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Instrument ,tgczac Europe” (ang. Connecting Europe Facility)

Dokument Implementacyjny do Strategii Rozwoju Transportu do 2020 r.
Fundusz Kolejowy

Generalna Dyrekcja Drég Krajowych i Autostrad

Swiatowy Morski System tacznoéci Alarmowej i BezpieczeAstwa (ang.
Global Maritime Distress and Safety System)

Stowarzyszenie Gdanski Obszar Metropolitalny

Inteligentne Systemy Transportowe (ang. Inteligent Transport Systems)
Krajowy Fundusz Drogowy

Kontrakt Terytorialny dla wojewddztwa pomorskiego

Metropolitalny Zwigzek Komunikacyjny Zatoki Gdanskiej

Obszar Metropolitalny Gdansk-Gdynia-Sopot

Program Budowy Drég Krajowych

PKP Polskie Linie Kolejowe SA

Program Operacyjny Infrastruktura i Srodowisko 2014-2020

Plan zrownowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego (plan
transportowy)

Pomorska Kolej Metropolitalna

Regionalny Program Operacyjny Wojewddztwa Pomorskiego na lata
2014-2020

Regionalny Program Strategiczny

Europejski System Sterowania Pociggiem (ang. European Train Control
System)

PKP Szybka Kolej Miejska w Trojmiescie

Strategia Rozwoju Transportu do roku 2020 (z perspektywg do 2030 roku)
Strategii Rozwoju Wojewddztwa Pomorskiego 2020

Studium Uwarunkowan i Kierunkdw Zagospodarowania Przestrzennego
Transeuropejska sie¢ transportowa (ang. Trans-European Transport
Networks)

Strategia realizacji systemu tras rowerowych

Wieloletni Program Inwestycji Kolejowych

Strategia Zintegrowanych Inwestycji Terytorialnych Obszaru

Metropolitalnego Zatoki Gdanskiej na lata 2014 — 2020


http://pl.wikipedia.org/wiki/J%C4%99zyk_angielski
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1. Wstep

1.1 Podstawa opracowania

Opracowanie wykonano na zlecenie firmy PBS sp. z 0.0. w Sopocie na podstawie
umowy nr 141581/01 z dnia 01.10.2014 r. w ramach kontraktu ze Stowarzyszeniem
Gdanski Obszar Metropolitalny (od 14.05.2015 r. Noszacym nazwe Obszar
Metropolitalny Gdarisk-Gdynia-Sopot).

Opracowanie zawiera petng diagnoze OM, ktéra w formie syntezy znalazfa sie
w zasadniczym opracowaniu Strategii Transportu i Mobilnosci OMG-G-S do roku
2030.

1.2 Charakterystyka problemu

Rola transportu w rozwoju spoteczno - gospodarczym wojewddztwa pomorskiego
zwieksza sie. Dotyczy to zaréwno transportu towarow (gtéwnie do i z portéw
morskich, firm produkcyjnych jaki konsumentdow) i transportu oséb (wykonujgcych
codzienne podrdéze obligatoryjne do pracy i nauki oraz podrdze rekreacyjne,
turystyczne itp.). Ta zwiekszajgca sie rola transportu wynika z przeobrazen
przestrzennych, spoteczno — gospodarczych i zmian w $rodowisku naturalnym, a
takze z zmieniajacych si¢ oczekiwan preferencji i zachowan podrézinych oraz
uzytkownikow i organizatoréw transportu.

Sprostanie tym wymaganiom wymusza na witadzach samorzgdowych i centralnych
podjecia wielu dziatan, ktére powinny objgé wszystkie podsystemy transportu.
Dziatania te dotyczg tych przedsiewzie¢ inwestycyjnych i zarzadczych, ktérych celem
jest zwiekszenie sprawnosci, efektywnosci i wysokiego poziomu bezpieczenstwa
systemu transportu na obszarze wojewddztwa pomorskiego oraz jego obszaréw
funkcjonalnych. Jednym z takich obszaréw jest Obszar Metropolitalny obejmujacy
Tréjmiasto i osiem powiatdw w jego otoczeniu (Rys. 1.1, Rys. 1.2)%.

Dziatania inwestycyjne w transporcie majg w wiekszosci przypadkdw charakter
dtugookresowy i sg przedsiewzieciami kapitatochtonnymi, a ich produkty
infrastrukturalne majg dfugi okres uzytkowania. tgczy sie to z koniecznoscig
skutecznego aplikowania o srodki Unii Europejskiej oraz innych instytucji finansowych
krajowych i zagranicznych. Racjonalne wykorzystanie tych $rodkéw uwarunkowane
jest jakoscia dokumentdéw strategiczno-programowych obejmujgcych system
transportu, ze szczegdlnym uwzglednieniem systemu transportu zbiorowego na
Obszarze Metropolitalnym (OM).

1 wedtug delimitacji przyjetej w Strategii Zintegrowanych Inwestycji Terytorialnych Obszaru

Metropolitalnego Zatoki Gdanskiej na lata 2014 — 2020
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Potrzeba przygotowania dokumentu strategicznego, ujmujgcego dtugookresowa
koncepcje rozwoju systemu transportu metropolitalnego wynika z wielu przestanek,
do ktorych nalezy zaliczy¢:

konieczno$¢ rozwoju transportu zbiorowego, begdacego czgscig systemu
transportu metropolitalnego, jako elementu rozwoju gospodarczego,

umozliwienie spoteczenstwu i osobom spoza metropolii realizacji prawa o
mobilnosci, uznanego obecnie za prawo nabyte spoteczenstw UE,

rozwdj motoryzacji indywidualnej, narastajagcg kongestie i uzaleznienie
cztowieka od samochodu - czynniki ograniczajagce mobilnos¢, powodujace
spadek  efektywnosci  metropolitalnego  transportu  zbiorowego i
konkurencyjnosé Metropolii, atym samym pogarszajace jakos¢ zycia,

koniecznos¢ istotnego zwigkszenia roli przez publicznego transportu
zbiorowego w systemie transportowym metropolii obstugujacym potrzeby
przewozowe w zakresie transportu pasazerskiego, co wymaga podejmowania
dziatan zwigkszajacych jego konkurencyjnos¢ i efektywno$¢ w obstudze
potrzeb transportowych ludnosci,

niezadawalajacy stan wielu sktadnikow systemu transportu metropolitalnego,

mozliwo$¢ rozwoju transportu, wynikajaca z dostepnosci Srodkow
finansowych w kolejnej perspektywie finansowej Wspdlnoty Europejskie;j.
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Rys. 1.1. Schemat Miejskich Obszarow Funkcjonalnych w wojewodztwie pomorskim

Zrodto: Analiza relacji funkcjonalno-przestrzennych migdzy oérodkami miejskimi i ich otoczeniem [65]
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Legenda:

Granice Obszaru Metropolitlego Gdansk-Gdynia-Sopot

Granice powiatow
- Rdzeri obszaru metropolitalnego
- Obszar Zwiazku ZIT zgodnie z PZP WP z 2009 r.

Rys. 1.2. Zakres przestrzenny Obszaru Metropolitalnego w wojewddztwie pomorskim, przyjetego do
opracowania niniejszych dokumentow strategicznych.

Zrodto: Stowarzyszenie obszar Metropolitalny Gdansk-Gdynia-Sopot

1.3 Cel pracy i zakres pracy

Strategia Rozwoju Transportu i Mobilnosci Obszaru Metropolitalnego wyznaczad
bedzie cele, priorytety i kierunki dziatan w perspektywie do 2030 roku z

uwzglednieniem lokalnych, regionalnych, krajowych i unijnych dokumentéw
strategicznych  dotyczacych polityki transportowej i rozwoju spoteczno -
gospodarczego.

Opracowanie Strategii obejmuje piec¢ czesci:

e (Czesc¢ |: Diagnoza sytemu transportowego w OM

e (Czesc¢ Il: Program rozwoju transportu OM w perspektywie finansowej 2014 -
2020
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e (Czesc lll: Model ruchu w obszarze OM
e (Czesc¢ IV: Strategia Transportu i Mobilnosci OM
e (Czesc V: Strategiczna ocena oddziatywania na srodowisko

Niniejsze opracowanie dotyczy czesci | — Diagnoza systemu transportowego OM.
Celem niniejszego opracowania jest diagnoza funkcjonowania istniejgcego systemu
transportowego m.in. w zakresie mobilnosci zewnetrznej i wewnetrznej Obszaru
Metropolitalnego, ktdra jest podstawg do opracowania Strategii Transportu i
Mobilnosci Obszaru Metropolitalnego, w ktérej zostang sformutowane cele,
priorytety i wskazane dziatania wspdlne dla systemu transportowego i preferowanych
kierunkéw zmian w schematach mobilnosci. Wypracowane w strategii wnioski majg
przyczynic sie do poprawy jakosci zycia mieszkaricéw OM poprzez poprawe spdjnosci
i dostepnosci transportowej OM w zakresie powigzan wewnetrznych jak i
zewnetrznych oraz implementacje zasad transportu zréwnowazonego.

Celem opracowania jest ocena diagnostyczna systemu transportowego Obszaru
Metropolitalnego stanowigca punkt wyjscia w procesie tworzenia dokumentu
okreslajagcego dtugofalowe dziatania zmierzajacych do budowy sprawnego,
efektywnego i bezpiecznego systemu transportu metropolitalnego.

Specyficzng cechg metropolitalnych analiz diagnostycznych w zakresie transportu jest
koncentrowanie sie na ocenach obecnej i potencjalnej roli systemu transportowego
w wspieraniu i realizacji zewnetrznych i wewnetrznych funkcji metropolitalnych.

Funkcje zewnetrzne. Funkcje metropolitalne z definicji majg charakter egzogeniczny
(zewnetrzny), innowacyjny (nowoczesny) i warunkujacy konkurencyjnos$¢ pomiedzy
metropoliami. W odniesieniu do systemu transportu funkcje te realizowane sg przez
infrastrukture o randze krajowej i miedzynarodowe;.

Funkcje wewnetrzne. W odniesieniu do systemu transportu dotyczg tej
infrastruktury i form zarzadzania, ktére warunkujg jako$é powigzan transportowych i
poziom mobilnosci codziennej pomiedzy centrum metropolii i pozostatymi osrodkami
obszaru metropolitalnego oraz powigzan waznych generatoréw podrézy (obiekty o
znaczeniu metropolitalnym), wezty transportowe (lotniska, porty, stacje kolejowe
itp.) i obszaréw specjalnych (obszary turystyczne, rekreacyjne itp.). W odniesieniu do
transportu funkcje te realizowane sg przez infrastrukture o randze: regionalnej,
metropolitalnej oraz wazniejszej powiatowej i gminnej.

Powyzszy, metropolitalny kontekst wskazuje, ze drugoplanowe znaczenie majg oceny
diagnostyczne odnoszace sie do lokalnych systemdéw transportowych gmin
tworzgcych obszar metropolitalny, ktére sg wtasciwe dla gminnych strategii rozwoju i
studiow zagospodarowania przestrzennego.

2 T. Markowski, T. Marszat, Metropolie, obszary metropolitalne, metropolizacja. Problemy i pojecia
podstawowe, Warszawa 2006, s. 12.
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1.4 Definicje i oznaczenia

Transport — zbidr wydzielonych pod wzgledem technicznym, organizacyjnym i
ekonomicznym czynnosci, ktdrych celem jest przemieszczanie tadunkow i oséb.

System transportu — szeroko pojety proces przemieszczania o0sdb, tadunkow,
informacji i energii, za pomoca niezbednych kapitatéw, srodkéw i drég.

System transportu metropolitalnego — zbidér podsystemoéw transportu realizujgcego
gtéwnie podrdze metropolitalne, podrdze zewnetrzne, podréze tranzytowe i niekiedy
podréze wewnetrzne — gminne realizowane na obszarze metropolitalnym.

Podréie metropolitalne — podréze wewnetrzne majace zrédto i cel na obszarze
metropolitalnym tj. podréze miedzypowiatowe i miedzygminne.

Podréie miedzy powiatowe — podrdze majgce zrédto w jednym powiecie, a cel w
innym powiecie potozonym na obszarze metropolitalnym.

Podréie miedzygminne — podrdze majgce zrédio w jednej gminie, a cel w innej
gminie pofozonej na obszarze powiatu wystepujgcego na obszarze metropolitalnym.

Podréie zewnetrzne — podrdze majgce zrddto lub cel na obszarze metropolitalnym:
wojewddzkie, krajowe i miedzynarodowe.

Podréie tranzytowe — podréze majace zrédio i cel poza obszarem metropolitalnym, a
podréz wykonywana byta na sieci transportowej znajdujacej sie na obszarze
metropolitalnym.

Podréze wewnetrzne (gminne, miedzydzielnicowe) — podréze wewnetrzne majace
zrodto i cel na obszarze gmin potozonych na obszarze metropolitalnym.

Podréie obligatoryjne — podrdze realizowane regularnie, zwigzane z codziennymi
obowigzkami

Elementy systemu transportu:

e tabor —$rodki transportu plus sita trakcyjna,

e infrastruktura techniczna — drogi, szlaki kolejowe, kanaty zeglugowe, rurociagi,
tasmociagi, wezty, dworce, lotniska, porty,

e system zarzadzania — instytucje, kadry, system organizacyjny.

Gateziowa struktura transportu — transport drogowy, transport kolejowy, transport
lotniczy, transport wodny: srédlgdowy i morski; transport przesytowy: rurociggowy i
tasmowy; transport bliski.

Funkcjonalna struktura transportu — transport miedzynarodowy, transport krajowy,
transport regionalny, transport lokalny (metropolitalny, powiatowy, miejski, gminny),
transport zaktadowy.
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Zintegrowany system transportu — uporzadkowany i zespolony system transportu
wedfug okreslonych regut. Cele integracji: integracja transportu pasazerskiego,
integracja transportu towarowego, koordynacja wewnetrzna, koordynacja
zewnetrzna.

Zréwnowazony rozwdj — proces majacy na celu zaspokojenie aspiracji rozwojowych
obecnego pokolenia w sposéb umozliwiajacy realizacje tych samych dazen
nastepnym pokoleniom.

Strategia rozwoju transportu — zbidr programéw i dziatarn rozwojowych dla obszaru,
na ktérym funkcjonuje analizowany system transportu. Programy i dziatania
dobierane s3 adekwatnie do pojawiajgcych sie uwarunkowan, a w przyjetej
perspektywie czasowej powinny zapewni¢ spdjnos¢ przestrzenng obszaru oraz
przyczyni¢ sie do wzrostu gospodarczego, rozwoju infrastruktury, poprawy
funkcjonowania obstugi transportowej, polepszenia ustug spotecznych, a co sie z tym
wigze, wyzszej jakosci zycia mieszkancow catego obszaru.

Mobilnos¢ — ruchliwo$é, zdolnos¢ do zmiany miejsca, a takie tatwosc
przystosowywania sie do zmian, umiejetnosc pracy w réznych miejscach i sytuacjach,
elastycznos¢; wg Amerykanskiego Instytutu Inzynieréw Transportu (ITE)) to warunki
zwigzane z mozliwoscig podrézowania, takie jak sSrednia predkos¢, straty czasu,
zattoczenia i dostepnosci do innych rodzajdw podrdézowania lub zdolnos¢
przemieszczanie ludzi i towaréw do miejsca przeznaczenia. Mobilnos¢ jest pojeciem
wieloznacznym, dotyczy zaréwno zjawisk migracji ludnosci, przeptywu kapitatu, a
takze zachowan transportowych mieszkarnicow.

Mobilnos¢ aktywna (miejska mobilnos¢ zrédwnowaiona) — pojecie uzywane do
okreslenia sposobdow przemieszczania sie 0séb w sposdb niezmotoryzowany (pieszo,
rowerem, na rolkach, na wézku itp.).
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2. Charakterystyka Obszaru Metropolitalnego

2.1 Polozenie Obszaru Metropolitalnego

Obszar Metropolitalny potozony jest w pdtnocno — wschodniej czesci wojewddztwa
pomorskiego i sgsiaduje z wojewddztwami: kujawsko-pomorskim i warminsko-
mazurskim. Od strony poétnocnej obszar jest ograniczony Morzem Battyckim, od
wschodu granicg panstwa z Obwodem Kaliningradzkim Federacji Rosyjskiej (Rys. 1.2).
W promieniu 600 km od Gdanska znajduje si¢ siedem europejskich stolic: Berlin,
Warszawa, Minsk, Wilno, Ryga, Sztokholm i Kopenhaga.

Obszar Metropolitalny zajmuje powierzchnie 6780,8 km? tj. 37 % powierzchni
wojewddztwa pomorskiego, przy czym obszar Trdjmiasta zajmuje tylko 2,4 % tego
obszaru (Tabl. 2.1). Strukture terytorialng OM tworzy 11 powiatdw, w tym: 8
powiatéw ziemskich i 3 miasta na prawach powiatu (powiaty grodzkie), a na poziomie
gminnym 58 gmin (w tym: 16 miejskich, 3 miejsko — wiejskie i 39 wiejskich) co
przedstawiono w Tabl. 2.1. Na obszarze OM wystepuje 19 miast.

Na OM sktadajg sie zgodnie z Nomenklaturg Jednostek Terytorialnych do Celow
Statystycznych (NTS 3) 2 podregiony: trdjmiejski i gdanski oraz trzy powiaty z

podregionow starogardzkiego i stupskiego.

Tabl. 2.1. Powiaty i gminy wchodzqce w skiad Obszaru Metropolitalnego.

Powiaty Gminy

Powiaty grodzkie: 1.  GDANSK 16. LEBORK (M) 31. Stare Pole (w) 47. Mitoradz (w)
1. m. GDANSK 2.  GDYNIA 17. Lichnowy (w) 32. Stegna(w) 48. Morzeszczyn (w)
2. m. GDYNIA 3. sopoT 18. Linia (w) 33. Stezyca (w) 49. Nowa Wie$ Leborska
3. m. SOPOT 4.  Cedry Wielkie (w) 19. Luzino (w) 34. Subkowy (w)

5. Cewice (w) 20. tEBA (M) 35.  Suchy Dab(w) 50. Nowy Dwér Gdanski
Powiaty ziemskie 6.  Chmielno (w) 21. teczyce (w) 36. Suleczyno (w) (m-w)
4. gdanski 7. Gniew (m-w) 22. MALBORK 37. Szemud (w) 51. Nowy Staw (m-w)
5. kartuski 8.  Gniewino (w) 23. Malbork (w 38. Sztutowo (w) 52. teczyce (w)
6. leborski 9. HEL(M) 24, Pszczotki (w) 39. TCZEW (M) 53. Ostaszewo (w)
7. malborski 10. JASTARNIA (M) 25. PUCK (M) 40. Tczew (w) 54.  Pelplin (m-w)
8. nowodworski 11. Kartuzy (m-w) 26. Puck (w) 41. Trabki Wielkie (w) 55. PRUSZCZ GDANSKI
9.. pucki 12.  Kolbudy (w) 27. REDA (M) 42. WEJHEROWO (M) (M)
10.. tczewski 13. Kosakowo (w) 28. RUMIA (M) 43. Wejherowo (w) 56. Pruszcz Gdanski (w)
11. wejherowski 14. Krokowa (w) 29. Sierakowice (w) 44, Wicko (w) 57. Przodkowo (w)

15. KRYNICA MORSKA | 30. Somonino (w) 45. WLADYSLAWOWO 58. Przywidz (w)

(M) (M)
46. Zukowo (m-w)

Zrédlo: opracowanie wlasne



http://www.metropoliagdansk.pl/kim-jestesmy/czlonkowie-gom/gmina-cedry-wielkie/
http://www.metropoliagdansk.pl/kim-jestesmy/czlonkowie-gom/gmina-chmielno/
http://www.metropoliagdansk.pl/kim-jestesmy/czlonkowie-gom/miasto-hel/
http://www.metropoliagdansk.pl/kim-jestesmy/czlonkowie-gom/gmina-kolbudy/
http://www.metropoliagdansk.pl/kim-jestesmy/czlonkowie-gom/gmina-lichnowy/
http://www.metropoliagdansk.pl/kim-jestesmy/czlonkowie-gom/gmina-pszczolki/
http://www.metropoliagdansk.pl/kim-jestesmy/czlonkowie-gom/miasto-rumia/
http://www.metropoliagdansk.pl/kim-jestesmy/czlonkowie-gom/gmina-sierakowice/
http://www.metropoliagdansk.pl/kim-jestesmy/czlonkowie-gom/gmina-somonino/
http://www.metropoliagdansk.pl/kim-jestesmy/czlonkowie-gom/gmina-stegna/
http://www.metropoliagdansk.pl/kim-jestesmy/czlonkowie-gom/gmina-suchy-dab/
http://www.metropoliagdansk.pl/kim-jestesmy/czlonkowie-gom/gmina-suleczyno/
http://www.metropoliagdansk.pl/kim-jestesmy/czlonkowie-gom/gmina-szemud/
http://www.metropoliagdansk.pl/kim-jestesmy/czlonkowie-gom/gmina-sztutowo/
http://www.metropoliagdansk.pl/kim-jestesmy/czlonkowie-gom/gmina-tczew/
http://www.metropoliagdansk.pl/kim-jestesmy/czlonkowie-gom/gmina-wejherowo/
http://www.metropoliagdansk.pl/kim-jestesmy/czlonkowie-gom/gmina-leczyce/
http://www.metropoliagdansk.pl/kim-jestesmy/czlonkowie-gom/gmina-przodkowo/
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2.2 Zagospodarowanie przestrzenne Obszaru
Metropolitalnego

Zagospodarowanie przestrzenne, a przede wszystkim rozmieszczenie funkcji na
analizowanym obszarze wptywa istotnie na wiezbe podrdézy pomiedzy tymi funkcjami.
Zagospodarowanie przestrzenne Obszaru Metropolitalnego jest zrdznicowane.
Dominujaca funkcje petni Aglomeracja Trojmiejska o znaczeniu ponadregionalnym,
rozciggajaca sie na dtugosci ok. 60 km wzdtuz Wybrzeza Gdanskiego, obejmujaca
swym oddziatywaniem powiaty: gdanski, kartuski, pucki i wejherowski. Centrum
aglomeracji stanowig miasta Gdansk, Sopot i Gdynia, a jej obszar funkcjonalny to
pierscien okolicznych gmin i miast.

Na obszarze Tréjmiasta dominuje zabudowa mieszkaniowa wielorodzinna i zabudowa
jednorodzinna o duzej intensywnosci. Obszary przemystowe, magazynowe, logistyki
transportu towarowego, itp. zlokalizowane sg w rejonach zabudowy portowej i w jej
poblizu oraz w poblizu weztéw drogowych. Obiekty ustugowe znajdujg sie w centrach
miast i dzielnic i przy gtéwnych ciggach komunikacyjnych.

W pozostatej czesci Obszaru Metropolitalnego dominuje weztowy ukfad sieci
osadniczej. W strukturze funkcjonalno-przestrzennej regionu ksztattuja sie — w
oparciu o system transportowy — uktady weztowo-pasmowe (Rys. 2.1):

e duze wezty transportowe z portami morskimi (Port Gdansk i Port Gdynia) i
lotniczym (Port Lotniczy Gdansk im. L. Watesy);

e pasmo pofudnikowe wzdtuz Zatoki Puckiej, Zatoki Gdanskiej i doliny Wisty —
o najwiekszym zageszczeniu osadnictwa, obejmujgce Puck, Rede, Rumie,
Gdynie, Sopot, Gdansk, Tczew, Starogard Gdanski, Malbork, Pelplin, Gniew, w
kierunku Bydgoszczy,

e podtnocne pasmo réwnoleznikowe wzdtuz drdég krajowych nr S-7, 7, S-6 i 6,
ciggnace sie od Elblgga poprzez Nowy Dwér Gdanski, Tréjmiasto, Wejherowo,
Lebork w kierunku Stupska;

e srodkowe pasmo rownoleznikowe wzdtuz drogi krajowej nr 20 oraz drogi
wojewddzkiej nr 211, rozprzestrzeniajace sie od Tréjmiasta poprzez Zukowo,
Kartuzy w kierunku Koscierzyny,

e potudniowe pasmo rownoleznikowe wzdtuz drogi krajowej nr 22, ciggngce sie
od Elblagga poprzez Malbork, Tczew, w kierunku Starogardu Gdanskiego.
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PLAN ZAGOSPODAROWANIA PRZESTRZENNEGO WQJEWODZTWA POMORSKIEGO

KIERUNKI - Model struktury funkcjonalno - przestrzennej - rownowazenia rozwoju

OZNACZENIA:
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Rys. 2.1. Ukiady pasmowo — wezlowe na obszarze OM wedlug planu zagospodarowania przestrzennego
wojewodztwa pomorskiego.

Zrédto: na podstawie Planu zagospodarowania przestrzennego wojewoddztwa pomorskiego, Gdansk 2009
Kompleksy pomiedzy tymi pasmami wypetniajg uktady strefowe, sg to strefy:

e nadmorska o charakterze rekreacyjno-turystycznym;
e pobrzeza (od Pucka do Ustki) o charakterze rolnym i rolno-lesSnym;

e pojezierna o charakterze leSnym, rolno-lesnym i rekreacyjnym;

e zutawska i doliny Wisty o charakterze rolniczym o wysokich walorach
produkcyjnych.

Intensywna zabudowa mieszkaniowa wielorodzinna wystepuje jedynie w wiekszych
miastach, poza nimi dominujgcym rodzajem zabudowy mieszkaniowej jest zabudowa
jednorodzinna, siedliskowa i zagrodowa. Strefy przemystowe koncentrujg sie w
obszarach dobrej dostepnosci do transportu kolejowego i drogowego, gtéwne rejony
ustug zlokalizowane sg w centrach miast i wiekszych jednostek osadniczych.

Znaczne obszary powierzchni OM podlegajg ochronie Srodowiska przyrodniczego
(obszary natura 2000, parki narodowe i krajobrazowe, ochrona krajobrazu).
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2.3 Demografia w Obszarze Metropolitalnym

Demografia jest jedng z najbardziej istotnych determinant popytu na ustugi
transportowe. Podstawowymi czynnikami demograficznymi sg:

e liczba mieszkanncéw;

e struktura wiekowa mieszkancow;

e aktywnos¢ zawodowa i edukacyjna mieszkancow, w tym liczba ucznidw i
studentow;

e wielkosc¢ i kierunki migracji;

e czynniki

pochodne,

osobowych.

takie

jak

liczba

zarejestrowanych

samochodow

Liczbe mieszkaricdw, powierzchnie oraz gestos¢ zaludnienia w poszczegdlnych
powiatach nalezgcych do OM przedstawiono w Tabl. 2.2.

Tabl. 2.2, Liczba mieszkancéw i gestos¢ zaludnienia w poszczegdlnych powiatach OM wojewddztwa
pomorskiego — wg stanu na 31.12.2013 r.

. . . Gestosc
Lp. Powiat ' L|czb’a ' Struktura | Powierzchnia | Struktura saludnienia
mieszkancow [%] [km2] [%] [mieszk./km2]
Tréjmiasto
1 m. Gdansk 461,9 20,1 261,96 1,43 1763,4
2 m. Gdynia 247,8 10,8 135,14 0,74 1833,6
3 m. Sopot 37,7 1,6 17,28 0,09 2 180,6
Razem Tréjmiasto 747,4 32,6 440,25 2,40 1697,7
Pozostate powiaty

4 gdanski 106,4 4,6 793,75 4,33 134,0
5 kartuski 126,1 5,5 1120,54 6,12 112,5
6 leborski 66,1 2,9 706,02 3,86 93,7
7 malborski 64,3 2,8 494,23 2,70 130,1
8 nowodworski 36,2 1,6 671,53 3,67 54,0
9 pucki 81,9 3,6 572,14 3,12 143,2
10 tczewski 116,0 5,1 697,11 3,81 166,3
11 wejherowski 206,9 9,0 1 285,25 7,02 161,0
E:ti?tsozosme 803,9| 350 634057 34,63 126,8
Razem OM 1551,3 67,6 6780,8 37,03 228,8
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Ogobtem
wojewodztwo 2295,8 100 18 310,34 100,00 125,4
pomorskie

Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie danych GUS.

Wedtug stanu na dzien 31 grudnia 2013 r., obszar metropolitalny zamieszkiwato
ponad 1,55 min oséb, tj. 67,6 % mieszkarnicow wojewddztwa pomorskiego, w tym
747,4 tys. zamieszkatych na obszarze Tréjmiasta. Gestos¢ zaludnienia wynosita 229
os6b na 1 km?, tj. prawie dwukrotnie wiecej niz w wojewddztwie pomorskim,
natomiast na obszarze Tréjmiasta gestos¢ zaludnienia wynosi prawie 1,7 tys. oséb na
1 km? i jest kilkanascie razy wieksza niz na pozostatych obszarach OM. Poza
Tréjmiastem dos¢ duza gesto$é zaludnienia wystepuje w powiatach graniczgcych
z Tréjmiastem bedgcych czescig aglomeracji gdanskiej: gdaniskim, kartuskim, puckim i
wejherowskim oraz tczewskim i malborskim.

W ciggu ostatnich 10 lat liczba mieszkancow OM wojewddztwa pomorskiego
wzrastata 0 5,9 %, wzrost ten wystepowat we wszystkich powiatach ziemskich oraz w
Gdansku. Najwiekszy wzrost liczby mieszkarncéw zarejestrowano w powiatach:
gdanskim, wejherowskim, kartuskim i puckim.. W Tabl. 2.3 i na przedstawiono zmiany
w liczbie mieszkarncéw powiatéw w OM wojewddztwa pomorskiego.

Tabl. 2.3. Zestawienie liczby mieszkaricow w poszczegdlnych powiatach OM wojewddztwa pomorskiego w latach
2003-2013

Zmiana liczby
Liczba mieszkancow mieszkancow w

latach 2003-

Lp. Powiat 2013
ol il S
Trojmiasto
1 m. Gdansk 461,0 458,1 460,5 461,9 0,93 0,2
2 m. Gdynia 253,5 252,8 249,5 247,8 -5,71 -2,3
3 m. Sopot 41,0 40,1 38,9 37,7 -3,34 -8,1
Razem Tréjmiasto 755,5 750,9 748,8 747,4 -8,12 -1,1
Pozostate powiaty

4 gdanski 81,7 84,7 98,4 106,4| 24,68 30,2
5 kartuski 105,4 108,6 119,5 126,1 20,70 19,6
6 leborski 63,6 63,7 66,2 66,1 2,58 4,1
7 malborski 63,0 63,1 64,9 64,3 1,33 2,1
8 nowodworski 35,7 35,5 36,5 36,2 0,52 1,4
9 pucki 72,3 73,8 79,2 81,9 9,64 13,3
10 tczewski 112,2 112,5 115,7 116,0 3,77 3,4
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11 wejherowski 176,2|  180,7 199,0 2069| 3064] 174
Razem pozostate 7100| 7226 779,4 803,9| 93,87 13,2
powiaty

Razem OM 14655 | 1473,5 | 15282 | 15513 | 8575 | 5,9
Ogétem 21836/ 2199,0] 22755 22958 112,16 5.1

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie danych GUS.

Wozrost liczby ludnosci w tym okresie jest efektem dodatniego salda migracji. Przy
wzroscie ludnosci w OM nastapit spadek liczby mieszkaricow miast: Gdyni 0 2,3% i
Sopotu o 8,1%. W powiatach otaczajgcych Tréjmiasto wzrost liczby mieszkancéw byt
najwiekszy w OM (w powiecie gdanskim o 30,2 %, w powiecie kartuskim 0 19,6 % i w
powiecie wejherowskim o 17,4 %. Wzrost ten jest efektem ztozonego procesu:
migracji wewnetrznej mieszkancéw z Trojmiasta do osciennych powiatdéw i migracji
zewnetrznej do catego obszaru aglomeracji.

Tendencje zmian liczby mieszkancow
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Rys. 2.2. Zmiany liczby mieszkancow w poszczegolnych powiatach OM wojewddztwa pomorskiego w latach
2003-2013

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie danych GUS.

Na podstawie danych z GUS przedstawiono takze prognoze liczby mieszkancéow do
roku 2025, zbudowano w oparciu o obliczenia GUS korygujac jg o odchylenie stanu
rzeczywistego w roku 2013 od stanu prognozowanego. Prognoza zaktada utrzymanie
sie tendencji migracji do powiatdw graniczgcych z Trdjmiastem. Liczba mieszkarncéw
w 2013 roku w OM wojewddztwa pomorskiego jest wyzsza od przedstawionej w
prognozach opracowanych przez GUS (gdzie bazg byt rok 2007). W Tabl. 2.4
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przedstawiono zmiany w liczbie mieszkancéow powiatow w OM wojewddztwa
pomorskiego. Prognozy przewidujg wzrost liczby mieszkaricow OM do 1,6 min oséb,
tj. 0 2,9 %. Najwiekszy wzrost liczby ludnosci zanotujg powiaty gdanski, wejherowski
i kartuski. Najwiekszego zmniejszenia liczby mieszkancéw mozna sie spodziewaé¢ w
miastach Sopot i Gdynia. Stad nalezy spodziewaé sie zwiekszenia liczby podrozy
pomiedzy obszarami nalezgcymi do otoczenia Metropolii i jej trzonu.

Wraz ze zmiang liczby ludnosci nastgpi takze zmiana w strukturze mieszkancéw OM
wojewddztwa pomorskiego. W 2013 roku 20% mieszkancow to osoby w wieku
przedprodukcyjnym, ktérych mobilno$¢ jest ograniczona. W wieku produkcyjnym,
znajdowato sie 64% spoteczenstwa, a w wieku poprodukcyjnym, ktérych mobilnos¢
jest najczesciej zmniejszona, czesto tez doswiadczajg ograniczen w swobodzie
poruszania sie, stanowili 16% ogoétu mieszkancéw. Prognozy GUS przewiduja w
kolejnych latach wzrost udziatu ludnosci w wieku poprodukcyjnym do 23 % w roku
2025 i spadek udziatu ludnosci w wieku produkcyjnym do 57%. Malejgca dzietnosc
rodzin i wydtuzajgca sie Srednia dtugos$¢ zycia powodujg state zmiany w strukturze
polskiego spoteczenstwa. Maleje systematycznie udziat mieszkancéw mtodych, w
wieku przedprodukcyjnym, a udziat oséb w wieku poprodukcyjnym stale rosnie.

Tabl. 2.4. Prognoza liczby mieszkaricéw w poszczegolnych powiatach OM wojewddztwa pomorskiego na lata

2013-2025.
. Liczba mieszkancow w roku [tys.] Zmiana 2025/2013
Lp. Powiat
2013 2020 | 2025 oséb |  [%]
Tréjmiasto
1 m. Gdanisk 461,9 456,6 453,0 -9,0 -1,94
2 m. Gdynia 247,8 2444 241,4 -6,4 -2,60
3 m. Sopot 37,7 35,2 33,6 -4,1 -10,81
Razem Trdjmiasto 747,4 736,1 727,9 -19,5 -2,61
Pozostate powiaty

4 gdanski 106,4 116,3 122,8 16,4 15,45
5 kartuski 126,1 134,2 139,3 13,2 10,51
6 leborski 66,1 65,8 65,1 -1,1 -1,60
7 malborski 64,3 64,3 63,6 -0,7 -1,04
8 nowodworski 36,2 36,0 35,5 -0,8 -2,17
9 pucki 81,9 86,1 88,3 6,4 7,77
10 tczewski 116,0 117,7 117,6 1,6 1,37
11 wejherowski 206,9 225,0 235,5 28,6 13,83
Ezri':tsmma'e 803,9 845,5 867,6 63,7 7,93
Razem OM 1551,3 1581,6 1595,5 44,2 2,9
Ogotem wojewodztwo 2295,8 2331 23379 42,1 1,8
pomorskie

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie danych GUS.
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2.4 Czynniki spoleczne determinujace podroéze w
OM

Gtéwne czynniki spoteczne determinujgce zapotrzebowanie na podrdze i ksztatt
oferty przewozowej w metropolitalnych przewozach pasazerskich to: aktywnosc¢
zawodowa, stopa bezrobocia, wysoko$é przecietnego wynagrodzenia, liczba oséb
otrzymujgcych pomoc spoteczna.

Aktywnos$¢ zawodowg mierzy sie liczbg osdb aktywnych zawodowo i poziomem
bezrobocia. Szacuje sie, ze w roku 2013 na obszarze OM byto prawie 650 tys. oséb
mogacych pracowac oraz prawie 590 tys. oséb czynnych zawodowo, Najwiecej oséb
czynnych zawodowo jest w Trdjmiescie (ponad 300 tys.) oraz powiatach
wejherowskim, kartuskim i tczewskim. Bez pracy byto ok. 60 tys. osdb.

Sredni poziom bezrobocia jest w wojewddztwie pomorskim niemal réwny stopie bezrobocia w catym kraju i
podlega takim samym wahaniom. Natomiast na analizowanym obszarze stopa bezrobocia jest o ponad 20 %

mniejsza niz w wojewddztwie pomorskim
i w kraju. W Tabl. 2.5 poréwnano stope bezrobocia oraz srednie wynagrodzenie miesieczne w sektorze
przedsiebiorstw w kraju i w wojewddztwie pomorskim. Srednie wynagrodzenie

w produkcji w wojewddztwie pomorskim jest zblizone do Sredniego wynagrodzenia w kraju. W roku 2012 w ujeciu
powiatowym najwyzszym przecietnym miesiecznym wynagrodzeniem na tle wojewddztwa wyraznie odznaczajq sie
miasta na prawach powiatu: Gdarsk, Sopot i Gdynia, gdzie wynagrodzenie jest ok. 40 % wieksze niz w pozostatych
powiatach. Dane o bezrobociu dla poszczegdlnych powiatow przedstawiono w

Tabl. 2.6.

Tabl. 2.5. Sredni wskaznik bezrobocia i Srednie wynagrodzenie w Polsce, w wojewddztwie pomorskim i w OM w
latach 2012-2014

Wyszczegdlnienie 2012 | 2013 | 2014

Polska (tys. zt) 4,11| 3,77/ 4,005

Wynagrodzenie | Wojewddztwo pomorskie (tys. zt) 3,87 3,8/ 4,04
% wynagrodzenia w kraju 94,21 100,8| 100,9

Wskaznik bezrobocia w Polsce (%) 13,4 -1 11,3

Bezrobocie | Wskaznik bezrobocia w wojewddztwie pomorskim (%) 13,4 13,3| 11,2
Wskaznik bezrobocia w OM (%) 10,4| 10,2 8,9

Zrédto: opracowanie whasne na danych Wojewodzkiego Urzedu Pracy w Gdansku oraz GUS.

Tabl. 2.6. Stopa bezrobocia w poszczegdlnych powiatach OM wojewddztwa pomorskiego na lata 2012 — 2014,

Lp.

Powiat Liczba bezrobotnych Stopa bezrobocia [%]
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2012 2013 2014 2012 2013 2014

1 m. Gdansk 13 075 14 230 12 015 6,4 6,8 5,7
2 m. Gdynia 6599 6 445 5967 6,4 6,3 5,7
3 m. Sopot 857 897 753 4,6 4,8 3,9
Tréjmiasto 20531 21572 18 735 6,3 6,5 5,6
4 gdanski 3135 3512 3022 9,1 9,9 8,4
5 kartuski 4 828 4948 3830 10,9 11,1 8,6
6 leborski 4736 4417 3677 21,1 20,2 17,5
7 malborski 4 803 4732 3977 24,6 24,7 21,5
8 nowodworski 3648 3162 3022 30,8 27,8 26,9
9 pucki 3672 3 004 3268 14,9 12,9 13,7
10 tczewski 5309 5342 4268 13,6 13,7 11,1
11 wejherowski 9429 8902 8184 16,7 15,6 14,3
Razem powiaty ziemskie 39 560 38 019 33 248 15,7 15,1 13,3
Razem OM 60 091 59 591 51983 10,4 10,2 8,9
Wojewddztwo pomorskie 115006 114148 95367 13,4 13,3 11,2

Zrédto: opracowanie whasne na danych Wojewoddzkiego Urzedu Pracy w Gdansku oraz GUS.

Stopa bezrobocia w powiatach jest juz jednak bardzo zréinicowana. W ciggu
ostatniego roku zawierata sie w szerokich granicach sie od najnizszej w Sopocie —
3,9% do najwyzszej w powiecie nowodworskim —26,9%.

Zagrozenie ubdéstwem w wojewddztwie pomorskim byto nizsze niz przecietne
w Polsce. W wojewddztwie wystepujg jednak znaczne zréznicowania. Najwyzszy
odsetek gospodarstw domowych, ktérym w roku 2010 udzielano pomocy spotfecznej
wystgpit w powiatach potozonych poza obszarem OM, a najnizszy wystgpit
w Gdansku, Gdyni i Sopocie (4,8, 5,3 i 6,3%). W Tabl. 2.7 przedstawiono dane na
temat pomocy spotecznej udzielanej osobom i rodzinom w wojewddztwie
pomorskim.

Tabl. 2.7. Liczba 0s6b i rodzin, korzystajgcych z pomocy spotecznej w woj. pomorskim w latach 2001-2012

| tp- |

Relacja Rok 2011 Rok 2012




spotecznej (%)
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Lp. Relacja Rok 2011 Rok 2012
Liczb b, ktd cwiad .
1 iczba 0s6 orer1 prz/yznano Swiadczenie z 139 090 144 650
pomocy spotecznej (0sdb)
Liczba rodzin, kté Swiad i
5 iczba rodzin, orer1 przyz-nano Swiadczenie 24 792 27 074
z pomocy spotecznej (rodzin)
Udziat ludnosci korzystajacej z pomoc
3 Flatfuenoscrrorzystajace) z pomocy 6,09 6,32

Zrodto: dane Regionalnego Osrodka Polityki Spotecznej Urzedu Marszatkowskiego Wojewédzkiego
Pomorskiego.

