze wyraZznie wzrasta mobilnos¢
mieszkancow OM, zardwno w sensie migracyjnym (suburbanizacja), dojazdéw do pracy oraz w
przemieszczeniach fakultatywnych. Podejmowane oraz planowane duze (centralne) inwestycje
transportowe (nowa perspektywa finansowa OM) majg miec szeroki zakres. Ich wptyw na dostepnosé w
ujeciu zewnetrznym i wewnetrznym OM bedzie jednak selektywny przestrzennie (poprawa w czesci
zachodniej OM, przy braku zmian w czesci pétnocnej), co oznacza koniecznos¢ dodatkowego wysitku
inwestycyjnego na poziomie samorzagdowym, wspartego dziataniami organizacyjnymi (transport
publiczny). Efekt dalszego rozwoju ruchu towarowego (porty kontenerowe) musi by¢ rozpatrywany w
ujeciu scenariuszowym w szerszym kontekscie makroekonomicznym i geopolitycznym (relacje z Rosj3).

Zroznicowanie w ramach obszaru metropolitalnego

e  Obszar OM cechuje duze zréinicowanie dostepnosci transportowej w uktadzie przestrzennym.
Zdecydowanie gorszg dostepnoscig charakteryzujg sie tereny potozone na zachdd od obwodnicy
Trdjmiasta. Szczegdlnie stabg dostepnoscig, w sensie czasu dojazdu transportem publicznym do
osrodkow wyiszego rzedu cechuje sie gmina Przodkowo (powiat kartuski). Staba jest takze
dostepnos¢ podtnocnej czesci OM. Nowe inwestycje tylko czesSciowo bedg wyréwnywacé te
dysproporcje.

e W transporcie publicznym wystepujg duze réznice w ofercie przewozowej miedzy rdzeniem, a
pozostatych obszarem OM oraz miedzy uktadem potudnikowym, a rownoleznikowym w ramach OM

e |[stnieje zagrozenie prawidtowe] obstugi mieszkancéw gmin i dzielnic miast rdzeniowych (np.
potudniowych dzielnic Gdanska) o intensywnie wzrastajgcej liczbie ludnosci.
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e 7 punktu widzenia zrézinicowania obecnej i oczekiwanej sytuacji transportowej mozliwe jest
wydzielenie podobszarow w ramach OM: a) rdzen cze$¢ potudniowa (Gdansk); b) rdzen czesc
potnocna (Gdynia, Sopot); c) strefa zewnetrzna potudniowa; d) strefa zewnetrzna zachodnia; e)
strefa zewnetrzna pétnocno-wschodnia

Benchmarking - Obszar metropolitalny na tle innych

=  Wskaznik motoryzacji jest w obszarze rdzeniowym OM zblizony (cho¢ w Gdanisku i Gdyni nieco
nizszy) niz w innych duzych miastach Polski oraz w podobnych miastach zagranicznych. Jednoczesnie
problemy wynikajgce z niekorzystnych zmian modalnych i suburbanizacji s3 w OM relatywnie
wieksze niz w innych osrodkach z uwagi na specyfika potozenia geograficznego.

= Uktad drogowy OM charakteryzuje sie wypadkowoscig wyzszg niz w podobnych osrodkach krajowych
i znaczaco wyzsza niz w podobnych miastach zagranicznych.

= Skala podjetych oraz planowanych inwestycji infrastrukturalnych jest w OM podobna do innych
osrodkow krajowych. Jednoczesnie poziom dowigzania do sieci drogowe;j i kolejowe]j Europy i kraju
pozostaje gorszy niz w osrodkach Polski zachodniej i centralnej. Nie odstaje on natomiast negatywnie
od poziomu dostepnosci ladowej wiekszosci innych duzych battyckich osrodkédw portowych

=  Wzgledem innych polskich OM, problemy zwigzane z integracja i zarzadzaniem transportem
publicznym sg wieksze, z uwagi na wieksza liczbe podmiotéw, konurbacyjny charakter rdzenia oraz
role portéw morskich.