2.5 Gospodarka w OM

W strukturze podmiotéw gospodarczych dominujg osoby fizyczne prowadzace
dziatalnos¢ gospodarczg. Wsréd wszystkich podmiotéw gospodarczych zdecydowang
wiekszos¢, tj. 89% stanowity przedsiebiorstwa prywatne. Ponad trzy czwarte
podmiotéw gospodarczych dziatajgcych w wojewddztwie pomorskim funkcjonuje w
OM. W Tréjmiescie zlokalizowanych jest prawie 70% podmiotéw gospodarczych
obszaru OM. Powiaty grodzkie majg wskaznik liczby podmiotéw gospodarczych
ponad 2,3 razy wyzszy niz powiaty ziemskie (tabl. 2.8). Oznacza to, ze takze wiekszos¢
miejsc pracy zlokalizowana jest w powiatach grodzkich. Metropolitalny transport
zbiorowy petni wiec takze istotng role zwiekszenia dostepu do miejsc pracy, zwtaszcza
dla mieszkancéw rejonéw oddalonych od osrodkéw regionalnych i trzonu Metropolii.

Tabl. 2.8. Podmioty gospodarcze zarejestrowane w poszczegdlnych powiatach wojewddztwa pomorskiego w
systemie REGON — stan na 31 grudnia 2013 r.

Liczba podmiotéw

Lp. Powiat Prywatne Publiczne Razem na 1000
mieszkancow
Tréjmiasto
1 m. Gdansk 21070 1857 22 927 49,8
2 m. Gdynia 10516 492 11 008 44,3
3 m. Sopot 3578 259 3837 100,4
Razem Tréjmiasto 35164 2608 37772 50,5
Pozostate powiaty
gdanski 2546 247 2793 27,1
kartuski 1903 301 2204 17,9
11 | leborski 1537 360 1897 28,7
12 malborski 1365 408 1773 27,4
13 nowodworski 585 114 699 19,2
14 | pucki 1639 225 1864 23,1
19 | tczewski 2091 398 2 489 21,5
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Liczba podmiotow
Lp. Powiat Prywatne Publiczne Razem na 1000
mieszkancow
20 |wejherowski 3449 438 3887 19,1
Razem pozostate powiaty 15115 2491 17 606 21,9
Razem OM 50 279 5099 55 378 35,7
Wojewoddztwo 64463 7954 72417 31,6

Zrodto: opracowanie wiasne na danych GUS.

Pod wzgledem przedsiebiorczosci mierzonej stosunkiem liczby przedsiebiorstw do
liczby ludnosci wojewddztwo plasuje sie w czotéwce krajowej (3. miejsce w 2011 r.),
najwieksza gestos¢ wystepuje na obszarze Tréjmiasta (o 50 % wieksza niz w
pozostatych powiatach).

Dane GUS nie obejmujag mieszkancow pracujagcych na wtasny rachunek,
np. w gospodarstwach rolnych, stagd mata liczba podmiotéw w tych gminach, gdzie
gtéwny udziat w dziatalnosci gospodarczej mieszkancow majg indywidualne w
gospodarstwa rolne.

Dominujacg branzg w dziatalno$ci gospodarczej jest obstuga rynku nieruchomosci,
dziata na nim az 22,5% zarejestrowanych podmiotéw, handel hurtowy i detaliczny,
prawie 20 %, przetwdrstwo przemystowe i budownictwo prawie 17%, nauka 8,5 %,
edukacja i ochrona zdrowia prawie 7% funkcjonujgcych podmiotéw gospodarczych.

Wskazuje to, ze gospodarka OM wojewddztwa pomorskiego, pod wzgledem
zatrudnienia ma orientacje ustugowa, przy zachowaniu silnej pozycji niektérych branz
przemystu. Do branz szczegdlnie rozwinietych w regionie zalicza sie m.in. branze
zwigzane z morzem, petrochemiczng, elektromaszynowa, drzewno-meblarska,
spozywczg i turystyke. Z kolei za branze o najwiekszym potencjale rozwoju uwaza sie
technologie informacyjne i komunikacyjne, branze farmaceutyczng i
kosmetyczng, biotechnologie, logistyke, technologie off-shore, energetyke, ustugi

biznesowe i przemysty kreatywne.

m.in.

Na obszarze OM w 2013 roku funkcjonowato 175 tys. podmiotéw gospodarczych, co
stanowito 64% podmiotow z wojewddztwa pomorskiego. W tych podmiotach
pracowato 390 tys. pracownikdéw (ponad 70 % pracownikdw podmiotéw
gospodarczych w wojewo6dztwie).

Ponadto na tym obszarze wystepuja:

e 7 podstref Pomorskiej Specjalnej Strefy Ekonomicznej wsrdod nich podstrefy
takie, jak: Podstrefa Gdansk Klukowo, Podstrefa Gdansk Kokoszki, Gdanski
Park Naukowo-Technologiczny, Battycki Port Nowych Technologii w Gdyni,
Podstrefa Tczew Rokitki, Podstrefa Tczew Czatkowy
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e dwa parki naukowo-technologiczne: Gdanski Park Naukowo-Technologiczny
oraz Pomorski Park Naukowo-Technologiczny w Gdyni,

e 5inkubatorow przedsiebiorczosci: Gdynski Inkubator Przedsiebiorczosci (w
budowie), Gdanski Inkubator Przedsiebiorczo$ci STARTER, Akademicki
Inkubator Przedsiebiorczosci UG, Akademicki Inkubator Gospodarczy PG,
Centrum Przedsiebiorczosci w Sopocie.

Szacuje sie, ze na OM w 2013 roku byto 596 tys. miejsc pracy, z tego 58 % w
Tréjmiescie. Struktura osdéb pracujgcych w gospodarce narodowej wskazuje, ze
najwiecej ludnosci pracowato w przetwdrstwie przemystowym (25,2%), edukacji
(13,6%), handlu i naprawie pojazdéow samochodowych (11,8%), administracji
publicznej, obronie narodowej iobowigzkowych zabezpieczeniach spotecznych
(7,8%), opiece zdrowotnej i pomocy spotecznej (7,2%), oraz budownictwie (7,2%).
Gospodarka Metropolii opiera sie zatem na ustugach, ktére sg jej atutem. Ustugi
wytwarzajg 65% wartosci dodanej brutto regionu i zatrudniajg ponad 61%
pracujgcych.

W Tabl. 2.9 przedstawiono liste najwiekszych podmiotéw gospodarczych
zlokalizowanych na OM. Oprdécz firm z udziatem wytgcznie kapitatu polskiego, do
gtéwnych inwestordw nalezg rowniez giganci Swiatowego biznesu. Gtéwni inwestorzy
reprezentujg branze szczegdlnie rozwiniete w regionie (tzw. tradycyjne sektory
pomorskiej gospodarki), tj. m.in.: zwigzane z morzem, petrochemiczng,
elektromaszynowg, spozywczg oraz branze o najwiekszym potencjale rozwoju t;j.
m.in: ICT, farmaceutyczna i kosmetyczna, logistyka, energetyka czy ustugi biznesowe.
Najwieksze firmy OM wojewddztwa pomorskiego pod wzgledem przychodéw to
Grupa Lotos S.A. (drugi w kraju producent paliw) oraz GK ENERGA S.A. (trzecia w
kraju w branzy energetyki i cieptownictwa).

Tabl. 2.9. Lokalizacja najwigkszych podmiotéw gospodarczych w wojewddztwie pomorskim

Nazwa przedsiebiorstwa Miejscowos¢ Liczba pracownikéw

Grupa Energa S.A. Gdansk 11 640
Grupa LOTOS S.A. Gdansk 5070
Grupa Gdanska Stocznia Remontowa S.A. Gdansk 4092
Grupa Porta KMI Poland S.A. Bolszewo 1778
Stocznia Gdanska S. A. Gdansk 1642
Grupa Multimedia Polska S.A. Gdynia 1538
Jysk Sp. z 0.0. Gdansk 1515
Zaktad Komunikacji Miejskiej Sp. z o.0. Gdansk 1445
Grupa Zarzad Portu Morskiego Gdynia S.A. Gdynia 1236
Grupa Mercor S.A. Gdansk 1050
LPP S.A. Gdansk ok. 1 000
Intel Technology Poland Sp. z o.0. Gdansk 817
Elektrocieptownie Wybrzeze S.A. Gdansk 744
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Nazwa przedsiebiorstwa Miejscowos¢ Liczba pracownikéw
Grupa MZCh Organika S.A. Malbork 627
Polbruk S.A. Gdansk 600
Grupa Stocznia Remontowa Nauta S. A. Gdynia 556
Saur Neptun Gdansk S. A. Gdansk 551
Ziaja Ltd. ZPL Sp. z 0.0. Gdansk 406
PPH Bomi S.A. Gdynia b.d.
Flextronics International Sp. z o0.0. Tczew b.d.
Grupa Graal S.A. Wejherowo b.d.
Grupa Vectra S.A. Gdynia b.d.
Wilbo S.A. Wiadystawowo b.d.
Koral S.A. Tczew b.d.

Zrodto: Lista 2000, Rzeczpospolita, 24.10.2012 1.

Jedng z wazniejszych zmian w specyfice sektora zwigzanego z morzem byto
wyksztatcenie sie nowych specjalizacji. Czes¢ stoczni zajeta sie produkcjg jednostek
offshorowych oraz zaczety inwestowa¢ w produkcje elementéw do wytwarzania
energii odnawialnej. Poza gigantami (Gdanska Stocznia Remontowa, sprywatyzowana
w 2007 r. Stocznia Gdansk), w regionie dziata wiele mniejszych stoczni, ktére
specjalizujg sie w budowie nowoczesnych todzi i luksusowych jachtéw (m.in.: Sunreef
Yachts, Galeon, Amber Yachts). Okoto 90% tej produkcji przeznaczona jest na eksport.
Statki do obstugi instalacji offshore oraz wysoko wyspecjalizowane jednostki sg takze
produkowane w innych pomorskich stoczniach, takich jak: Stocznia Crist, Stocznia
Odys, Stocznia Maritim czy Stocznia Remontowa Nauta. Z kolei na czesci terenu po
Stoczni Gdynia, w ramach Pomorskiej Specjalnej Strefy Ekonomicznej otworzono
Batftycki Port Nowych Technologii - innowacyjny projekt biznesowy, tgczacy proces
rewitalizacji terendw po dawnej stoczni i wspieranie rozwoju przedsiebiorczosci na
Pomorzu, poprzez tgczenie nowatorskich pomystdw technologicznych z produkcjg i
ustugami w kraju i na Swiecie.

Najwiekszymi producentami w branzy spozywczej s3 m.in.: Farm Frites Poland S.A.
(producent wyrobéw ziemniaczanych, ktéry na swojg siedzibe wybrat Lebork), Dr.
Oetker Polska Sp. z 0.0. (w Gdanisku od 1922 r.). Do znanych marek zaliczy¢ tez nalezy
Coco-Cole, ktérej firma Beverages Polska Sp. z 0.0. ma swojg siedzibie w Gdyni.

Gtéwnymi przedstawicielami pomorskiego przemystu elektronicznego sg Flextronics
International Poland Sp. z 0.0. w Tczewie. Natomiast sektor ICT reprezentujg m.in.
ASSECO POLAND S.A., Blue Media S.A., Oddziat Gdansk COMARCH, Multimedia
Polska, Misys, Lufthansa Systems, Sll, Acxiom, IBM, Intel Technology Polska,
Compuware, Relacjom.

W koncu 2010 roku w wojewddztwie pomorskim dziatato ponad 1 200 podmiotdw z
udziatem kapitatu zagranicznego, zatrudniajgcych ponad 57,3 osdb. Najwiekszy
kapitat zagraniczny pochodzit z Niemiec, Holandii i Danii. Wiekszos¢ inwestordw
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zwigzana jest z branzg ustugowg, spozywczg, logistyczna, finansowa, motoryzacyjng
oraz produkcjg maszyn i urzadzen. Na obszarze OM wojewddztwa pomorskiego
dziatajg dwa parki naukowo-technologiczne i funkcjonujg dwie specjalne strefy
ekonomiczne, w ktérych dziatajg m.in. nowoczesne zaktady elektroniczne i
farmaceutyczne.

OM wojewddztwa pomorskiego generuje réwniez najwiekszy w Polsce udziat
obrotéw tadunkowych w portach morskich (63,2%). W 2011 r. obroty tadunkowe w
portach morskich wyniosty 36,5 min t, Najwieksze obroty odnotowano w portach
Gdanska — w 2011 r. - 23,5 min t. Obroty fadunkowe portéw w Gdarnsku stanowity
64,4% tego rodzaju obrotéw wojewddztwa ogdétem.

Wazng dziedzing gospodarki OM wojewddztwa pomorskiego jest turystyka.
Pomorskie charakteryzuje sie unikatowym Srodowiskiem i walorami krajobrazowymi
oraz rdéznorodnoscig kulturowa, wynikajgcg z tozsamosci regionalnej i lokalnej
czerpiacej z dziedzictwa Kaszub, Powidla, Zutaw i innych czesci regionu oraz tradycji
morskich i historycznych, w tym solidarnosciowych. Region posiada takze bogatg
oferte turystyczng oraz jedng z najwiekszych w kraju baz noclegowych, koncentrujaca
sie gtéwnie w pasie nadmorskim. Wojewddztwo oferuje réwniez szerokie mozliwosci
uczestnictwa w kulturze. Wptywa to na wielokierunkowy rozwdj turystyki, sprawiajac,
ze pomorskie nalezy do najchetniej odwiedzanych przez turystéw regionéw Polski. W
2011 r. pomorskie zajeto 3. miejsce w Polsce pod wzgledem liczby udzielonych
noclegéw — 10,0% (5,7 min). Wiecej noclegdw udzielono jedynie w wojewddztwie
matopolskim — 14,7% (8,4 mIn) i zachodniopomorskim - 17,4% (9,9 min).

Utrwalenie pozycji w kraju jako regionu atrakcyjnego turystycznie potwierdza staty,
wyrazny wzrost liczby turystow od 2002 r. w tym takze zrost turystéw zagranicznych z
Niemiec, Rosji, Szwecji, Anglii, Norwegi. Na atrakcyjnos¢ turystyczng wptywa dobrze
rozwinieta infrastruktura turystyczna, w tym duzg bazg obiektdw zbiorowego
zakwaterowania. Przeszkodg jest typowo sezonowy ruch turystyczny, o czym
Swiadczy m.in. zdecydowanie nizszy niz Srednio w kraju udziat obiektéw catorocznych
w ich ogdlnej liczbie (49,6%, przy sredniej dla Polski 74,4%).

To razem powoduje, ze wojewddztwo pomorskie nalezy do grupy wojewddztw o dosé
wysokim PKB na mieszkanca. Jednym z elementéw PKB jest produkcja sprzedana
przemystu. W roku 2013 w OM wojewddztwa pomorskiego produkcja sprzedana
przemystu wyniosta ponad 63 mid zt, co stanowito 82 % produkcji sprzedanej w
wojewddztwie pomorskim. Az 71% produkcji wytworzono w Tréjmiescie, co swiadczy
o duzej lokalizacji zaktadéw i miejsc pracy w trzonie Metropolii, co wptywa na
zapotrzebowanie na sprawny system transportowy faczacy ten obszar z pozostatymi
obszarami: metropolii, regionu i kraju.

Do oceny poziomu rozwoju spofeczno gospodarczego obszaru stosuje sie rézine
miary. Najczesciej uzywang miarg jest Produkt Krajowy Brutto. Pomorskie
wytwarza Produkt Krajowy Brutto o wartosci 55.6 mld zf, czyli 5,7% PKB
wytwarzanego przez Polske dajgc pomorskiemu 7 miejsce w kraju pod tym
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wzgledem. Nalezy podkresli¢, ze ok. 82% wartosci PKB w wojewddztwie pomorskim
wytworzono na Obszarze Metropolitalnym. Warto$é Produktu Krajowego Brutto per
capita (przeliczeniu na jednego mieszkarica w cenach biezgcych) w 2012 roku
wynosita 25,3 tys. zt plasujagc pomorskie na 5 miejscu w kraju, natomiast w
Tréjmiescie wynosita 44,5 tys. zt na mieszkanca i ok. 16 tys. zt na mieszkarnca w
pozostatych powiatach OM. To oznacza, ze prawie trzy czwarte PKB Obszaru
Metropolitalnego wytwarzane jest na obszarze Tréjmiasta, a jedna czwarta w
pozostatych powiatach. Co $wiadczy o duizym potencjale wytwdrczym trzonu
Metropolii i duzym zapotrzebowaniu na transport do jego obstugi.

Uzywane sg takze inne miary, jedng z takich syntetycznych miar opracowat prof. E.
Sobczak ktéry uwzglednit wiele zmiennych jak: dochody gmin, wydatki inwestycyjne,
podmioty gospodarcze, aktywnos¢ zawodowg, edukacje, postep technologiczny i
wyposazenia w urzgdzenia komunalne. Biorgc pod uwage tg ocene w 2010 roku
prawie wszystkie powiaty OM wojewddztwa pomorskiego (oprécz powiatu
kartuskiego) znajdowaty sie powyzej sredniej krajowej wg przyjetej klasyfikacji, a
Tréjmiasto w grupie przewyzszajgcej srednig az o ponad 25% 3.

2.6 Edukacja i nauka w OM

W roku szkolnym 2012/13 w OM wojewddztwa pomorskiego byto 420 szkot
podstawowych, a uczyto sie w nich 92,6 tys. dzieci i mtodziezy. Uczniowie szkot
podstawowych uczeszczajg jednak gtéwnie do szkét prowadzonych przez jednostki
samorzadu terytorialnego (91,3% ogdlnej liczby szkot). Szkoty prywatne stanowig
8,4% placdwek, a uczeszcza do nich 3,6% wszystkich uczniéw. Dojazdy do tych szkét
mieszczg sie z reguty w ramach wewnetrznych podrézy gminnych. W niektérych
przypadkach dzieci dowozone sg do szkét w innych gminach.

W roku szkolnym 2012/13 w OM wojewddztwa pomorskiego dziatato 611 gimnazjow
i szkét ponad gimnazjalnych z tgczng liczbg uczniéw — 110 tys., z tego prawie 59 tys. w
Tréjmiescie (tabl. 2.10). Uczniowie szkét gimnazjalnych odbywajg podréze
samodzielne najczesciej na obszarze gminy, natomiast licea zlokalizowane s3
najczesciej w miastach powiatowych i uczniowie tych szkét wykonujg podréze miedzy
gminne. Na analizowanym obszarze zlokalizowanych jest 27 szkét wyzszych i 3
oddziaty zamiejscowych uczelni, ksztatcgcych razem ponad 85 tys. studentow (85 %
studentdw w wojewddztwie), prawie wszystkie zlokalizowane w Trdjmiescie. (Tabl.
2.10).

3 Sobczak E: Zréwnowazony rozwdj spoteczno-gospodarczy powiatéw. 2011
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Tabl. 2.10. Liczba gimnazjoéw, ponadgimnazjalnych placéwek szkolnych, szkét wyzszych oraz liczba w nich
uczniow i studentow w wojewddztwie pomorskim — stan na 31 wrzesnia 2012 r.

Liczba szkot
. Liczba szkot Liczba . ez ?Sz © . Liczba | Liczba Liczba
Lp. Powiat . gimnazjalnych i . . )
podstawowych | ucznidow . X uczniow | uczelni | studentow
ponadgimnazjalnych
Tréjmiasto

1 | m. Gdansk 87 22940 187 34 993 14 74511
2 | m. Gdynia 40 12612 110 19693 8 7548
3 [m. Sopot 8 1466 24 3114 2 2545
Razem

L 135 37018 321 57 800 24 84 604
Tréjmiasto

Pozostate powiaty

7 | gdanski 41 7361 25 4647 0
8 | kartuski 66 10431 56 9535 1 77
11 |leborski 22 4048 31 5227 0
12 | malborski 18 3741 29 5013 1 283
13 | nowodworski 14 2076 16 1909 0
14 | pucki 34 5655 28 4550 0
19 |tczewski 30 7143 45 8255 0
20 | wejherowski 60 15105 60 13069 1 310
R tat

azem pozostate 285 55560 290 52205 | 3 670
powiaty
Razem OM 420 92578 611 110 005 27 85 274
Wojewoddztwo 635 139365 935 163827 38 100674

Zrodto: opracowanie wiasne na danych GUS.

Kazdego roku ok. 25 tys. absolwentdédw opuszcza uczelnie wyzsze, w tym ok. 200
absolwentéw kierunku transport. Na kierunku transport ksztatceni sg studenci w
Politechnice Gdanskiej i Akademii Morskiej w Gdyni. Zaréwno siedziby gtéwne
pomorskich uczelni jak i pozostate placéwki szkolne zlokalizowane s3 w znacznej
liczbie w Tréjmiescie. Kadra akademicka uczelni na obszarze Metropolii liczy niecate 6
tys. pracownikéw, co stanowi 5,9% ogd6tu w Polsce.

W 2011 r. w wojewddztwie pomorskim odsetek ludnosci z wyksztatceniem wyzszym
wynidst 17,6%, co daje regionowi 2. miejsce, przy sredniej krajowej 17,0%, przy czym
82,4% o0sO6b z wyksztatceniem wyzszym mieszkalo w miastach. Na 10 tys.
mieszkancow przypada 459 studentdw (5. miejsce w kraju).

2.7 Motoryzacja w OM
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Istotne znaczenie w kreowaniu popytu na transport metropolitalny majg rosngce
wskazniki motoryzacji. Wzrost wskaznika liczby samochodéw osobowych
zarejestrowanych w przeliczeniu na 1 000 mieszkarnicéw w wojewddztwie pomorskim
w latach 2002-2013, w pordéwnaniu do wzrostu takiego wskaznika dla catego kraju
przedstawiono na Rys. 2.3.
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Rys. 2.3. Wskaznik liczby samochodow na 1 000 mieszkancow w Polsce i w wojewodztwie pomorskim w latach
2002-2013

Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie danych GUS.

Zmiany w nasyceniu samochodami osobowymi spoteczenstwa nastepowaty w
wojewddztwie pomorskim niemal w identycznym tempie jak Srednio w kraju.
Tendencja wzrostu liczby samochoddw osobowych jest jak dotychczas stata i nie jest
zauwazalne zmniejszanie sie tempa ich przyrostu. Rozwdj sprawnego publicznego
transportu zbiorowego mogtby przyczynic sie do ograniczenia tempa tego przyrostu a
docelowo stabilizacji wskaznika nasycenia spoteczeristwa samochodami osobowymi.

W roku 2013 na obszarze OM byto zarejestrowanych ponad 1 min pojazdéw, w tym
prawie 790 tys. samochoddw osobowych (co stanowi ponad dwie trzecie pojazdow
zarejestrowanych w wojewddztwie pomorskim). Wskaznik motoryzacji dla OM
wyniost WMPO = 646 poj. na 1 tys. mieszkancow i WMSO = 509 sam. osobowych na 1
tys. mieszkancéw. Najwyzsze wskazniki: ponad 800 pojazddéw i 700 samochodow
osobowych na 1 tys. mieszkancéw zanotowano w Sopocie. Do$¢ duze wartosci
wskaznikdw motoryzacji wystepujg takze w powiecie kartuskim i gdanskim, a
najnizsze  w powiatach wejherowskim, leborskim i malborskim. Wyniki
przeprowadzonych na potrzeby niniejszego opracowania badan ankietowych wsrdd



& Strategia Transportu i Mobilnosci Obszaru Metropolitalnego do 2030 . | 31

mieszkancow OM  wykazaty, ze Ssrednia liczba samochoddéw osobowych
przypadajacych na tysigc mieszkancéw wynosi 347.

Tabl. 2.11. Zestawienie liczby pojazdow i wskaznikow motoryzacji w powiatach OM wojewddztwa pomorskiego
w 2013 roku

W tym Wskaznik motoryzacji
samochody | ¢1gniki
_ Ogélem | samochody cif;Zarowey I_aalast_owe Poj,azdy Samochody
Powiat POGO) | osobowe autobus_y 7 bl i rolnicze motocylfle ogotem _ osobowe_
LSO (poj) LA (poj) siodlowe LC_R LM (poj.) [WMPO (poj./| WMSO (poj./
. (poj.) 1 tys. mk) 1 tys. mk)
LSC (poj.)
Gdansk ... 294667 241608 1312 42415 1170 6311 638 523
(€107 [E: P 155449 124687 538 23596 739 4937 627 503
SOPOL e 32801 26629 96 4777 98 928 871 707
Tréjmiasto 482917 392924 1946 70788 2007 12176 646 526
gdanski oo 81415 58099 400 15125 3797 3363 765 546
kartuski .......cccoovveverirennnn, 95975 70304 408 13538 6128 4898 761 558
lgborski ...ccccveueiireriininins 39020 31039 183 5018 1217 1267 590 469
malborski ... 40371 30720 152 4489 2658 2107 628 478
NOWOAWOISKI ......ouvenenne. 23069 18014 38 2339 1826 710 636 497
PUCK v 51815 40432 217 6290 2217 2340 632 493
tCZEWSKI oo 76289 57919 561 9023 4069 4139 658 499
wejherowski .......c.ccceeeee. 111527 88779 579 13142 3854 4456 539 429
Powiaty ziemskie 519481 395306 2538 68964 25766 23280 646 492
Obszar Metropolitalny...| 1002398 788230 4484 139752 27773 35456 646 508
Udziat (%)....ovrevrereicnnee 67,8 68,5 68,8 71,9 48,0 59,7
Wojewddztwo pomorskie. | 1478605 1150847 6513 194324 57802| 59368 644 501

Zrédlo: opracowanie wlasne na danych GUS.
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Rozdziat 3

Zachowania transportowe
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3. Zachowania transportowe

3.1 Uwarunkowania wplywajace na zachowania

transportowe mieszkancow

Zachowania transportowe, sg bezposrednim efektem lokalizacji w przestrzeni
roznego typu aktywnosci, specyfiki lokalnego systemu transportowego, a takze
indywidualnych potrzeb i przyzwyczajen poszczegdlnych oséb. Codzienne zachowania
transportowe (transport behaviours) sg wynikiem oddziatywan pomiedzy lokalizacjg
aktywnosci mieszkancéw (miejsca zamieszkania, celéw podrdzy), ich potrzebami i
pragnieniami modyfikowanymi tzw. ,,oporami podrdzy” (utozsamianymi najczesciej z
kosztami transportu) — rys. 3.1. Zachowania transportowe mieszkancow wptywajg
rowniez na lokalizacje aktywnosci poszczegdlnych osdb, tzn. wybdér miejsca
zamieszkania, pracy, rozrywki, a decydujgce znaczenie ma tu czas dojazdu (o ktérym
decyduje specyfika lokalnego systemu transportowego) — zachodzi wiec tu sprzezenie
zwrotne. Popyt na podrdze nie wynika z samej potrzeby przemieszczania sie, ale
raczej z pewnej koniecznosci dotarcia do miejsc aktywnosci ludzkich, takich jak
mieszkanie, praca, obiekty ustugowe, miejsca rekreacji*.

Lokalizacja
zrodet i
celow
podrozy

B

Zachowania
transportowe

Potrzeby i o "Opory
pragnienia frrrrrrr————————————

Rys. 3.1. Zaleznos¢ pomiedzy lokalizacjg celow podrozy, potrzebami i pragnieniami, oporami podrézy oraz
zachowaniami transportowymi.

Zrédto: Opracowanie whasne na podstawie: Gadzinski

4 Gadziriski J.: Funkcjonowanie lokalnego systemu transportowego na tle wspdtczesnych proceséw
urbanizacyjnych w aglomeracji poznanskiej. Rozprawa doktorska Uniwersytet AM w Poznaniu. Poznan
2013.
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Na decyzje wyboru przez mieszkafica danego obszaru miejsca zamieszkania, celu
podrézy i wyboru rodzaju transportu istotnie wptywa takze pozycja spoteczna danej
osoby — powigzania rodzinne, zawodowe, towarzyskie, etap zycia, styl zycia itd.
Wszystko to sktania dang osobe do nowego wyboru (w czasie) lokalizacji miejsca
zamieszkania — moze ona podjg¢ zarédwno decyzje o pozostaniu, jak i o
przeprowadzce w inne miejsce. Istniejg takze pewne dodatkowe, bardzo istotne
przestanki zwigzane z pozycjg spoteczng oraz sytuacjg na rynku nieruchomosci.
Decyzja o zmianie miejsca zamieszkania zwykle wynika z powaznych i przemyslanych
powoddw (powiekszenie rodziny, zmiana miejsca pracy). Jezeli jednak do niej juz
dojdzie, to w nowej lokalizacji ponownie , wypracowany” zostaje zestaw codziennych
zachowan transportowych i caty proces rozpoczyna sie od poczatku.

Lokalizacja Zrédet i celow podrozy jest najwazniejszym czynnikiem wptywajgcym na
wielkos¢ podrdzy i wybdr $rodka transportu. Wyjgtkowe potozenie geograficzne
zadecydowato o znaczeniu OM jako wezta transportowego na skrzyzowaniu
europejskich szlakéw transportowych. Historycznie $rédlgdowy szlak wodny na Wisle
spowodowat rozwdj handlu i ustug, a w szczegdlnosci rozbudowe infrastruktury
portowej. Takze obecnie sktadajgca sie z wielu potgczonych ze sobg i wzajemnie sie
uzupetniajgcych podsystemow zwigzanych z gospodarkg morskg ma wptyw na jakos$¢
zycia mieszkancéw i atrakcyjnos¢ inwestycyjng OM.

System transportu metropolitalnego obstuguje podrdze metropolitalne, podréze
zewnetrzne i podrdze tranzytowe realizowane na obszarze metropolitalnym. Zgodnie
z przyjetymi definicjami podréze metropolitalne to wybrane podréze wewnetrzne
majace zrodto i cel na obszarze metropolitalnym tj. podrdze miedzypowiatowe i
miedzygminne. Podrdéze zewnetrzne majgce Zrédto Ilub cel na obszarze
metropolitalnym: wojewddzkie, krajowe i miedzynarodowe. Podrdze tranzytowe
majgce zrodto i cel poza obszarem metropolitalnym, a podréz wykonywana byta na
sieci transportowej znajdujgcej sie na obszarze metropolitalnym.

Gtéwnymi generatorami podrézy sg zatem: osadnictwo, miejsca pracy zlokalizowane
w przemysle i ustugach, osrodki administracji, osrodki zdrowia, miejsca nauki (szkoty i
uczelnie) oraz miejsca rekreacji, co schematycznie przedstawiono na rys. 3.2.
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Podréze metropolitalne

Administracja g Q

naturalne,
Granica powiatu,
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Rys. 3.2. Schemat obrazujqcy Zrédta i cele podrézy metropolitalnych.

—

Zrodto: Opracowanie wlasne.

W typowym dniu tygodnia, gtdwnymi generatorami ruchu w OM wojewddztwa
pomorskiego s3: liczba mieszkancédw, a przede wszystkim liczba mieszkancow
zawodowo czynnych (w powiecie, w gminie), liczba miejsc pracy (w przemysle, w
ustugach), liczba miejsc nauki (w szkotach ponadpodstawowych i na uczelniach).
Natomiast w dni weekendowe istotnymi generatorami podrdzy sg takze obszary
rekreacyjne oraz centra handlowo - ustugowe.

Na Rys. 3.3 przedstawiono schematycznie rozmieszczenie gtéwnych czynnikow
wptywajgcych na generowanie podrdzy w powiatach OM wojewddztwa pomorskiego.

Z przedstawionego rysunku wynika, ze w przepadku podrdzy porannych najwiekszymi
generatorami podrézy beda powiaty o najwiekszej liczbie ludnosci tj. Gdansk, Gdynia
i powiat wejherowski, natomiast najczestszymi celami podrdzy metropolitalnych
bedg powiaty o najwiekszej liczbie miejsc pracy i nauki tj. miasta Gdansk i Gdynia. W
okresie popotudniowym mamy do czynienia ze zjawiskiem odwrotnym, kiedy to
gtéwnymi generatorami ruchu sg obszary o duzej koncentracji miejsc pracy i nauki, a
celami podrdzy sg ustugi i jednostki osadnicze (osiedla mieszkaniowe).

W poprzednich rozdziatach scharakteryzowano szczegétowo rozmieszczenie ludnosci,
podmiotdéw gospodarczych, miejsc pracy, najwiekszych firm i infrastruktury edukacji i
nauki na obszarze Metropolii. Efekt tego rozmieszczenia funkcji i ich wptywu na
wielkos¢ podrézy pomiedzy poszczegdlnymi obszarami OM  wojewddztwa
pomorskiego przedstawiony bedzie w nastepnych podrozdziatach.
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Liczba ludnosci, miejsc pracy,
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Rys. 3.3. Liczba ludnosci, miejsc pracy i nauki w OM z podziatem na powiaty

Zrédlo: Opracowanie wlasne

Tak wiec z utylitarnego punktu widzenia, podrdze sg postrzegane jako pochodna
popytu, ktory zalezy z jednej strony od aktywnosci ludzkich, z drugiej od
zagregowanych kosztéw transportu. Pomiar tego zjawiska na obszarach intensywnie
zaludnionych jest zadaniem niezwykle trudnym, z uwagi na znaczng liczbe dziennych
przemieszczen w danym osrodku urbanistycznym i w efekcie koniecznosc
przeprowadzenia bardzo wielu pomiaréw w terenie. Za najwazniejsze badania
dostarczajgce wyczerpujacych informacji na ten temat uzna¢ mozina tzw.
kompleksowe badania ruchu. W Polsce tego typu analizy przeprowadza sie
nieregularnie, a niektére miasta w ogdle z nich rezygnujg ze wzgledu na wysokie
koszty. Na OM wojewddztwa pomorskiego wykonywane sg po raz pierwszy w tak
duzym zakresie.

3.2 Metodyka badan zachowan transportowych
mieszkancow OM

Badanie zrealizowane zostato metodg random-route. Populacje badania stanowity
wszystkie osoby w wieku 13 lub wiecej lat, mieszkajgce na obszarze badania
powiatow: leborskiego, puckiego, wejherowskiego, kartuskiego, gdanskiego,
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nowodworskiego, tczewskiego i malborskiego oraz miast na prawach powiatu
Gdanska, Gdyni, Sopotu. Tak zdefiniowana populacja liczy nieco ponad 1,3 miliona
0s6b (dane NSP 2011).

Liczebnos¢ proby badawczej zostata ustalona na 8000 osdb, przy czym na terenie
Gdanska, Gdyni i Sopotu prdba liczyta tacznie nie mniej niz 2000 oséb, natomiast w
pozostatych gminach badanego obszaru prdba zostata ustalona na przynajmniej
n=6000 osdéb — po 110 w kazdej z gmin objetych badaniem.

Badania ankietowe mieszkancow Obszaru Metropolitalnego obejmowato swoim
zakresem nastepujgce zagadnienia:

W odniesieniu do gospodarstwa domowego:

e doktadna lokalizacja,
e liczba 0séb ogdétem

e liczba oséb w wieku 13 lat i wiecej, z okresleniem dla kazdej z oséb: ptci,
wieku, wyksztatcenia, posiadania prawa jazdy, zajecie podstawowego i
dodatkowego, miejsce oraz trybu nauki lub pracy, powoddéw nie
wykonywania podrdézy w poprzedzajgcym badanie dniu roboczym (o ile osoba
nie odbywata podrdzy).

e liczba i typy samochoddéw bedacych w dyspozycji cztonkédw gospodarstwa,

e liczba i typy roweréw (dla dorostych, dla dzieci w wieku ponizej 13 lat)
bedacych w dyspozycji cztonkéw gospodarstwa.

W odniesieniu do podrdézy respondentéw (oséb w wieku 13 lat i wiecej):

e |okalizacja zrddta i celu podrozy

e motywacja poczatku i korica podrézy,

e godzina rozpoczecia i zakoriczenia podrézy ,

e wykorzystane $rodki transportu w kolejnosci,

e liczba przesiadek,

e czas podrézy ze uwzglednieniem podrézy poszczegdlnymi Srodkami
transportu,

e liczba 0oséb w samochodzie (jesli podréz odbyto samochodem),

W zakresie preferencji uzytkownikéw systemu transportowego (oséb w wieku 13 lat i
wiecej):

e korzystanie z dojazdow indywidualnymi sSrodkami transportu w celu przesiadki
na transport zbiorowy w ramach wykonywania podrdzy obligatoryjnych

e elementy najbardziej przeszkadzajgce w trakcie korzystania ze srodkow
transportu zbiorowego w podrdzach obligatoryjnych

Nalezy zaznaczyé, ze tzw. dzienniczek podrozy, w ktdrym gromadzone byty informacje
na temat podrdzy respondentdw odbiegat od standardowo realizowanych dotychczas
formularzy w zakresie odnotowywania relacji podrézy (odwiedzanych miejsc). W
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zwigzku z powyzszym niemozliwe jest dokonanie rzetelnego poréwnania niektérych z
otrzymanych wynikow (jak np. ruchliwos¢).

3.3 Ruchliwo$§¢é mieszkancow i wielko$sé podrozy

Wskaznik ruchliwosci jest srednig liczbg podrézy wykonanych w okresie jednej doby
na danym obszarze, w przeliczeniu na jednego mieszkaica. W oparciu o zebrane
informacje, wyznaczono wskaznik ogdlny ruchliwosci (dla podrézy pieszych i
niepieszych) na poziomie 2,38 podrdzy z czego w przypadku mieszkarncéw Tréjmiasta
wskaznik ten wynosi 2,42 podrozy, za$ dla mieszkaicdw pozostatej czesci OM 2,35
podrézy. W Tabl. 3.1 przedstawiono poréwnanie wynikdw badan przeprowadzonych
na potrzeby niniejszego opracowania do danych z badan przeprowadzonych na
potrzeby opracowania Planu Zréwnowazonego Rozwoju Transportu Publicznego dla
Wojewddztwa Pomorskiego z 2013 roku. Z powodu odmiennej metody
przeprowadzenia badan niemozliwe jest dokonanie rzetelnego pordéwnania
niektérych z otrzymanych wynikow.

Tabl. 3.1. Poréwnanie wynikéw badarn ruchliwosci wzgledem badan historycznych.

Ruchliwos¢
. Badania na potrzeby opracowania . .
Powiat Badania na potrzeby opracowania
Planu Transportowego i i
. ; STiM Obszaru Metropolitalnego
Wojewddztwa Pomorskiego
gdanski 2,08 2,02
kartuski 1,33 2,52
leborski 1,07 3,00
malborski 1,24 2,55
nowodworski 0,82 2,36
pucki 1,57 2,29
tczewski 1,31 2,10
wejherowski 1,7 2,29
m. Gdansk 1,92* 2,41
m. Gdynia 1,57** 2,43
m. Sopot bd 2,55

*- dane z KBR 2009

**. dane z badan ZKM Gdynia 2013

Zrodto: Opracowanie wlasne
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3.4 Podzial modalny podroézy

Pod wzgledem wykorzystania srodka transportu na obszarze metropolitalnym w
Tréjmiescie odnotowano najwiekszy udziat podrdzy transportem indywidualnym
samochodowym (41%), za$ udziat pozostatych gatezi transportu w realizacji podrézy
wynosi: 35% transport zbiorowy, 22% przemieszczenia piesze, 2% transport
rowerowy. W przypadku mieszkancéw obszaru poza Trdéjmiastem zauwaza sie
znaczacy spadek udziatu podrézy transportem zbiorowym (18%) oraz wzrost udziatu
pozostatych gatezi transportu: 51% transport indywidualny, 27% przemieszczenia
piesze, 4% transport rowerowy (Rys. 3.4).

3.5 Rozklad dobowy podroézy
Dobowy rozktad rozpoczynanych podrézy wskazuje na wystepowaniu dwdch
szczytéw transportowych (Rys. 3.5):

e Szczyt poranny, zachodzacy w godzinach 6:00-9:00,
e Szczyt popotudniowy, zachodzgcy w godzinach 14:00-18:00.

Uwage zwraca fakt wydtuzonego szczytu popotudniowego, ktéry od kilku lat ulega
stopniowemu wydtuzaniu.
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Rys. 3.4. Udziat podrozy transportem zbiorowym w OM.

Zrbdlo: Opracowanie wlasne
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Rys. 3.5. Udzial motywacji podrozy w zaleznosci zamieszkania podroznych.

Zrbdlo: Opracowanie wlasne
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3.6 Motywacje podrozy

Wyniki badania wskazuja, ze wiekszos¢ (49%) podrozy, wykonywanych przez
mieszkarncdw obszaru metropolitalnego, to podréze miedzy domem a celami innymi
niz praca i nauka. Niewielka przewaga podrdzy wykonanych z tych celéw do domu
(26,2%) nad podrézami w przeciwnym kierunku (dom-inne: 22,8) wynika z tego, iz w
drodze powrotnej do domu (z pracy, ze szkoty), podréz jest czeSciej przerywana na
zatatwienie innych spraw (np. zakupow) w zwigzku z czym, cel takiej podrdézy jest inny
niz miejsce zamieszkania.

Drugg specyficzng kategorig podrdzy zwigzanych z domem, sg podrdze do i z miejsc
pracy. tacznie stanowig one ponad 30% wszystkich analizowanych podrdzy. Pozostata
motywacja zwigzana z domem generuje ponad 7% podrézy, ktdre zaczynajg sie badz
konczg w miejscu nauki. Jednoczesnie blisko 14% podrdzy nie koriczy sie i nie zaczyna
W miejscu zamieszkania.

Analizujg rozktad podrézy w ciggu doby zauwaza sie, ze zdecydowanie najwiecej
podrdzy zwigzanych z naukg (dojazdy do szkét) jest rozpoczynanych w godzinie 7:00-
8:00. Podrdze powrotne ze szkét w najwiekszym udziale odbywajg sie w godzinach
13:00-16:00. W przypadku podrézy zwigzanych z pracg okresy te sg nieco dtuzsze:
podréze z domu do pracy 5:00-8:00, a powrotne 14:00-18:00.

3.7 Trendy w mobilnosci

Wedtug prognoz GUS w roku 2025 mieszkancy w wieku poprodukcyjnym beda
stanowili juz ponad 22% (wzrost o 37,3%), a udziat mieszkancéw w wieku
produkcyjnym — wnoszacych najczesciej petne optaty za przejazd zmaleje do 57,7%
(spadek 0 9,5%). Zwraca uwage potencjalnie korzystny dotychczas rozmiar segmentu
0sob z produkcyjnego przedziatu wiekowego, ktére — wg stanu na dzier 31 grudnia
2012 r. — stanowity 63,8% mieszkancéw wojewddztwa pomorskiego. Osoby z tego
segmentu w przewazajgcej wiekszosci nie posiadajg uprawnien do przejazdow
ulgowych i bezptatnych (wyjatki stanowig studenci, osoby niepetnosprawne i ich
opiekunowie itp.). Jak dowodzg wyniki badan marketingowych preferencji i zachowan
komunikacyjnych mieszkancéw, segment ten tworzg w wiekszosci osoby podrdzujace
wiasnym samochodem osobowym. Jest to wiec segment mieszkarncéw o duzym
potencjale popytu dla transportu zbiorowego, ktéry czesciowo mozna przeksztatci¢ w
popyt efektywny, ksztattujgc oferte przewozowg zgodnie z preferencjami
i oczekiwaniami tych oséb w podrdzach wojewddzkich.
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Zrodto: Opracowanie wlasne
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Rys. 3.7. Rozklad udziatu motywacji podrozy w ciggu doby.

Zrédlo: Opracowanie wlasne

Na przestrzeni ostatnich kilkunastu lat zmienita sie w Polsce struktura czasowa
popytu na ustugi przewozowe transportu regionalnego — nastgpit spadek liczby i
udziatu podrdézy obligatoryjnych (np. praca — dom), realizowanych za pomoca
transportu publicznego, atakie zmiana godzin ich odbywania. Na catkowite
zmniejszenie sie liczby podrdzy obligatoryjnych miaty wptyw czynniki demograficzne i
spoteczno-zawodowe: zmienita sie struktura zatrudnienia z typowo produkcyjnej na
W przewazajgcej mierze ustugowaq, a niz demograficzny spowodowat spadek liczby
dojezdzajgcych ucznidw do szkét ponadpodstawowych istudentéw na uczelnie.
Nastepuje takze przesuwanie sie godzin szczytdw dojazddw do pracy. Coraz mniej
0s0b zatrudnionych jest w zaktadach pracy funkcjonujacych w systemie zmianowym,
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rozpoczynajacych prace okofo godziny 6, zwieksza sie natomiast zatrudnienie w
sektorze ustug, w ktérym praca rozpoczyna sie pomiedzy godzinami 8 i 10.

W celu poréwnania rozwoju i funkcjonowania mobilnosci w innych, podobnych
metropoliach, zestawiono podziat zadan przewozowych — modal split — dla
wybranych  miast  zachodnioeuropejskich  (zatgcznik  Z1).  Podstawowym
wyznacznikiem wyboru miasta byta liczba mieszkancéw, ktéra powinna by¢ zblizona
do liczby mieszkarncéw Gdanska i Gdyni. Do poréwnania wybrano miasta w przedziale
250 000 do 700 000 mieszkanncow. Do zestawienia wybrano najaktualniejsze dane,
nie starsze niz z 2007 roku, dostepne w bazie European Platform on Mobility
Management — EPOMM. Dla Gdanska przyjeto dane pochodzace z kompleksowych
badan ruchu wykonanych w 2009 roku (KBR Gdarnsk 2009), natomiast dla Gdyni
podziat zadan przewozowych zostat okreslony na podstawie badan marketingowych
wykonanych w 2013 roku — Preferencje i zachowania komunikacyjne mieszkancow
Gdyni. Ze wzgledu na brak danych o udziale podrézy pieszych wykonywanych przez
mieszkancow Gdyni (badania wykonywane w 2013 roku nie uwzgledniaty podrézy
pieszych) przyjeto udziat jak w Gdarnsku na podstawie KBR Gdarisk 2009.

Z poréwnania wynika, ze:

e srednie wartosci udziatu podrdzy pieszych w analizowanych miastach
niemieckich, holenderskich, brytyjskich i belgijskich nieznacznie odbiega od
wartosci dla Gdanska i Gdyni; wsréd miast niemieckich mozna wyrdznic
miasta o znacznie wiekszym udziale podrdzy pieszych od sredniej: Frankfurt
am Main - 30%, Dusseldorf — 27%, Stuttgart — 27%, Hannover - 27%, Leipzig —
27%, w miastach holenderskich udziat ruchu pieszego jest nieznacznie nizszy
od wartosci w Tréjmiescie; miasta szwedzkie takie jak Gothenburg i Malmo
majg znacznie nizszy odsetek podrdzy pieszych — 15%, a miasta hiszpanskie i
francuskie znacznie wiekszy — odpowiednio 41% i 30%.

e udziat roweru w podrézach wykonywanych przez mieszkaricow Gdanska jak i
Gdyni jest bardzo niski w stosunku do miast holenderskich, belgijskich,
szwedzkich jak i niemieckich, natomiast porownywalne wartosci wystepujg w
miastach francuskich, brytyjskich i hiszpanskich.

e udziat podrézy wykonywanych za pomocg tzw. aktywnych form mobilnosci
(pieszo, rower) w Trdjmiescie jest na bardzo niskim poziomie poréwnujgc do
pozostatych miast; jedynie miasta brytyjskie sg poréwnywalne w tym zakresie
—$rednio 24%.

e udziat transportu zbiorowego w ogdlnej liczbie wykonywanych podrdzy
zaréwno w Gdansku jak i w Gdyni jest znacznie wyzszy niz w poréwnywanych
miastach; do wyjatkéw nalezg takie miasta jak: Newcastle gdzie udziat jest
nieznacznie wiekszy od Gdanska —39% oraz Leicester — 35% i Sheffield — 34%
gdzie wartosci sg nizsze, ale poréwnywalne do Trdjmiasta..

e udziat podrézy wykonywanych samochodem osobowym w Gdansku i Gdyni
jest niski w stosunku do Sredniej w poszczegdlnych panstwach, najnizsze
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wartosci $rednie majg miasta niemieckie — 44%, holenderskie — 44%,
belgijskie - 44%, hiszpanskie 45% i szwedzkie 46%, wyzsze wartosci majg
miasta brytyjskie — 51%, francuskie — 57%, witoskie — 61%; do miast
zachodnioeuropejskich majgcych mniejszy lub zblizony, do Gdanska i Gdyni
udziat samochodéw osobowych w podrézach nalezg: Newcastle — 30%,
Frankfurt am Main — 34%, Karlsruhe — 34%, Leicester — 35%, Sevilla — 35%,
Leipzig — 40%, Bremen — 40%, Dusseldorf — 40%, Dresden — 41%, Antwerpia —
41% Malmo- 42%.

3.8 Podroze

Sposréd podrozy pasazerskich najwiekszg ich liczbe odnotowano w podrdézach
zwigzanych z miastami, a szczegdlnie z Tréjmiastem. Analiza wiezby podrdézy
wykonanej na podstawie przeprowadzonych badan w ramach opracowania Planu
Zrownowazonego Rozwoju Publicznego Transportu Zbiorowego Wojewddztwa
Pomorskiego oraz tytutowej Strategii Transportu i Mobilnosci Obszaru
Metropolitalnego Tréjmiasta wskazuje, ze sposrdod wszystkich relacji podrézy w OM
najwiekszy potok podréznych wystepuje pomiedzy miastami wchodzgacymi w sktad
Tréjmiasta. Ponadto odnotowano wysoki udziat podrézy do Trdéjmiasta w
szczegdlnosci z nastepujacych gmin: Tczew, Pruszcz Gdanski, Rumia, Reda,
Wejherowo, Kartuzy, Koscierzyna. Oprdécz podrdzy zwigzanych z Trdéjmiastem
zauwazalne jest wyksztatcenie sie takze innych obszaréw centralnych, do ktérych
cigzg podrdéze z poszczegdlnych regiondw OM. Do takich obszardow zalicza sie: Lebork,
Tczew, Malbork oraz Koscierzyna. Na Rys. 3.8 przedstawiono gtéwne kierunki podrozy
w postaci wiezby ruchu.
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Wiezba podrozy wewnetrznych w dobie

Legenda
Liczba podrézy w dobie
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Rys. 3.8. Wigzba podrozy wewnetrznych

Zr6dto: opracowanie wlasne
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Podstawowa infrastruktura

transportowa OM



4. Podstawowa infrastruktura transportowa OM

4.1 Kluczowe elementy infrastruktury
transportowej OM w korytarzach TEN-T

Metropolitalne funkcje transportowe petni przede wszystkim infrastruktura
transeuropejskiej sieci transportowej (TEN-T). Nowe wytyczne rozwoju TEN-T
wskazujg, ze w OM znajduje sie pétnocny odcinek korytarza sieci bazowej Battyk —
Adriatyk (Baltic-Adriatic Corridor - BAC) przebiegajgcy od polskich portéw w Gdansku
i Gdyni przez Czechy, Stowacje i Austrie do portéw Koper na Stowacji (Stowenia) oraz
Wenecja, Triest i Rawenna we Wtoszech (Rys. 4.1).

Rys. 4.1. Korytarze bazowe TEN-T

Zrodto: Trans-European Transport Network UE
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Na metropolitalnym odcinku korytarza BAC koncentrujg sie zaliczone do sieci bazowg
TEN-T nastepujace elementy infrastruktury transportowej (Rys. 4.2):

porty morskie w Gdansku i Gdyni,
port lotniczy w Gdansku,

odcinki linii kolejowych dla ruchu towarowego: nr 9 (Warszawa Wschodnia —
Gdansk Gtéwny), nr 131 (Chorzéw Batory - Tczew),

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

odcinki drog samochodowych: autostrada Al (Gdanisk — Torun — tédz —
Katowice), droga ekspresowa nr S7 (Gdansk — Warszawa).

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

linii kolejowych dla ruchu towarowego: nr 201 (Nowa Wies Wielka—
Koscierzyna — Gdynia Port), nr 202 (Gdansk Gtéwny— Stargard Szczeciniski), nr
203 (odcinek Tczew — tag Wschéd),

linii kolejowych dla ruchu pasazerskiego: nr 131 (Tczew — Chorzéw Batory), nr
201 (Gdynia — Koscierzyna — Maksymilianowo), nr 202 (Gdansk Gtéwny—
Stargard Szczecinski), nr 203 (odcinek Tczew — tgg Wschad),

drogi ekspresowej nr S6 (gr. panstwa— Kotbaskowo — Szczecin — Koszalin —
Gdansk — tegowo)
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Rys. 4.2. Obszar Metropolitalny — elementy sieci TEN-T.

Zrédlo: Opracowanie wiasne

4.2 Sie¢ drogowa

Aktualny dtugosc sieci drég krajowych, wojewddzkich i gminnych (o nawierzchni twardej) w obszarze OM (stan na
rok 2014) wynosi 6287,6 km (

Tabl. 4.1):
e Jdrednia gesto$¢ drog krajowych na 100 km? wynosi 6,3, na 10 tys.
mieszkancow 2,8,

e S$rednia gesto$¢ drog wojewddzkich na 100 km? wynosi 12,03, na 10 tys.
mieszkancow 5,3,

e S$rednia gestos¢ drég powiatowych i gminnych na 100 km? wynosi 74,7, na 10
tys. mieszkancéw 32,6.
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Tabl. 4.1. Poréwnanie diugosci, klas, gestosci drég na 10 km? na 10 tys. mieszkarcow.
Pomorskie Obszar metropolitalny
km/na km/na
Kategoria [km] [na 100 [10 t/ . [km] [km/na [10 t/ .
km?] . ys: 100 km?] . Vs
mieszk.] mieszk.]
Krajowych 906 4,95 3,95 428,2 6,34 2,77
Wojewddzkich 1796,7 9,81 7,83 812,5 12,03 5,25
Powiatowe i gminne | 10148,6 55,43 44,2 5046,9 74,71 32,6
Razem 12851,3 70,19 55,98 6287,6 93,08 40,62

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie danych GUS

Obszar Metropolitalny charakteryzuje sie prawie dwukrotnie wiekszg gestoscia
autostrad i drég ekspresowych (1,58 km na 100 km?) w stosunku do $rednich
wskaznikéw dla Polski (0,81 km na 100 km?) oraz ponad dwukrotnie wiekszym
wskaznikiem dla woj. pomorskiego (0,75 km na 100 km?). Natomiast wartosci
wskaznikdw demograficznych sg do siebie zblizone (OM 0,69 km na 10 tys.
mieszkancéw, woj. pomorskie 0,75 km na 10 tys. mieszkaricéw, Polska 0,66 km na 10
tys. mieszkancow)

Poréwnujac globalne wskazniki gestosci drég dla obszaru metropolitalnego mozemy
zaobserwowac:

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

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

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

Drogi krajowe zapewniajg bardzo dobre potaczenie ze wszystkimi relacjami
miedzywojewddzkimi. Od pofudnia autostrada Al, krajowa 91, 55, od pdtnocnego
zachodu krajowa 6, od wschodu krajowa nr 7, 22 od potudniowego zachodu nr 20, 22.
Sie¢ tych drog, oprdcz prowadzenia ruchu na relacjach miedzywojewddzkich, stanowi
najwazniejszy skfadnik ukfadu transportowego OM. Realizujgcy, wraz z drogami
wojewddzkimi ruch realizujg dodatkowo ruch ruchu wewnetrzy i Zrédtowo — celowy
w catym obszarze.
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W fazie przygotowania dokumentacji znajdujg sie prace projektowe dla budowy drég
ekspresowych: S7 Koszwaty — Elblag, S7 Obwodnica Metropolitalna, S6 Trasa
Kaszubska, S6 Lebork — Stupsk, ktére uzupetnia strategiczng sieé transportowg drég w

oM

Drogi krajowe

Drogi krajowe. Uktad drdg krajowych® w obszarze OM tworzg odcinki drdg (Rys. 4.3):

nr 1 (Gdansk - Swiecie - Torun - £éd? - Czestochowa - Katowice - Cieszyn -
granica panstwa), potozona w ciggu drogi miedzynarodowej E-75,

nr 6 (granica panstwa - Goleniéw - Ptoty - Koszalin - Stupsk - Lebork - Gdynia -
Gdansk - Straszyn - tegowo), potozona w ciggu drogi miedzynarodowej E-28,

nr 7 (Zukowo - Gdansk - Elblag - Ostréda - Olsztynek - PtoAisk - Warszawa -
Janki - Grdéjec - Radom - Kielce - Krakdw - Rabka - Chyzne - granica panstwa),
potozona w ciggu drogi miedzynarodowej E-77,

nr 20 (Stargard Szczecinski — Szczecinek — Miastko — Bytow — Koscierzyna —
Zukowo - Gdynia),

nr 22 (granica panstwa — Gorzow Wielkopolski — Cztuchéw — Chojnice —
Starogard Gdanski — Malbork — Elblagg — Grzechotki — granica panstwa),

nr 55 (Nowy Dwér Gdanski — Malbork — Kwidzyn — Grudzigdz - Stolno),
nr 89 (Gdansk Terminal Promowy Westerplatte — droga nr 7)
nr 90 (Jelen droga nr 91 — Baldram droga nr 55)

nr 91 (Gdansk - Swiecie - Torun - £édz - Czestochowa - Katowice - Cieszyn -
granica panstwa), potozona w ciggu drogi miedzynarodowej E-75,

taczna dtugos$é drég krajowych w OM wynosi 428,3 km. Drogi ruchu szybkiego
(autostrady i drogi ekspresowe) stanowig 25% tej dtugosci (Tabl. 4.2, Rys. 4.4).

Tabl. 4.2. Dlugosci i klasy dla drég krajowych w OM

Nr
. Odcinek Dtugosé [km] Klasa
drogi
1 (A1) |Rusocin - granica OM 51,89 A
granica OM - Gdynia 64,88 GP
6 (S6) : :
Gdynia Rusocin 36,54 S
Zukowo - Gdansk 7,18 GP
7 (S7) | Przejazdowo - granica woj. 30,55 GP
S6 - Przejazdowo 17,86 S
- Granica OM - Zukowo 24,59
Zukowo - Gdynia 14,66 GP
22 Granica OM - granica woj. 44,90 GP

> Wykaz drég krajowych zgodny z zarzadzeniem Nr 73 Generalnego Dyrektora Drég Krajowych i
Autostrad z dnia 02.12.2008 r. i pdzniejszymi zarzgdzeniami
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55 Nowy Dwér Gdanski - granica OM 28,89 G
20 S7 — Gdansk ulica Elblgska 3,46 GP
Gdansk ulica Elblgska - ulica Poinca Wtadystawa 6,26 Z
90 Droga nr 91 - Rzeka Wista 6,11
91 Gdansk - granica woj. 90,43 GP
Razem 428,20

Zrodto: Opracowanie wiasne na podstawie GDDKIA

Drogi wojewodzkie

Drogi wojewodzkie. Uklad drog wojewodzkich w OM tworza odcinki drog (Rys. 4.3):

nr 100 (Rumia - Kazimierz - Kosakowo)
nr 101 (Kosakowo - Pierwoszyno)

nr 211 (Nowa Dgbrowa - Czarna Dabréwka - Puzdrowo - Sierakowice - Kartuzy
- Zukowo)

nr 212 (Osowo Leborskie - Bytéw - Chojnice - Zamarte)

nr 213 (Stupsk - Wicko - Zelazno - Sulicice - Celbowo)

nr 214 (teba - Lebork - Sierakowice - Puzdrowo - Koscierzyna* - Warlubie)
nr 215 (Wtadystawowo - Sulicice)

nr 216 (Reda - Wtadystawowo - Hel)

nr 218 (Gdansk - Chwaszczyno - Wejherowo - Krokowa)

nr 221 (Gdansk - Przywidz - KosScierzyna)

nr 222 (Gdansk - Godziszewo - Starogard Gdanski - Skércz)

nr 224 (Sopieszyno - tebno - Przodkowo - Kartuzy - Nowa Karczma - Skarszewy
- Godziszewo - Tczew - droga krajowa nr 91)

nr 226 (Nowa Karczma - Mierzeszyn - Pruszcz Gdanski* - Przejazdowo)
nr 227 (Pruszcz Gdanski — Cedry Wielkie — Cedry Mate)

nr 228 (Bytéw - Klukowa Huta* - Kartuzy)

nr 229 (Jabtowo - Pelplin - Rudno* - Wielkie Walichnowy)
nr 230 (Wielgtowy - Brzusce - Pelplin - Cierzpice)

nr 231 (Skorcz - Kolonia Ostrowicka)

nr 233 (Trzepowo - Borowina - Mierzeszyn)

nr 234 (Skércz - Morzeszczyn - Gniew)

nr 377 (Nowe - Twarda Gora - Pienigzkowo)

nr 468 (Gdansk Centrum - Sopot - Gdynia S6)

nr 472 (ul. Stowackiego w Gdarnsku od 7 do S6)

nr 474 (Al. Zwyciestwa Gdynia 468 - Obwodnica Trdjmiasta S6 (Wezet Wielki
Kack))
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e nr 501 (Gdansk (S6) Przejazdowo - Gdansk - Mikoszewo - Krynica Morska -
Nowa Karczma)

e nr 502 (Stegna - Nowy Dwor Gdanski)

e nr 515 (Malbork - Dzierzgon - Susz)

e nr518 (Gniew - rz. Wista - Janowo - Gurcz - Kwidzyn)

e nr 623 (Rakowiec - Bielsk - Majewo - Lipia Géra - Bartozno - Mirotki)
e nr641 (Lipia Géra - Gasiorki - Rzezecin)

e nr 644 (Majewo - Krélow Las - Morzeszczyn)

taczna dtugosc drog wojewddzkich w OM wynosi 812,5 km, z czego 28,7 km klasy GP
(3,5%) i 252,6 km klasy G (31%) (tabl. 4.2, Rys. 4.4)

Tabl. 4.3. Dlugosci i klasy drég wojewddzkich w obszarze OM

Nr . Odcinek Dtugosé [km] Klasa
drogi

100 Rumia - Pierwoszyno 10,2 VA
101 Pierwoszyno - Kosakowo 1,1 VA
211 Zukowo - Gowidlino 42,5 G
212 Osowo - Kostroga 13,6 VA
213 Cecenowo - Celbowo 65,7 z
214 Stezyca - teba 78,2 G
215 Wiadystawowo - Sulice 22,3 Z
216 Reda - Hel 56,7 G

Gdansk skrzyzowanie z droga nr 468 - Gdansk 9.4 G
218 granica miasta '

Gdansk granica miasta - Krokowa 50,2 Z

Gdansk skrzyzowanie z droga nr 91 - Gdansk 49 G
221 granica miasta '

Gdansk granica miasta - Nowa Karczma 34,3 YA

Gdansk skrzyzowanie z droga nr 91 - Gdansk 57 G
222 granica miasta ’

Gdansk granica miasta - Godziszewo 24,8 YA
294 Szemud - Grabowska Huta 57,3 z

Marianka - Tczew 13,2 z
226 Guzy - Przejazdowo 36,5 Z
227 Pruszcz Gdanski - Woctawy 15,5 Z
228 Kartuzy - Parczyno 37,1 VA
229 Lipniki Szlacheckie - Wielkie Walichnowy 18,0 Z
230 Wielgtowy - Cierzpice 24,9 Z
231 Granica OM —droga nr 91 1,1 G
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Nr

. Odcinek Dtugos¢ [km] Klasa
drogi
233 Trzepowo - Mierzeszyn 11,5 z
234 Granica OM - Gniew 15,0 Z
377 Granica OM - Gniew 2,0 z
Gdansk Centrum - Gdynia granica miasta 14,1 G
468 Gdynia granica miasta - Gdynia skrzyzowanie z 12,9 P
S6
477 Gdansk port Iot.niczy - Gdansk skrzyzowanie z 10,4
ul. Rzeczypospolita
474 Gdynia skrzyzowanie z droga nr 468 - S6 5,6 G
S6 (Wezet Karczemki) - Przejazdowo 15,8 GP
501 Przejazdowo - Gdaﬁs!< Rzeka Wista S]rrjia’ra 6,0 yA
Gdansk Rzeka Wista Smiata - Gdansk Swibno 7,6 G
Mikoszewo - Nowa Karczma 47,1 z
502 Stegna - Nowy Dwor Gdanski 14,6 G
515 Malbork - granica OM 4,8 G
518 Gniew - rzeka Wista 1,3 z
623 Granica OM - Rakowiec 11,7 z
641 Lipa Gdra - Rzezecin 6,5 z
644 Majewo - Morzeszczyn 5,4 VA
Razem 812,5

Zrodto: Opracowanie wiasne na podstawie ZDW w Gdansku

Drogi powiatowe i gminne

Drogi powiatowe i gminne. Dtugos$¢ sieci drog powiatowych i gminnych® w OM
wynosi 8804 km, z czego drogi powiatowe stanowig 28%. Statystycznie (Tabl. 4.4 -

4.5, Rys. 4.3 -4.4):

e $rednia gestosé¢ drég powiatowych i gminnych na 10 km? wynosi 74,7, na 10

tys. mieszkancéw 32,7.

e najwieksza dtugos¢ drég wystepuje w powiecie wejherowskim (1281,9 km)

najmilejsza w powiecie M. Sopot (57,3 km).

e najwieksza gesto$¢ drég na wystepuje w miescie Sopot (325,3 km/100 km?),
najmniejsza w powiecie leborskim (48,8 km/100 km?).

e najwieksza gestos¢ w przeliczeniu na mieszkarica wystepuje w powiecie
nowodworskim (129,3 km/10 tys. mieszk.), najmniejsza w Gdanski (10,8

km/10 tys. mieszk.).

¢ Stat.gov.pl.
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Tabl. 4.4. Dlugosé¢ drog powiatowych i gminnych w OM

Nawierzchnia

Powiat Drogi
Twarda Gruntowa Razem
< | Powiatowe 271,4 14,1 285,5
§ Gmine 331,1 528,7 859,8
© Razem 602,5 542,8 1145,3
< Powiatowe 275,8 29,9 305,7
2 | Gmine 499,7 1188 1687,7
< | Razem 775,5 1217,9 1993,4
S Powiatowe 216 5 221
§ | Gmine 128,8 143,6 272,4
< | Razem 344,8 148,6 493,4
= Powiatowe 238 6,7 244,7
S | Gmine 148,1 277,6 425,7
S | Razem 386,1 284,3 670,4
. - | Powiatowe 240,6 40,2 280,8
:§ | Gmine 229,3 172 401,3
< % | Razem 469,9 212,2 682,1
-~ Powiatowe 193,5 13,9 207,4
S Gmine 198,4 263,2 461,6
“ | Razem 391,9 277,1 669
2 Powiatowe 206,6 12,8 219,4
§ | Gmine 228,6 460,4 689
~ | Razem 435,2 473,2 908,4
5 Powiatowe 391,9 19,6 411,5
% % Gmine 361,5 508,9 870,4
2 Razem 753,4 528,5 1281,9
» Powiatowe 167,4 3,5 170,9
£ | Gmine 331,1 32,1 363,2
< Razem 498,5 35,6 534,1
- Powiatowe 112 0 112
S Gmine 221,8 35,4 257,2
©  |Razem 333,8 35,4 369,2
» Powiatowe 25,7 0 25,7
8 Gmine 29,6 2,0 31,6
“ | Razem 55,3 2,0 57,3
c Powiatowe 2338,9 145,7 2484,6
$  Gmine 2708 3611,9 6319,9
“ | Razem 5046,9 3757,6 8804,5

Zrodho: Opracowanie whasne na podstawie danych GUS

| 55
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Tabl. 4.5. Gestos¢ drog powiatowych i gminnych w OM

Drogi gminne i powiatowe
o twardej nawierzchni

Powiat
na100km2 "o 1o tys
ludnosci
Gdanski 75,9 57,2
Kartuski 69,2 62,0
Leborski 48,8 52,1
Malborski 78,2 60,0
Nowodworski 69,9 129,3
Pucki 68,5 48,0
Tczewski 62,4 37,5
Wejherowski 58,6 36,6
Gdansk 190,3 10,8
Gdynia 247,3 13,5
Sopot 325,3 14,6
Razem 74,7 32,7

Zrédto: Opracowanie whasne na podstawie danych GUS

Obszar Metropolitalny
Mapa sieci drogowej
z klasyfikacja funkcjonalng
(kategorie drég)

— Krajowe

Wojewddzkie

Powiatowe

Gminne

Rys. 4.3. Mapa sieci drogowej z klasyfikacjg funkcjonalng (kategorie drog)

Zrbdlo: Opracowanie wlasne

| 56
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Obszar Metropolitalny
Klasyfikacja techniczna
(klasy drog)

LA R

N
“ & o) y
‘h &'Q\}g . 5 “‘”
Droai: ,\"%21,\3._ i /
;o.grutostrada (A “\v'l’ “
= Ekspresowa (S) ‘?j’i" %’gﬁ‘w
— Giéwna ruchu przyspieszonego (GP) < I ',

Lokalna (L) 'i;?
RSP -

[ = Ee— LR

Rys. 4.4. Mapa sieci drogowej z klasyfikacjg techniczng (klasy drog)

Zrbdlo: Opracowanie wlasne

4.3 Sie¢ kolejowa

Sie¢ linii kolejowych w Obszarze Metropolitalnym stanowig 42 linie i facznice
kolejowe, obejmujace dtugosé¢ 703 km. Obszar Metropolitalny lezy na przecieciu kilku
miedzynarodowych tras kolejowych wiodgcych:

e przez Szczecin do granicy z Niemcami,

e przez Warszawe i Krakdéw lub przez Bydgoszcz i Katowice do granicy z
Republikg Czeska i Republikg Stowacka i dalej w kierunku Austrii,

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

e przez Biatystok na Biatorus,

e przez Lublin i Terespol na Ukraine.
Potgczenia miedzynarodowe s3 realizowane bezposrednimi pociggami do Berlina i
Wiednia (przez Czechy). Potgczenia kolejowe sg czescig paneuropejskich korytarzy
transportowych, a przez wezty posrednie taczg sie z gtéwnymi osrodkami
przemystowymi kraju.

Pasazerski transport kolejowy stanowi szkielet catego systemu transportu zbiorowego
wewngtrz OM. Pozostate gatezie transportu przyjmujg role podrzedng do tego, co
oferuje transport kolejowy. Niewatpliwie sprzyja temu liniowy potudnikowy rozwaj
obszaru metropolitalnego.
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Obecnie w Obszarze Metropolitalnym catoroczne przewozy pasazerskie wykonywane
sq na siedmiu liniach kolejowych:

e 9: Warszawa Wschodnia Osobowa — Gdansk Gtéwny, w granicach OMT
Malbork — Gdansk Gtéwny,

e 131: Chorzéw Batory — Tczew, w granicach OMT Morzeszczyn — Tczew,

e 201: Nowa Wies$ Wielka — Gdynia Port, w granicach OMT Gotubie Kaszubskie —
Gdynia Gtéwna,

e 202: Gdansk Gtéwny — Stargard Szczecinski, w granicach OMT Gdansk Gtéwny
— Pogorzelice,

e 203: Tczew — Kostrzyn, w granicach OMT Tczew — Swarozyn,
e 213:Reda— Hel,

e 250: Gdarisk Srédmieécie — Rumia (SKM)

e 260:.Zajgczkowo Tczewskie — Pruszcz Gdanski

Dodatkowo w okresie wakacyjnym na trzech liniach kolejowych uruchamiane s3
pociaggi sezonowe:

e 214:Somonino — Kartuzy,
e 229: Pruszcz Gdanski — teba, odcinek Lebork — teba,
e 256: Szymankowo — Nowy Dwor Gdanski.

Ponadto na linii kolejowej nr 249: Gdansk Gtéwny — Gdansk Brzezno, pomiedzy stacjg
kolejowg Gdanisk Gtéwny a przystankiem osobowym Gdansk Stadion Expo
uruchamiany jest okazjonalnie pocigg pasazerski dowozgcy kibicow na imprezy
organizowane na stadionie ARENA.

Przewozy pasazerskie w obrebie obszaru metropolitalnego realizowane sg przede
wszystkim wzdtuz gtéwnej tradycyjnej osi potudnikowej Tczew — Wejherowo.
Pozostate odcinki majg charakter wspomagajacy. Stad tez stan techniczny tych
odcinkow linii jest najlepszy.

Tabl. 4.6. Linie kolejowe eksploatowane w ruchu pasazerskim

Nr
linii Nazwa linii Odcinek linii Dtugos¢ odcinka [km]
229 |Pruszcz Gdanski - teba Lebork - teba 32,378
213 |Reda - Hel Reda - Hel 61,669
2 Gl i
, , Gdynia G éwna 66,822
502 Gdansk Gtowny - Stargard  |Pogorzelice
Szczecinski Gdansk Gtéwny - Gdynia
. 20,992
Gtéwna
Warszawa Wschodnia i i
9 i i Malbork - Gdansk Gtéwny 49,853
Osobowa - Gdansk Gtéwny
203 [Tczew - Kostrzyn Tczew - Swarozyn 12,796
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Nr
linii Nazwa linii Odcinek linii Dtugos¢ odcinka [km]
131 |Chorzéw Batory - Tczew Morzeszczyn - Tczew 30,820
501 Nowa Wie$ Wielka - Gdynia Gol’rub|e Kaszubskie - Gdynia 12,023
Port Gtéwna
Zajgczkowo Tczewskie - Zajgczkowo Tczewskie -
2 14
o0 Pruszcz Gdanski Pruszcz Gdanski 293
249 Gdar'jsk Gtéwny — Gdansk Gdar"msk Gtéwny — Gdansk 3510
Brzezno Stadion Expo
250 |Gdarisk Srédmiescie - Rumia |Gdarisk Gtéwny - Rumia 31,084
214 Somonino — Kartuzy Somonino — Kartuzy 7,578
556 SzynTa n'kowo — Nowy Dwor Szym,an'kowo — Nowy Dwor 24,647
Gdanski Gdanski

Zrodto

: opracowanie wiasne

W zakresie przewozéw towarowych na obszarze wojewddztwa charakterystyczna jest
znaczna dysproporcja w zakresie realizowanych ustug na poszczegdlnych liniach.
Najwiecej przewozéw pociggami towarowymi wykonywanych jest na odcinku linii
kolejowej nr 131. Inne linie o znacznym potencjale przewozéw towarowych to linie nr
9, 202 oraz 201. Pozostate linie wykorzystywane sg w duzo mniejszym zakresie do
przewozow towarowych, a niektére w zakresie co najwyzej okazjonalnym.

Na wskazanym powyzej obszarze metropolitalnym dostep do kolei posiadajg
wszystkie znajdujgce sie tu miasta, przy czym jedynie Kartuzy, Nowy Dwoér Gdaniski,
Nowy Staw i teba posiadajg potaczenia kolejowe sezonowe. Natomiast nie majg
dostepu do funkcjonujgcych pasazerskich linii kolejowych takie gminy jak: Cedry
Wielkie, Kolbudy, Kosakowo, Przywidz, Przodkowo, Stegna, Suchy Dagb, Szemud,
Trabki Wielkie.

Przewiduje sie, ze w drugiej pofowie 2015 r. uruchomione zostang przewozy
pasazerskie na budowanej regionalnej linii kolejowej nr 248: Gdansk Wrzeszcz —
Gdansk Osowa (zarzadzanej przez Pomorskg Kolei Metropolitalng S.A.).
Wybudowanie tego odcinka umozliwi realizacje bezposrednich potaczen kolejowych z
Gdanska do Gdyni (poprzez tzw. gérny taras), do Kartuz i Koscierzyny. Pomorska Kolej
Metropolitalna, funkcjonujgca na zasadach zblizonych do systemu Szybkiej Kolei
Miejskiej, przez mozliwos¢ szybkiego dotarcia pociggdw z Gdanska do Koscierzyny i
Kartuz ma szanse przyczynic sie do jeszcze wiekszej integracji obszarow OMT ze sobg,
a takze umozliwi¢ szybsze dotarcie mieszkancow innych powiatéw do trzonu
metropolii. W ruchu aglomeracyjnym najwieksza liczba kurséw wykonywana byta w
relacjach Gdanisk Gtéwny — Wejherowo i Wejherowo — Gdansk Gtédwny. Prawie
potowa z blisko 173 uruchamianych w dzien roboczy pociggdéw kolei miejskiej
poruszata sie w tych relacjach.
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Najwieksza liczba kurséw w ciggu doby w ruchu regionalnym wykonywana byfta w
relacjach Tczew — Chojnice, Gdynia Gtéwna — Hel i Gdansk Gtéwny — Lebork — po 9
kursdw oraz w relacji Gdynia Gtéwna — Koscierzyna — 8 kurséw.

W zakresie przewozéw towarowych na obszarze wojewddztwa charakterystyczna jest
znaczna dysproporcja w zakresie realizowanych ustug na poszczegdlnych liniach.
Najwiecej przewozéw pociggami towarowymi wykonywanych jest na odcinku linii
kolejowej nr 131. Inne linie o znacznym potencjale przewozow towarowych to linie nr
9, 202 oraz 201. Pozostate linie wykorzystywane sg w duzo mniejszym zakresie do
przewozow towarowych, a niektére w zakresie co najwyzej okazjonalnym.

Dodatkowo w okresie wakacyjnym uruchamiane sg pociaggi sezonowe na trzech
liniach kolejowych:

e nr 214 Somonino — Kartuzy,

e nr229 Lebork —teba,

e nr 256 Szymankowo — Nowy Dwér Gdaniski.

Obszar Metropolitalny
Linie kolejowe obstugujace
transport pasazerski

{ N~ S
4 o

(o Luzlno\\ Wejherowo

Przewozy pasazerskie
s Caforoczne
— SezONOWE

e Okazjonalne

0 5 10 20 30 40

BN B W <ometr

Rys. 4.5. Linie kolejowe w OM

Zrbdlo: Opracowanie wlasne
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4.4 Porty morskie i rzeczne, przystanie
W obszarze OM znajduja sie (Tabl. 4.7):

e 2 porty morskie Gdansk i Gdynia o podstawowym znaczeniu, bedgce
jednoczesnie portami zaliczonymi do bazowe;j sieci TEN,

e 9 matych portéw (patrz wykaz w ponizszej tabeli)
e 22 przystanie.

Zgodnie z decyzjg 1692/96/WE porty morskie UE podzielone sg na trzy kategorie: A, B
i C, w ktéorych czynnikiem rdznicujgcym jest poziom obrotéw tadunkowych
(pasazerskich)’. Zgodnie z tg klasyfikacjg, polskie mate porty i przystanie morskie s3
zaliczane do kategorii B lub C.

Zarzad Morskiego Portu Gdansk Spotka Akcyjna z siedzibg w Gdansku jest spétka
prawa handlowego utworzong w 1998 r. i dziatajgcg na podstawie ustawy o portach i
przystaniach morskich oraz Kodeksu spétek handlowych. Udziatowcami spétki s3:
Skarb Panstwa, Gmina Gdansk oraz uprawnieni pracownicy

Zarzad Morskiego Portu Gdynia Spotka akcyjna z siedzibg w Gdyni jest spétka prawa
handlowego utworzong 30 listopada 1999 r. na mocy ustawy o portach i przystaniach
morskich. Udziatowcami spoétki sg: Skarb Paristwa i Gmina Gdynia.

Tabl. 4.7. Mate porty i przystanie morskie w OMT®

Pucki

Powiat Gmina/Miasto Port/Przystan
Leborski teba Gmina Miejska Port teba
Krokowa Gmina Przystan Debki

Port Wtadystawowo

Przystan Chatupy | (Morze)
Wiadystawowo Miasto Przystan Chatupy Il (Zatoka)

Przystan Chtapowo

Przystan Karwia

Przystan Jastarnia |

Port Jastarnia (Jastarnia Il)

Jastarnia Miasto Przystan Jastarnia Il

Przystan Kuznica | (Morze)

Przystan Kuznica Il (Zatoka Gdariska)
Hel Miasto Port Hel

Przystan Swarzewo

Przystan Ostonino

Puck Gmina

7

Kategoria A — min. 1,5 mIn ton lub 200 tys. pasazeréw, Kategoria B — min. 0,5 mIn ton lub 100 — 200 tys.

pasazerow, Kategoria C — pozostate o znaczeniu regionalnym, usytuowane na wyspach, w regionach peryferyjnych i
odlegtych od centréw gospodarczych.

8

Studium rozwoju strategicznego matych portéw i przystani morskich w wojewddztwie pomorskim. Actia Forum

Consulting, Gdynia 2009
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Powiat Gmina/Miasto Port/Przystan
Puck Miasto Port Puck
Przystan Mechelinki
Kosakowo Gmina Przystan Rewa |
Przystan Rewa Il
Przystan Oksywie
. . . Przystan Obtuze
Gdynia Gdynia Miasto -
Przystan Ortfowo
Przystan ,,Marina Gdynia”
Przystan Goérki Zachodnie
Przystan Gorki Wschodnie
Gdansk Gdansk Miasto Y T
Przystan Swibno
Przystan Jelitkowo
. Przystan Sopot
Sopot Sopot Miasto ; .
Przystan ,,Molo” Sopot
) Przystan Jantar
Stegna Gmina :
Przystan Stegna
) Port Katy Rybackie | (Zalew Wislany)
Sztutowo Gmina 5 -
) Przystan Katy Rybackie Il (Morze)
Nowodworski - —
Port w Krynicy Morskiej
) . Przystan Krynica Morska
Krynica Morska Miasto :
Przystan Nowa Karczma
Przystan Piaski

Zrodto: Opracowanie wiasne

Poza wewnetrznymi wodami morskimi w OMT znajdujg sie srodlgdowe drogi wodne
o tacznej dtugosci ponad 300 km (Tabl. 4.8) o klasach od Il do Vb z mozliwoscia
wykorzystania miedzynarodowych drég wodnych: E-70 (od Ktajpedy przez Zalew
Wislany — Nogat — Wiste — Brde — Kanat Bydgoski — Note¢ — Warte — Odre — drogi
wodne Niemiec i Holandii) oraz E-40 (od Gdanska przez Martwg Wiste — Wiste — Bug i

dalej na Ukraine).

Tabl. 4.8. Podziat srédlgdowych drog wodnych w wojewddztwie pomorskim na klasy techniczne

L.p. Nazwa srodladowej drogi wodnej Dtugosc Klasa
Rzeka Nogat od rzeki Wisty do ujscia do

1 L 62,0 I
Zalewu Wislanego
Rzeka Szkarpawa od rzeki Wisty do ujscia do

2 . 254 I
Zalewu Wislanego

3 R;qka Wls%’a .od ujscia rzeki Lazyny do 1905 1
miejscowosci Tczew
Rzeka Wista od miejscowosci Tczew do

4 . . . . 32,7 I
granicy z morskimi wodami wewnetrznymi
Rzeka Martwa Wista od rzeki Wisty w

5 miejscowosci Przegalina do granicy z 11,5 Vb
morskimi wodami wewnetrznymi
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Zrédto: Rozporzadzenia Rady Ministrow z dnia 7 maja 2002 r. (Dz.U. nr 77, poz. 695)

4.5 Porty lotnicze, lotniska i ladowiska
Charakterystyka ogdélna. Na terenie Obszaru Metropolitalnego rozwija sie takze
transport lotniczy. Na analizowanym obszarze funkcjonuje jedno lotnisko cywilne (w
Gdansku), cztery lotniska wojskowe (w Gdyni — Kosakowie, Pruszczu Gdarskim,
Malborku i Cewicach) oraz 7 lagdowisk rejestrowanych (Pruszcz Gdanski, Jastarnia,
Wtadystawowo, Stegna, Donimierz, Koscieleczki i Linowiec), Rys. 4.6.