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 i zréznicowanie ustugi przewozowej

= Relatywnie gesta i dobrze rozwinieta sie¢ linii kolejowych, w tym jedyna w Polsce kolej
aglomeracyjna w postaci SKM z relatywnie duzym udziatem w obstudze

= Nowoczesny i modernizowany terminal lotniczy o rosngcym

= Relatywnie duza liczba terminali drogowo-kontenerowych oraz centréw logistycznych

= Dogodne uwarunkowania dla rozwoju portdw morskich oraz poprawa ich dostepnosci od strony
morza i lgdu dokonana w ostatnich latach

Stabe strony

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

= Brak bezposredniego, szybkiego pofaczenia drogowego ze stolicg kraju

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

= Wielofunkcyjnos¢ drég miejskich, w tym dopuszczenie do ruchu w miescie pojazdéw ciezarowych

=  Znaczne zréznicowanie dostepnosci miedzy uktadem pasmowym potudnikowym a rownoleznikowym

= Niedostosowanie oferty transportu zbiorowego do intensywnej urbanizacji potudniowych dzielnic
Gdanska

= Duze réznice w ofercie przewozowej miedzy rdzeniem, a pozostatych obszarem OM, niewielka liczba
regularnych potaczen autobusowych na niektérych kierunkach
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=  Przestarzaty tabor kolejowy wykorzystywany w przewozach wojewddzkich

= Brak integracji organizacji systemdéw transportu publicznego na poziomie regionalnym oraz
aglomeracyjnym oraz brak instytucji zarzadzajgcej i koordynujgcej transport zbiorowy na poziomie
obszaru metropolitalnego

=  Zewnetrzne sSrodki na rozwdj - dofinansowanie ze srodkéw unijnych w kolejnych perspektywach
finansowych i relatywnie duza liczba duzych projektéw inwestycyjnych planowanych do realizacji
(m.in. OPAT, Trasa Kaszubska, OMT, PKM)

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

=  Planowana modernizacja wielu drég wojewdédzkich w perspektywie 2014-2020

= Poprawa kolejowej dostepnosci zachodniej czesci OM w wyniku budowy Pomorskiej Kolei
Metropolitalnej

= ZPTi ZIT jako formy integracji planowania i organizacji transportu publicznego na rdznych szczeblach
przestrzennych

= Planowane powotanie Regionalnego Zarzgdu Publicznego Transportu Zbiorowego (RZPTZ)

= Budowa suchego portu (terminalu) w Zajgczkowie Tczewskim Nowe inwestycje w terminale
kontenerowe (np. nowy terminal DCT Il)

Zagrozenia

=  Wyczerpujaca sie przepustowos¢ obwodnicy Tréjmiasta na niektérych odcinkach

= Dalszy wzrost poziomu motoryzacji oraz ruchu sezonowego w okresie wakacyjnym

= QOgraniczenia srodowiskowe przy budowie potgczen Tréjmiasta z obwodnicg

= Nasilenie sie procesu suburbanizacji oraz dezintegracja przestrzenna uktadéw urbanistycznych

= Nieadekwatny do nasilajacych sie procesdw suburbanizacji system prawny w kontekscie integracji
transportu publicznego

= Niewystarczajgca przepustowos¢ sieci kolejowej dla transportu multimodalnego i rosngcych
przewozow kontenerowych oraz zwigzany z tym brak duzych mozliwosci zwiekszenia czestotliwosci
kursowania pociggdéw na najbardziej obcigzonych liniach

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

Podstawowe wyzwania dla rozwoju obszaru metropolitalnego

e  Krytyczne waskie gardto drogowe w czesci pdtnocnej Tréjmiasta, na obszarze miast Gdyni, Rumii,
Redy i Wejherowa, a w efekcie staba dostepnos¢ transportowa catej pétnocnej czes$ci OM.

e  Brak szybkiego potgczenia drogowego i kolejowego Tréjmiasta ze stolicg kraju Warszawa.

e  Sfaba dostepnos¢ komunikacyjna obszaréw potozonych na zachdd od obwodnicy Tréjmiasta.

e  Brakintegracji planowania i organizacji transportu publicznego w Obszarze Metropolitalnym.

e  Zagrozenie obstugi portéw morskich w wyniku ograniczonej przepustowosci sieci kolejowe;j.
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Rekomendacje dla dalszych prac analitycznych

= Kompleksowe Badania Ruchu na poziomie regionalnym (a nie miasta) jako odpowiedz na rzeczywiste
potrzeby popytowe mieszkancéw (powinny by¢ wykonywane w systemie cyklicznym, nie rzadziej niz
raz na 5 lat).

=  Wewnagtrzmetropolitalne badanie dostepnosci transportem indywidualnym i publicznym z
uwzglednieniem podziatéw miast rdzenia na mniejsze jednostki przestrzenne