Lotnisko w Gdansku funkcjonuje jako Port Lotniczy Gdarnsk im. Lecha Watesy, ktory
stanowi cze$¢ europejskiej sieci transportowej TEN-T. W ciggu ostatnich lat mozna
zauwazyc¢ ciggly wzrost liczby obstugiwanych pasazerow. W 2013 roku w Porcie
Lotniczym w Gdansku odprawiono nieco ponad 2,8 min oséb, co stanowi trzeci wynik
w skali kraju (po Porcie Lotniczym im. Fryderyka Chopina w Warszawie oraz Porcie
Lotniczym Krakéw — Balice), a w roku 2014 prawie 3.3 min zt. Obecnie prowadzone sg
prace majgce na celu zwiekszenie dostepnosci Portu Lotniczego i zintegrowanie go z
uktadem transportu publicznego w OM (np. Pomorska Kolej Metropolitalna).

Lotnisko w Gdyni-Kosakowie, jest to lotnisko wojskowe, ale obecnie realizowany jest
projekt przeksztatcenia czesci lotniska wojskowego w lotnisko cywilne. Prace zostaty
W znacznej mierze zrealizowane, jednakze Komisja Europejska podjeta decyzje o
koniecznosci zwrotu przez operatora srodkéw publicznych pozyskanych na realizacje
inwestycji. Skutkowato to ogtoszeniem upadtosé Portu Lotniczego w dniu 7 maja 2014
r. W opinii wtadz miasta, niezgadzajacych sie z decyzjg KE, lotnisko bez wzgledu na
docelowg forme instytucjonalng powinno zosta¢ dokoriczone i w jak najszybszej
perspektywie powinno rozpoczgé¢ obstuge ruchu pasazerskiego mieszkancéw regionu.
Z uwagi na powyzsze, obecnie nie jest mozliwe precyzyjne okreslenie roli lotniska w
Gdyni-Kosakowie jako elementu infrastruktury transportowej OM.

Lotnisko w Pruszczu Gdanskim, jest czynnym lotniskiem wojskowym. Na terenie
lotniska zarejestrowano lgdowisko cywilne, ktérego operatorem jest Aeroklub
Gdanski. Za sprawg umoéw cywilno-wojskowych, przestrzen wojskowa moze by¢
wykorzystywana przez cywilnych pasjonatéw lotnictwa poza godzinami pracy
jednostki. Jest to najwiekszy osrodek ,,Matego Lotnictwa” w regionie, jak rowniez na
terenie OM.

Istotng role dla rozwoju lotnictwa cywilnego (General Aviation) petnig takze
zarejestrowane lgdowiska cywilne. Na terenie Obszaru Metropolitarnego znajduje
sie ich 7 (razem z Pruszczem Gdanskim). S3 to miejsca wykorzystywane min. przez
pasjonatédw lotnictwa, ucznidéw - kandydatéw na pilotdw jak i profesjonalnych
pilotdw pracujgcych w transporcie komercyjnym do podtrzymywania sprawnosci
pilotazowej, jak réwniez realizowania pasji. Sg to obiekty z nieoswietlonymi, za
wyjatkiem Pruszcza Gdaniskiego, i z nieutwardzonymi drogami startowymi.
Rejestrowane lgdowiska, za wyjatkiem Pruszcza Gdanskiego, pozostajg w rekach
prywatnych. Cze$s¢ z nich (gtéwnie zlokalizowane w pasie nadmorskim) sg
wykorzystywane tylko w sezonie letnim, gtdwnie do obstugi turystycznych lotéw
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widokowych. Na niektdrych z nich pobierane sg optaty za lgdowania. Hangarowanie
jest ptatne we wszystkich lokalizacjach dysponujgcych przestrzeniami hangarowymi.
Pomimo tego, w gtdwnej mierze nie sg to obiekty dochodowe. Przyktadowo, Aeroklub
Gdanski w Pruszczu Gdanskim jest stowarzyszeniem non-profit, przeznaczajgcym
cato$¢ dochoddw na cele statutowe. Prywatne lgdowiska nalezg przewaznie do
pasjonatow korzystajgcych z obiektow gtdwnie we wtasnym zakresie.

Lotniska wojskowe majg nikty udziat w ruchu lotniczym cywilnym. Pomijajac
wspotprace 49. Bazy Lotniczej w Pruszczu Gdanskim z Aeroklubem Gdanskim, oraz
liczne formy wspodtpracy, przyktadowo udostepnienie infrastruktury lotniska w
Malborku dla Aeroklubu do celéw szkoleniowych, w lotach nocnych. Podobnie,
lotnisko w Kosakowie udostepnia droge startowg do uzytku cywilnego za zgoda
Dowddcy jednostki.

Procz wspomnianych lotnisk i Igdowisk, istnieje wiele zarejestrowanych heliportow
(ladowisk dla $migtowcow), gtéwnie przy wiekszych szpitalach (publiczne), a takze
prywatne.

Wiadystawowo
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Rys. 4.6. Lokalizacja lotnisk i lgdowisk w OM

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie www.dlapilota.pl
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Zarzadzanie lotniskami. Sposdb zarzgdzania lotniskami zalezy od rodzaju wtasnosci
lotniska i operatora. Struktura wtasnosci lotnisk zalezy od: preferencji politycznych
dotyczacych wspodtpracy z sektorem prywatnym, zdolnos$ci podmiotéw publicznych i
prywatnych do finansowania rozwoju i dziatalnosci lotnisk, obecnej struktury
wtasnosci oraz regulacji prawa lotniczego. Ogdélne modele wtasnosci lotnisk to:

e wiasnosc¢ publiczna;

e wiasnosc prywatna;

e kombinacja wiasnosci prywatnej i publicznej;

e pozostanie przy wtasnosci publicznej, z jednoczesnym oddaniem zarzadzania
podmiotowi prywatnemu.

Kazdy z powyzszych modeli ma swoje mocne i stabe strony w zakresie zarzadzania i
finansowania rozwoju obiektéw lotniskowych nalezgcych do sieci. Nie wydaje sie
jednak, aby ktérykolwiek z modeli w tak istotnym stopniu przewazat nad pozostatymi,
aby dazy¢ do jego upowszechnienia poprzez np. wykup obiektéw prywatnych [61].

Lotnisko w_Gdansku. Wtasnos¢ publiczna. Operatorem obiektu jest spétka Port
Lotniczy Gdansk Sp. z o.0. Udziatowcami spétki sg: PPL, Wojewddztwo Pomorskie,
Gmina Miasta Gdansk, Gmina Miasta Gdyni, Gmina Miasta Sopotu.

Lotniska w Gdyni — Kosakowie, Pruszczu Gdanskim, Malborku i Cewicach. Wtasnos¢
publiczna. Operatorami obiektéw sg jednostki wojskowe.

Ladowiska rejestrowane w Jastarni, Wfadystawowie, Stegnie, Donimierzu,
Koscieleczkach i Linowcu. Wtasnos¢ prywatna.

4.6 Obstuga parkingowa

Strefy platnego parkowania

Jednym z zadan polityki transportowej jest umozliwienie kierowcom dostepu do
miejsc parkowania w centrach miast. Najefektywniejszym sposobem na zwiekszenie
rotacji pojazdow w tych obszarach jest wprowadzenie stref ptatnego parkowania.
Takie dziatania pozwalajg na ograniczenie parkowania przez kierowcow
zostawiajgcych swoje pojazdy na diugi okres (okoto 8 godzin — czas pracy). Wysoki
koszt, zwieksza réwniez atrakcyjnos¢ transportu zbiorowego jako srodka transportu
do i z pracy. Zwolnione miejsca stuzg kierowcg parkujgcym krétkookresowo.
Najczesciej optaty pobierane sg dla okresu dni roboczych w przypadku stref
catorocznych, natomiast w przypadku stref sezonowych optaty pobierane sg w ciggu
catego tygodnia.

Na OM strefy ptatnego parkowania wystepujg w 14 miejscowosciach, przy czym tylko
w 7 sg one catoroczne, w pozostatych sg one uruchamiane w okresie wakacyjnym.
Optaty wahajg sie od 3 zt do 1. Najwieksza liczba stref wystepuje w Sopocie: 8 (w
dzielnicach Centrum, Dolny Sopot — Haffnera, Dolny Sopot Grunwaldzka, Karlikowo,
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Centrum Potudnie, osiedle Mickiewicza), w Gdansku: 3 (w dzielnicach: Srédmiescie,
Wrzeszcz, Aniotki), w Gdyni 2 (w dzielnicach Kamienna Géra, Srédmiescie). W
pozostatych miejscowosciach strefa obejmuje Sciste centrum miasta (Tabl. 4.9, Rys.

4.7).

Tabl. 4.9. Strefy ptatnego parkowania w OM

Cena
Miejscowos¢ Typ [2t/h]
Gdansk Catoroczne 3
Gdynia Catoroczne 2,8
Gniew Catoroczne 1
Kartuzy Catoroczne 2
Malbork Catoroczne 1
Sopot Catoroczne 3
Wejherowo Sezonowe 2
Chatupy Sezonowe 3
Hel Sezonowe 3
Jastarnia Sezonowe 3
Krynica Morska Sezonowe 2,5
teba Sezonowe 2
Stegna Sezonowe 2,5
Catoroczne
Wiadystawowo 2
/Sezonowe

Zrodto: Opracowanie wlasne



& Strategia Transportu i Mobilnosci Obszaru Metropolitalnego do 2030 . | 67

Obszar Metropolitalny
Strefa ptatnego
parkowania

i
o ', Sztutowo

Stegna

edry Wielkie'wr B

" Przywidz ;
§

i VRSZ 6
. Trabki Wielkie - {
£ S et

Subkowy

Strefa ptatnego
parkowania:

- catoroczna
- sezonowa

- catoroczna/sezonowa

0 5 10 20 30 40
Kilometer

Rys. 4.7. Miasta ze strefami platnego parkowania na OM

Zrodto: opracowanie wiasne
Parkingi Park & Ride

Jednym z elementdow zwiekszajgcych atrakcyjnosc transportu zbiorowego jest system
"Park & Ride" (P&R), czyli ,Parkuj i JedZ”. P&R jest systemem integrujgcym
komunikacje indywidualng z publiczng. Polega on na tym, iz osoba podrdzujaca
wiasnym samochodem pozostawia go na bezptatnym lub niedrogim parkingu
znajdujacym sie na peryferiach aglomeracji miejskiej i przesiada sie do okreslonego
Srodka transportu publicznego (pociggu, autobusu) jadgcego w gtgb metropolii
(Tréjmiasto)®. Niektére rozwigzania umozliwiaja podrézowania transportem
zbiorowym, wykorzystujac pfatnos¢ za parking, jako bilet na przejazd transportem
zbiorowym (TZ). Kierowca ponosi w tym przypadku tylko jedng optate za
pozostawienie pojazdu na parkingu.

W OM mozemy wyodrebni¢ 5 parkingdw w systemie P&R: Tczew ul. Dworcowa,
Lebork, ul. Dworcowa, Malbork ul. Dworcowa, Gdynia ul. Styryjskiego, Gdansk, al.
Havla (petla Swietokrzyska). Wszystkie parkingi s bezptatne.

% http://www.investinpomerania.pl
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W przypadku braku takiego miejsca, kierowcy wyszukujg miejsca, ktore umozliwiaja
dojazd do Trdjmiasta transportem zbiorowym. Przy wiekszo$ci dworcéw PKP
wystepujg niezorganizowane miejsca postoju pojazdéw. Wskazuje to na bardzo duza
potrzebe tworzenia takiej infrastruktury, ktéra podniesie atrakcyjnos¢ podrdzowania
transportem zbiorowym.

Parkingi dla pojazdow ci¢zarowych

Gdansk i Gdynia, ze wzgledu na koncentracje funkcji gospodarczych wymagajgcych
duzej obstugi towarowej (stocznie, porty, rafineria itd.) jest waznym kierunkiem
ruchu dla pojazdéw ciezarowych. Badania kordonowe przeprowadzone w 2009 roku
wykazaty, ze w ciggu doby granice Gdanska przekroczyto prawie 11 tys. pojazdéw
ciezarowych z przyczepg. Jednym z elementdéw obstugi tego ruchu sg parkingi dla tych
pojazdéw znajdujgce sie gtdwnie przy drogach krajowych iwojewddzkich
prowadzgcych do Tréjmiasta (25 lokalizacji, w tym 21 przy drogach krajowych lub w
ich bezposrednim sasiedztwie). Najczesciej parkingi zlokalizowane sg na stacjach
paliw (32 szt.). Wiele z tych miejsc wyposazonych jest w dodatkowe ustugi dla
kierowcdéw tych pojazdow jak: restauracje (23 szt.), natrysk (19 szt.), myjnia (15 szt.)
czy motele (3 szt.). Nadal jednak brakuje w sgsiedztwie Tréjmiasta duzych parkingéw
dla ciezarowych dla obstugi portéw w Gdyni i Gdansku, umozliwiajgcych regulacje
doptywu tego ruchu do stref bezposredniego przetadunku w portach.

Tabl. 4.10. Lista miejsc postoju dla pojazdow cigzarowych w OM

Nr Ustugi dla kierowcéw
L.p  Miejscowosc Ulica p-OSESjI/ Dr Stat.:ja Rest. Motel Natrysk | Myjnia
kierunek paliw
1 Borcz Droga nr 20 20 X X X
2 Cedry Mate Gdanska 9 7 X X X
3 Celbowo DW216 216 |x X
4 Gdansk Elblaska 108 501 |x
5 Gdanisk Miatki Szlak 40 X X X X X
6 Gdansk Ot;l\{voFin|ca Matarnia | S6 X X
Trojmiasta
7 Gdansk Odyseusza 18 X X X X
8 Gdansk Spacerowa 50 218 |x X
9 Gdansk Sucharskiego 4 89 |x X
10 | Gdarisk Sniezna 1 X X
11 | Gdynia Hutnicza 1 X X
12 | Gdynia Hutnicza 15A X X
13 | Gdynia Kontenerowa 2 X X X
14 | Gdynia Wielkopolska 239 474 | x X
15 | Gniew Krasickiego 12 91 X X X
16 |Kleszczewo Austrada 1 k. £édz Al
17 |Kleszczewo Austrada 1 k.Gdansk |A1l
18 | Koszwaty Gdanska 34 X X
19 | Koszwaty Modrzewiowa |1 X X X
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Nr Ustugi dla kierowcéw
L. Miejscowos¢ Ulica osesji Dr | Stacja
P ! p i/ ,j Rest. | Motel | Natrysk | Myjnia
kierunek paliw
20 |tugi tugi 9 6 X X X
21 | Malbork Grobelno 69 22 X X
Wojsk
22 | Malbork Ojs'a 22 |Xx X X X
Polskiego
23 | Nicponia Nicponia 91 X
N Dwé
24 Ow,y . wer Warszawska 2 55 X X
Gdanski
25 | Pelplin Austrada 1 k.todz Al | x X X
26 | Pelplin Austrada 1 k.Gdannsk | A1 |x X X
27 | Pienigzkowo 91 | X X
P
28 rus?cz. Grunwaldzka 11 91 X X X X
Gdanski
29 | Puck 10 Lutego 2 216 X X
30 |Skowarcz Gdanska 27 91 X
Aleja
31 | Sopot 229 468
P Niepodlegtosci X X
32 | sopot Aleja 664 468 | x X
P Niepodlegtosci
33 | Strzebielino Droganr6 6 X X X
Alej
34 | Tczew e 91 X
Solidarnosci
. [ Brygady
35 | Wejh 75 6
elnerowo Pancernej WP X X
36 | Zukowo Gdanska 393 20 |x X X
Razem 32 23 3 19 15

Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie danych z:www.poipoint.pl, www.lotos.pl, www.orlen.pl,
www.psm.pl, www.bp.com.pl




& Strategia Transportu i Mobilnosci Obszaru Metropolitalnego do 2030 . | 70

Obszar Metropolitalny
Lokalizacja miejsc postoju
dla pojazdéw cigzarowych

Legenda:
Parkingi

==== Autostrada (A)

=== Ekspresowa (S)

———— Gtéwna ruchu przyspieszonego (GP)

~——— Gtéwna (G)

~————— Zbiorcza (Z)

Lokalna (L)

0 5 10 20 30 40
BB BN N ometr

Rys. 4.8. Lokalizacja miejsc postoju dla pojazdow ciezarowych na OM

Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie danych z:www.poipoint.pl, www.lotos.pl, www.orlen.pl,
www.psm.pl, www.bp.com.pl
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Rozdziat 5

Ocena infrastruktury
transportu drogowego



5. Ocena infrastruktury transportu drogowego

5.1 Stan techniczny
Drogi krajowe. W Systemie Oceny Stanu Nawierzchni rokrocznie zbierane sg dane o
nastepujacych cechach eksploatacyjnych nawierzchni drég krajowych:

e spekaniach oraz czeSciowo o ugieciach [wstepna ocena nosnosci],

e réwnosci podtuznej,

e gtebokosci kolein [rownosci poprzecznej],

e stanie powierzchni,

e wiasciwosciach przeciwposlizgowych [szorstkosci].
Poszczegdlne parametry stanu nawierzchni s3 wyznaczane na podstawie pomiarow
automatycznych i pdtautomatycznej oceny wizualnej i odnoszone do

czterostopniowej klasyfikacji: A — stan bardzo dobry, B — stan zadowalajgcy, C — stan
niezadawalajgcy, D — stan zty'°.

Analiza stanu nawierzchni drég krajowych w OM wskazuje ze (Rys. 5.1):

e brak jest odcinkdw o ztym stanie nawierzchni (D),
e tylko 5,6% dtugosci drég ma stan niezadawalajacy (C),
e ponad 71% odcinkdéw posiada stan najlepszy (A).

Drogi wojewddzkie.. Ocene wykonuje sie na podstawie wizualnej oceny stanu
nawierzchni drogowej w 4 klasach: A — stan nawierzchni dobry, B — Stan nawierzchni
zadowalajacy, C — Stan nawierzchni zty, D — Stan nawierzchni bardzo zty.

Analiza stanu nawierzchni dréog wojewdédzkich w OM wskazuje ze (Rys. 5.1):

e bardzo zty stan nawierzchni (D) wystepuje na drodze nr 214 na odcinku
Skrzeszewo — Osowiec, oraz 212 w okolicach miejscowosci Osowiec (2%
dtugosci sieci dréog wojewddzkich),

e 50% dtugosci sieci drog wojewddzkich znajduje sie w klasie C,

e tylko niewiele ponad 28% dtugosci drog ma klase najwyzszg (A).

5.2 SprawnoSc¢ sieci

Poziom nate¢zenia ruchu, zmiany w latach 2005-2013

W OM zlokalizowane zostaty 4 punkty statego pomiaru natezenia ruchu na drogach
krajowych (91 - m. Mitobadz, km 33+420, 6 - m. Kazimierzowo, km 71+023, 7 - m.
Kebtowo, km 285+889, 20 - m. Miszewo, km 302+354). W tablicy 5.1 i na rysunku 5.2
przedstawiono zmiane natezenia ruchu w latach 2005-2013. W ciggu tego okresu

10 Strona www.gdddkia.gov.pl
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nastgpit znaczny wzrost natezenia ruchu na drogach 6, 7, 20. Najwiekszy przyrost
natezenia ruchu pomierzono na drodze nr 7 i wynidst on prawie 60%. Tylko na drodze
91 nastgpit spadek natezenia ruchu, jest to spowodowane budowg autostrady Al i
przejecia pojazdéw z tej drogi. Widac to wyraznie w roku 2008 (oddany do uzytku
pierwszy odcinek Al Gdansk — Nowe Marzy, w roku 2011 — odcinek Gdansk — Torun,
2013 Gdansk — todz.

Obszar Metropolitalny
Mapa stanu drég
krajowych i wojewoédzkich
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Rys. 5.1. Mapa stanu drég krajowych i wojewodzkich
Zrédto: opracowanie whasne na podstawie danych z GDDKIA i ZDW Gdansk

Tabl. 5.1. Zestawienie sredniorocznych dobowych natezen ruchu na drogach krajowych w latach 2005-2013

Droga & 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013
Al - - - | 17408 | 17490 @ 16396 | 16255 | 17610 19444

1/91 17358 | 18469 | 19715 9561 | 11216 | 12923 | 14583 13160 | 12093
6 11940 | 12586 | 12294 | 12386 | 15336 | 14940 15789 | 14089 @ 15860
7 11940 | 12269 | 15262 | 16831 | 17192 | 17269 | 17301 | 16929 | 18973

20 13439 | 13848 | 13985 | 14940 | 16982 | 16651 | 16681 | 15434 15482
Zrédto: Opracowanie whasne na podstawie stacji pomiaru ruchu GDDKIA
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Rys. 5.2. Wykres SDR na poszczegolnych drogach w latach

Zrodto: Opracowanie wiasne na podstawie stacji pomiaru ruchu GDDKIA

Natezenie ruchu na drogach krajowych i wojewodzkich wg GPR 2010

W tablicach 5.2 - 5.3 i na rysunku 5.3 przedstawiono wyniki $redniorocznego
dobowego pomiaru natezenia ruchu w roku 2010 realizowanego w ramach
Generalnego Pomiaru Ruchu (GPR) na drogach krajowych i wojewddzkich, ktéry jest
realizowany co 5 lat w catej Polsce.

W obszarze metropolitalnym natezenie ruchu jest znacznie zréznicowane. Najnizsze
jego wartosci notujemy na jego granicy, wraz ze zblizaniem sie do Trdéjmiasta
nastepuje znaczny wzrost liczby pojazdéw:

Na drogach krajowych najwieksze natezenie ruchu przekraczajgce 50 P/dobe
wystepuje na Obwodnicy Trdéjmiasta. Na dwujezdniowych wlotach drég
krajowych do Trdéjmiasta (6, 7, 20) przekracza ono 20 tys. P/dobe, na
jednodnojezdniowych (91) przekracza 15 tys. P/dobe. Najnizsze natezenie
wystepuje na drodze krajowej 90 (przeprawa przez Wiste) 573 P/dobe.

Udziat pojazdéw ciezarowych (ciezarowe, ciezarowe z przyczepga, autobusy) na
drogach krajowych wynosit od 3% do ponad 32%, Najwiekszy udziat wystepuje
na Autostradzie Al (23 — 32%), nr 7 (22 (10 — 18%), nr 91 (10 — 17%), S6 (9 —
18%). Udziat ten jest znacznie wiekszy od sredniego wartosci dla Polski 7,2%.
Na drogach wojewddzkich najwieksze natezenie ruchu przekraczajgce 20
P/dobe wystepuje na wlocie drogi 216 do drogi krajowej nr 6 w Redzie. Na
drogach nr 211, 214, 218, 221, 224, 515 natezenie na wybranych odcinkach
przekracza 10 tys. P/dobe.
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e Udziat pojazdéw ciezarowych na drogach wojewddzkich wynosi od 2,1% (218
odcinek Domatéwko-Krokowa) do 15,8% (226 odcinek Jagatowo-Pruszcz Gd.
/ak. z droga nr 91/).

Tabl. 5.2. Zestawienie sredniorocznych dobowych natezen ruchu na drogach krajowych w 2010

Srednioroczne dobowe
Nr . natezenie ruchu
drogi Odcinek [P/dobe]
Min Max
Al Rusocin - granica OM 10599 15536
6 Granica OM - Gdynia 7168 36379
S6 Cafa dtugos¢ 26824 53736
7 Zukowo - granica woj. 11362 20088
20 Granica OM - Gdynia 9642 20255
22 Granica OM - granica woj. 7669 22872
55 Nowy Dwér Gdanski - granica OM 4806 9540
20 DK91 - Rzeka Wista 573
91 Gdansk - granica woj. 4672 15879

Zrédto: Opracowanie whasne na podstawie Generalnego Pomiaru Ruchu w 2010 roku

Tabl. 5.3. Zestawienie sredniorocznych dobowych natezen ruchu na drogach wojewddzkich w 2010

Srednioroczne dobowe
Nr . Odcinek natezenie ruchu
drogi [P/dobe]
Min ‘ Max

100 | Rumia - Pierwoszyno 495

101 | Pierwoszyno - Kosakowo 495

211 | Zukowo - Gowidlino 3880 ‘ 14090
212 | Osowo - Kostroga 1997

213 | Cecenowo - Celbowo 1402 4140
214 | Stezyca - teba 1877 14542
215 | Wiadystawowo - Sulice 3220 5024
216 |Reda - Hel 2540 22481
218 | Gdansk granica miasta - Krokowa 3232 11429
221 Gdar?sk s'krzyiowanie z DK91 - Gdansk 6343 14154

granica miasta

222 | Gdansk granica miasta - Godziszewo 11405

224 | Szemud - Tczew 1570 12321
226 | Guzy - Przejazdowo 1092 7233
227 | Pruszcz Gdanski - Woctawy 1073 5679
228 | Kartuzy - Parczyno 1868 7357
229 | Lipniki Szlacheckie - Wielkie Walichnowy 1586 4942
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Srednioroczne dobowe
Nr ' Odcinek natezenie ruchu
drogi [P/dobe]
Min Max
230 | Wielgtowy - Cierzpice 934 1167
231 | Granica OM - DK91 1528 1805
233 | Trzepowo - Mierzeszyn 897 897
234 | Granica OM - Gniew 1114 1167
377 | Granica OM - Gniew 495
501 Pr_zejazdowo - Gdansk Rzeka Wista Smiafta, 1729 3568
Mikoszewo - Nowa Karczma

502 | Stegna- Nowy Dwér Gdanski 7018
515 | Malbork - granica OM 3725 11498
518 |Gniew - rzeka Wista 495
623 | Granica OM - Rakowiec 400
641 | Lipa Géra - Rzezecin 495

Zrodto: Opracowanie wiasne na podstawie Generalnego Pomiaru Ruchu w 2010 roku
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Rys. 5.3. Kartogram sredniorocznego dobowego natezenia ruchu w 2010 roku
Zr6dto: Biuro studiow GDDKIA

Wyniki pomiaréw ruchu w 2014 roku

Badania natezenia ruchu drogowego, dla obszaru GOM, na skrzyzowaniach
i wybranych przekrojach zostato przeprowadzone, w typowym dniu tygodnia (wtorek,
$roda, czwartek) w pazdzierniku/listopadzie 2014. Na skrzyzowaniach badania
prowadzono w godzinach 6:30- 17:00, w przekrojach w ciggu jednej doby.
Szczegdtowe wyniki badan natezenia ruchu, zostaty przedstawione w Strategia
Transportu i Mobilnosci Obszaru Metropolitalnego do roku 2030 — Raport z
przeprowadzenia pomiarow natezenia ruchu i napetnienia pojazddow transportu
zbiorowego. W tablicach 5.4 5.6 5.4 5.6 i na rysunkach przedstawiono zbiorcze wyniki
badan.
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Tabl. 5.4. Sumaryczne zestawienie wynikéw badarn ruchu dla przekrojow 24 h
Pojazd Nm/Rr No Np Nc Ncp N
0:00 - 1:00 [P/h] 4 2064 430 219 967 3684
1:00 - 2:00 [P/h] 6 1250 403 227 782 2668
2:00 - 3:00 [P/h] 6 1241 463 254 776 2740
3:00 - 4:00 [P/h] 8 1431 653 403 675 3170
4:00 - 5:00 [P/h] 31 3254 1155 563 899 5902
5:00 - 6:00 [P/h] 84 13049 2592 1061 1561 18347
6:00 - 7:00 [P/h] 164 27087 5857 1822 2158 37088
7:00 - 8:00 [P/h] 162 34866 5951 2463 2518 45960
8:00 - 9:00 [P/h] 135 30430 6001 2539 2982 42087
9:00-10:00 | [P/h] 151 27795 6038 2717 3033 39734
10:00- 11:00 | [P/h] 168 27396 5563 2731 3124 38982
) 11:00- 12:00 | [P/h] 170 27630 5539 2481 3025 38845
Godziny | 001300 | (o/hy 176 | 28527 @ 5534 | 2702 | 3169 | 40108
13:00-14:00 | [P/h] 203 29377 5779 2621 3200 41180
14:00-15:00 | [P/h] 216 35240 6077 2524 3145 47202
15:00-16:00 | [P/h] 335 40524 5855 2286 2758 51758
16:00-17:00 | [P/h] 296 42499 6006 2038 2824 53663
17:00-18:00 | [P/h] 217 36568 5700 1710 2696 46891
18:00-19:00 | [P/h] 161 28675 3967 1142 2288 36233
19:00 - 20:00 | [P/h] 124 22311 2666 823 1953 27877
20:00-21:00 | [P/h] 58 16587 1902 656 1755 20958
21:00-22:00 | [P/h] 60 11525 1226 469 1450 14730
22:00-23:00 | [P/h] 48 7672 876 382 1389 10367
23:00-0:00 | [P/h] 12 3593 580 293 1006 5484
Doba [P/24h] | 2995 | 500591 86813 | 35126 50133 | 675658

Zrédlo: Opracowanie wlasne
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Rozktad natezenia ruchu w przekrojach dobowych
Rys. 5.4. Rozkiad natezenia ruchu w godzinie — przekroj 24h
Zrédto: Opracowanie wlasne
Tabl. 5.5. Sumaryczne zestawienie wynikéw badar ruchu dla przekrojow 11 h
o o =3 o =3 =3 =] o £
e = = <) < ‘P. < < = 9 9 S
b = 9 Q S - N ™ < n © ~ 3
s | T % T - ° 0 ° 0 0 7 - S
<) ' -
© ~ 0 a o - N o < Ln ©
- - - — - - —
[P/h] | [P/h] | [P/h] | [P/h] | [P/h] | [P/h] | [P/h] | [P/h] | [P/h] | [P/h] | [P/h] [P/11h]
NM/R| 50 60 35 36 46 49 54 78 87 117 100 735
NO | 14489 |15815|14554 13598 12835 12788 |13110| 13085 | 14702 |17817|17556 | 162689
ND | 6734 | 6523 | 6693 | 6161 | 5672 | 5681 | 5760 | 5741 | 6366 | 7956 | 7921 | 71449
NC 435 695 693 697 594 672 577 633 675 649 527 6911
NCP | 481 578 638 755 754 679 738 774 725 615 635 7455
N 22189 | 23671 | 22613 | 21247 | 19901 | 19869 | 20239 | 20311 | 22555 | 27154 | 26739 | 249239

Zrodto: Opracowanie wlasne
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Tabl. 5.6. Sumaryczne zestawienie wynikow badan ruchu dla skrzyzowan
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[P/h] | [P/h] | [P/h] | [P/h] | [P/h] | [P/h] | [P/h] | [P/h] | [P/h] | [P/h] | [P/h] | [P/11h]
N 5711 | 6959 | 6495 | 7158 | 6698 | 6663 | 6464 @ 7329 | 8905 | 10032 | 9906 | 82320
E 6801 | 7534 | 7219 | 6594 | 6152 | 5829 | 5857 K 6466 | 7667 | 8771 | 9186 | 78076
S 9495 | 10429 | 8926 | 7678 | 6704 | 6357 | 6373 | 7673 | 7979 | 9081 | 9379 | 90074
w 8428 | 7376 | 6891 | 6316 | 5979 | 5905 | 5661 | 6234 | 6815 | 7933 | 7655 | 75193
Razem | 30435 | 32298 | 29531 | 27746 | 25533 | 24754 | 24355 | 27702 | 31366 | 35817 | 36126 325663

Zrédlo: Opracowanie wlasne
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Rozktad natezenia ruchu na skrzyzowaniach
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Rys. 5.6. Rozklad natezenia ruchu w godzinie - skrzyzowania

Zrédlo: Opracowanie wlasne

5.3 Spoéjnosé sieci

Spdjnosc¢ sieci drogowej mozna rozpatrywaé z punktu widzenia jest rownomiernego
rozwoju w zakresie parametrow techniczno-funkcjonalnych oraz wtasciwej struktury
przestrzennej w zakresie hierarchizacji i kategoryzacji potaczen. Obecna funkcjonalna
struktura sieci drogowej w OM jak i w catej Polsce uksztattowata sie wyniku reformy
podziatu terytorialnego panstwa w 1998 roku bez uprzedniej weryfikacji, analizy i
ustalenia merytorycznych kryteridw celowosci i optymalizacji struktury sieci.
Ograniczone zakresem zmiany zachodzity giéwnie w ostatniej dekadzie wskutek
budowy odcinkdw nowych drég szybkiego ruchu i obwodnic. W kategorii drdég
krajowych na obszarze OM wybudowano m. in.:

e Obwodnice Potudniowg Gdanska w ciggu drogi ekspresowej S7 na odcinku
Gdansk - Koszwaty (dtugos¢ 17,86 km).

e Trase Sucharskiego w Gdansku w ciggu drogi krajowej nr 89, Gdansk Terminal
Promowy Westerplatte — droga krajowa nr 7 (dtugos¢ 10 km).

W sieci miejskich drog wojewddzkich zbudowano Trase Stowackiego w Gdansku w
ciggu drogi nr 472 Port Lotniczy Gdansk - ul. Grunwaldzka (dtugosc¢ 8,6 km).

Silnym uwarunkowaniem procesu ksztattowania struktury sieci jest:

e lokalizacja istniejgcych weztdw na drogach najwyzszych klas (autostradzie i
drogach ekspresowych); wiekszos¢ tych weztéw w wojewddztwie pomorskim
zlokalizowana jest w OM (Tabl. 5.7),
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e rzeczywista funkcja potaczen miedzy osrodkami osadniczymi i obstugi

przewozow autobusowych o charakterze uzytecznosci publicznej (Tabl. 5.8),

e potrzeby ochrony zasobéw i waloréw $rodowiska

szczegoblnie objetych ochrong prawng (Tabl. 5.9).

Tabl. 5.7. Lokalizacja istniejgcych weztow na drogach ekspresowych i autostradach w obszarze metropolitalnym

przyrody, w tym

Drogi krzyzujace sie

Nazwa wezta . Klasa .
Nr drogi i Nazwa ulicy
drogi
Droga nr Al
Stanistawie Al, 224 z
Swarozyn Al, 22 GP
Pelplin Al, 229 YA
Kopytkowo Al, 231 YA
Droga nr S6
Gdynia-Morska S6 (OT), 468 GP Morska
Gdynia-Kwiatkowskiego S6 (OT) GP Kwiatkowskiego
Chwarzno S6 (OT) yA Chwarznienska
Gdynia-Wielki Kack S6 (OT), 474 G Chwaszczynska
Wysoka 218 yA Spacerowa
Barniewice L Wodnika
Matarnia 472 G Stowackiego
Karczemki 7,501 G Armii Krajowej
Szadofki YA Jabtoniowa
Kowale 221 Z Swietokrzyska
Gdansk-Potudnie S7, 222 YA Starogardzka
Rusocin 226 VA
Droga nr S7
Gdansk - Potudnie S6 (OT) S
Gdarisk - Lipce 91 G Sw. Wojciecha
Port - Gdansk 89 GP
Gdansk - Wschod 226 YA
Zutawy - Zachéd Z

Zrodto: Opracowanie wlasne
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Tabl. 5.8. Funkcje drég wojewddzkich w OM w zakresie obstugi osrodkéw osadniczych i przewozéw

autobusowych

Nr

drogi Nazwa drogi/odcinka drogi

100 Rumia - Kazimierz - Kosakowo

101 |Kosakowo - Pierwoszyno

Nowa Dagbrowa - Czarna Dgbréwka — Puzdrowo - Sierakowice-

Kartuzy — Zukowo

213  Stupsk — Wicko — Zelazno — Sulicice — Celbowo
teba — Lebork — Sierakowice — Puzdrowo - Koscierzyna -
Warlubie

215 Wiadystawowo - Sulicice

216 Reda — Wtadystawowo - Hel

218 |Gdansk — Chwaszczyno — Wejherowo — Krokowa

221 |Gdansk — Przywidz - Koscierzyna

222 |Gdansk — Godziszewo - Starogard Gdanski — Skoércz

Sopieszyno — Przodkowo — Kartuzy - Nowa Karczma -

Skarszewy-Tczew - droga nr 91

211

214

224

Nowa Karczma — Mierzeszyn - Pruszcz Gdanski — Przejazdowo
- droga nr 501
227  |Pruszcz Gdanski — Trutnowy - Cedry Wielkie - Cedry Mate
501 |droga S6 (Obwodnica Trdjmiejska) — Gdansk - Nowa Karczma
502 Stegna - Nowy Dwor Gdanski
468 Gdansk (droga nr 91) — Sopot — Gdynia (droga nr 6)
472 |Gdansk ul. Stowackiego od droga nr 468 do Portu Lotniczego
474  |Gdynia ul. Chwaszczynska i ul. Wielkopolska

226

*Linie autobusowe: x - szkieletowe, xx — dowozowe wg Planu zrownowazonego rozwoju
publicznego transport zbiorowego dla wojewodztwa pomorskiego przyjety uchwatg Nr

788/XXXVIl/14 Sejmiku Wojewoddztwa Pomorskiego z dnia 24 lutego 2014 1.
**Funkcja regionalna: |1 — duza, II — §rednia, IIT — mata
Zrédto: Opracowanie wlasne

Linie autobusowe*

XX

XX

XX

XX

XX

X | X

Funkcja
regionalna**
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Przebieg przez formy ochrony przyrody
[dtugosé / %dtugosci catkowitej]

N
f . Nazwa drogi Park Lo
drogi Natura 2000 Kraiobrazo OChK Zadrzewienia
SO0S ! alejowe*
wy
D 6—Sierakowice — 16,78/23,4
211 | -roganromslerakowice 0,125/0,17 / 11,96/16,7 | 12,0/15,9
Kartuzy - Zukowo 4
Stupsk — Wicko — Zel -
p13  DTUPSKTWICKOmECRINO™ 1 4 46/0,43 0 9,2/859 | 34,0/31,8
Sulicice - Celbowo
teba — Lebork —
214 | Sierakowice- Puzdrowo — 11,62/7,86 0 48,73/32,97 | 43,4/27,0
Koscierzyna
12,85/57,8
215 | Wtadystawowo - Sulicice 3,17/14,26 8/ 10,97/49,4 9,9/44,4
Reda — Wtadystawowo -
216 | yelawow 33,5/58,3 | 33,5/583  1,4/0,87 4,5/8,0
Gdansk — Chwaszczyno — 18,25/30,3
218 . 12,44/20,66 16,49/27,40 3,4/6,8
Wejherowo — Krokowa 1
Gdansk — Przywidz -
221 L. 4,81/9,43 0 21,36/41,86 13,4/27,4
Koscierzyna
Gdansk — Godziszewo —
222 L, , 0,11/0,17 0 0,555/0,87 17,3/27,1
Starogard Gdanski - Skércz
Nowa Karczma —
226 | Mierzeszyn — Pruszcz 2,83/6,48 0 9,9/22,69 10,7/23,3
Gdanski - Przejazdowo
P Gdanski —
gp7 | TUsECZRAANSK 0 0 13,56/81,4 = 5,0/27,8
Trutnowy - Woctawy
Droga S6 — Gdansk —
501 |Krynica Morska — Nowa 30,2/49,5 30,2/49,5 3,12/5,1 4,7/5,9
Karczma
St -N Dwé
502 | O oena—RNowybwor 0 0 3,2/21,95 1,1/7,6
Gdanski
Gdynia ul. Morska —
468 0 0 0 0
Gdansk Btednik
472 | Gdansk ul. Stowackiego 0 TPK 0 0
474 | Gdynia, ul. Wielkopolska 0 0 0 0,2/4,0

Zrodto

* dotyczy obustronnego zadrzewienia na koronie drogi

: Opracowanie wilasne
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Analiza funkcjonalnej struktury sieci w OM wskazuje, ze sie¢ drég publicznych w
wojewddztwie pomorskim jak i w obszarze metropolitalnym wymaga weryfikacji i
dostosowania do aktualnych uwarunkowan administracyjnych, finansowych i
transportowych. Wynika to przede wszystkim z obecnych funkcji tych drég w sieci
potgczen pomiedzy osrodkami osadniczymi, prowadzenia ruchu autobusowego o
charakterze uzytecznosci publicznej, uwarunkowan ochrony $rodowiska oraz
planowanego rozwoju sieci drég krajowych??,

5.4 Dostepnosc

Na podstawie przeprowadzonych badan oraz zbudowanych modeli sieci i ruchu,
opracowano mape czasow dojazdow transportem indywidualnym do punktéw
poczatkowych zlokalizowanych w centrach miast Gdanska i Gdyni oraz w portach w
Gdansku i w Gdyni. Dla Gdanska przyjeto punkty: wezet Hucisko oraz skrzyzowanie
Sucharskiego — Ku Ujsciu), dla Gdyni skrzyzowanie Pitsudskiego — Swietojanska, oraz
ulice Solidarnosci. Punktami, w ktérych przeprowadzono szacowanie sredniego czasu
dojazdu sg przeciecia granicy OM ze wszystkimi drogami krajowymi i wojewddzkimi
(Tabl. 5.7). Analizujgc otrzymane wartosci stwierdzono ze:

e Centrum Gdanska. Dojazd do pdtnocnych granic OM (DK6, DW213)
przekracza 1,5 h, dojazd do zachodniej granicy i potudniowej granicy OM
(bDw211, bw212, DW214, DW377, DK90, DK91) zajmuje ponad 1 godzine.
Czas dotarcia do pozostatych punktéw nie przekracza 60 minut (Rys. 5.7).

e Port w Gdansku. Podobnie jak w przypadku centrum Gdanska dojazd do
potnocnych granic OM (6, 213) przekracza 1,5 h, dojazd do zachodniej granicy
i poftudniowej granicy OM (211, 212, 214, 377, 90, 91) zajmuje ponad 1
godzine. Czas dotarcia do pozostatych punktéw nie przekracza 60 minut.

e Centrum Gdyni. W stosunku do Gdanska nastepuje nieznaczna poprawa
dostepnosci terendéw zlokalizowanych w pdétnocnej czesci obszaru OM (6,
D213) nie przekracza 1,5 h, natomiast nastepuje pogorszenie czasdw na
pozostatych kierunkach: dojazd do zachodniej granicy i potudniowej granicy
zajmuje ponad 1 godzine. Tylko do granicy OM na drogach 22, 20, 221, 222,
224 nie przekracza 60 minut (Rys. 5.8).

e Port w Gdyni. Czasy dojazd do terenéw portowych w Gdyni niewiele sie réznig
od czasu dojazdu do Centrum, na drogach 221, 222, 224, nastepuje wzrost do
1,5 godz.

1 Weryfikacja funkcjonalnej i technicznej struktury sieci drogowej w wojewddztwie pomorskim.
Projekt. Pomorskie Biuro Planowania Regionalnego. Gdansk 2014
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Tabl. 5.10. Zestawienie srednich czaséw przejazdu do punktow zlokalizowanych na granicy OM
. Gdansk Port Gdynia .
L.p. Granica OM Centrum Gdansk Centrum Gdynia Port
Droga nr . . . .

[min] [min] [min] [min]
1 Autostrada 1 <45 <60 <90 <90
2 6 >90 >90 <90 <90
3 7 <90 <60 >90 >90
4 20 <45 <60 <60 <60
5 22 (kier. Elblag) <90 <90 <90 <90
6 22 (kier. Chojnice) <45 <45 <60 <60
7 55 <60 <60 <90 <90
8 90 <90 <90 <90 <90
9 91 <90 <90 <90 <90
20 DK <90 <90 <90 <90
21 212 <90 >90 <90 <90
22 213 >90 >90 <90 <90
23 214 <90 <90 <90 <90
24 221 <45 <45 <60 <90
25 222 <45 <45 <60 <90
26 224 (kier. Nowa Karczma) <45 <60 <60 <60
27 224 (kier. Tczew) <45 <45 <60 <90
28 226 <45 <45 <90 <90
29 228 <90 <90 <90 <90
30 229 <45 <45 <90 <90
31 234 <60 <45 <90 <90
32 234 <60 <60 <90 <90
33 377 <90 <90 <90 <90
34 515 <60 <60 <90 <90

Zrodlo: Opracowanie wlasne
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Czas dojazdu do:

in
Laﬂ 10 min
. 15 min

20 min
. 25 min
30 min
- 45 min
. 1 godzina
. 1,5 godziny
. pow. 1,5 godziny

. Punkty pomiary
czasu przejazdu

Obszar Metropolitalny
Sredni czas dojazdu
do centrum Gdanska

Rys. 5.7. OM - Sredni czas dojazdu do Centrum w Gdarsku

Zrbdlo: Opracowanie wlasne
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5 min
. 10 min
. 15 min
20 min
. 25 min
30 min
. 45 min
. 1 godzina
. 1,5 godziny
. pow. 1,5 godziny

. Punkty pomiary
czasu przejazdu

Obszar Metropolitalny
Sredni czas dojazdu
do centrum Gdyni
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Rys. 5.8. OM - Sredni czas dojazdu do Centrum w Gdyni

Zrodto: Opracowanie wlasne

5.5 Inteligentne systemy transportowe w OM
Zastosowanie Inteligentnych Systeméw Transportu (Intelligent Transportation
Systems — ITS) jest jednym ze sposobdéw doskonalenia systemdw transportowych w
celu zwiekszenia ich sprawnosci, efektywnosci i bezpieczernstwa. ITS dostarczajg
szerokiego wachlarza narzedzi poczgwszy od zaawansowanych systemdéw sterowania
ruchem za pomocg sygnalizacji swietlnej do systemdw ostrzegania o mozliwosci
wystgpienia wypadku.

Zastosowanie inteligentnych systemdéw transportu i zintegrowanego zarzadzania
ruchem jest szeroko uwzgledniane w europejskich programach rozwoju transportu.
W Polsce takze dostrzezono potrzebe budowy nowoczesnych systemoéw
transportowych i ich potrzeba uwzgledniana jest w dokumentach strategicznych na
poziomie krajowym (Polityka Transportowa) i regionalnym (Strategia Rozwoju
Transportu).
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Na obszarze OM mamy do czynienia z réznymi elementami ITS stosowanymi w
poszczegblnych rodzajach transportu: drogowym, kolejowym, wodnym i
powietrznym. Najbardziej zaawansowany jest system sterowania ruchem
powietrznym, ale dotyczy praktycznie tylko jednego obiektu Lotniska w Gdarisku.
Sterowanie ruchem kolejowym takze sie rozwija wobec wymagan stawianych przez
UE oraz rozwojem systemu transportu kolejowego (poyzszenie predkosci na linii do
Warszawy, budowa PKM). Najwiekszy zakres obejmuje jednak system zarzgdzania
ruchem drogowym.

W przypadku ruchu drogowego zautomatyzowane sterowanie ruchem stosuje sie na
obszarze Tréjmiasta oraz w kilku miastach: Rumi, Redzie, Wejherowie, Pruszczu
Gdanskim, Tczewie i Malborku. Jednakze analizy i diagnozy wykonywane dla potrzeb
zarzagdow drogowych rdéznych poziomdéw na obszarze OM wskazujg, ze wystepuje
tutaj wiele probleméw, ktére mozna rozwigzaé dzieki zastosowaniu srodkéw ITS. Do
takich problemow zaliczy¢ nalezy:

e wysoki poziom zattoczenia sieci ulicznej Tréjmiasta i wiekszych miast OM,
szczegblnie podczas szczytow transportowych, ktéry wptywa negatywnie na
warunki i na jako$¢ podrézy korzystajgcych zaréwno z srodkéw transportu
indywidualnego jak i transportu zbiorowego poprzez wysokie straty czasu jak
rowniez na jakos¢ zycia mieszkancéw poprzez negatywny wptyw na
Srodowisko naturalne,

e duze rdznice pomiedzy zapotrzebowaniem na dojazd do obszaréw
turystycznych (Polwysep Helski, Pobrzeze Battyku) w okresie letnim i podazg
sieci drogowej powodujgce zattoczenia, korki, wydtuzenie czasu przejazdu,

e wysokie koszty zdarzed drogowych oraz wysokie koszty wynikajace z
przestojéw w ruchu, spowodowanych zdarzeniami drogowymi,

e utrudnienia w akcji ratowniczej zwigzane z identyfikacjg zdarzenia oraz
dotarciem do miejsca zdarzenia i przeprowadzeniem akcji,

e brak informacji o warunkach ruchu i warunkach podrézowania zaréwno przed
podrdzg jak i w trakcie jej trwania.

W zwigzku z powyzszym, miasta Aglomeracji Trojmiejskiej podjety juz w roku 2002
dziatania majgce na celu opracowanie wspodlnej koncepcji aglomeracyjnego ITS i
etapowego jego wdrazania. W wyniku tych prac powstaje Tréjmiejski Inteligentny
System Transportu Aglomeracyjnego TRISTAR, obejmujacy ponad 400 skrzyzowan z
sygnalizacja $wietlng. Obecnie wdrazany jest | etap tego systemu (150 skrzyzowan z
sygnalizacjg Swietlng) w Gdansku, Gdyni w Sopocie. Obejmuje on gtéwne ciggi
drogowe w Trojmiescie (Gdansku ul. Podmiejska, Poale Przedmiejskie, Armii
Krajowej, 3 Maja, Hucisko, Jana z Kolna, Marynarki Polskiej, Stowackiego, Hallera,
Kliniczna, Kosciuszki i Stary Rynek Oliwski. W Gdyni ul. Wielkopolska, Droga Gdynska,
10 Lutego i Trasa Kwiatkowskiego. W Sopocie al. Niepodlegtosci, ul. 3 Maja). System
sktadata sie z 5 elementow (podsystemodw):



2% Strategia Transportu i Mobilnosci Obszaru Metropolitalnego do 2030 r. | 90

e podsystem zarzadzania ruchem drogowym z priorytetami dla transportu
zbiorowego — usprawniajgcy ruch drogowy z zastosowaniem inteligentnych
algorytméw, modutéw i urzadzen pomiarowych rozmieszczonych w
strategicznych punktach sieci drogowej,

e podsystem zarzadzania transportem zbiorowym — usprawniajgc zarzadzanie
transportem zbiorowym,

e podsystem informacji dla podréznych — odpowiedzialny za przekazywanie
informacji dla uzytkownikéw systemu transportowego wykonujgcych lub
planujacych podrdz w obszarze objetym systemem,

e podsystem planowania ruchu — zespdt nowoczesnych komputerowych
narzedzi analitycznych i symulacyjnych, ktére stuzg wspomaganiu planowania
transportu na obszarze metropolii.

Zarzadzanie ruchem odbywa sie w sposdb automatyczny przy nadzorze
prowadzonym przez operatoréw pracujgcych w éch Centrach Zarzadzania Ruchem w
Gdansku i w Gdyni. Przewiduje sie, ze pierwszy etap wdrazania Systemu TRISTAR
zakonczy sie w potowie 2015 roku. Koncepcja systemu TRSTAR zostata opracowana
przez Katedre Inzynierii Drogowej Politechniki Gdanskiej, a kadry budujgce i
obstugujgce System TRISTAR ksztatcone sg od kilku lat na kierunku Transport
(specjalizacja ITS) na Wydziale Inzynierii Ladowej i Srodowiska Politechniki Gdarskiej.
To wskazuje, ze na obszarze OM wystepuje duzy potencjat naukowy i techniczny do
wdrazania nowoczesnych systemow zarzgdzania transportem.

Budowa | etapu Systemu TRISTAR uwidocznita takze wiele brakéw w zakresie
wdrazania ITS na obszarze OM:

e brakuje strategii rozwoju ITS na obszarze wojewddztwa pomorskiego, ze
szczegblnym uwzglednieniem obszaru OM i obszarow atrakcyjnych
turystycznie (Pétwysep Helski, Pobrzeze Battyku), a takze z uwzglednieniem
wszystkich rodzajéw transportu:

e strategia taka oprdcz wizji, celdw i celéw strategicznych powinna zawieraé
opracowang rzetelnie (zgodnie z wymaganiami UE) architekture ITS oraz
program wdrazania, taki dokument stanowi podstawe do ubiegania sie o
srodki UE,

e Dbarkuje takze jednostki badawczo-wdrozeniowa ds. ITS (np. Regionalne
Laboratorium ITS), ktéra bedzie w ptaszczyznie organizacyjnej integrowac
srodki ITS w OM, co jest niezbedne ze wzgledu na mnogos¢ podmiotéw,
bedacych uczestnikami przedsiewziecia i konieczno$é integracji ich dziatan
oraz wyznaczenie efektywnych kierunkéw rozwoju systemu.
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5.6 Bezpieczenstwo ruchu drogowego
Charakterystyka ogélna  bezpieczenstwa ruchu drogowego obszarze

metropolitalnym

W latach 2009-2013 na drogach w OM zarejestrowano 9281 wypadkdéw drogowych,
w ktorych 11735 oséb doznato obrazen ciata w tym 1603 ciezkich obrazen, a 632
poniosto $mierc¢. Koszt tych wypadkéw drogowych wynidst 4,5 mld zt. Najgorszy pod
wzgledem poziomu bezpieczenstwa ruchu drogowego byt rok 2011 (2002 wypadkdw,
2535 rannych i 142 $Smiertelnych (Tabl. 5.11, Rys. 5.9).

W roku 2013 na drogach w OM zarejestrowano 1767 wypadkéw drogowych, w
ktorych 2262 osoby doznaty obrazen ciata, a 101 poniosto smieré. Koszt tych
wypadkdéw drogowych wynidst 407,5 min zt. Udziat wypadkéw w badanym obszarze
w stosunku do catego wojewddztwa wynidst prawie 70%, udziat ofiar rannych to 66%,

ofiar smiertelnych 58%, a kosztéw wypadkdéw 64 % (Tabl. 5.11, Rys. 5.9).

Tabl. 5.11. Zestawienie danych o wypadkach i ofiarach wypadkéw w OM w latach 2009 - 2013

Wypadki Ranni Ciezko ranni | , (?flary Ofiary Koszty
Smiertelne
Rok
liczba| [%] |liczba| [%] |liczba| [%] |liczba| [%] |liczba| [%] [:T]d [%]
2009 | 1859 | 0,0 (2314 0,0 | 341 | 0,0 | 149 | 0,0 | 2463| 0,0 | 0,87 | 0,0
2010 | 1767 | -4,9 | 2233 | -3,5 | 243 |-28,7| 125 |-16,1| 2358 | -4,3 | 0,76 |-12,7
2011 | 2002 | 7,7 |2535| 9,6 | 360 | 5,6 | 142 | -4,7 | 2677 | 8,7 | 1,02 | 16,3
2012 | 1886 | 1,5 (2391 3,3 | 357 | 4,7 | 115 |-22,8 2506 | 1,7 | 0,97 | 10,7
2013 | 1767 | -4,9 | 2262 | -2,2 | 302 |-11,4| 101 |-32,2 /2363 | -4,1 10,89 | 1,5
Suma 9281 11735 1603 632 12367 4,50
Srednia 1856 2347 321 126 2473 0,90

Zrédlo: Opracowanie wlasne
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Obszar metropolitalny 2009 - 2013
Tendencje zmian liczby wypadkow, ofiar i kosztow
wypadkow drogowych
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Rys. 5.9. Tendencje zmian liczby wypadkow, ofiar i kosztow wypadkoéw drogowych w OM w latach 2009 — 2013

Zrédto: Opracowanie wlasne

Charakterystyka ogélna bezpieczenstwa ruchu drogowego w powiatach

W Tabl. 5.12 i na Rys. 5.10 zestawiono podstawowe dane o liczbie wypadkdw,
ofiarach wypadkow oraz kosztach wypadkéw na drogach powiatdw wchodzacych w
sktad OM za rok 2013.

Najwiecej wypadkdw i ofiar tych wypadkdédw odnotowano w:

e miescie Gdansku — 580 wypadkdw, 717 rannych oraz 18 osdb zabitych,

e powiecie kartuskim — 222 wypadki, 322 ofiary ranne i 9 oséb zabitych,

e powiecie wejherowskim — 182 wypadki, 236 ofiar rannych i 16 ofiar zabitych.
Nalezy zauwazy¢ znaczacg liczbe ofiar Smiertelnych w powiecie puckim, gdzie przy
113 wypadkach zarejestrowano 16 ofiar Smiertelnych tj. 14,2 ofiary Smiertelne na

100 wypadkdw. Jest to najwyzszy wskaznik ciezkosci wypadkow jaki odnotowano w
powiatach wchodzgcych w sktad OM

Koszty wypadkéw drogowych sg syntetyczna miarg bezpieczeristwa ruchu drogowego. Z
danych zestawionych w Tabl. 5.12 wynika, ze najwieksze koszty (prawie 114 min zi)
poniesiono w wyniku wypadkdéw drogowych w Gdansku, nastepnie w powiecie kartuskim
i wejherowskim.

Szczegdtowa analiza kosztow wypadkdw wskazuje, ze najwieksze jednostkowe koszty
wypadkéw w przeliczeniu na mieszkanca wystepujg w powiatach:

e puckim — 1073 zt/ mieszkanca /rok,
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nowoorskim — 974zt/ mieszkarica /rok,

kartuskim — 905 zt/ mieszkarnca /rok.

| 93

Tabl. 5.12. Zestawienie liczby wypadkow, ofiar wypadkéw i kosztow na drogach powiatéw wchodzgcych w skiad

OM za rok 2013

Ludnos¢ Wypadki Ranni ém?:::gllne Koszty

Powiaty Liczba

[tys. mk] Liczba % Liczba % Liczba % min zt
m. Gdansk 461,9 580 32,8 717 31,7 18 17,8 | 192,5
m. Gdynia 247,8 159 9,0 182 8,0 8 7,9 84,4
m. Sopot 37,7 26 1,5 30 1,3 3 3,0 14,0
Gdanski 106,4 183 10,4 232 10,3 9 8,9 76,3
Kartuski 126,1 90 51 130 5,7 7 6,9 | 114,2
Leborski 66,1 222 12,6 322 14,2 9 8,9 23,1
Malborski 64,3 34 1,9 33 1,5 4 4,0 42,6
Nowoorski 36,2 49 2,8 72 3,2 6 5,9 35,3
Pucki 81,9 113 6,4 127 5,6 16 15,8 | 87,9
Tczewski 116 129 7,3 181 8,0 5 5,0 53,8
Wejherowski 206,9 182 10,3 236 10,4 16 15,8 | 162,0
Suma OM 1551,3 1767 41,3 2262 42,9 101 55,4 | 886,1
\[:f’o]jz\f/é . 66,9 66,4 62,9 0,0
Wojewodztwo | 29580 | 2641 3405 174 1408

Zrédlo: Opracowanie wlasne
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Rozktad liczby wypadkow i liczby ofiar wypadkow
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Rys. 5.10. Rozktady liczby wypadkow, ofiar wypadkow i kosztow na drogach powiatow wchodzqgcych w skliad
OM w roku 2013

Zrodlo: Opracowanie wlasne

Analiza ciezkosci wypadkéw oraz ryzyka uwiktania w wypadek obrazuje rzeczywiste
zagrozenie w badanym obszarze OM. Analiza wskaznikow ciezkosSci (ofiary
$miertelne/100 wypadkow) wskazuje nastepujgce powiaty, w ktorych wskazniki te
0siggajg najwyzszg wartos¢ (Tabl. 5.13):

e pucki— 14,2 (zabitych/100 wypaddw),

e nowoorski— 12,2 (zabitych/100 wypadkdw),

e leborski— 11,8 (zabitych/100 wypadkdw),

e miasto Sopot — 11,5 (zabitych/100 wypadkdw.

Tabl. 5.13. Zestawienie wskaznikow ciezkosci wypadkow wskaznikoéw demograficznych wypadkéw na drogach
powiatow wchodzgcych w sktad OM za rok 2013

Wskazniki ciezkosci Wskazniki demograficzne
l.of.ranny ..
Powiaty ch/100 l.of.smiertelnyc l.wypadkéw l.of.rannych l.of.$miertelnyc
wypadké h/100 / 100 tys.mk /100 tys. h/100 tys. mk
va wypadkéw ys. mk ys.
m. Gdansk 123,6 3,1 127,3 157,4 4,0
m. Gdynia 114,5 5,0 63,8 73,0 3,2
m. Sopot 115,4 11,5 67,0 77,3 7,7
Gdanski 126,8 4,9 201,3 255,2 9,9

Kartuski 145,0 4,1 194,6 282,3 7,9
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Leborski 97,1 11,8 53,3 51,8 6,3
Malborski 1444 7.8 143,6 207,4 11,2
Nowoorski 146,9 12,2 137,6 202,2 16,9
Pucki 112,4 14,2 148,1 166,4 21,0
Tczewski 140,3 3,9 114,0 159,9 4,4
Wejherowski 129,7 8,8 96,3 124,9 8,5
oM 128,0 5,7 298,5 382,1 17,1
Wojéewddztwo 128,9 6,6 119,0 153,4 7,8

Zrodto: Opracowanie wiasne

Liczba wypadkow/100 tys. mieszkancow

Analiza wskaznikdw demograficznych (wypadkdéw/100 tysiecy mieszkarncéw) wykazata ze
najwyzsze ryzyko uwiktania w wypadek drogowy na sieci drég na obszarze OM byto w
powiatach (Rys. 5.11):

e gdanskim —201,3 (wyp./100 tys. mieszkaricéw),

e kartuskim — 194,6 (wyp./100 tys. mieszkancow),

e puckim -148,1 (wyp./100 tys. mieszkancéw).
Natomiast analiza wskaznikow demograficznych w przeliczeniu na liczbe ofiar
$miertelnych (liczba zabitych/100 tys. / mieszkaricéw) wykazata, ze najwieksze ryzyko
bycia ofiarg $miertelng wystgpito w powiatach (Rys. 5.12):

e puckim — 21 (zabitych/100 tys. mieszkaricow)

e nowoorskim 16,9 (zabitych/100 tys. mieszkarcéw)

e malborskim — 11,2 (zabitych/100 tys. mieszkancéw)

Wskaznik demograficzny liczby wypadkdw na 100 tys.
mieszkancow
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Rys. 5.11. Zestawienie wskaznikow demograficznych wypadkow na drogach powiatow wchodzqcych w skiad
OM za rok 2013
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Zr6dto: Opracowanie wtasne

Wskaznik demograficzny liczby zabitych na 100 tys.
mieszkancow
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Rys. 5.12. Zestawienie wskaznikow demograficznych ofiar zabitych na drogach powiatow wchodzgcych w sklad
OM za rok 2013

Zrédto: Opracowanie wlasne

Na Rys. 5.13 przedstawiono klasyfikacje ryzyka spotecznego na sieci dréog w powiatach na
obszarze OM w latach 2011 - 2013, na tle wszystkich powiatéw w Polsce, wedtug
kryterium: liczby ofiar Smiertelnych i wskaznika demograficznego wypadkdéw powaznych.
Z przedstawionych rankingdw wynika, ze najwieksze liczby ofiar Smiertelnych wystepuja
w Gdansku i powiatach: wejherowskimi i gdanskim. Natomiast najwieksze unormowane
ryzyko spoteczne bycia ofiarg Smiertelng lub ciezko ranng wypadkéw drogowych
wystepuje w powiatach: wejherowskim kartuskim i w puckim.

Mapa ryzyka spolecznego
wypadkow drogowych w latach 2011-2013
w powiatach
Typ wypadku: Wszystkie wypadki
Kryterium: Liczba ofiar $miertelnych
(oiary $mierteine/ 3 lata)

Ryzyko
0 Bardzo male

W Bardzo duze




& Strategia Transportu i Mobilnosci Obszaru Metropolitalnego do 2030 . | 97

a)
Mapa ryzyka spolecznego
wypadkow drogowych w latach 2011-2013
w powiatach
Typ wypadku: Wszystkie wypadki
Kryterium: Wskaznik demograficzny
wypadkow powaznych
(wypadki powazne/ 100 tys. mk/3 lata)
Ryzyko
1 Bardzo male
Male
I Srednie
W Duze
W Gardzo duze
o 5 S0 100
b)

Rys. 5.13. Klasyfikacja ryzyka na sieci drog powiatowych w OM w roku 2011 - 2013, na tle wszystkich powiatow
w Polsce, kryterium: a) liczba ofiar smiertelnych b) wskaznik demograficzny wypadkow

Zrédto: www.eurorap.pl
Identyfikacja gléwnych obszar6ow i problemow

Diagnoza obszardw i problemdéw bezpieczeristwa ruchu drogowego (brd) wykazata, ze
najczesciej na sieci drog OM ging uczestnicy ruchu w porze nocnej w wypadkach, ktérych
przyczyng byta nadmierna predkos¢. Istotnym problemem sg wypadki zwigzane z
otoczeniem twardym drogi. W miastach na prawach powiatu oraz powiatach: leborskim,
kartuskim i nowodworskim bardzo istotnym problemem jest najechanie na pieszego
(Tabl. 5.14).
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Tabl. 5.14. Klasyfikacja ryzyka na sieci drég w powiatach OM z uwzglednieniem rodzaju i okolicznosci liczby
ofiar Smiertelnych w wypadkach drogowych

()]
o p 'c o s
© 3 2 s O T o £
o (%} o
e | 2ol 8| B |28 gfEst
= c & S 29lc 38 ol 23 =
; C N © c =| ® ; = c| 8 ©0 &
£ 8 2| £%|gZs AR
o 2 a g| ¢ |95 5|8 ¥ 5
© o - ©c 3 » (T a =
2 g 3 S 2 2 (]
R R N e 3
s
M. GDANSK
M. GDYNIA
M. SOPOT
GDANSKI
KARTUSKI
LEBORSKI
MALBORSKI
NOWODW ORSKI
PUCKI
TCZEWSKI
WEJHEROW SKI

> 30% ofiar Smiertelnych w powiecie
do 30% ofiar Smiertelnych w powiecie

do 15% ofiar Smiertelnych w powiecie

do 5% ofiar smiertelnych w powiecie
Zrédto: Opracowanie wlasne

Nadmierna predkos¢
Najwiecej wypadkéw z powodu nadmiernej predkosci odnotowano w miescie Gdansk
oraz powiecie kartuskim (Rys. 5.14). Natomiast najwiecej ofiar $miertelnych
zarejestrowano w powiatach: gdanskim i wejherowskim (po 6 ofiar Smiertelnych).
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Rozktad liczby wypadkow drogowych i ofiar wypadkow
spowodowanych nadmierng predkoscia
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Rys. 5.14. Rozklady liczb wypadkow oraz ofiar rannych i zabitych w wypadkach spowodowanych jazdg z
nadmierna predkoscig na drogach powiatow wchodzgcych w sktad OM za rok 2013

Zrédto: Opracowanie wlasne

Tabl. 5.15. Zestawienie liczby wypadkéw i ofiar wypadkéw spowodowanych nadmierng predkoscig

Sowiat Wypadki Ranni Ofiary Smiertelne
Liczba % Liczba % Liczba %

m. Gdansk 115 26,4 157 26,0 2 6,9
m. Gdynia 40 9,2 49 8,1 2 6,9
m. Sopot 6 1,4 6 1,0 3 10,3
Gdanski 44 10,1 49 8,1 6 20,7
Kartuski 84 19,3 119 19,7 5 17,2
Leborski 9 2,1 10 1,7 1 3,4
Malborski 24 5,5 43 7,1 0 0,0
Nowoorski 14 3,2 24 4,0 1 3,4
Pucki 27 6,2 35 5,8 2 6,9
Tczewski 29 6,7 44 7,3 1 3,4
Wejherowski 43 9,9 67 11,1 6 20,7
Suma OM 435 100,0 603 100,0 29 100,0
0
‘[:’O]jgv'\\,’(',) d"sza 64,8 61,8 56,9
Wojewodztwo 671 976 51

Zrbdlo: Opracowanie wlasne
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Z klasyfikacji ryzyka spotecznego na sieci drog w powiatach na obszarze OM w latach
2011 - 2013, na tle wszystkich powiatow w Polsce, wedtug kryterium: liczby ofiar
Smiertelnych i wskaznika demograficznego wypadkéw powaznych spowodowanych
jazda z niebezpieczng predkoscig (wedtug metodyki EuroRAP) wynika, ze najwieksze
liczby ofiar $miertelnych w wypadkach tego rodzaju wystepujg w Gdansku i
powiatach: kartuskim i wejherowskimi. Natomiast najwieksze unormowane ryzyko
spoteczne bycia ofiara $miertelng Iub ciezko ranng wypadkéw drogowych
spowodowanych jazdg z niebezpieczng predkoscia wystepuje w powiatach:
leborskim, gdannskim nowoorskim i tczewskim (Rys. 5.15).

Najechanie na drzewo, stup lub bariere drogowa. Wypadki te charakteryzujg sie
duzg ciezkoscig. W analizowanych powiatach najczesciej mamy do czynienia z tym
rodzajem wypadkéw w powiatach ziemskich, w ktérych wystepuje duze zadrzewienie
w pasie drogowym. Najwiecej wypadkéw miato miejsce w roku 2013 w powiatach
(Rys. 5.16 i Tabl. 5.16):

e kartuskim — 26 wypadkdw, 45 ofiar rannych i 1 ofiara Smiertelna,
e wejherowskim — 26 wypadkdw, 26 ofiar rannych i 3 ofiary smiertelne,

Udziat procentowy w analizowanym obszarze wypadkow z najechaniem na drzewo w
stosunku do cate wojewddztwa wynidst 51% a ofiar Smiertelnych prawie 45%.

Rys. 1.1. Mapa ryzyka spolecznego
wypadkéw drogowych w latach 2011-2013
w powiatach
Typ Wypadki jazda
z niebezpieczna predkosciai
\ K Liczba ofiar y
R (oiary $miertelne/ 3 lata)

I Bardzo duze
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Mapa ryzyka spolecznego
wypadkow drogowych w latach 2011-2013
w powlatach
Typ wypadku: Wypadkl spowodowane
Jazda z nlebozpleczng predkodcia

Kry Wskatnik domografi
wypadkow powatnych
(wypadki powatnel 100 tys. mk/3 lata)

Ryzyko
Bardzo male
Mate
Sredne

B Duze

I Borczo duze

b)

Rys. 5.15. Klasyfikacja ryzyka na sieci drog powiatowych w OM, na tle wszystkich powiatow w Polsce,
kryterium: a) liczba ofiar Smiertelnych b) wskaznik demograficzny wypadkow spowodowanych jazdg z
niebezpieczng predkoscig

Zrédto: www.eurorap.pl

Rozktad liczby wypadkow drogowych i ofiar wypadkow - typu
"najechanie na drzewo"

60
50
40
30
20 -
10 A
O ,
x < 5 < < < < < < < <
2 z g &2 3 2 2 2 8 g2 2
<Dt E 8 < = o (@] o o ] )
] ) a [ =) ;M = N x
© s O g & = a g w
= 2 = o =
[2N]
Powiat % =
m Wypadki m Ofiary ranne Ofiary Smiertelne

Rys. 5.16. Rozklady liczb wypadkow oraz ofiar rannych i zabitych w wypadkach spowodowanych jazdg
wypadnigciem pojazdu z drogi na drogach powiatow wchodzgcych w skiad OM za rok 2013

Zrédto: Opracowanie wlasne
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Tabl. 5.16. Zestawienie liczby wypadkow i ofiar wypadkéw spowodowanych najechaniem na drzewo, stup
bariere drogowg

Wypadki Ofiary ranne Ofiary Smiertelne
Powiat
Liczba % Liczba % Liczba %

m. Gdansk 18 13,6 27 14,6 2 9,5
m. Gdynia 8 6,1 12 6,5 0 0,0
m. Sopot 2 1,5 1 0,5 1 4,8
Gdanski 16 12,1 19 10,3 3 14,3
Kartuski 26 19,7 45 24,3 1 4,8
Leborski 3 2,3 3 1,6 0 0,0
Malborski 9 6,8 24 13,0 0 0,0
Nowoorski 4 3,0 4 2,2 2 9,5
Pucki 11 8,3 10 5,4 9 42,9
Tczewski 9 6,8 14 7,6 0 0,0
Wejherowski 26 19,7 26 14,1 3 14,3
Suma OM 132 100,0 185 100,0 21 100,0
[%] OM od woj. 51,2 50,1 44,7
Wojewddztwo 258 369 47

Zrodlo:

Opracowanie wiasne

Najwiekszy problem z drzewami w koronie drogi wystepuje na drogach wojewddzkich

i powiatowych.

Najechanie na pieszego .Piesi uczestnicy ruchu drogowego to najbardziej narazona
na wypadek grupa uzytkownikéw drég. W badanym obszarze OM miato miejsce w
2013 roku 427 wypadkdéw z pieszymi, w ktérych 423 osoby zostaty ranne a 30
poniosto $mieré. W Tabl. 5.17 i na Rys. 5.17 przedstawiono liczbe wypadkdw i ofiar,

wsrod pieszych. Do najwiekszej liczby wypadkdéw doszto w:

e miescie Gdansku — 171 wypadkdéw i 12 ofiar Smiertelnych,

e miescie Gdyni— 53 wypadki i 2 ofiary smiertelne,

e powiecie wejherowskim — 45 wypadkdw i 2 ofiary smiertelne

e powiecie kartuskim — 37 wypadkdw i 2 ofiary Smiertelne.

Udziat procentowy wypadkdéw z pieszymi na obszarze OM, w stosunku do catego

obszaru wojewddztwa,

podobnym przedziale blisko 68%.

wynidst ponad 68%, udziat ofiar Smiertelnych oscyluje w
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Rozktad liczby wypadkow i ofiar w wypadkach z pieszymi
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Rys. 5.17. Rozkiady liczb wypadkow oraz ofiar rannych i zabitych w wypadkach z udzialem pieszych na drogach
powiatow wchodzqcych w sktad OM w roku 2013

Zrédlo: Opracowanie wlasne

Tabl. 5.17. Zestawienie liczby wypadkow i ofiar wypadkow spowodowanych najechaniem na pieszego w
powiatach OM w roku 2013

Powiat Wypadki Ofiary ranne Ofiary Smiertelne
Liczba % ogotu Liczba % ogotu Liczba % ogotu

m. Gdansk 171 40,0 168 39,7 12 40,0
m. Gdynia 53 12,4 51 12,1 2 6,7
m. Sopot 6 1,4 5 1,2 2 6,7
Gdanski 26 6,1 25 5,9 1 3,3
Kartuski 37 8,7 39 9,2 2 6,7
Leborski 12 2,8 9 2,1 3 10,0
Malborski 15 3,5 16 3,8 1 3,3
Nowoorski 9 2,1 10 2,4 1 3,3
Pucki 25 5,9 22 5,2 4 13,3
Tczewski 28 6,6 31 7,3 0 0,0
Wejherowski 45 10,5 47 11,1 2 6,7
Suma OM 427 100,0 423 100,0 30 100,0
[%]0M od woj. 68,3 68,9 66,7
Wojewddztwo 625 614 45

Zrbdlo: Opracowanie wlasne
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Z klasyfikacji ryzyka spotecznego na sieci drég w powiatach na obszarze OM w latach
2011 - 2013, na tle wszystkich powiatdw w Polsce, wedtug kryterium: liczby ofiar
Smiertelnych i wskaznika demograficznego wypadkéw powaznych spowodowanych
najechaniem na pieszego (stosujagc metodyke EuroRAP). Najwieksze liczby ofiar
Smiertelnych w wypadkach tego rodzaju wystepujg w Gdansku i w Gdyni oraz
powiatach: kartuskim, puckim i wejherowskimi. Natomiast najwieksze unormowane
ryzyko spoteczne bycia ofiarg smiertelng lub ciezko ranng wypadkéw drogowych
spowodowanych jazdg z niebezpieczng predkoscia wystepuje w powiatach:
wejherowskim, kartuskim i nowoorskim (Rys. 5.18).

Najechanie na rowerzyste. W analizowanym obszarze doszto do 190 wypadkéw z
udziatem rowerzystéw, w wypadkach tych 188 odniosto obrazenia ciata a 4 osoby
zginety. W Tabl. 5.18 i na Rys. 5.19 przedstawiono liczbe wypadkdéw i ofiar tych
wypadkéw z udziatem rowerzystéw. Najwiecej wypadkow zarejestrowano w:

e miescie Gdansku — 87 wypadkow , 88 ofiar rannych

e powiecie kartuskim — 19 wypadkdéw — 19 ofiar rannych

e powiecie wejherowskim — 15 wypadkow i 15 ofiar rannych

Tabl. 5.18. Rozkiad liczby wypadkow i ofiar w spowodowanych najechaniem na rowerzyste w powiatach na

obszarze OM w roku 2013

Powiat Wypadki Ofiary ranne Ofiary Smiertelne
Liczba % ogotu Liczba % ogotu Liczba % ogotu

m. Gdansk 87 45,8 88 46,8 0 0,0
m. Gdynia 15 7,9 14 7,4 1 25,0
m. Sopot 8 4,2 4.8 0 0,0
Gdanski 8 4,2 7 3,7 1 25,0
Kartuski 19 10,0 19 10,1 0 0,0
Leborski 4 2,1 4 2,1 0 0,0
Malborski 10 5,3 10 5,3 0 0,0
Nowoorski 6 3,2 5 2,7 1 25,0
Pucki 13 6,8 12 6,4 1 25,0
Tczewski 5 2,6 5 2,7 0 0,0
Wejherowski 15 7,9 15 8,0 0 0,0
Suma OM 190 100,0 188 100,0 4 100,0
[%] OM od woj. 69,1 69,9 44,4
Wojewddztwo 275 269 9

Zrédto: Opracowanie wtasne
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Mapa ryzyka spolecznego
wypadkéw drogowych w latach 2011-2013
w powlatach

Typ wypadku: Wypadki z pleszymi
Krytorium: Liczba ofiar émiertelnych
(olary dmiertelne/ 3 lata)
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Rys. 5.18. Klasyfikacja ryzyka na sieci drog powiatowych w OM, na tle wszystkich powiatow w Polsce,
kryterium: a) liczba ofiar smiertelnych b) wskaznik demograficzny wypadkow spowodowanych najechaniem na

pieszego.

Zrédto: www. eurorap.pl
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Rozktad liczby wypadkéw i ofiar wypadkéw drogowych
- rowerzysci
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Rys. 5.19. Rozktady liczb wypadkow oraz ofiar rannych i zabitych w wypadkach z udzialem rowerzystow na
drogach powiatow wchodzgcych w sktad OM w roku 2013

Zrodlo: Opracowanie wlasne

Odnoszg liczbe wypadkéw z rowerzystami do stosunkowo matego udziatu ruchu
rowerowego w podrdzach (2 % wszystkich podrézy na obszarze OM) mozna
stwierdzi¢, ze jazda rowerem, nalezy do podrézy o najwiekszym ryzyku. Ryzyko jazdy
rowerem na obszarze OM jest kilkakrotnie bardziej niebezpieczne niz jazda
samochodem lub nawet podréz wykonywana pieszo.

Charakterystyka brd w gminach

Zbadane zostato ryzyko uczestniczenia w wypadku drogowym mieszkancéw w
poszczegbdlnych gminach wojewddztwa pomorskiego. Ws$réd 50 najbardziej
niebezpiecznych gmin w wojewddztwie znajdujg sie takze gminy nalezgce do OM.

Analizujgc wskaznik liczba wypadkéw drogowych/100 tys. mieszkancéw, najwyzsze

ryzyko wystepuje w gminach:

e Malbork (1305/100 tys. mk.),
e Tczew (720/100 tys. mk),

S3 to gminy sklasyfikowane jako gminy o poziomie krytycznym dla tego wskaznika.

Ryzyko bycia ofiarg S$miertelng wypadku drogowego jest najwyisze (poziom
krytyczny) w nastepujacych gminach:

e Mitoradz — 89 ofiar /100 tys. mk.
e Malbork — 72,6 ofiar /100 tys. mk.
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5.7 Oddzialywanie na Srodowisko — emisja halasu
Trendy hatasu sSrodowiskowego w Polsce wskazuja z jednej strony na wzrost
zagrozenia hatasem komunikacyjnym, z drugiej - na ograniczenie wzrostu
i wystgpienie tendencji malejgcych w zakresie hatasu przemystowego.

Tendencje wzrostowe hatasu komunikacyjnego odnoszg sie przede wszystkim
do hatasu drogowego ihatasu lotniczego. Wzrost zagrozenia hatasem drogowym
zwigzany jest przede wszystkim z gwattownym przyrostem w ostatnich 15 latach
liczby samochoddw w kraju. Mimo obserwowanych juz tendencji zblizania sie do
stanu nasycenia, wzrost ten jest nadal znaczny. W przypadku hatasu lotniczego
obserwuje sie trendy wzrostu poziomu hatasu wskutek przejmowania przez lokalne,
intensywnie rozbudowywane lotniska czesci ruchu, nawet miedzynarodowego.
Ponadto nastepuje wzrost potgczen krajowych przez linie dysponujgce niewielkimi
samolotami, ,taksdwkami powietrznymi”, $migtowcami. W przypadku hatasu
przemystowego dotychczasowe dziatania wydajg sie stuszne i zarysowuje sie szansa
na sukcesywne wyeliminowanie tego typu ucigzliwosci®?.

Dyrektywa 2002/49/WE?®3: ,,.... Zaden mieszkaniec UE nie powinien by¢ narazony na
hatas zagrazajacy zdrowiu lub jakosci zycia. Ekspozycja populacji na hatas powyzej 65
dB(A) powinna zostaé zlikwidowana, a pod zadnym pozorem nie wolno dopuszczaé na
ekspozycje na hatas o poziomie powyzej 85 dB(A)*4.

Zgodnie z wyzej wymieniong dyrektywg panstwa cztonkowskie sg zobligowane do
tworzenia map hatasu dla wszystkich aglomeracji o liczbie mieszkaricéw ponad 250
tysiecy i dla wszystkich gtdwnych drdég o obcigzeniu ruchem ponad sze$é milionow
przejazdow rocznie, gtdwnych linii kolejowych o obcigzeniu ruchem ponad 60 tysiecy
przejazdow sktadéw pociggdw rocznie i gtdwnych lotnisk na swym terytorium.

Mapy akustyczny nie sg pojedynczymi mapami, ale zbiorem informacji opisowych i
graficznych. W jej sktad wchodzi zestaw map obrazujgcych dfugookresowe srednie
poziomy dzwieku A dla pory dzienno-wieczorowo-nocnej (wskaznik Ly) oraz nocnej
(wskaznik Ln). Kazdy z tych wskaznikow zostat obliczony dla czterech rodzajow zrodet
hatasu: drogowego, kolejowego, lotniczego i przemystowego.

Wskaznik dfugookresowy wyrazony Ly Srednim poziomem dzwieku A w decybelach
(dB), wyznaczony w ciggu wszystkich déb w roku, z uwzglednieniem pory dnia
(rozumianej jako przedziat czasu od godz. 6:00 do godz. 18:00), pory wieczoru
(rozumianej jako przedziat czasu od godz. 18:00 do godz. 22:00) oraz pory nocy
(rozumianej jako przedziat czasu od godz. 22:00 do godz. 6:00)

2 http://www.gios.gov.pl

13 DYREKTYWA 2002/49/WE z dnia 25 czerwca 2002 r. odnoszaca sie do oceny i zarzgdzania poziomem
hatasu w Srodowisku

4 Interpelacja nr 7900, Poset Matgorzata Niemczyk
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Wskaznik dtugookresowy wyrazony Ly srednim poziomem dzwieku A w decybelach
(dB), wyznaczony porze nocnej (rozumianej jako przedziat czasu od godz. 22:00 do
godz. 6:00)%.

W Tabl. 5.19 przedstawiono klasyfikacje terendw oraz wartosci graniczne poziomu
hatasu Ln i L.

Gdansk. W obszarze miasta zostaty zlokalizowane 77 czujniki wykonujace pomiary
hatasu zgodnie z obowigzujgcymi przepisami prawnymi. Obszarem o najwiekszym
oddziatywaniu hatasu (Ln i Ln) jest Obwodnica Trdjmiasta (poziom Ly przekraczajacy
75dB) zaréwno na drodze jak i w bezposrednim otoczeniu drogi. ROowniez na
gtéwnych ciggach ulicznych w miescie (al. Zwyciestwa, Grunwaldzka, Stowackiego,
Rakoczego, Elblgska, Armii Krajowej, Trakt Sw. Wojciecha, 3 Maja) na ulicy przekracza
Ln 75 dB a w bezposrednim otoczeniu poziom hatasu wynosi Ly 70 - 75 dB.

Gdynia. Podobnie jak w Gdarisku obszarem o najwiekszym oddziatywaniu hatasu (L
Ln) jest Obwodnica Tréjmiasta (poziom Ly przekraczajgcy 75dB). Bardzo duzy hatas,
ze wzgledu na duzy udziat pojazdow ciezarowych wystepuje na ulicach: Hutnicza,
Janka Wisniewskiego, Kontenerowa, Trasa Kwiatkowskiego (odcinek Morska —
Unruga) poziom Ly przekraczajgcy 75dB. Na gtéwnych ciggach ulicznych w miescie
(Morska, Al. Zwyciestwa, Wielkopolska, Chwarznieriska, Chwaszczyrska, Slaska, Droga
Gdynska, Unruga) poziom Ly na ulicy przekracza 75 dB a w bezposrednim otoczeniu
poziom hatasu wynosi 70 - 75 dB.

Tabl. 5.19. Kiasyfikacja terenéw oraz wartosci graniczne poziomu hatasu L i Ly

Dopuszczalny dtugookresowy sredni poziom diwieku A w
dB
Klasyfikacja terenow Drogi i linie
Y ) g . Przemyst Lotnisko
kolejowe

Ln Ln Ln Ln Ln Ln
Zabudowa zagrodowa 68 59 55 45 60 50
Zabudowa jednorodzinna 64 59 50 40 60 50
Tereny mieszkaniowo -

68 59 55 45 60 50
ustugowe
Tereny strefy srédmiejskiej 70 65 55 45 60 50
Zabudowa wielorodzinna 68 59 55 45 60 50
Tereny rekreacyjno -

68 59 55 45 60 50
wypoczynkowe
Tereny szpitali w miescie 64 59 50 40 55 45
Tereny statego lub czasowego

o .. 64 59 50 40 55 45

pobytu dzieci i mtodziezy

Zrodto: Portal mapowy Gdansk

15 http://mapaakustyczna.gdansk.gda.pl
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Mapa akustyczna hatasu drogowego
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Rys. 5.20. Mapa akustyczna hatasu drogowego Ln w Gdansku

Zrédto: Portal mapowy Gdansk
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Rys. 5.21. Mapa akustyczna hatasu drogowego Ly w Gdyni.

Zrédto: Portal mapowy Gdynia
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Drogi krajowe. W kwietniu na zlecenie GDDKIA na obszarze wojewddztwa
pomorskiego zostata opracowana analiza map hatasu na wybranych odcinkach drég
krajowych (55 odcinkéw). W obszarze GOM znajduja sie nastepujgce odcinki: 20, 7, 6,
na catej dtugosci przebiegu oraz 91 na odcinku Gdarnsk — Tczew, 22 odcinek Starogard
Gdanski — Malbork, 55 na odcinku Malbork — Sztum. Analiza obejmowata stworzenie
6 map (Ln i Ln): emisyjna, imisyjna, wrazliwosci hatasowej obszaréw, terendéw
zagrozonych hatasem, rozmieszczenia ludnosci eksponowanej na hatas, rozktadu
przestrzennego wartosci wskaznika M.

W obszarze metropolitalnym tylko 117 km2 stanowig obszary o poziomie hatasu Ly
przekraczajgcy 55 dB, co stanowi 1,7 % catosci OM. Niewiele ponad 42 tys
mieszancow naroznych jest na hatas powyzej wartosci 55 dB, co stanowi 0,27% liczby
mieszkancow (Tabl. 5.20).
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Tabl. 5.20. Zestawienie wynikéw pomiaréw oddzialywania hatasu Ly na drogach krajowych na OM
Poziomy dZwieku w srodowisku 55-60dB | 60-65 | 65-70dB | 70-75 >75dB
dB dB
Gdansk
Powierzchnia obszardw zagrozonych w 6,161 4,15 2,577 1,311 1,333
danym zakresie [km?]
Liczba lokali mieszkalnych w danym 0,759 0,329 0,085 0,026 0,005
zakresie [tys.]
Liczba zagrozonych mieszkarnicéw w danym 2,207 0,954 0,244 0,071 0,014
zakresie [tys.]
Liczba narazonych na hatas przekraczajacy 0,886 0,413 0,13 0,058 0,014
dopuszczalng wartos¢ Ly=55dB w danym
zakresie [tys.]
Liczba narazonych na hatas przekraczajacy 1,32 0,541 0,113 0,013 0
dopuszczalng wartos¢ Ly=60dB w danym
zakresie [tys.]
Gdynia
Powierzchnia obszardw zagrozonych w 5,223 3,014 1,84 1,036 1,02
danym zakresie [km?]
Liczba lokali mieszkalnych w danym 1,538 0,861 0,347 0,1 0,009
zakresie [tys.]
Liczba zagrozonych mieszkaricow w danym 4,461 2,498 0,99 0,28 0,024
zakresie [tys.]
Liczba narazonych na hatas przekraczajacy 1,305 0,724 0,436 0,169 0,024
dopuszczalng wartos¢ Ly=55dB w danym
zakresie [tys.]
Liczba narazonych na hatas przekraczajacy 3,156 1,775 0,554 0,111 0
dopuszczalng wartos¢ Ln=60dB w danym
zakresie [tys.]
powiat gdansk
Powierzchnia obszardow zagrozonych w 6,161 4,15 2,577 1,311 1,333
danym zakresie [km?]
Liczba lokali mieszkalnych w danym 0,759 0,329 0,085 0,026 0,005
zakresie [tys.]
Liczba zagrozonych mieszkarnicéw w danym 2,207 0,954 0,244 0,071 0,014
zakresie [tys.]
Liczba narazonych na hatas przekraczajacy 0,886 0,413 0,13 0,058 0,014
dopuszczalng wartos¢ Ly=55dB w danym
zakresie [tys.]
Liczba narazonych na hatas przekraczajacy 1,32 0,541 0,113 0,013 0
dopuszczalng wartos¢ Ly=60dB w danym
zakresie [tys.]
powiat kartuski
Powierzchnia obszardw zagrozonych w 7,242 3,578 2,046 1,212 0,539
danym zakresie [km?]
Liczba lokali mieszkalnych w danym 0,352 0,263 0,263 0,145 0,013
zakresie [tys.]
Liczba zagrozonych mieszkarnicéw w danym 1,464 1,091 1,105 0,609 0,055
zakresie [tys.]
Liczba narazonych na hatas przekraczajacy 1,428 1,05 1,105 0,609 0,055
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dopuszczalng wartos¢ Ly=55dB w danym
zakresie [tys.]
Liczba narazonych na hatas przekraczajacy 0,036 0,041 0 0 0
dopuszczalng wartos¢ Ln=60dB w danym
zakresie [tys.]
powiat leborski
Powierzchnia obszaréw zagrozonych w 1,206 0,625 0,357 0,191 0,111
danym zakresie [km?]
Liczba lokali mieszkalnych w danym 0,061 0,019 0,016 0,008 0,001
zakresie [tys.]
Liczba zagrozonych mieszkaricéw w danym 0,201 0,063 0,053 0,026 0,003
zakresie [tys.]
Liczba narazonych na hatas przekraczajacy 0,201 0,063 0,053 0,026 0,003
dopuszczalng wartos¢ Ly=55dB w danym
zakresie [tys.]
Liczba narazonych na hatas przekraczajacy 0 0 0 0 0
dopuszczalng wartos¢ Ly=60dB w danym
zakresie [tys.]
powiat malborski
Powierzchnia obszardw zagrozonych w 3,783 2,004 1,078 0,617 0,205
danym zakresie [km?]
Liczba lokali mieszkalnych w danym 0,613 0,374 0,247 0,103 0,008
zakresie [tys.]
Liczba zagrozonych mieszkaricéw w danym 1,871 1,147 0,762 0,329 0,002
zakresie [tys.]
Liczba narazonych na hatas przekraczajacy 0,418 0,275 0,246 0,249 0
dopuszczalng wartos¢ Ln=55dB w danym
zakresie [tys.]
Liczba narazonych na hatas przekraczajacy 1,453 0,871 0,515 0,079 0,002
dopuszczalng wartos¢ Ly=60dB w danym
zakresie [tys.]
powiat nowoorski
Powierzchnia obszardow zagrozonych w 9,818 5,414 2,731 1,405 1,034
danym zakresie [km?]
Liczba lokali mieszkalnych w danym 0,306 0,085 0,053 0,025 0,009
zakresie [tys.]
Liczba zagrozonych mieszkarncéw w danym 0,991 0,288 0,176 0,087 0,032
zakresie [tys.]
Liczba narazonych na hatas przekraczajacy 0,514 0,228 0,095 0,045 0,032
dopuszczalng wartos¢ Ly=55dB w danym
zakresie [tys.]
Liczba narazonych na hatas przekraczajacy 0,476 0,06 0,082 0,042 0
dopuszczalng wartos¢ Ly=60dB w danym
zakresie [tys.]
powiat tczewski
Powierzchnia obszardw zagrozonych w 6,212 2,979 1,604 0,937 0,619
danym zakresie [km?]
Liczba lokali mieszkalnych w danym 0,766 0,317 0,179 0,061 0,008
zakresie [tys.]
Liczba zagrozonych mieszkaricéw w danym 2,431 1,019 0,596 0,206 0,027
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zakresie [tys.]

Liczba narazonych na hatas przekraczajacy 1,19 0,57 0,475 0,155 0,027
dopuszczalng wartos¢ Ln=55dB w danym
zakresie [tys.]

Liczba narazonych na hatas przekraczajacy 1,242 0,45 0,121 0,051 0
dopuszczalng wartos¢ Ln=60dB w danym
zakresie [tys.]

powiat wejherowski

Powierzchnia obszardow zagrozonych w 7,283 3,948 2,34 1,352 1,046
danym zakresie [km?]

Liczba lokali mieszkalnych w danym 1,843 1,024 0,451 0,289 0,137
zakresie [tys.]

Liczba zagrozonych mieszkarnicéw w danym 6,008 3,351 1,512 1,009 0,484
zakresie [tys.]

Liczba narazonych na hatas przekraczajacy 2,843 1,58 0,944 0,854 0,434

dopuszczalng wartos¢ Ly=55dB w danym
zakresie [tys.]

Liczba narazonych na hatas przekraczajacy 3,164 1,771 0,568 0,155 0,05
dopuszczalng wartos¢ Ln=60dB w danym
zakresie [tys.]

Razem

Powierzchnia obszardow zagrozonych w 53,089 29,862 17,15 9,372 7,24
danym zakresie [km?]

Liczba lokali mieszkalnych w danym 6,997 3,601 1,726 0,783 0,195
zakresie [tys.]

Liczba zagrozonych mieszkarnicéw w danym 21,841 11,365 5,682 2,688 0,655
zakresie [tys.]

Liczba narazonych na hatas przekraczajacy 9,671 5,316 3,614 2,223 0,603

dopuszczalng wartos¢ Ly=55dB w danym
zakresie [tys.]

Liczba narazonych na hatas przekraczajacy 12,167 6,05 2,066 0,464 0,052
dopuszczalng wartos¢ Ly=60dB w danym
zakresie [tys.]

Zrodlo: GDDKIA

5.8 Ocena syntetyczna
W zakresie oceny powigzan zewnetrznych:

1. Sie¢ drogowa OM jest w pefni zintegrowana z systemem transportowym w kraju. Na
kierunku Pétnoc-Potudnie sie¢ drég krajowych (Al, S6) jest znacznie lepiej rozwinieta
na niz na kierunku Wschéd —Zachaod.

2. Budowa nowoczesnych drég spowodowata, ze nastgpit znaczny spadek czasu przejazdu
do regiondw potozonych na potudniu OM. W ciggu ostatnich lat nie nastgpita jednak
poprawa warunkéw podrdézowania na kierunku zachodnim.

3. W ciggu 5 — 10 lat planowana jest budowa nowych drég o wysokich standardach brd
i podrozowania na kierunku Wschéd — Zachdod (Trasa Kaszubska, Obwodnica
Metropolitalna, droga krajowa S7). Pozwoli to na uzupetnienie uktadu drogowego
w OM i potfaczenia na tych kierunkach z innymi regionami w kraju.




2&  Strategia Transportu i Mobilnosci Obszaru Metropolitalnego do 2030 r. | 114

W zakresie powigzan wewnetrznych:

. Wzrost natezania ruchu na istniejgcych drogach, w szczegdlnosci na wjazdach i
wyjazdach z Trdjmiasta, powoduje, ze wiele na wielu z nich w wybranych godzinach
szczytowych wyczerpuje sie przepustowos¢ lub wystepujg mate jej rezerwy. Powoduje
to utrudnienia w ruchu, straty czasu uczestnikdw ruchu oraz pogorszenie sie
poziomodw bezpieczeristwa ruchu drogowego.

. Ze wzgledu na ograniczenie mozliwosci rozwoju podstawowego uktadu drogowego
(szczegdlnie w dojazdach do Trdéjmiasta) nalezy zwiekszy¢ udziat transportu
zbiorowego w przewozach co spowoduje poprawa warunkéw ruchu na drogach.

. Konieczna jest integracja transportu indywidualnego i zbiorowego miedzy innymi
poprzez budowe systeméw P&R,

. Nalezy stale monitorowa¢ poziom BRD. W przypadku miejsc szczegdlnie
niebezpiecznych nalezy wprowadza¢ programy naprawcze tak aby poziom ryzyka byt
na poziomie akceptowalnym.
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Rozdzial 6

Ocena infrastruktury transportu

kolejowego



6. Ocena infrastruktury transportu kolejowego

6.1 Stan techniczny linii i infrastruktury

przystankowej

Wedtug corocznej oceny stanu technicznego linii kolejowych (wykonywanej przez
zarzadce infrastruktury PKP Polskie Linie Kolejowe S.A.) z roku 2013 w obszarze
metropolitalnym nalezy oceni¢ pozytywnie. 85% sieci linii kolejowych jest w co
najmniej dostatecznym stanie technicznym, a prawie pofowa w stanie dobrym. 15%
linii kolejowych w obszarze metropolitalnym nie odpowiada standardom jakosci drég
kolejowych. S to gtéwnie odcinki nieeksploatowane Ilub wykorzystywane w
niewielkim stopniu.

m dobra ®= dostateczna ® niedostateczna = zta

Rys. 6.1. Stan techniczny linii kolejowych w OM

Zrédto: Ocena jakosci linii kolejowych w obszarze dziatania PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. Zaktad Linii
Kolejowych w Gdyni w 2013 roku

W OM znajdujg sie réwniez linie kolejowe nieeksploatowane na znacznej swojej
dtugosci, ale posiadajgce pewien ukryty potencjat. Szczegdlnie ma to miejsce na
zachodnim skraju obszaru. Takim przyktadem jest chociazby linia kolejowa nr 229 na
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odcinku Kartuzy — Sierakowice®® i linia nr 230 na odcinku Wejherowo — Rybno
Pomorskie.

GORKI - ZAJACZKOWO TCZEWSKIE

TCZEW R 46 - ZAJACZKOWO
TCZEWSKIE ZTB

TCZEW - MALINOWO

TCZEW R 71- ZAJACZKOWO
TCZEWSKIE ZTB

ZAJACZKOWO TCZEWSKIE -
PSZCZOtKI

ZAJACZKOWO TCZEWSKIE - PRUSZCZ
GDANSKI

GDANSK GLOWNY - RUMIA

MATARNIA - GDANSK OSOWA

KOKOSZKI - STARA PILA Odobra

DOdostateczna
Bniezadowalajgca

WEJHEROWO - GARCZEGORZE

PRUSZCZ GDANSKI - LEBA

SOMONINO - KARTUZY

REDA - HEL

TCZEW - SWAROZYN

GDANSK GLOWNY - POGORZELICE

GOLUBIE KASZUBSKIE - GDYNIA PORT

MORZESZCZYN - TCZEW

MALBORK - GDANSK GLOWNY

0% 20% 40% 60% 80% 100%
Rys. 6.2. Ocena stanu technicznego linii kolejowych wedtug udziatu odcinkow o okreslonej jakosci

Zrodto: Ocena jakosci linii kolejowych w obszarze dziatania PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. Zaklad Linii
Kolejowych w Gdyni w 2013 roku

Zauwazana jest ograniczona przepustowo$é linii kolejowych lezgcych na terenie
aglomeracji Trdjmiasta. Na pétnocy — odcinek linii kolejowej nr 202 (Rumia—
Wejherowo—Lebork), na potudniu — odcinek linii kolejowej nr 9 (Gdansk Gtéwny—
Pruszcz Gdanski) — z uwagi na istniejace tylko a tory, po ktérych poruszajg sie pociagi
pasazerskie (miedzywojewddzkie, regionalne, aglomeracyjne), a takze towarowe. Z
tego wzgledu w przysztosci istnieje realne zagrozenie braku mozliwosci zwiekszenia

60pracowania transportowe dla Wojewddztwa Pomorskiego. Cze$é 1: Analiza potrzeb transportowych
mieszkancéw wojewddztwa pomorskiego w celu wskazania niezbednych do realizacji inwestycji
kolejowych w perspektywie finansowej 2014-2020 wraz z cze$cig badawczg, Fundacja Rozwoju
Inzynierii Lgdowej, 2013
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czestotliwosci kursowania pociggdw wewnatrz aglomeracji, a takze sprawnej obstugi
portow. Do istotnych wyzwan inwestycyjnych w tym zakresie, warunkujacych rozwdj
portéw, nalezy trwajgca przebudowa linii kolejowej nr 226 (Pruszcz Gdanski—Gdarisk
Port Pétnocny) wraz z mostem przez Martwa Wiste.

Znaczacym przedsiewzieciem jest przedtuzenie linii kolejowej nr 250 do
nowowybudowanego przystanku SKM Gdarsk Srédmiescie.

Znacznym problemem jest duza liczba przejazdéw kolejowych niestrzezonych, a na
obszarze aglomeracji ogdélnie przejazdéw w poziomie szyn (odcinek Gdynia Gtéwna —
Wejherowo, Gdansk Gtéwny — Tczew) (Gdynia - ul. Pucka, ul. Pétnocna, ul. Hutnicza,
ul. Piaskowa; Gdansk Orunia — ul. Sandomierska, ul. Goscinna, ul. Niegowska,
Goscicino; Luzino; Bozepole Wielkie, Mosty; Rumia — ul. Zbychowska; Reda — ul.
Pucka; Puck — ul. Wejherowska, ul. 10 Lutego, ul. Helska; Wtadystawowo — Droga
Chtapowska, ul. Niepodlegtosci; Pétwysep Helski; Wejherowo — ul. Sienkiewicza, ul.
Pucka, ul. 12 Marca, ul. Kwiatowa.

Kluczowym elementem infrastruktury, bezposrednio zwigzanym z obstugg pasazera
jest peron oraz dodatkowe wyposazenie stacji lub przystanku w elementy integrujgce
inne systemy transportowe (przystanki autobusowe, parkingi dla samochodéw i
roweréw, dojazdy do wezta w postaci drég i tras rowerowych oraz dojscia piesze).

Uwage zwraca rowniez brak standaryzacji w zakresie konstrukcji i wysokosci perondow
oraz ich wyposazenia. Wcigz istniejg znaczne potrzeby rewitalizacyjne w tym
aspekcie.

Tabl. 6.1. Liczby stacji i przystankéw na liniach kolejowych w wojewddztwie pomorskim

Nr linii Nazwa linii Odcinek linii licsba stacji | -c20%
przystankow
229 |Pruszcz Gdanski - teba Lebork - teba 3 5
213 |Reda - Hel Reda - Hel 7 7
Gdynia Gtéwna - 1 6
502 Gdansk Gtowny - Stargard  |Pogorzelice
Szczecinski Gdansk Gtéwny - Gdynia c 1
Gtéwna
9 Warszawa Wschodnia Malbork - Gdansk 6 9
Osobowa - Gdansk Gtéwny |Gtéwny
203 |Tczew - Kostrzyn Tczew - Swarozyn 2 1
131 |Chorzéw Batory - Tczew Morzeszczyn - Tczew 4 2
501 Nowa Wie$ Wielka - Gdynia Gotubie Kaszubskie - 6 8
Port Gdynia Gtéwna
Zajaczkowo Tczewskie - Zajgczkowo Tczewskie -
260 . L 3 3
Pruszcz Gdanski Pruszcz Gdanski
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Liczba
Nr linii Nazwa linii Odcinek linii Liczba stacji ‘ ,
przystankow

Gdansk Gtéwny — Gdansk  |Gdansk Gtéwny —

249 ) , ) 1 1
Brzezno Gdansk Stadion Expo

250 |Gdansk Srédmiescie - Rumia Gdansk Gtéwny - Rumia 7 15

214 |Somonino — Kartuzy Somonino — Kartuzy 2 1
Szymankowo — Nowy 6r Szymankowo — Nowy 6r

256 L . 3 4
Gdanski Gdanski

Zrodto: opracowanie wlasne

W ostatnich latach znacznie poprawit sie stan infrastruktury towarzyszacej (kolejowe
budynki orcowe, budynki stacyjne, wyposazenie perondw, przejazdy kolejowo-
drogowe). Wciaz jednak inwestycji wymagajg przystanki na liniach nr 202 (na odcinku
Gdynia Chylonia — Lebork — Pogorzelice) i nr 203 (Swarozyn). Zauwazalna jest jednak
che¢ niektérych samorzaddéw do przejmowania infrastruktury orcowej, w tym jej
przystosowanie do stworzenia weztéw integracyjnych.

6.2 Sprawnosé¢ sieci

Aglomeracja tréjmiejska charakteryzuje sie duzym zapotrzebowaniem na pasazerskie
oraz towarowe przewozy kolejowe, ktére zgodnie z prognozami i zatozeniami
strategii transportowych ulegng znaczagcemu wzrostowi w najblizszym czasie. Wptyw
na dany wzrost zapotrzebowania bedg miaty m.in. postepujgcyg suburbanizacja
aglomeracji oraz dynamiczny rozwdj transportu intermodalnego i rosngce
przefadunki towaréw masowych w tréjmiejskich portach. Ponadto w aglomeracji
tréjmiejskiej prowadzone sg inwestycje infrastrukturalne zwigzane z
modernizacjg lub rewitalizacjg istniejgcych linii kolejowych oraz budowg nowych
(Pomorska Kolej Metropolitalna, SKM Gdansk Srédmiescie), w celu zapewnienia

liczne

konkurencyjnosci transportu kolejowego, gtdwnie wzgledem transportu drogowego.
Jednoczesnie wielu interesariuszy transportu kolejowego zgtasza swoje obawy
dotyczace zbyt niskiej zdolnosci przepustowej linii kolejowych w stosunku do
przysztego zapotrzebowania, co w znaczacy sposdb moze odbic sie na wydajnosci ich
dziatalnosci gospodarcze;.

Szczegdtowe]j analizie poddano gtéwny kolejowy korytarz transportowy aglomeracji
tréjmiejskiej, tj. fragment ciggu transportowego E 65 sktadajgcego sie z linii kolejowej
nr 9 Warszawa Wschodnia Osobowa - Gdansk Gtéwny na odcinku Pszczotki - Gdansk
Gtéwny oraz linii kolejowej nr 202 Gdansk Gtéwny - Stargard Szczecinski na odcinku
Gdansk Gtéwny - Gdynia Gtéwna, a takze linii kolejowej nr 226 Pruszcz Gdanski -
Gdansk Port Potnocny (rys. 1). Na potrzeby niniejszej diagnozy obliczono zdolnosci
przepustowe danych odcinkdw linii kolejowych dla ich stanu technicznego w 2014
roku.
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Zdolnos¢ przepustowa linii kolejowej wyraza maksymalng liczbe pociggdéw lub par
pociggdw, ktére mogg w sposdb ptynny przejechaé po okreslonym odcinku badanej
linii kolejowej w ciggu okreslonego czasu (zazwyczaj doby lub godziny). Uzalezniona
jest od stanu technicznego toru i jego parametrow techniczno-eksploatacyjnych,
sposobu organizacji ruchu pociggéw i rodzaju urzadzen sterowania ruchem oraz
struktury rodzajowej pociggéw i wtasnosci dynamicznych pojazdéw trakcyjnych’. Na
podstawie powyzszych elementéw sktadowych mozna stwierdzi¢, ze wartosé
zdolnosci  przepustowej stanowi jedng z miar okre$lajagcych sprawnosc
funkcjonowania transportu kolejowego na badanym odcinku linii kolejowej, poniewaz
faczy w sobie zarédwno elementy zwigzane z infrastrukturg transportu kolejowego,
jaki i inzynierig ruchu kolejowego.

W analizach rozpatruje sie a rodzaje zdolnosci przepustowej: rzeczywistg oraz
maksymalng teoretyczng. Rzeczywista zdolnos¢ przepustowa wyznaczana jest na
podstawie wykresdw ruchu pociggéw odnoszacych sie do istniejgcego rozktadu jazdy,
wg ktérego prowadzony jest ruch na analizowanym odcinku linii kolejowej.
Maksymalna teoretyczna zdolnos¢ przepustowa wyznaczana jest w celu okreslenia
wartosci granicznej przepustowosci, przy ktorej mozliwe jest ptynne prowadzenie
ruchu pociggdw z uwzglednieniem wczesniej przyjetych zatozen (najczesciej sg to
zatozenia zwigzane z docelowg formg organizacji ruchu na badanym odcinku linii
kolejowej).

Wyznaczenie zdolnosci przepustowej linii kolejowej w gtéwnej mierze opiera sie na
znajomosci czasu jazdy pociggu na szlaku (badz czasu jazdy pociggu liczonego od osi
posterunku zapowiadawczego do osi drugiego posterunku odstepowego - jazda pod
zielone Swiatto). W przypadku obliczen dotyczagcych maksymalnej teoretycznej
zdolnosci przepustowej, czas jazdy pociggu mozna wyznaczy¢ na a sposoby. Pierwszy
polega na obliczeniu przyblizonych czaséw jazdy za pomocg metody obliczen
uproszczonych opartej na prawach kinematyki i zasadach geometrii analitycznej,
drugi zas polega na obliczeniu doktadnych czaséw jazdy w oparciu o prawa dynamiki
ruchu pociggu?®.

W prezentowanej analizie wyznaczono maksymalng teoretyczng zdolnos¢
przepustowg, a czasy jazdy pociggdéw obliczono za pomocg przejazdu teoretycznego
pociggu, opierajgcego sie na metodzie analitycznej - metodzie srednich prostokgtéw,
ktdra szczegdtowo zostata opisana w pozycji'®. Sposdb ten uwzglednia w obliczeniach
rownanie ruchu pociggéw (F_p=F-W ["N"], gdzie: F_p - sita przyspieszajaca, F - sita
pociggowa, W - opory ruchu pociggu), a wiec ozorowuje rzeczywiste warunki ruchu.

Wykorzystanie danej metody analitycznej wymaga stworzenia swoistego modelu sieci
linii kolejowych analizowanego obszaru (szczegétowe dane nt. potozenia
posterunkdw ruchu i punktéw eksploatacyjnych na liniach kolejowych,

Nowosielski L.: Organizacja przewozdw kolejowych. KOW, Warszawa 1999.

18poznanski J., Zebrak D.: Zastosowanie metody obliczert uproszczonych do wyznaczania czasu jazdy
pociaggu na szlaku. Prace Naukowe Politechniki Warszawskiej 2012, z. 87

podoski J., Kacprzak J., Mystek J.: Zasady trakcji elektrycznej. WKt, Warszawa 1980.
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dopuszczalnych predkosciach, itp.) oraz bazy danych zawierajacej informacje o
strukturze rodzajowej kursujgcych pociggdéw, ich parametrach i wtasnosciach
dynamicznych pojazdéw trakcyjnych (charakterystyki trakcyjne) [6,7,8,9]2°212223, Do
obliczen wybrano 13 typowych dla aglomeracji tréjmiejskiej zestawdw sktaddw
pociggdéw pasazerskich i towarowych, za pomocg ktérych wykonano tgcznie 20
przejazdoéw teoretycznych po analizowanych odcinkach linii kolejowych.

Podstawowe zatozenia przejazdu teoretycznego:

e zasadnicze opory ruchu pociggu wyliczono ze wzordw empirycznych
opracowanych przez Instytut Kolejnictwa (dawniej Centrum Naukowo-
Techniczne Kolejnictwa),

e dodatkowe opory ruchu (opér na tukach poziomych oraz opdér na
wzniesieniach) zostaty pominiete w obliczeniach,

e obliczenia uwzgledniajg rzeczywiste rozmieszczenie posterunkéw ruchu,

e przejazd wykonano z uwzglednieniem optymalnej, docelowej organizacji
ruchu pociggdw na odcinku Pszczétki - Gdynia Gtédwna (ruch pociggdéw
towarowych na danym odcinku prowadzony jest bez zatrzymania),

e przejazd wykonano przy forsowaniu predkosci jazdy (brak jazdy na wybiegu),

e przejazd wykonano z uwzglednieniem stanu technicznego linii kolejowej oraz
dopuszczalnych predkosci jazdy dla kierunku nieparzystego (przyjeto, ze czas
jazdy na kierunku parzystym jest réwny czasowi jazdy na kierunku
nieparzystym),

e przejazd teoretyczny zaktada zgodne z rozktadem jazdy postoje pociggdw
pasazerskich na stacjach oraz przystankach osobowych,

e do obliczen przyjeto kilka rodzajéw pociggéw uwzgledniajac ich typ, ciezar,
liczbe wagonow, liczbe osi, charakterystyke trakcyjng lokomotywy lub zespotu
trakcyjnego, itp.

Zgodnie z wyzej przedstawionym schematem obliczono czasy jazdy na odcinkach linii
kolejowych analizowanego obszaru dla pociggdw rdézinego typu. Wyznaczono
szlakowe odstepy czasu nastepstwa pociggdw poprzez powiekszenie czasu jazdy

20 projekt pn. ,Projekt poprawy dostepu do Portu Gdansk (most + dwutorowa linia kolejowa). Prace
przygotowawcze Poz. 7.2-4.2 POIi$ 2007-2013. Urzadzenia sterowania ruchem kolejowym.”

21 projekty wykonawcze do zadania pn. ,Przebudowa linii kolejowej E 65 na odcinku Warszawa -
Gdynia Etap | w Polsce - LCS GDANSK”.

22 projekty wykonawcze do zadania pn. ,Przebudowa linii kolejowej E 65 na odcinku Warszawa -
Gdynia Etap | w Polsce - LCS GDYNIA”.

3 Regulamin przydzielania tras pociggdw i korzystania z przydzielonych tras pociggdw przez
licencjonowanych przewoznikow kolejowych w ramach rjp 2013/2014:

Woykaz linii kolejowych zarzgdzanych przez PKP Polskie Linie Kolejowe S.A.,

Wykaz maksymalnych naciskdw liniowych,

Wykaz maksymalnych predkosci - pociagi pasazerskie,

Wykaz maksymalnych predkosci - pociaggi towarowe,

Wykaz posterunkow ruchu i punktow ekspedycyjnych.



3 Strategia Transportu i Mobilnosci Obszaru Metropolitalnego do 2030 . | 122

pociggu na szlaku (lub na odcinku pomiedzy osig posterunku zapowiadawczego a osig
drugiego semafora SBL) o czasy dodatkowe, zalezne od tego czy pociag rusza z
posterunku zapowiadawczego, czy tez przejezdza bez zatrzymania przez dany
posterunek. Pociagg, ktdérego przejazd charakteryzowat sie najwiekszg wartoscig
szlakowego odstepu czasu nastepstwa pociggdw determinowat wielko$¢ zdolnosci
przepustowej danego szlaku?*.

W tabeli 6.2 i na rys. 6.3 przedstawiono obliczone wartosci maksymalnej teoretycznej
zdolnosci przepustowej dla odcinkéw linii kolejowych analizowanego obszaru

Tabl. 6.2. Maksymalna teoretyczna zdolnosé przepustowa dla odcinkéw linii kolejowych w roku 2014

ZDOLNOSC PRZEPUSTOWA LINII KOLEJOWYCH W 2014 ROKU

LINIA ZDOLNOSC
KOLEJOWA ODCINEK PRZEPUSTOWA
9 PSZCZOtKI - PRUSZCZ GDANSKI 188 par poc./d
260 PSZCZOtKI - PRUSZCZ GDANSKI 226 poc./d
9 PRUSZCZ GDANSKI - GDANSK GtOWNY 189 par poc./d
202 GDANSK GLOWNY - GDANSK WRZESZCZ 238 par poc./d
202 GDANSK WRZESZCZ - GDYNIA GtOWNA 209 par poc./d
202 GDYNIA GtOWNA - GDYNIA CHYLONIA 167 poc./d
202 GDYNIA CHYLONIA - RUMIA 224 poc./d
201 SOMONINO (GLINCZ) - GDANSK OSOWA 78 poc./d
201 GDANSK OSOWA - GDYNIA GEOWNA 88 par poc./d
201 GDYNIA GtOWNA - GDYNIA PORT 351 par poc./d
- EE)S;ECCZNY GDANSKI GDANSK  PORT 76 poc./d
228 RUMIA - GDYNIA PORT GPO 99 poc./d
228 GDYNIA PORT GPO - GDYNIA PORT OKSYWIE 180 poc./d
229 STARA PItA - KARTUZY (GLINCZ) 28 poc./d

Zrodto: Opracowanie wlasne

24 Nowosielski L.: Organizacja przewozéw kolejowych. KOW, Warszawa 1999.
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Stopien wykorzystania przepustowosci linii kolejowych w Tréjmiejskim Wezle
Kolejowym w 2013 roku wyznaczono w oparciu o natezenia ruchu pociggéw
pasazerskich, pociggdw towarowych masowych oraz pociggéw intermodalnych.
Przedstawiono dobowy stopien wykorzystania przepustowosci, a takze stopien
wykorzystania przepustowosci w godzinie szczytowej, pozaszczytowej oraz nocnej®.

Rozktad natezenia ruchu pociggdw intermodalnych w godzinie pozaszczytowej oraz w
godzinie nocnej przyjeto orientacyjnie (1 para poc./h do/z Portu Gdynia oraz 1 para
poc./h do/z Portu Gdansk). Zatozono réwniez, ze w godzinie szczytowej nie byt
prowadzony ruch pociggdéw intermodalnych.

Stopien wykorzystania zdolnosci przepustowej odcinka linii kolejowej w prosty
sposob okresdla warunki ruchu na danym odcinku oraz moze by¢ wykorzystywany do
oceny efektywnosci iniezawodnosci transportu kolejowego. Odcinki, ktérych
zdolnos¢ przepustowa jest wykorzystana w ponad 75% sg narazone na mozliwos¢
czasowego wyczerpania zdolnosci przepustowej, poniewaz pojawienie sie
jakichkolwiek zaktécen pierwotnych (awaria techniczna infrastruktury badz taboru
lub btad personelu kolejowego) wywotuje natychmiastowa propagacje zaktdcen
wtérnych, polegajacych na niespetnieniu rozktadu jazdy przez poszczegdlne pociagi.

25 Godziny szczytowe: 06:00-10:00 i 14:00-18:00; godziny pozaszczytowe: 10:00-14:00 i 18:00-22:00;
godziny nocne: 22:00-06:00.



Strategia Transportu i Mobilnosci Obszaru Metropolitalnego do 2030 r.

| 124

LEGENDA /

/
/© STACUA KOLEJOWA(ST) .

' .’ - R :
b ’p PO e > - { — .
© POSTERUNEK ODGALEZNY (PODG) : ]7 4
i ujomu‘“ : ; A BN L
_A s =

25 ¢ 3 ‘ '

Rys. 6.3. Maksymalna teoretyczna zdolnosé przepustowa linii kolejowych w Trojmiejskim Wezle Kolejowym w
2014 roku.

Zrédto: Opracowanie whasne na podstawie www.openstreetmap.org
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W obrebie aglomeracji trojmiejskiej takie zjawisko moze mie¢ miejsce szczegdlnie
podczas godzin szczytowych, w ktdrych pociagi pasazerskie bedg wykorzystywaty cata
dostepng zdolnos¢ przepustowg odcinka krytycznego Gdansk Wrzeszcz - Gdynia
Gtéwna a zdolno$¢ przepustowa odcinka Gdansk Gtéwny - Gdansk Wrzeszcz bedzie
na wyczerpaniu. Obstuga tak duzego zapotrzebowania przy istniejgcych
ograniczeniach infrastrukturalnych i braku racjonalnego rozwigzania problemu
waskiego gardta na szlaku Gdansk Wrzeszcz - Sopot, moze opieraé sie jedynie na
dziataniach organizacyjnych i optymalizacji rozktadu jazdy.

Przy obecnym poziomie ruchu na niektdrych odcinkach moze wystepowad zagrozenie
ograniczenia przepustowosci. Dotyczy to gtéwnie linii kolejowych: nr 226 Pruszcz
Gdanski — Gdansk Port Pétnocny (aktualnie w czasie modernizacji), nr 260 Pszczétki —
Pruszcz Gdanski, nr 9 Pruszcz Gdanski — Gdansk Gtéwny, nr 202 Gdynia Gtéwna —
Gdynia Chylonia i Gdansk Wrzeszcz — Gdynia Gtéwna. Jak wida¢ w tabelach i
rysunkach ponizej znacznym obcigzeniem jest intensywno$é ruchu towarowego,
ktorego funkcjonowanie zamodelowano gtéwnie w godzinach pozaszczytowych (ze
wzgledu na brak regularnosci ruchu towarowego).



2

Strategia Transportu i Mobilnos$ci Obszaru Metropolitalnego do 2030 r.

Tabl. 6.3. Stopier wykorzystania przepustowosci linii kolejowych we wrzesniu 2014 roku

| 126

STOPIEN WYKORZYSTANIA PRZEPUSTOWOSCI LINII KOLEJOWYCH W 2014 ROKU (WRZESIEN)

LINIA
KOLEJOWA

ODCINEK

ZDOLNOSC
PRZEPUSTOWA

NATEZENIE RUCHU POCIAGOW
PASAZERSKICH

NATEZENIE RUCHU POCIAGOW
MASOWYCH

NATEZENIE RUCHU POCIAGOW
INTERMODALNYCH

NATEZENIE RUCHU WSZYSTKICH
POCIAGOW

REZERWA
PRZEPUSTOWOSCI

[par poc./24h]

MAKSYMALNE
DOBOWE

STOPIEN
WYKORZYSTANIA
PRZEPUSTOWOSCI

MAKSYMALNE
DOBOWE

STOPIEN
'WYKORZYSTANIA
PRZEPUSTOWOSCI

MAKSYMALNE
DOBOWE

STOPIEN
WYKORZYSTANIA
PRZEPUSTOWOSCI

MAKSYMALNE
DOBOWE

STOPIEN
'WYKORZYSTANIA
PRZEPUSTOWOSCI

[%]

PSZCZOKI -
PRUSZCZ
GDANSKI

188

51

27%

0%

0%

51

27%

137

73%

260

PSZCZOtKI -
PRUSZCZ
GDANSKI

226

0%

58

26%

20

9%

78

35%

148

65%

PRUSZCZ
GDANSKI -
GDANSK
GLOWNY

189

51

27%

12

6%

3%

69

37%

120

63%

202

GDANSK
GLOWNY -
GDANSK
WRZESZCZ

238

51

21%

10

4%

3%

67

28%

171

72%

202

GDANSK
WRZESZCZ -
GDYNIA
GLOWNA

209

51

24%

10

5%

3%

67

32%

142

68%

202

GDYNIA
GLOWNA-
GDYNIA
CHYLONIA

167

74

44%

0%

0%

74

44%

93

56%

202

GDYNIA
CHYLONIA-
RUMIA

224

36

16%

0%

0%

36

16%

188

84%

201

SOMONINO
(GLINCZ) -
GDANSK
0SOWA

78

16

21%

0%

0%

16

21%

62

79%

201

GDANSK
OSOWA -
GDYNIA
GLOWNA

88

9%

0%

0%

9%

80

91%

201

GDYNIA
GLOWNA-
GDYNIA
PORT

351

0%

10

3%

2%

16

5%

335

95%

226

PRUSZCZ
GDANSKI -
GDANSK
PORT
POENOCNY

76

0%

34

45%

11%

42

55%

34

45%

228

RUMIA -
GDYNIA
PORTGPO

99

0%

0%

0%

0%

9

100%

228

GDYNIA
PORTGPO-
GDYNIA
PORT
OKSYWIE

180

0%

0%

0%

0%

180

100%

229

STARAPILA-

KARTUZY
(GLINCZ)

28

0%

0%

0%

0%

28

100%

Zrédto: Opracowanie wlasne
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Tabl. 6.4. Stopier wykorzystania przepustowosci linii kolejowych we wrzesniu 2014 roku — godzina szczytowa

STOPIEN WYKORZYSTANIA PRZEPUSTOWOSCI LINIl KOLEJOWYCH W 2014 ROKU (WRZESIEN) - GODZINA SZCZYTOWA

LINIA
KOLEJOWA

ODCINEK

ZDOLNOSC
PRZEPUSTOWA

NATEZENIE RUCHU POCIAGOW
PASAZERSKICH

NATEZENIE RUCHU POCIAGOW
MASOWYCH

NATEZENIE RUCHU POCIAGOW
INTERMODALNYCH

NATEZENIE RUCHU POCIAGOW

PASAZERSKICH | INTERMODALNYCH

REZERWA
PRZEPUSTOWOSCI

[par poc./24h]

MAKSYMALNE
GODZINNE

STOPIEN
WYKORZYSTANIA
PRZEPUSTOWOSCI

MAKSYMALNE
GODZINNE

STOPIEN
WYKORZYSTANIA
PRZEPUSTOWOSCI

MAKSYMALNE
GODZINNE

STOPIEN
WYKORZYSTANIA
PRZEPUSTOWOSCI

MAKSYMALNE
GODZINNE

STOPIEN
WYKORZYSTANIA
PRZEPUSTOWOSCI

[ [%]

PSZCZOKI -

PRUSZCZ
GDANSKI

50%

0%

0%

50%

4 50%

260

PSZCZOLKI -

PRUSZCZ
GDANSKI

10

0%

30%

0%

30%

7 70%

PRUSZCZ
GDANSKI -
GDANSK
GLOWNY

50%

0%

0%

50%

4 50%

202

GDANSK
GLOWNY -
GDANSK
WRZESZCZ

10

40%

0%

0%

40%

6 60%

202

GDANSK
WRZESZCZ -
GDYNIA
GLOWNA

44%

0%

0%

44%

5 56%

202

GDYNIA
GLOWNA-
GDYNIA
CHYLONIA

71%

0%

0%

71%

2 29%

202

GDYNIA
CHYLONIA-
RUMIA

10

20%

0%

0%

20%

8 80%

201

SOMONINO
(GLINCZ)-
GDANSK
0SOWA

50%

0%

0%

50%

2 50%

201

GDANSK
OSOWA -
GDYNIA
GLOWNA

25%

0%

0%

25%

3 75%

201

GDYNIA
GLOWNA-
GDYNIA
PORT

15

0%

0%

0%

0%

15 100%

226

PRUSZCZ
GDANSKI -
GDANSK
PORT
POENOCNY

0%

75%

0%

75%

1 25%

228

RUMIA -
GDYNIA
PORTGPO

0%

0%

0%

0%

5 100%

228

GDYNIA
PORTGPO-
GDYNIA
PORT
OKSYWIE

0%

0%

0%

0%

8 100%

229

STARAPILA-

KARTUZY
(GLINCZ)

0%

0%

0%

0%

2 100%

Zrédto: Opracowanie wiasne
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Tabl. 6.5. Stopiert wykorzystania przepustowosci linii kolejowych we wrzesniu 2014 roku — godzina
pozaszczytowa

STOPIEN WYKORZYSTANIA PRZEPUSTOWOSCI LINII KOLEJOWYCH W 2014 ROKU (WRZESIEN) - GODZINA POZASZCZYTOWA

ZDOLNOSC NATEZENIE RUCHU POCIAGOW NATEZENIE RUCHU POCIAGOW NATEZENIE RUCHU POCIAGOW NATEZENIE RUCHU POCIAGOW REZERWA
PRZEPUSTOWA PASAZERSKICH MASOWYCH INTERMODALNYCH PASAZERSKICH | INTERMODALNYCH PRZEPUSTOWOSCI

LINIA _ - - -
roLeiowa | SN s | VTN emana |MAKSTMALNE | i | MSTMALNE | [T A .
lparpoc./24h] {* ¢o0zinNE | copzinne | copzinne | copzinne . t %]
PRZEPUSTOWOSCI PRZEPUSTOWOSCI PRZEPUSTOWOSCI PRZEPUSTOWOSCI

PSZCZOLKI -
9 PRUSZCZ 7 3 43% 0% 0% 3 43% 4 57%
GDANSKI
PSZCZOtKI -
260 PRUSZCZ 9 0% 3 33% 4 44% 7 78% 2 22%
GDANSKI
PRUSZCZ
GDANSKI -
GDANSK
GLOWNY
GDANSK
GLOWNY -
GDANSK
WRZESZCZ
GDANSK
202 | M 8 3 38% 1 13% 1 13% 5 63% 3 38%
GLOWNA
GDYNIA
202 | S 6 4 67% 0% 0% 4 67% 2 33%
CHYLONIA
GDYNIA
202 CHYLONIA- 9 2 22% 0% 0% 2 22% 7 78%
RUMIA
SOMONINO
(GLINCZ) -
GDANSK
0SOWA
GDANSK
00 | B 3 1 33% 0% 0% 1 33% 2 67%
GLOWNA
GDYNIA
200 | GO 14 0% 1 7% 1 7% 2 14% 12 86%
PORT
PRUSZCZ
GDANSKI -
226 GDANSK 3 0% 1 33% 2 67% 3 100% 0 0%
PORT
POLNOCNY
RUMIA-
228 GDYNIA 4 0% 0% 0% 0 0% 4 100%
PORT GPO
GDYNIA
PORTGPO-
228 GDYNIA 7 0% 0% 0% 0 0% 7 100%
PORT
OKSYWIE
STARAPILA -
229 KARTUZY 1 0% 0% 0% 0 0% 1 100%
(GLINCZ)

7 3 43% 1 14% 1 14% 5 71% 2 29%

202 9 8 33% 1 11% 1 11% 5 56% 4 44%

201 3 2 67% 0% 0% 2 67% 1 33%

Zrbdlo: Opracowanie wlasne
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Tabl. 6.6. Stopier wykorzystania przepustowosci linii kolejowych we wrzesniu 2014 roku — godzina nocna

STOPIEN WYKORZYSTANIA PRZEPUSTOWOSCI LINII KOLEJOWYCH W 2014 ROKU (WRZESIEN) - GODZINA NOCNA

LINIA
KOLEJOWA

ODCINEK

ZDOLNOSC
PRZEPUSTOWA

NATEZENIE RUCHU POCIAGOW
PASAZERSKICH

NATEZENIE RUCHU POCIAGOW
MASOWYCH

NATEZENIE RUCHU POCIAGOW
INTERMODALNYCH

NATEZENIE RUCHU POCIAGOW
PASAZERSKICH | INTERMODALNYCH

REZERWA
PRZEPUSTOWOSCI

[par poc./24h]

MAKSYMALNE
GODZINNE

STOPIEN
WYKORZYSTANIA
PRZEPUSTOWOSCI

MAKSYMALNE
GODZINNE

STOPIEN
WYKORZYSTANIA
PRZEPUSTOWOSCI

STOPIEN
WYKORZYSTANIA
PRZEPUSTOWOSCI

MAKSYMALNE
GODZINNE

MAKSYMALNE
GODZINNE

STOPIEN
WYKORZYSTANIA
PRZEPUSTOWOSCI

[ [%]

PSZCZOKI -
PRUSZCZ
GDANSKI

14%

0%

0%

14%

6 86%

260

PSZCZOLKI -
PRUSZCZ
GDANSKI

0%

33%

4 44%

78%

2 22%

PRUSZCZ
GDANSKI -
GDANSK
GLOWNY

14%

14%

1 14%

43%

4 57%

202

GDANSK
GLOWNY -
GDANSK
WRZESZCZ

11%

11%

1 11%

33%

6 67%

202

GDANSK
WRZESZCZ -
GDYNIA
GLOWNA

13%

13%

1 13%

38%

5 63%

202

GDYNIA
GLOWNA-
GDYNIA
CHYLONIA

17%

0%

0%

17%

5 83%

202

GDYNIA
CHYLONIA-
RUMIA

11%

0%

0%

11%

8 89%

201

SOMONINO
(GLINCZ)-
GDANSK
0SOWA

67%

0%

0%

67%

1 33%

201

GDANSK
OSOWA -
GDYNIA
GLOWNA

33%

0%

0%

33%

2 67%

201

GDYNIA
GLOWNA-
GDYNIA
PORT

14

0%

7%

1 7%

14%

12 86%

226

PRUSZCZ
GDANSKI -
GDANSK
PORT
POENOCNY

0%

33%

2 67%

100%

0 0%

228

RUMIA -
GDYNIA
PORTGPO

0%

0%

0%

0%

4 100%

228

GDYNIA
PORTGPO-
GDYNIA
PORT
OKSYWIE

0%

0%

0%

0%

7 100%

229

STARAPILA-

KARTUZY
(GLINCZ)

1

0%

0%

0%

0%

1 100%

Zrbdlo: Opracowanie wlasne
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Rys. 6.4. Stopien wykorzystania przepustowosci linii kolejowych we wrzesniu 2014 roku

Zrodto: Opracowanie wlasne
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Rys. 6.5. Stopien wykorzystania przepustowosci linii kolejowych we wrzesniu 2014 roku w godzinie szczytowej

Zrodto: Opracowanie wlasne



% Strategia Transportu i Mobilnosci Obszaru Metropolitalnego do 2030 r. | 132

2 ‘
- i
.y o /o
P— B e Y 4 10

Wejherowo R <

Rys. 6.6. Stopien wykorzystania przepustowosci linii kolejowych we wrzesniu 2014 roku w godzinie
pozaszczytowej

Zrodto: Opracowanie wlasne
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Rys. 6.7. Stopien wykorzystania przepustowosci linii kolejowych we wrzesniu 2014 roku w godzinie nocnej

Zrodto: Opracowanie wlasne

Sytuacja zmieni sie na gorsze juz w perspektywie okoto roku 2017, kiedy pojawiajg sie
pociggi regionalne jezdzgce wedtug intensywnosci zaplanowanej w Planie
Zréwnowazonego Rozwoju Transportu Publicznego w Wojewddztwie Pomorskim (w
tym pociagi Pomorskiej Kolei Metropolitalnej, pojawiajg sie pociggi klasy Pendolino
jezdzace z predkoscig 200 km/h oraz pojawia sie duze zapotrzebowanie na przewozy
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towarowe. Nowy tabor i zasady ruchu prowadzg do zmniejszenia zdolnosci
przepustowej, a w efekcie przepustowos$é osiggnie parametry krytyczne na odcinku
Gdansk Wrzeszcz — Gdynia Gtéwna i Gdansk Gtowny — Gdansk Wrzeszcz. Wyniki
prognoz dla roku 2020 zaprezentowano w tabelach i na rysunkach.

Ponizej przedstawiono zdolno$¢ przepustowa linii kolejowych w Tréojmiejskim Wezle
Kolejowym, okres$long przez szlaki krytyczne analizowanych odcinkdw.

Tabl. 6.7. Maksymalna teoretyczna zdolnosé przepustowa dla odcinkoéw linii kolejowych w roku 2020

ZDOLNOSC PRZEPUSTOWA LINII KOLEJOWYCH W 2020

ROKU
LINIA ZDOLNOSC
ODCINEK
KOLEJOWA PRZEPUSTOWA
PSZCZOLKI - PRUSZCZ
2 Y .
9/260 GDANSKI 395 par poc./d
PRUSZCZ GDANSKI -
X : 267 ,
’ GDANSK GEOWNY 67 par poc./d
GDANSK GLOWNY -
202 ) 5 |
’ GDANSK WRZESZCZ 96 par poc./d
GDANSK WRZESZCZ -
202 179 par poc./d

GDYNIA GEOWNA

GDYNIA GEOWNA -

202 254 par poc./d
GDYNIA CHYLONIA

GDYNIA CHYLONIA -

202 RUMIA 255 par poc./d
GLINCZ - GDANSK
201 221 .
0 P par poc./d
GDANSK OSOWA -
201 242 par poc./d

GDYNIA GEOWNA
GDYNIA GLOWNA -

201 396 ./d
GDYNIA PORT par poc./

PRUSZCZ GDANSKI -

226 GDANSK PORT 152 par poc./d
POLNOCNY
RUMIA - GDYNIA PORT

228 99 poc./d
GPO poc./
GDYNIA PORT GPO -

228 127 poc./d

GDYNIA PORT OKSYWIE

STARA PItA - KARTUZY
229 67 poc./d
(GLINCZ) poc./

Zrodto: Opracowanie wlasne
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Na podstawie zatozen dotyczacych organizacji ruchu pociggdw pasazerskich oraz ich
natezenie ruchu nalezy przyjac¢, ze przepustowos$¢ w godzinach szczytowych bedzie
wykorzystywana tylko i wytgcznie przez ww. rodzaj pociggéw. Oznacza to, ze stopien
wykorzystania przepustowosci w godzinie szczytowej jest niezalezny od natezenia
ruchu pociggdéw towarowych (w tym intermodalnych) i dla kazdej z prognoz ma statg
wartos$é. Statg wartosé réwniez ma stopien wykorzystania przepustowosci w godzinie
pozaszczytowej, poniewaz przyjeto wariant optymalnej organizacji ruchu pociggéw
intermodalnych, zaktadajgcy, ze w 6ch 4-godzinnych oknach czasowych (10:00-14:00
oraz 18:00-22:00) na trasie do/z Portu Gdynia kursowa¢ bedzie 10 par pociggdéw. Dla
godziny pozaszczytowej uwzgledniono dostepng zdolno$é przepustowg (wynikajgca
z natezenia ruchu pociggéw pasazerskich w godzinach pozaszczytowych) oraz
rezerwe przepustowosci przeznaczong dla pociggéw towarowych przewozgcych
fadunki masowe. Ostatecznie przyjeto, ze maksymalne godzinne natezenie ruchu
pociggdw intermodalnych w godzinie pozaszczytowej bedzie wynosito:

e 3 pary poc./h na odcinku Pszczotki - Pruszcz Gdanski,
e 2 pary poc./h na odcinku Pruszcz Gdanski - Gdynia Port,
e 1 para poc./h na odcinku Pruszcz Gdanski - Gdansk Port Pétnocny.

Rezerwa przepustowosci na najbardziej newralgicznym odcinku Gdansk Gtéwny -
Gdynia Gtéwna, ktéra moze by¢ wykorzystana przez pociagi towarowe przewozgce
tadunki masowe, wynosi 2 pary poc./h.
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Rys. 6.8. Maksymalna teoretyczna zdolnosé przepustowa linii kolejowych w Trojmiejskim Wezle Kolejowym w
2020 roku.

Zrodto: Opracowanie wlasne
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Rys. 6.9. Stopien wykorzystania przepustowosci linii kolejowych w 2020 roku w godzinie szczytowej

Zrodto: Opracowanie wlasne
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Rys. 6.10. Stopien wykorzystania przepustowosci linii kolejowych w2020 roku w godzinie pozaszczytowej

Zrodho: Opracowanie whasne

Ewentualne zaktdcenia w ruchu pociggdw pasazerskich mogg mie¢ wptyw na warunki
i organizacje ruchu po godzinach szczytowych, w ktdérych przewidziane jest
kursowanie pociggéw towarowych. Jest to szczegdlnie istotne dla pociggéw
wyprawianych do/z Portu Gdynia. Z punktu widzenia kolejowych przewozéw
towarowych, konieczne jest zapewnienie alternatywy dla ciggu linii kolejowych nr 9 i
202 na odcinku Pruszcz Gdanski - Gdynia Gtéwna. Takg alternatywe moze stanowic
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linia kolejowa nr 201 Nowa Wie$ Wielka - Gdynia Port (rok 2014: natezenie ruchu
pociggdw pasazerskich - 8 par poc./d oraz znikome natezenie ruchu pociggoéw
towarowych). Jednakze po przeprowadzeniu odpowiednich prac modernizacyjnych
polegajgcych m.in. na elektryfikacji linii, odbudowie lub dobudowie stacji i mijanek
oraz montazu komputerowych urzadzen sterowania ruchem na szlakach, moze stac
sie atrakcyjna w szczegdlnosci dla pociggédw towarowych obstugujgcych Port Gdynia.

6.3 Bezpieczenstwo ruchu kolejowego

Polepszajacy sie stan infrastruktury kolejowej i drogowej wptywajg réwniez na
polepszenie bezpieczeistwa zwigzanego z ruchem kolejowym. W obszarze
metropolitalnym w ostatnich latach nie zanotowano wypadkéw w ruchu kolejowym
(pomiedzy pociggami, wykolejenia).

Problem bezpieczenstwa i sprawnosci uktadu transportowego zachodzi zawsze przy
krzyzowaniu sie linii kolejowej z drogg w jednym poziomie. Praktycznie cata pdtnocna
czes¢ GOM nie dysponuje skrzyzowaniami upoziomowymi, przez co na obszarze
Gdyni, Wejherowa i dalej wzdtuz linii kolejowej nr 202 oraz linii nr 213 wcigz notuje
sie duzg liczbe wypadkow na niestrzezonych przejazdach i przejsciach kolejowych.

Wystepujgce zdarzenia drogowe — gtéwnie na przejazdach kategorii C i D wynikajg z
niezachowania ostroznosci przez uzytkownikéw drég (kierujacych i pieszych).

Obecnie w obszarze metropolitalnym wystepujg 34 przejazdy kolejowe kategorii A,
15 przejazdow kategorii B, 10 przejazdéw kategorii C i ok. 180 przejazdéw kategorii D.

Dziatania Unii Europejskiej w zakresie transportu koncentrujg sie w obszarach:
bezpiecznego, zrdwnowazonego oraz zintegrowanego systemu transportowego.
Bezpieczny transport zmniejsza zagrozenia dla zdrowia i Zzycia wynikajace z
dziatalnosci transportowej. Zréwnowazony transport przyczynia sie do dtugofalowego
rozwoju regionéw. Zapewnienie bezpieczeistwa na terenach stacji i przystankdw, na
przylegtych obszarach jak i w samych pojazdach jest bardzo waznym aspektem
funkcjonowania kolei miejskiej, majgcym istotny wptyw na wybdr przez pasazerow
tego $rodka lokomaociji.

PKP SKM w Trdjmiescie Sp. z o0.0. oraz PKP PLK S.A. podejmujg szereg dziatan
techniczno-organizacyjnych  majacych  zapewni¢ bezpieczenstwo ruchu w
obstugiwanych potgczeniach oraz na zarzadzanej linii. Spetnienie obowigzku
zapewnienia ,,odpowiednich warunkdw bezpieczenstwa” przez zarzadcéw linii wynika
z art. 14 Prawa Przewozowego oraz z Ustawy o transporcie kolejowym. Dla
zapewnienia bezpieczenstwa podréznym SKM i PLK wspodtpracujg ze wszystkimi
stuzbami dziatajgcymi na Pomorzu. PLK S.A. i PKP SKM w Tréjmiescie sp. z o.0.
posiadajg wtasne straze ochrony kolei;

Pociagi poruszajg sie zgodnie z obowigzujgcymi przepisami. We wszystkich pociggach
zainstalowane s3 radiotelefony, bedgce po ukfadzie samoczynnego hamowania
pociggu (shp) oraz czuwaku aktywnym (kontrolujgcym prace maszynisty), waznym
elementem systemu bezpieczeristwa. Kolejnym systemem bezpieczenstwa, dzieki
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wyposazeniu w funkcje ,radio — stop” (zdalne zatrzymywanie pociggéw droga
radiowg w zasiegu sygnatu), jest stosowana miedzy stacjami blokada samoczynna.
Jakakolwiek usterka w urzadzeniach blokady lub w torach (np. spotykane podczas
silnych mrozéw pekniecia szyn) powoduje sygnat ,stéj” na semaforze, ktéry poza
stacjg pozwala na ewentualng dalszg jazde po zatrzymaniu z predkoscig do 20km/h.
Zapewnia to bezpieczenstwo, a skutecznos¢ tego rodzaju rozwigzan potwierdza brak
Smiertelnego wypadku z winy SKM i PKP PLK S.A. w przeciggu ostatnich kilkunastu lat.
Na ponad 37 min oséb podrdéznych rocznie nie ginie nikt. Notowane jest jedynie kilka
przypadkédw znalezionych na terenie kolejowym denatéw (bezdomnych) oraz
wypadki z samobdjcami lub osobami chodzgcymi po torach.

6.4 Oddzialywanie na Srodowisko — emisja hatasu
Jak wynika z pomiaréw, wykonanych na potrzeby opracowania mapy akustycznej
Gdanska oraz pomiaréw wtasnych eksploatatora linii 250, transport kolejowy jest
zrodtem ponadnormatywnej emisji hatasu. Przekroczenia dopuszczalnego poziomu
dzwieku stwierdzono na granicy zabudowy mieszkaniowej, sgsiadujacej z linia.
Przekroczenie nie musi jednak spowodowad skutku w postaci koniecznosci
ustanowienia obszaru ograniczonego uzytkowania.

Gtéwne problemy srodowiskowe zwigzane z hatasem notowane s3 obecnie w
Sopocie, gdzie przekroczenia natezen hatasu komunikacyjnego w strefie ochrony
uzdrowiskowej A-1 wynoszg az 23 dB. Zwigzane jest to z bezposrednig bliskosScig
zabudowy w stosunku do toréw kolejowych.

Mapa akustyczna hatasu kolejowego
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Rys. 6.11. Mapa akustyczna hatasu kolejowego w Gdansku.
Zrédto: Portal mapowy Gdansk
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Niestety wcigz brak danych dotyczacych kompleksowego oddziatywania hatasu
kolejowego w Obszarze Metropolitalnym. Taka sytuacja nie pozwala na wycigganie
whnioskdéw dotyczgcych obszardw innych gmin niz wskazane wczes$niej. Konieczne jest
systemowe podejscie do problemu hatasu kolejowego na catym obszarze

metropolitalnych, a w szczegdlnosci w bezposrednim otoczeniu linii nr 9 i 202 oraz
250 248.

Mapa akustyczna hatasu kolejowego
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Rys. 6.12. Mapa akustyczna hatasu kolejowego w Gdyni.

Zrédto: Portal mapowy Gdynia
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6.5 Ocena syntetyczna
W zakresie oceny powigzan zewnetrznych:

. Gtéwne linie kolejowe OM znajdujg sie w sieci TEN-T. Jakos¢ linii i oferowany standard
ulegajg statemu polepszeniu

. Planowany wzrost przewozéw kolejowych, zaréwno pasazerskich, jak i towarowych
powoduje realne zagrozenie wyczerpaniem przepustowosci Tréjmiejskiego Wezta
Kolejowego

. Wcigz niedostateczna jest oferta powigzan kolejowych z pozostatg czesciag
wojewddztwa pomorskiego

W zakresie powigzan wewnetrznych:

. Szczegdlng role determinujaca powigzania wewnetrzne OM odgrywa PKP SKM w
Tréjmiescie, a w niedalekiej przysztosci réwniez system Pomorskiej Kolei
Metropolitalnej

. Celowe jest rozszerzenie oferty SKM w kierunku potudniowym (Tczew, Malbork), przy
jednoczesnym podkresleniu koniecznosci zarzadzania taborem w taki sposéb, aby
mozliwe byto dostosowanie oferty do popytu, w postaci m.in. taboru przystosowanego
do ruchu miejskiego (liczba drzwi, pojemnosc¢) odcinku Tréjmiejskim.

. Konieczne jest tworzenie powigzan zintegrowanych przy stacjach i przystankach
kolejowych

. Nalezy zwrdci¢ uwage na standaryzacje informacji kolejowej w ramach OM
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Rozdzial 7

Ocena infrastruktury

transportu wodnego
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7. Ocena infrastruktury transportu wodnego

7.1 Stan techniczny infrastruktury portowej

Port Gdansk .Port ma a obszary o zréznicowanych w sposéb naturalny parametrach
eksploatacyjnych: port wewnetrzny usytuowany wzdtuz Martwej Wisty i kanatu
portowego oraz port zewnetrzny z bezposrednim dostepem do Zatoki Gdanskie;j.

W porcie wewnetrznym znajdujg sie: terminal kontenerowy, baza i terminal dla
promow pasazerskich oraz statkéw ro-ro, bazy przetadunku samochoddéw osobowych
i owocow cytrusowych, baza do obstugi siarki oraz innych tadunkéw masowych, baza
przetadunku fosforytéw. Pozostate nabrzeza z racji zainstalowanych urzadzen i
infrastruktury majg uniwersalny charakter i umozliwiajg przetadunek drobnicy
konwencjonalnej i towaréw masowych, jak: wyroby hutnicze, sztuki ciezkie i
ponadgabarytowe, zboza, nawozy sztuczne, ruda oraz wegiel.

Port zewnetrzny funkcjonuje w oparciu o pirsy, nabrzeza i pomosty przetadunkowe
zlokalizowane bezposrednio w akwenach wodnych Zatoki Gdanskiej. W tej czesci
portu znajdujg sie specjalistyczne bazy przetadunku surowcdédw energetycznych: paliw
ptynnych, wegla oraz gazu ptynnego. W porcie zewnetrznym zlokalizowany jest
rowniez nowoczesny gtebokowodny terminal kontenerowy DCT.

Port Gdynia. Port Gdynia jest portem uniwersalnym, specjalizujgcym sie w obstudze
tadunkéw drobnicowych, w tym gtéwnie zjednostkowanych, przewozonych w
kontenerach i w systemie ro-ro, w oparciu o rozwinietg sie¢ potgczern multimodalnych
z zapleczem, regularne linie zeglugowe bliskiego zasiegu oraz potaczenia promowe
(terminal promowy). Jest portem niezamarzajgcym, a reda portu jest ostonieta przez
Potwysep Helski. Catkowita powierzchnia portu wynosi 755,4 ha, a catkowita dtugos¢
nabrzezy 17,7 tys. metréw, z ktérych ponad 11 tys. przeznaczonych jest do operacji
przetadunkowych. tadunki skonteneryzowane obstugiwane sg przez a nowoczesne
terminale kontenerowe zlokalizowane w Porcie Zachodnim :

e Battycki Terminal Kontenerowy Sp. z 0.0. (BCT),
e Gdynski Terminal Kontenerowy S.A. ( GCT S.A.).

Nowoczesne urzadzenia przetadunkowe znajdujg sie takze w terminalach towaréow
masowych: Battycki Terminal Zbozowy Sp. z 0.0., MTMG - Morski Terminal Masowy
Gdynia Sp. z o.0., Battycka Baza Masowa Sp. z 0.0., Westway Terminal Poland Sp. z
0.0. i Petrolinvest i terminalach tadunkéw drobnicowych: Battycki Terminal
Drobnicowy Gdynia Sp. z 0.0., stanowigcy potgczenie och terminali: ro-ro
(zajmujgcego teren wokdét Basenu V) oraz terminalu drobnicy konwencjonalne;j.

Ogédlnie, infrastruktura portowa portow w Gdansku i Gdyni jest nowoczesna i
rozbudowana. Jednak jak to wynika ze strategii rozwoju tych portdow nie wystarcza to
do skutecznego konkurowania na rynku europejskim.
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W pozostatych portach morskich, stan techniczny ich infrastruktury jest na ogot zty,
cze$¢ z nich unowoczesnita infrastrukture portowa dla celéw turystycznych (mariny).
Podstawowe parametry tych portéw i przystani przedstawiono w Tabl. 7.1.

Stan technicznych drég wodnych s$rédlgdowych jest bardzo zty. W fazie ocen
technicznych i srodowiskowych znajduje sie projekt budowy przekopu przez Mierzeje
Wislang. Wynik tych ocen bedzie przesgdzat o realizacji tego projektu i poprawie
warunkéw zeglugi pomiedzy Elblggiem i portami Zalewu Wislanego, a wodami Zatoki
Gdanskie;j.

Tabl. 7.1. Podstawowe parametry infrastruktury portowej wybranych mafych portéw i przystani morskich

wojewodztwa pomorskiego.

Dtugos¢ Powierzchnia | Powierzchnia .,
, . Gtebokos¢
Lp. Port/przystan nabrzezy ladowa portu | wodna portu
(metry)
(metry) (ha) (ha)
1 | Ustka 23434 19,0497 10,4516 1,4-6,0
2 | Rowy 612,9 4,9180 1,4920 2,0
3 |teba 2787,3 16,4550 9,0501 2,5-4,0
4 | Wiadystawowo 23715 75,5590 11,4374 4,0-6,0
5 | Hel 1934,0 8,9625 9,5524 45-7,0
6 | Jastarnia 658,1 28,1160 10,7100 3,8-5,0
7 |Kuznica 92,0 0,7050 - 3,5
8 | Puck 258,7 5,4684 1,8191 2,8-3,5
9 | Katy Rybackie 405,0 3,6960 10,7100 1,5-2,0
Krynica Morska (+N
10 | Krynica Morska (+Nowa 8383 14,4072 45708 1,5-2,0
Karczma)
Razem: 12 301,2 177,3368 69,7934 -

Zrodto: Mate porty polskiego wybrzeza. Uwarunkowania i perspektywy ich rozwoju. Red. A.S. Grzelakowski,
K. Kro$nicka. Wyd. AM w Gdyni, Gdynia 2007 r.; Materialy Urzedu Morskiego w Stupsku, Materiaty Urzgdu
Morskiego w Gdyni.

W centralnej czesci OM planowanych jest szereg projektéw majgcych na celu ozywienie
drég wodnych i stworzenie waterfrontéw (m.in. ,Program ozywienia drég wodnych w
Gdansku”, Projekt ,Petla Zutawska”, ,Modernizacja wejécia do portu wewnetrznego w
Gdansku”). Istniejgce szlaki wodne stanowig dziedzictwo kulturowe catego obszaru OM,
ktérego potozenie geograficzne od wiekdw sprzyjato rozwojowi infrastruktury transportu
wodnego. Przy odpowiednim wsparciu finansowym mogtyby stac sie nie tylko atrakcjg
turystyczng OM, ale takze jedng z gatezi transportu towarowego oraz sposobem na
pokonywanie codziennych podrdzy przez mieszkancéw.

7.2 Ruch statkow

Do portéw w OM wptywa i wyptywa prawie 10 tys. statkdw w roku, z czego 2/3 do
portéw w Gdansku i Gdyni.
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Tabl. 7.2. Ruch statkéw w portach morskich w OM

Ogotem
WYSZCZEGOLNIENIE statki pojemnos¢ netto (NT)
w tys. przecietna
Gdansk 3130 17 837,2 5698,8
Gdynia 3583 26 920,2 7 513,3
Ustka 15 5,5 366,7
Wiadystawowo 165 11,4 69,1
Hel 1 009 159,1 157,7
Frombork 370 35,3 95,4
Krynica Morska 358 31,7 88,5
Sopot 543 30,3 55,8
Razem 9173 45 031 14 045

Zrédto: Opracowanie whasne na podstawie Transport. Wyniki dziatalno$ci w 2013 roku. GUS

7.3 Operacje i przeladunki portowe

W ciggu roku w porcie w Gdansku i w Gdyni przetadowuje sie tgcznie niemal 40 min
ton towardéw, a terminale pasazerskie obstugujg okoto 300 tys. pasazeréw. W tych
portach znajdujg sie cztery terminale kontenerowe, ktére tgcznie dokonujg
najwiekszg liczbe przetadunkéw kontenerdw sposrdod  wszystkich  portéw
zlokalizowanych nad Morzem Battyckim. Duze znaczenie dla rozwoju towarowego
transportu morskiego w regionie w ostatnich latach miata poprawa zaplecza
logistycznego wokdét portéw, a takze budowa gtebokowodnego terminala
kontenerowego DCT Gdansk (Deepwater Container Terminal), ktéry moze
przyjmowac i sprawnie obstugiwac najwieksze statki kontenerowe na swiecie. W skali
europejskiej porty polskie znajdujg sie poza pierwsza dziesigtkg najwiekszych portéw
w Europie. Najwieksze przetadunki odbywajg sie w Rotterdamie (396 min ton),
Antwerpii (165 min ton) i Hamburgu (114 min ton).

Tabl. 7.3. Przefadunki ogélem w tys. ton

Rok 2009 2010 2011 2012 2013 2014
Gdynia | tys. ton 13257 14735 15911 15809 17659 19408
kontenery
- 378340 | 485255 616441 | 676349 729607 849123
Gdansk | tys. ton 18 862 27 182 25305 26 898 30 259 32277
kontenery
w TEU 240623 | 511876 | 685643 | 928 905 1177623 | 1212054

Zrodho: Opracowanie whasne na podstawie http://www.port.gdynia.pl/pl/port/statystyki,
http://www.portgdansk.pl

W matych portach przewozy tadunkéw majg niewielkie znaczenie. Tylko w przypadku
och portdw — Ustki i Wtadystawowa — w ostatnich latach notowane byty statystyki
tadunkowe. Co wiecej uzyskane wartosci potwierdzajg marginalne znaczenie tego
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typu aktywnosci (0,1%), nawet w odniesieniu do krajowych matych portéw, ktére
obstuzyty tgcznie 2 270,1 tys. ton w 2008 roku

W ostatnich latach w portach w Gdansku i Gdyni zwielokrotnity sie przetadunki
kontenerowe. Nadal jednak, z poréwnaniu z duzymi portami w zachodniej czesci UE,
skala tego typu przetadunkow jest mata. W 2013 roku porty w Gdarisku i Gdyni miaty
faczne, kontenerowe obroty fadunkowe na poziomie prawie 2 min TEU, podczas gdy
pierwsza dziesigtka najwiekszych portéw kontenerowych w Europie na poziomie od 11,6
mlin TEU (Rotterdam) do 2,75 min TEU (Marsaxlokk).

Tabl. 7.4. Kontenery w obrotach tadunkowych w 2013 roku

Port morski W sztukach z tadunkiem (w W TEU (w min)
tys.)
Port Gdansk 521,6 1,177
Port Gdynia 347,8 0,729
Razem 869,4 1, 906

Zrédto: Opracowanie whasne na podstawie http://www.port.gdynia.pl/pl/port/statystyki,

http://www.portgdansk.pl

W 2013 roku nie zarejestrowano przewozéw tadunkéw zeglugg srédlagdowg po drogach
wodnych w wojewddztwie pomorskim

7.4 DostepnoS¢ portow

Wzrost ruchu ogélnego w OM jak i rosngce przetadunki w portach w Gdansku i w
Gdyni bedzie powodowat przecigzenie istniejgcej infrastruktury transportowej,
zwtaszcza kolejowej. Przewidywany wzrost liczby pociggdw pasazerskich (tak
aglomeracyjnych, jak i dalekobieznych) powodowac¢ bedzie rosngce zjawisko kolizji
priorytetéw przewoznikow pasazerskich i towarowych przy konstruowaniu rozktadow
jazdy w szczegdlnosci na nastepujgcych odcinkach linii nr 9: Gdansk Gt./Gdarisk
Srédmiescie — Pruszcz Gd. i Pruszcz Gd. — Pszczétki oraz odcinku linii nr 202: Gdansk
Wrzeszcz — Gdansk Gtowny. W 2016 r. zakonczy sie remont linii nr 226 zapewniajgcej
dojazd do portu gdanskiego (Pruszcz Gd. — Gdansk Port Pétnocny), dzieki ktéremu
wrosnie przepustowosc tej linii. Za zdecydowanie najwazniejszg inwestycje kolejowa
poprawiajgcy dostepnos¢ portéw nalezy uzna¢ kompleksowg modernizacje linii nr
201, a w drugiej kolejnoéci — poprawe przepustowosci ciggu linii 202/9.26

Istotnym dla funkcjonowania portéw jest takze ich dostepnos$é transportem
publicznym i rowerowym. Oba porty sg miejscem zatrudnienia tysiecy pracownikéw i
powinny podlegac szczegdlnej polityce mobilnosci.

26 Dojazd transportem kolejowym do Portu Gdynia. Diagnoza problemdéw i rekomendacje odnosnie
zagwarantowania odpowiedniej przepustowosci tego potgczenia. Zespdt Doradcéw Gospodarczych
TOR, Warszawa 2014
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Tabl. 7.5. Zatrudnienie w tréjmiejskich portach w 2010 r.?’

Segment

Pracownicy (w tys.)

I: zatrudnienie w podmiotach zlokalizowanych w Portach Gdynia i
Gdansk

2,5

| + Il: zatrudnienie w podmiotach powigzanych z portami
(przedsiebiorstwa przetadunkowe/sktadowe), wspomagajacych
transport morski (m.in. cumowanie, holowanie, ratownictwo,
pilotaz) oraz w zarzgdach portéw

4,5

I + Il + lll: zatrudnienie w podmiotach powigzanych z sektorem
portowym (m.in. armatorzy zeglugowi, spedytorzy, administracja
morska, osrodki badawcze/edukacyjne)

18,6

Zrodto: Opracowanie wiasne na podstawie http://www.port.gdynia.pl/pl/port/statystyki,

http://www.portgdansk.pl

Do probleméw portdw morskich nalezy zapewnienie odpowiedniej jakosci
infrastruktury dla przewozu tadunkéw masowych iskonteneryzowanych, co jest
kluczowe dla dalszego ich rozwoju (transport kolejowy realizuje jedynie okoto 30—
35% przewozéw lgdowych na zapleczu portéw w Gdansku i Gdyni, podobny udziat ma
transport rurociggowy).

Dostepnos¢ Portu Gdansk systematycznie poprawia sie, gtdwnie z powodu
wybudowania Obwodnicy Potudniowej Gdanska i Trasy Sucharskiego i ukonczenia
budowy tunelu drogowego pod Martwg Wistg. Planowany wzrost przetadunkdow
wymagac bedzie dalszych dziatan, w tym przebudowy linii kolejowej nr 226 (Pruszcz
Gdanski—Gdansk Port Pétnocny) wraz z mostem przez Martwa Wiste.

Dostepnosé Portu Gdynia pozostaje do rozwigzania, zwtaszcza w kontekscie roli tego
portu w sieci bazowej TEN-T. Na narastajgce problemy dostepnosciowe wskazujg
opracowania drogowe i kolejowe?® 2°, a potrzeby poprawy tej dostepnosci wykazane
s w dokumentach portowych, regionalnych, krajowych i unijnych. Oczekiwania
wobec instytucji publicznych dotyczg3°:

e dostosowania toru podejsciowego i innych elementéw stanowigcych
infrastrukture dostepu morskiego do obstugi statkdw o parametrach Baltmax
wraz z zapewnieniem bezpieczenstwa nawigacyjnego przez Urzad Morski w
Gdyni,

27 Gdynia portem gtebokowodnym. Wstepna ocena perspektyw rozwoju w aspekcie rynku
kontenerowego. Raport przygotowany z inicjatywy Battyckiego Terminala Kontenerowego (BCT);
Gdynia 2011,

2 Dostepnos$¢ transportem kolejowym do Portu Gdynia — diagnoza probleméw i rekomendacje
odno$nie zagwarantowania odpowiedniej przepustowosci tego potaczenia , Zespdt Doradcow
Gospodarczych TOR Sp. z 0.0., Warszawa, marzec 2014

2 Analiza zapotrzebowania na przepustowo$¢ w weztach kolejowych w trojmiescie i na $lgsku, Urzad
Transportu Kolejowego, Warszawa, czerwiec 2014r

30 Strategia rozwoju Portu Gdynia do 2027 roku



2% Strategia Transportu i Mobilnosci Obszaru Metropolitalnego do 2030 r. | 149

o weryfikacji krajowych regulacji dotyczacych bezpieczeristwa zeglugi w portach
morskich,

e elektryfikacji i modernizacji infrastruktury uktadéw torowych Stacji Gdynia
Port do parametréw umozliwiajgcych dopuszczalng diugosé sktadu pociggu
750m oraz nacisku nao$ 22,5t, co umozliwi wtasciwg integracje linii
kolejowych z portowg infrastrukturg kolejowg w ramach sieci TEN-T zgodnie z
wytycznymi Komisji Europejskie;j,

e zapewnienia priorytetu dla rozbudowy i modernizacji linii CE65 oraz 201
Nowa Wies$ Wielka-Bydgoszcz Wschéd- Maksymilianowo-Koscierzyna-Gdynia,

e zapewnienia petnej przejezdnosci dla wszelkiego rodzaju tadunkéw przez
tréjmiejski wezet kolejowy w kierunku Tczewa,

e wspierania przewozow kolejowych, w tym poprzez wprowadzenie
preferencyjnych stawek za dostep do infrastruktury kolejowej dla transportu
intermodalnego do/z polskich portéw morskich,

e rozszerzenia kompetencji zarzgdéw morskich portow w celu umozliwienia
pozadanej integracji portéw z zapleczem, co wynika z zatozen celéw polityki
transportowej Polski i Unii Europejskiej,

e integracji i modernizacji powigzan drég krajowych i autostrad z portowg
infrastrukturg drogowg, w tym zapewnienie alternatywnego, bezkolizyjnego
potgczenia Portu Gdynia z siecig drég krajowych poprzez budowe potaczenia
ul. Janka Wisniewskiego z Obwodnicg Tréjmiasta — jako np. | Etap budowy
OPAT,

e dostosowania infrastruktury drogowej stanowigcej potaczenie Portu Gdynia z
siecig drog krajowych do wymogu nacisku na o$ 11,5t, w tym zwitaszcza
modernizacja Estakady Kwiatkowskiego,

e podniesienia kategorii drég gminnych i powiatowych, stanowigcych dostep do
Portu Gdynia do kategorii drég krajowych i wtgczenie ich do infrastruktury
sieci bazowej TEN-T.

7.5 Ocena syntetyczna
W zakresie oceny powigzan zewnetrznych:

Porty morskie w Gdansku i Gdyni sg portami w sieci TEN-T i nalezg do najwiekszych
portdw na Battyku. Realizujg krajowe, metropolitalne i miejskie potrzeby
gospodarcze. Obstugujg potaczenia zeglugowe z portami na catym Swiecie. Tory
wodne do tych portéw nie stanowig bariery w obstudze statkdw oceanicznych.
Pomimo znacznej poprawy infrastruktury technicznej i ustug portowych, porty te
wymagajg dalszego inwestowania w celu skutecznego konkurowania na rynku
europejskim.

Dostepnos¢ lgdowa Portu Gdansk i Portu Gdynia z zaplecza krajowego i krajow
osciennych poprawita sie wskutek budowy/przebudowy krajowej infrastruktury
drogowej i kolejowej, jednoczesnie prognozy przetadunkdéw w tych portach wskazujg
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na mozliwos¢ szybkiego pojawienia sie trudnosci dostepowych wynikajgcych z
wyczerpania sie przepustowosci drdg i linii kolejowych obstugujgcych te porty.

Inne lokalne porty morskie i rzeczne oraz uktad drég wodnych srédlagdowych, w tym
po rzece Wisle nie odgrywa istotnej roli w systemie transportowym i obstudze
powigzan zewnetrznych.

W zakresie powigzan wewnetrznych:

Brak jest wysokosprawnej infrastruktury dostepowej obstugujgcej bezposrednio
porty morskie i ich tereny rozwojowe. Waskimi gardtami tej infrastruktury sg linie
kolejowe nr 226 (jednotorowa) do Portu Gdansk i nr 201 do Portu Gdynia. Trwa
budowa tunelu drogowego pod Martwg Wistg, ktéry poprawi dostep do portu
wewnetrznego w Porcie Gdansk, niezbedne jest podniesienie kategorii i przebudowa
Trasy Kwiatkowskiego w Gdyni oraz modernizacja linii kolejowych na odcinkach
bezposrednio obstugujgcych oba porty.

Infrastruktura lokalnych portéw i przystani w OM jest zdegradowana. W tej kwestii
planuje sie realizacje kilku projektéw majgcych na celu ozywienie drég wodnych w OM.
Nadal w zbyt maty - w porédwnaniu do innych, duzych portéw w krajach UE -jest
udziat przewozéw intermodalnych zwigzanych z portami. Porty morskie w OM nie
funkcjonujg w sposéb zintegrowany, brak jest w tej kwestii kierunkdéw dziatan
strategicznych, co pozwolitoby na racjonalne podejscie do dalszego rozwoju
infrastruktury dostepowej. W strategiach portowych brak wskazania roli planowanej
budowy ,suchego portu” w Zajaczkowie Tczewskim na obstudze fadunkéw
portowych.

Pomimo korzystnego naodnego potozenia (Zatoka Gdanska, delta Wisty)
infrastruktura wodna nie jest wykorzystywana w wewnetrznym transporcie
pasazerskim i towarowym (z wyjgtkiem sezonowej obstugi ruchu turystycznego)

Brak jest innowacyjnych inwestycji i projektéw usprawniajgcych dostepnos¢ portéw
morskich na styku miasto-port. Dotyczy to zaréwno transportu towarowego jak i
osobowego, zwigzanego z zarzgdzaniem mobilnoscig pracownikéw i klientéw portéw.
Obstuga portdow w Gdansku i Gdyni wigze sie z powstawaniem ucigzliwosci
powodowanych przez ruch samochoddéw ciezarowych i pociggdéw towarowych
(emisja spalin i hatasu) oraz potencjalnie z zanieczyszczeniem wodd morskich.
Niezbedna jest regulacja dostepnosci ruchu samochoddéw ciezarowych ( zwtaszcza z
tadunkami nienormatywnymi) w miastach OM w celu redukcji uciazliwosci dla
mieszkancow i degradacji nawierzchni drég.
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Rozdzial 8

Ocena infrastruktury

transportu powietrznego
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8. Ocena infrastruktury transportu powietrznego

8.1 Stan techniczny infrastruktury lotniskowej
Lotnisko w Gdansku — Rebiechowie jest potozone ok. 12 km od Centrum Gdanska.
Lotnisko jest wyposazony w droge startowg na kierunku 11/29, asfaltobetonowg o
wymiarach 2800x45m. Droga startowa os$wietlona, niewyposazona (jeszcze) w
oswietlenie linii centralnej, w bardzo dobrym stanie technicznym. W roku 2012
wybudowano drogi do kotowania i powiekszono ptyte postojowg dla samolotéw.
Droga kotowania réwnolegtego zajmuje niemal catg dtugos¢ drogi startowej, co widac
na Rys. 8.1. Aktualnie prowadzone sg prace zwigzane z renowacjg drogi startowe;.
Prace sg zwigzane miedzy innymi z wdrazaniem na lotnisku systemu ILS Il kategorii.
Zakonczenie prac zaplanowano na potowe roku 2015.

Rys. 8.1. Widok Portu Lotniczego w Gdansku z powietrza.
Zrédto: forsal.pl

Infrastruktura pozwala na obstuzenie 45 operacji startow i lgdowan na godzine. Port
jest w stanie przyjg¢ kazdy typ maszyny, tgcznie z najwiekszymi samolotami. Obecnie
Port Lotniczy posiada a terminale- stary i nowy, ktdrego czes¢ wybudowano w 2012
roku, a obecnie trwajg prace nad jego rozbudowa. Obecny terminal bedzie
rozbudowany o okoto 1/3 osiggajgc powierzchnie 39.4 tys. m2. Przyloty s3
realizowane w budynku starego terminalu, natomiast odloty z hali gtdwnej nowego
terminalu. Trwajg prace nad rozbudowg gtéwnego terminala, z ktérego w przysztosci
majg byc¢ realizowane wszystkie operacje. Przepustowos¢ nowego terminala osiggnie



2&  Strategia Transportu i Mobilnosci Obszaru Metropolitalnego do 2030 r. | 153

7 min pasazeréw rocznie. Istnieje takzie pierwszy (najstarszy) terminal, ktéry
wykorzystywany jest obecnie do obstugi cargo.

taczna liczba stanowisk postojowych samolotéw wynosi 30 dla kodu C oraz 6 dla
samolotow wiekszych, do kodu E wtgcznie

8.2 Polaczenia lotnicze, operacje i przewozy
Znaczenie transportu lotniczego w Metropolii Tréjmiejskiej stale rosnie. Gtéwnym
portem lotniczym jest Port w Gdansku. Lotnisko obstuguje 56 kierunkéw do portow
lotniczych potozonych w 14 krajach. Port Lotniczy w Gdansku znjaduje sie w czotéwce
liczby przewiezionych pasazeréw po Warszawie i Krakowie (Rys. 8.2).
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Rys. 8.2. Liczba obstuzonych pasazerow na poszczegolnych lotniskach w Polsce w 2013 roku.

Lotniska w Polsce - liczba pasazeréw

Liczba pasazeréw (pas./ rok)

Zrodio: Opracowanie wlasne

Liczba obstuzonych pasazerow w Metropolii Tréjmiejskiej stale rosnie, gtdwnie jest to
przyrost zwigzany ze zwiekszeniem sie podrézy zagranicznych. Szacuje sie, ze podrdze
lotnicze stanowig 5 — 8 % podrézy wyjazdowych poza wojewddztwo pomorskie.
Znaczng wiekszos¢ stanowig podréze do innych krajéw, a tylko niewielki procent
stanowig podréze krajowe (Rys. 8.4).
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Rys. 8.3. Rozklad liczby pasazerow obstuzonych prze Port Lotniczy Gdansk w latach 1998 — 2013.
Zrédto: Port lotniczy Gdansk

Pasazerowie lotow wewnatrzkrajowych to dos¢ niewielki odsetek obstugiwanych
pasazerow bo stanowity ok. 12 % wszytskich obstugiwanych pasazeréw w roku 2013.
Jak wida¢ na rys. 8.4 liczba pasazeréw odprawianych na lotnisku wzrasta w kazdym
roku, jednak przede wszystkim jest to wzrost liczby pasazeréw lotéw zagranicznych.
Dzieje sie tak, mimo ze Gdanskie lotnisko oferuje dos¢ duzg, w stosunku do innych
lotnisk, liczbe potaczen krajowych. Stosunkowo niski udziat krajowych przewozéw
pasazerskich w ogdlnej liczbie pasazeréw wynika z kilku czynnikéw:

e peryferyjnego potozenia portu lotniczego w Gdansku, np. w stosunku do portu
lotniczego w Warszawie,

e zbyt krotkich odlegtosci miedzy waznymi osrodkami gospodarczymi,
administracyjnymi i kulturalnymi (wiekszos¢ z nich potozona jest w odlegtosci
ponizej 600 km od Gdanska, ktéra to odlegtos¢ jest graniczng przy podziale
zadan przewozowych miedzy transport lotniczy i inne rodzaje transportu),

e konkurencyjnosci innych rodzajow transportu (koszt przejazdu, czas dojazdu,
przesiadki, kontrole itp.).

Gdanskie lotnisko zapewnia dogodng liczbe pofaczen dla pasazeréw zaréwno linii
tradycyjnych jak i niskokosztowych. Prdécz przewozu pasazerdéw realizowane sg takze
loty General Aviation. Na lotnisku mozna wykonywac operacje matego lotnictwa,
zaparkowac¢ samolot jak rowniez zakupi¢ paliwo lotnicze. Lotnisko obstuguje takze
przewozy towarowe (Cargo), chociaz wielkos¢ tych przewozow jest jeszcze niewielka
(ok. 1,9 tys. ton przywdz i 2,9 tys. ton wywodz w roku 2013) w stosunku do innych
rodzajow transportu (np. transport tadunkéw drogg morskg) morski. Realizowanych
jest 5 potgczen do portéw lotniczych potozonych w 4 krajach. Z tego wynika, ze
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wielkos¢ tadunku wywozonego jest obecnie okoto 1,7 razy wieksza od tadunku
przywozonego.

Pozostate lotniska i lgdowiska obstugujg gtéwnie loty General Aviation oraz lotnictwo
sportowe. Osobng kategorig lgdowisk sg Igdowiska Smigtowcowe, ktdrych czes¢ jest
nieewidencjonowanych (np. w Kartuzach, Koscierzynie, Wejherowie) lub
zarejestrowanych (Gdansk — Zaspa) Funkcjonujg przewaznie jako lgdowiska
przyszpitalne dla Smigtowcdw ratowniczych, lub prywatne (biznesowe). Cze$¢ z nich
wyposaza sie w usprawnienia umozliwiajgce wykonywanie bezpiecznych i sprawnych
operacji startow i lgdowan smigtowcow, na przyktad poprzez instalacje oswietlenia,
zabezpieczenie stref podejs¢ do Iadowania, etc.

8.3 Oddzialywanie na srodowisko — emisja halasu
Na Rys. 8.4 przedstawiono mape akustyczng obszaru lotniska w Gdansku i jego
otoczenia. Najwiekszy poziom hatasu rejestruje sie w poblizu pasa startowego ( Lomn
> 75 dB) wystepuje w poblizu pasa startowego. Natomiast ucigzliwy poziom hatasu
poziom hatasu (Lomn > 55 dB) siega do ul. Stowackiego, Budowlanych i poza
Obwodnice Tréjmiasta w kierunku Wrzeszcza. Ze wzgledu na pofozenie lotniska na
wysoczyznie i w otoczeniu od zachodu lasami TPK ucigzliwo$é hatasu lotniczego jest
zmniejsza sie im dalej od lotniska potozone sg obszary zainwestowania miejskiego.

» Legenda

Drogi

Koleje
4

Orogowego Loy
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¥
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Orogi gminne
Ekrany akustyczne

Przedzialy hatasu

Mapa akustyczna hatasu lotniczego
Lows W Gdansku

TURYSTYCZNA

Rys. 8.4.

Mapa akustyczna hatasu lotniskowego w Gdansku.

Zrédto: Portal mapowy Gdansk
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Lotniska wojskowe — zwtaszcza Malborku — powodujg znaczne ucigzliwosci pod
wzgledem hatasu z uwagi na typy stosowanych przez wojsko maszyn (w tym samoloty
mysliwskie) i bliskos¢ miasta. Podobnie, lecz troche lepsza sytuacja wystepuje w
poblizu lotniska w Pruszczu Gdanskim. Wojsko wykonuje loty réwniez po zmierzchu.
Nie wykonuje lotéw w dni wolne od pracy.

Nad Trdjmiastem obowigzuje strefa zakazu przekraczania predkosci naddzwiekowej
(efekt boom’u dZzwiekowego), natomiast nie dotyczy on stref stanowigcych poligony
(np. czeé¢ Zutaw i cze$é Zatoki Gdanskiej).

8.4 Dostepnosé lotnisk
Na liczbe podrdznych i potencjat ekonomiczny lotniska wptyw majg rézne czynniki, do
ktorych zaliczy¢ mozna:

e potencjalny rynek i obszar cigzenia lotniska.

e dostepna infrastruktura i obiekty.

e charakterystyka fizyczna lotniska i otaczajgcych go terendw.
e dostepnosé lgdowa (przede wszystkim drogowa) lotniska.

e uwarunkowania planowania przestrzennego i obowigzujgcych plandéw
zagospodarowania terenu.

e uwarunkowania zwigzane z ochrong $rodowiska.

Jak z tego wynika, dostepnos¢ do lotniska jest kluczowym czynnikiem wptywajacym
na jego wielko$¢ i potencjat rozwojowy. Obecnie tylko jeden port lotniczy w OM moze
by¢ rozpatrywany jako port obstugujgcy obszar metropolitalny, wojewddztwo
pomorskie i obszary sgsiednich wojewddztw.

O korzystaniu z Portu Lotniczego Gdansk im. Lecha Watesy decyduje potencjat
znajdujacy sie w zasiegu izolinii czasu dojazdu do lotniska. Z studidw
przeprowadzonych w ramach [61], wynika, ze w zasiegu izolinii 60 min czasu dojazdu
do lotniska prawie 100 % pasazerow wybiera dane lotnisko, a przy czasie dojazdu
wiekszym od 150 min. prawie wszyscy pasazerowie wybierajg inne blizsze lotnisko, w
przypadku gdy oferta lotnisk jest taka sama lub zblizona. Z przeprowadzonych analiz
wynika, ze w przypadku lotniska w Gdansku 1,4 min mieszkancéw znajduje sie w
obszarze izolinii 60 min. czasu dojazdu samochodem, a 1,8 min mieszkaricéw w
obszarze izolinii 120 min. czasu dojazdu samochodem [61]. Na Rys. 8.5a
przedstawiono dostepnosé czasowg portu lotniczego Gdansk z gmin potozonych na
obszarze OM za pomocg samochodu osobowego, natomiast na Rys. 8.5b dostepnos¢
Czasowg z gmin za pomocg transportu zbiorowego.
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b)

Sredni czas podré6zy do portu lotniczego I1zochrona czasu podrézy do Portu Lotniczego w Gdarisku Rebiechowie
w Gdarnsku Rebiechowie transportem indywidualnym [min] [min]

Legenda Legenda
Czas podrozy [min] Czas podrozy [min]
I - 30 Il <= 30
[ <= 60 I <=60
<=9 <=9
[ <= 120 [C1<=120
[ <= 180 [ <= 180
I <= 240 I <= 240
Il > 240 g Bl - 240
Rok 2014 | Fundacja Rozwoju Inzynieni Ladowej I mgr inz. Krystian Birr Rok 2014 Fundacja Rozwoju Inzynierii Ladowej | mgr inz. Krystian Birr
Rys. 8.5.. Dostgpnos¢ czasowa lotniska w Gdansku z poszczegolnych gmin polozonych na obszarze OM za

pomocq: a) transportu indywidualnego, b) transportu zbiorowego.

Zrodto

: Opracowanie wlasne

Analizujgc przedstawione izolinie dostepnosci, mozna stwierdzié, ze niemal caty OM
(poza kilkoma gminami w pétnocno — zachodniej i wschodniej cze$ci OM) znajduje sie
w strefie dostepnosci do 60 min. dojazdu samochodem. Mozna stwierdzié, ze lotnisko
posiada bardzo dobrg dostepnos$é zaréwno z obszaru Trdjmiasta jak i z pozostatych
gmin. Indywidualny dojazd z Centrum Gdanska zajmuje okoto 20 minut, a z Gdyni
czas ten wynosi ok. 30 min. Gorzej jest w przypadku dostepnosci transportem
zbiorowym. Dla transportu publicznego czas dotarcia na lotnisko jest duzo dtuzszy,
szczegblnie z miasteczek i wsi, w ktérych rzadko kursuje transport autobusowy.
Wdrozenie PKM jeszcze bardziej usprawni transport do lotniska, poniewaz nie bedzie
konieczna przesiadka na transport autobusowy.

Szacuje sie, ze transportem zbiorowym codziennie do lotniska dojezdza ok. 1500
pasazeréw. Wykaz linii transportu zbiorowego dojezdzajgcych do lotniska w Gdansku
zestawiono w

Tabl. 8.1.

Tabl. 8.1. Zestawienie linii autobusowych do Lotniska w Gdarsku.

Nr linii Przystanek poczgtkowy Czestotliwos$¢ kursowania Czas przejazdu
20 mi . .
110 Wrzeszcz PKP 0 min godziny szczytu/ 30min 30-35min
poza
30 min dni dnie/1h
210 orzec Gtéwny min dni powszednie/ 35 min
weekendy
122 Sopot Kamienny Potok SKM 1h 50 min
N3 (linia
( orzec Gtéwny/Wrzeszcz PKP 1h 45min/20min
nocna)

4A Gdynia orzec Gtéwny PKP 1h-1.5h dni powszednie/2h 45min
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weekendy ‘

Zrédto: Opracowanie wlasne
Oprodcz linii miejskiego transportu zbiorowego Port Lotniczy w Gdansku obstugujg

takze inni przewoznicy regionalni obstugujacy potgczenia regularne na kierunku do:
Olsztyna, Torunia, Koszalina, Chojnic oraz pofaczenia nieregularne do powiatéw
wejherowskiego, puckiego i leborskiego.

Na podstawie przedstawionych analiz mozna stwierdzi¢, ze transport zbiorowy
przewozi mniej niz 20 % pasazerdw korzystajgcych z Lotniska w Gdansku. Biorgc pod
uwage ubogi zakres ustug transportu publicznego przy dojazdach do lotniska oraz
charakter podrézy (biznesowa badz turystyczna, z ciezkim bagazem), zdecydowana
wiekszos¢ podrdznych wybiera transport indywidualny. Codziennie okoto 8200 oséb
korzysta z lotéw krajowych i zagranicznych, a tylko niewielka cze$¢ decyduje sie na
dojazd transportem zbiorowym. Sytuacje te poprawi otwarcie w roku 2015 PKM-ki
dojezdzajgcej z Gdanska-Wrzeszcz do portu lotniczego.

W znacznej czesci oséb przyjezdzajacych do lotniska samochodami znajduje sie tylko
jedna osoba (podrdze biznesowe). Szacuje sie, ze kazdego dnia do lotniska przyjezdza
ok. 3500 pojazdéw. Cze$¢ kierowcéw tych samochoddédw poszukuje miejsc do
parkowania w poblizu lotniska, a cze$s¢ podréznych chce wynajgé samochdd na
lotnisku. Zorganizowanych miejsc parkingowych jest ok. 1 tys., dochodzg do tego
pobliskie prywatne miejsca parkingowe. System parkowania jest zle oznakowany.
Brakuje takze czytelnej informacji kierujgcej podrdznych jadacych do lotniska. Na
terenie portu dziata kilkanascie wypozyczalni samochoddw.

8.5 Ograniczenia naturalne lotnisk i ladowisk w
strefie OM

Do najwazniejszych ograniczen w funkcjonowaniu lotnisk i lgdowisk zlokalizowanych
w strefie OM, majgcych wptyw na ich mozliwosci operacyjne sg ograniczenia
zwigzane z warunkami pogodowymi.

Na lotnisku — Porcie Lotniczym im. Lecha Watesy w Gdansku istotnym, ale coraz mniej
decydujgcym czynnikiem o mozliwosci wykonywania operacji startéw i lgdowan jest
zjawisko mgty. Wptyw na ograniczenie mozliwosci operacyjnych jest uzalezniony od
posiadanych przez lotnisko systemdéw nawigacyjnych. W chwili obecnej lotnisko w
Gdansku posiada droge startowg wyposazong w ILS kategorii I. Oznacza to, ze dla
wykonywania operacji lotniczych zasieg widzenia wzdtuz drogi startowej nie moze
by¢ mniejszy niz 550 m. Planowane podwyzszenia kategorii precyzyjnego podejscia
do kat. Il pozwoli na prowadzenie operacji w warunkach widzialnosci nawet do 350 m
w poziomie, co umozliwi znaczne ograniczenie wptywu mgty na wykonywane
operacje lotnicze. Praktycznie wyeliminuje ten wptyw. Dodatkowo Port Lotniczy jest
gotowy do zaimplementowania podejscia ILS Il kategorii, ktdéra catkowicie
uniezaleznia funkcjonowanie lotniska od widzialnosci [63]. W obrebie Portu
zlokalizowany jest radar meteorologiczny, zapewniajgcy ciggtg i aktualng radiowg
informacje pogodowg (depesze METAR oraz TAF).
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W przypadku lotniska w Gdyni-Kosakowie warunki meteorologiczne s dos¢
atrakcyjne i korzystne dla rozwoju dziatalnosci lotniczej. Wynika to z tagodniejszego
mikroklimatu (wptyw Zatoki Gdanskiej) i relatywnie rzadszego wystepowania mgiet,
co stanowi istotny atut przysztego dla rozwoju dziatalnosci lotniczej. W przypadku
lotnisk wojskowych uzaleznienie od warunkéw pogodowych jest mniej istotne dla
obstugi lotnictwa ogdlnego, poniewaz operacje takie odbywajg sie na nich pdki co
sporadycznie.

Sposrdd ladowisk o wiekszym badZz mniejszym potencjale rozwojowym dla lotnictwa
cywilnego prowadzenie operacji lotniczych jest uzaleznione praktycznie od
mozliwosci wykonywania lotéw VFR (Visual Flight Rules), to znaczy w sytuacjach, gdy
wystepujg warunki do lotdw z widocznoscig ziemi, bez oznak gwattownych czy
niesprzyjajacych zjawisk pogodowych (np. burze / mgty).

8.6 Ocena syntetyczna
W zakresie oceny powigzan zewnetrznych:

. Port lotniczy w Gdansku znajduje sie w sieci TEN-T i nalezy do najwiekszych portow
lotniczych w kraju. Realizuje krajowe, metropolitalne i lokalne potrzeby gospodarcze.
Obstuguje potaczenia lotnicze z kilkudziesiecioma miastami w 14 krajach i z gtéwnymi
portami lotniczymi w kraju. Pomimo znacznej poprawy infrastruktury technicznej, port
lotniczy wymagajg dalszego inwestowania w celu skutecznego konkurowania na rynku
europejskim.
. Dostepnos¢ lagdowa Portu Lotniczego Gdansk z obszaru wojewddztwa pomorskiego i
sgsiednich wojewddztw poprawita sie w ostatnich latach wskutek budowy/przebudowy
krajowej infrastruktury drogowej. Walorem jest dobra dostepnos$¢ do drogi ekspresowej
S6 zapewniajgcej szybkie potgczenia z droga ekspresowg S7 i autostradg Al.
. Inne lokalne lotniska i lgdowiska nie odgrywajg istotnej roli w systemie transportowym
metropolii i obstudze powigzan zewnetrznych.

W zakresie powigzan wewnetrznych:

. Dostepnos¢ Portu Lotniczego Gdansk z obszaru Metropolii jest dobra gdyz prawie caty OM
znajduje sie w zasiegu 1 godz. dojazdu.

. Dostepnos¢ transportem zbiorowym jest niezadowalajgca. Trwa budowa linii PKM, ktory
poprawi dostep do portu transportem do Portu Lotniczego w Gdansku zaréwno od strony
Tréjmiasta jak i od strony potudniowo zachodniej OM.

. Konieczne jest podniesienia rangi transportowego wezta integracyjnego ,Port lotniczy” z
regionalnego na miedzynarodowy. Istotnym elementem rozwoju jest zapewnienie
odpowiedniej liczby miejsc parkingowych oraz urzadzen do integracji transportu
kolejowego i autobusowego.

. Wyposazanie lotniska w Gdansku — Rebiechowie w nowoczesne urzgdzenia kontroli ruchu
lotniczego pozwala na coraz lepsze uniezaleznienie sie od wptywu warunkéw
atmosferycznych na funkcjonowanie lotniska.

. Z pozostatych lotnisk uwage nalezy zwrdci¢ na mozliwos¢ wykorzystania wybudowanego
terminalu lotniczego na lotnisku Gdynia - Kosakowo do obstugi ruchu lotniczego General
Aviation.
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Rozdzial 9

Transport zbiorowy
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9. Transport zbiorowy

9.1 System zarzadzania transportem zbiorowym
W ustawie o publicznym transporcie zbiorowym zdefiniowano organizatora
publicznego transportu zbiorowego jako wfasciwg jednostke samorzadu
terytorialnego albo ministra wifasciwego do spraw transportu, zapewniajgcego
funkcjonowanie publicznego transportu zbiorowego na danym obszarze.3?

W art. 7 Ust. 1 ustawy okres$lono zakres dziatania i zasigg przewozéw w pasazerskim
transporcie zbiorowym. Wyrdznia sie nastepujace szczeble organizacji transportu
pasazerskiego, ktére tworzg podmioty realizujgce funkcje organizatora transportu:

e gmine lub zwigzek miedzygminny;

e powiat lub zwigzek powiatow;

e wojewddztwo;

e ministra wiasciwego do spraw transportu.

W rozumieniu ustawy o publicznym transporcie zbiorowym organizatorami
transportu zbiorowego w obszarze metropolitalnym sa:

e samorzgdowe wojewddztwo pomorskie w odniesieniu do kolei i regionalnego
transportu drogowego;

e gmina miasta Gdansk w odniesieniu do transportu miejskiego realizowanego
na obszarze miasta Gdanska i gmin, z ktérymi gmina miasta Gdarnsk podpisato
porozumienia dotyczgce organizacji transportu zbiorowego;

e gmina miasta Gdynia w odniesieniu do transportu miejskiego realizowanego
na obszarze miasta Gdyni i gmin, z ktérymi gmina miasta Gdynia podpisato
porozumienia dotyczgce organizacji transportu zbiorowego;

e gmina miasta Tczew w odniesieniu do transportu miejskiego realizowanego na
obszarze miasta Tczew i gmin, z ktérymi gmina miasta Tczew podpisato
porozumienia dotyczgce organizacji transportu zbiorowego;

e gmina miasta Wejherowo w odniesieniu do transportu miejskiego
realizowanego na obszarze miasta Wejherowo i gmin, z ktérymi gmina miasta
Wejherowo podpisato porozumienia dotyczace organizacji transportu
zbiorowego.

Do zadan organizatora transportu nalezy planowanie, organizowanie i zarzgdzanie
publicznym transportem zbiorowym.

Instrumentem planowania rozwoju transportu jest plan zintegrowanego rozwoju
transportu publicznego (plan transportowy), ktorego przygotowanie, w przypadku
planowanego organizowania przewozow o charakterze uzytecznosci publicznej,
obowigzuje:

3L Art. 4, Ust. 1 pkt 9 Ustawy o publicznym transporcie zbiorowym. Dz.U. z 2011, Nr 5, poz. 13.
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gminy o liczbie co najmniej 50 tys. mieszkancéw lub 80 tys. mieszkancow jezeli
powierzono jej organizacje przewozdéw na podstawie porozumien
miedzygminnych;

powiaty o liczbie co najmniej 80 tys. mieszkaricéw lub 120 tys. mieszkancow
jezeli powierzono im organizacje przewozéw na podstawie porozumien
miedzy powiatami;

wojewddztwo;

ministra wtasciwego do spraw transportu.

W obszarze metropolitalnym do korica marca 2014 r., zgodnie z interpretacjg zapiséw
ustawy dotyczacej terminu wywigzania sie z tego zadania, plany transportowe
przygotowaty:

samorzad wojewdédztwa pomorskiego;
miasto Gdansk;

miasto Gdynia;

miasto Tczew;

miasto Wejherowo.

W art. 15 ust. 1 Ustawy o publicznym transporcie zbiorowym wskazano, ze zakres
dziatalnosci organizatorskiej ma w szczegélnosci polegac na:

badaniu i analizie potrzeb przewozowych;

podejmowaniu dziatan zmierzajagcych do realizacji istniejgcego planu
transportowego albo do aktualizacji tego planu;

zapewnieniu  odpowiednich  warunkéw funkcjonowania  publicznego
transportu zbiorowego;

okreslaniu sposobu oznakowania srodkéw transportu;

ustalaniu stawek opfat za korzystanie przez operatoréw i przewoznikéw z
przystankdow komunikacyjnych i orcéw, ktérych wtascicielem albo
zarzadzajgcym nie jest jednostka samorzadu terytorialnego;

okreslaniu przystankdw komunikacyjnych i orcéw, ktérych wiascicielem lub
zarzgdzajgcym jest jednostka samorzgdu terytorialnego, udostepnionych dla
operatoréw i przewoznikdw oraz warunkéw i zasad korzystania z tych
obiektow;

okreslaniu przystankéw komunikacyjnych i orcow, ktérych wtascicielem lub
zarzgdzajgcym nie jest jednostka samorzadu terytorialnego, udostepnionych
dla wszystkich operatordéw i przewoznikdw oraz informowaniu o stawce optat
za korzystanie z tych obiektow;

przygotowaniu i przeprowadzeniu postepowania prowadzgcego do zawarcia
umowy o Swiadczenie ustug w zakresie publicznego transportu zbiorowego;

zawieraniu umowy o $wiadczenie ustug w zakresie publicznego transportu
zbiorowego;
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e ustalaniu opfat za przewdz oraz innych optat;

e ustalaniu sposobu dystrybucji biletéw za ustuge $wiadczong przez operatora w
zakresie publicznego transportu zbiorowego.

Jednostka realizujgcg funkcje organizatora transportu zbiorowego na poziomie
samorzgdowego wojewddztwa pomorskiego jest departament infrastruktury. Do
najwazniejszych funkcji, determinujgcych ksztatt oferty przewozowej, realizowanych
przez departament infrastruktury urzedu marszatkowskiego, nalezg

e planowanie przewozow na podstawie przygotowanego planu zintegrowanego
rozwoju transportu publicznego;

e kontraktowanie przewozow z operatorami kolejowymi;

e dofinansowanie przewozéw kolejowych na podstawie uméw zawartych z
operatorami.

Operatorami w przewozach kolejowych na obszarze wojewddztwa pomorskiego sg
PKP SKM w Tréjmiescie Sp. z 0.0., Przewozy Regionalne Sp. z 0.0. i Arriva Sp. z 0.0.

W regionalnym pasazerskim transporcie drogowym ustugi Swiadczg przewoznicy na
podstawie zezwolen wydawanych przez urzad marszatkowski wojewddztwa
pomorskiego. PrzewozZnicy realizujgcy przewozy w ramach publicznego transportu
zbiorowego, ktérzy respektujg ulgi ustawowe mogg — po spetnieniu warunkéw —
wystgpi¢ do Urzedu Marszatkowskiego o refundacje utraconych przychodéw w
zwigzku ze stosowaniem ww. ulg i podpisa¢ z urzedem stosowng umowe. W
transporcie kolejowym obowigzujg ulgi ustawowe refundowane z budzetu panstwa.

Transport kolejowy i regionalny transport drogowy finansowane sg wg. tzw. modelu
netto. Przychodami operatordw sg:

e przychody z biletdw emitowanych przez operatoréow;
e refundacja ulg ustawowych;

e doptata do ustug otrzymywana od organizatora transportu (w wojewdédztwie
pomorskim doptata wystepuje wytgcznie w transporcie kolejowym).

Zrédtami finansowania transportu kolejowego w obszarze metropolitalnym sg
przychody z biletow, ktérych emitentami sg operatorzy oraz $rodki wtasne jednostek
samorzadu terytorialnego i S$rodki z budzetu panstwa (na refundacje ulg
ustawowych). Regulacje zawarte w czesci dotyczgcej finansowania ustug publicznego
transportu zbiorowego zawezajg mozliwosc ksztattowania podazy tych ustug, w tym
struktury podmiotowe;.

Jeszcze bardziej ograniczony zakres funkcji organizatorskich realizuje departament
infrastruktury w odniesieniu do regionalnego pasazerskiego transportu drogowego.
Poza okreslaniem zasad dostepu do infrastruktury, departament dofinansowuje
funkcjonowanie tego transportu w ramach refundacji utraconych przez operatoréw
przychoddw w rezultacie obowigzywania ulg ustawowych.
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Model organizacji i zarzadzania regionalnym transportem zbiorowym w obecnym
ksztatcie utrudnia mozliwo$é integracji tego transportu, zwtaszcza w zakresie
taryfowo-biletowym.

Dotychczasowy model organizacji i zarzadzania transportem zbiorowym zmieni sie od
2017 r. Uchwalony Plan Zintegrowanego Rozwoju Transportu Publicznego w
Wojewddztwie Pomorskim, przewiduje powotanie Regionalnego Zarzadu Transportu,
ktorego zadaniem bedzie realizowanie wszystkich funkcji organizatorskich na sieci
uzytecznosci publicznej zdefiniowanej w tym planie. Zakres i efektywnos¢ funkcji
realizowanych przez regionalnego organizatora transportu zostang zdeterminowane
rozwigzaniami w zakresie finansowania transportu kolejowego i regionalnego
drogowego ze srodkdéw publicznych. Stosowane obecnie rozwigzania w tym zakresie,
zwtaszcza dotyczace refundacji ulg, stanowig najwiekszg bariere integracji transportu
zbiorowego w obszarze metropolitalnym.

Organizacja transportu pasazerskiego w obszarze metropolitalnym na poziomie gmin
(zwigzkéw miedzygminnych) obejmuje gminne przewozy pasazerskie (okreslone w
art. 4 ust. 1 pkt 4 ustawy) i komunikacje miejskg (art. 4 ust. 1 pkt 5 ustawy). Rynek
tych przewozéw poddany zostat intensywne] restrukturyzacji w latach 90. XX w.
Dominujgcymi formami organizacyjnymi w obszarze metropolitalnym sg zarzady
transportu. Transport miejski w Gdansku i Gdyni jest organizowany i zarzgdzany przez
odpowiednio: Zarzad Transportu Miejskiego w Gdansku i Zarzad Komunikacji
Miejskiej w Gdyni. Zakres funkcji organizatorskich realizowanych przez oba zarzady
jest szerszy niz przewidziany w ustawie i obejmuje:

e badanie rynku transportu miejskiego;

e projektowanie rozwoju transportu miejskiego;

e opracowywanie rozktadow jazdy;

e biezacy nadzdér nad ruchem i regulacja ruchu pojazddéw transportu miejskiego;

e kontrola realizacji uméw pod wzgledem ilosciowym i jakoSciowym;

e emitowanie biletow;

e sprzedaz biletéw za ustugi transportu miejskiego;

e kontrola biletéw;

e przygotowywanie i udostepnianie informacji o funkcjonowaniu transportu
miejskiego;

e promocja ustug transportu miejskiego;

e przetargowe zawieranie umoéw z przewoznikami na $wiadczenie ustug
przewozowych i realizacja ptatnosci za $wiadczone ustugi przewozowe.

W specyficzny sposéb realizowane sg funkcje organizatora transportu w Tczewie i
Wejherowie. Formalnym organizatorem transportu w tych miastach s3: Miejski
Zarzad Drog, funkcjonujgcy w strukturach Zaktadu Ustug Komunalnych — jednostki
budzetowej miasta Tczewa i urzad miasta Wejherowa, ktérych rola ogranicza sie de
facto do kontraktowania ustug przewozowych. Wszystkie pozostate funkcje
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organizatorskie, wymienione wyzej, realizowane sg przez operatoréw: Meteor Sp. z
0.0. z Jaworzna i MZK Wejherowo.

Zréznicowany zakres funkcji realizowanych przez organizatoréw transportu
miejskiego w obszarze metropolitalnym zdeterminowat zasady finansowania tego
transportu. W Gdansku i Gdyni przychody z biletdéw sg przychodami organizatoréw
transportu. Operatorzy finansowani sg wg tzw. modelu brutto, tj. otrzymuja
wynagrodzenie za zrealizowang prace eksploatacyjng. Przyjecie tej zasady umozliwito
integracje transportu miejskiego na rynkach czgstkowych, wyodrebnionych zakresem
przestrzennym ustug organizowanych przez ZTM w Gdansku i ZKM w Gdyni.

Dziatalnos¢ ZTM w Gdarisku obejmuje miasto Gdansk i gminy, z ktérymi Gdansk
podpisat porozumienia o organizacji, tj.:

e miasto Sopot;

e miasto Pruszcz Gdanski;

e gmine Pruszcz Gdanski;

e gmine Kolbudy.

e gmine Zukowo.
ZTM w Gdansku jako operatoréw zatrudnia Zaktad Komunikacji Miejskiej w Gdansku

Sp. 0.0., ktory jest w 100% spotka miasta Gdansk, i firmy Warbus i PKS Gdansk, ktére
obstugujg linie w gminach osciennych.

Dziatalnos¢ ZKM w Gdyni obejmuje miasto Gdynie i gminy, z ktérymi Gdynia
podpisata porozumienia o organizacje ustug, tj:

e miasto Sopot;

e miasto Rumia;

e gmine Kosakowo;

e gmine Szemud;

e gmine Wejherowo

e gmine Zukowo
ZKM w Gdyni zatrudnia do realizacji przewozéw 7 przewoznikéw: Przedsiebiorstwo
Komunikacji miejskiej w Gdyni Sp. z 0.0., Przedsiebiorstwo Komunikacji Autobusowej
w Gdyni Sp. z 0.0., Przedsiebiorstwo Komunikacji Trolejousowej Sp. z 0.0., Przewozy
Autobusowe ,Gryf” Marian Kotecki, PKS w Gdansku Sp. z o0.0., PKS Sp. z 0.0. w

Wejherowie, Warbus Sp. z o0.0. Trzy komunalne przedsiebiorstwa, stanowigce
wtasnos$¢ miasta Gdyni (PKM, PKA i PKT), obstuguja 92% rynku ZKM w Gdyni.

Dziatalnos¢ MZD w Tczewie obejmuje miasto Tczew. MZD zatrudnia jednego
prywatnego przewoznika — Meteor Sp z 0.0. z Jaworzna.

Dziatalnosci UM Wejherowo obejmuje miasto Wejherowo i gminy, z ktérymi miasto
Wejherowo podpisato porozumienia o organizacje ustug, tj:
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e miasto Rede;
e gmine Luzino;
e gmine Wejherowo.

UM w Wejherowie zatrudnia jednego, wtasnego, komunalnego przewoznika — MZK
Wejherowo.

W 2008 r. powotano Metropolitalny Zwigzek Komunikacyjny Zatoki Gdanskiej,
ktérego zadaniem byto doprowadzenie do integracji transportu miejskiego na
obszarze miast i gmin — cztonkéw zwigzku. Ze wzgledu na brak zgody niektérych
cztonkdw zwigzku, posiadajgcych witasnych organizatoréw transportu, na przejecie
funkcji organizatorskich przez MZKZG, integracja transportu zbiorowego zostata
ograniczona do integracji biletowej, ktéra objeta okreslone linie wynikajgcych z
porozumien w obszarze wszystkich gmin — cztonkéw zwigzku. Cztonkami MZKZG na
dzien 01.12.2014 sa:

e Miasto Gdansk;

e Miasto Gdynia;

e Miasto Pruszcz Gdanski;
e Miasto Reda;

e Miasto Rumia;

e Miasto Sopot;

e Miasto Wejherowo;

e Gmina Kolbudy;

e Gmina Kosakowo;

e Gmina Luzino;

e Gmina Pruszcz Gdanski;
e Gmina Szemud;

e Gmina Wejherowo;

e Gmina Zukowo.

9.2 EfektywnoS$é¢ zarzadzania

Zarzadzanie transportem zbiorowym w OM opiera sie na modelu rozdzielenia funkcji
organizatora i realizatora przewozéow. Model ten jest zgodny z Art. 5 Ustawy o
publicznym transporcie zbiorowym. Funkcje organizatorskie sg realizowane w
roznym zakresie przez poszczegdlnych organizatoréw transportu. Jest to rezultatem
powotania przez czes¢ organizatoréw wyspecjalizowanych jednostek, organizujgcych i
zarzadzajgcych transportem zbiorowym (zarzady transportu) lub powierzenia funkcji
organizatorskich operatorom. Powotanie zarzgdu transportu nalezy uznac za dziatanie
wiasciwe, zwtaszcza w duzych miastach, aglomeracjach i regionach. Pozwala ono na
powierzenie organizacji i zarzadzania transportem zbiorowym wyspecjalizowanej
jednostce ktéra wystepuje na rynku ustug jako przedstawiciel rozproszonego popytu
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(pasazeréw) i samorzaddw finansujacych funkcjonowanie transportu zbiorowego w
formie doptat. Z rynkowego punktu widzenia, korzysci wynikajgce z powotania
niezaleznego od przewoznikdw organizatora transportu pasazerskiego, sg takie same
jak w transporcie towarowym, gdzie funkcjonuje spedytor kojarzacy interesy
podmiotow wykonujacych ustugi przewozowe i odbiorcéw tych ustug.

W Obszarze Metropolitalnym funkcjonujg a zarzady transportu — w Gdansku i Gdyni.
Stabe strony ich dziatalnosci zwigzane s3 przede wszystkim z ograniczeniami
bedacymi rezultatem nieefektywnych form organizacyjno-prawnych obu podmiotéw.
Forma organizacyjna jednostki budzetowej uznawana jest powszechnie za
nieefektywng i nieadekwatng do funkcji realizowanych przez zarzady transportu,
zwfaszcza tych, ktére majg profil rynkowy. W obu przypadkach wtadze samorzadowe
nie zdecydowaty sie na urynkowienie podazy ustug przewozowych poprzez
wprowadzenie mechanizmu konkurencji w ramach powszechnego stosowania
mechanizmu przetargowego. Korzystajgc z mozliwosci przewidzianych z ustawie o
publicznym transporcie zbiorowym, wifadze Gdanska i Gdyni zagwarantowaty
wtasnym przewoznikom odpowiednio ponad 90% i 80% udziat w rynku. Ogranicza to
efektywnos$¢ ekonomiczno-finansowg modelu, zaktadajgcego oddzielenie dziatalnosci
organizatorskiej od przewozowej i wprowadzenie konkurencji w realizacji przewozéw.
Tym nie mniej, dziatalno$¢ obu organizatoréw mozna oceni¢ pozytywnie, zaréwno w
kontekscie rynkowym jak i uzytecznosci publicznej.3?

Funkcjonowanie w OM czterech organizatorow komunalnych (w Gdansku, Gdyni,
Tczewie i Wejherowie) nie sprzyja integracji transportu zbiorowego. Koncepcja
powotania w metropolii jednego organizatora transportu publicznego poprzez
potaczenie zarzgddw w Gdansku i Gdyni oraz przejecie przez nowy podmiot funkcji
organizatorskich realizowanych przez Urzad Miasta w Wejherowie, MZK w
Wejherowie i docelowo takze Urzad Miasta w Tczewie i operatora Meteor, nie
zostata dotychczas zrealizowana. Dodatkowym wyzwaniem w zakresie integracji
transportu zbiorowego w OM jest funkcjonowanie SKM w Trdjmiescie jako operatora,
ktdry rynkowo powigzany jest z transportem miejskim, natomiast organizacyjnie z
Urzedem Marszatkowskim, ktéry petni w stosunku do SKM oraz Przewozow
Regionalnych role organizatora przewozow.

Podobnie jak w transporcie komunalnym w Wejherowie i Tczewie, operatorzy
kolejowi realizujg czes¢ funkcji organizatorskich, ktére nie sg wymienione w ustawie,
ale wptywajg efektywnosci dziatalnosci organizatora i zakresie integracji ustug (np.
sprzedaz biletow). Ze wzgledu na specyfike ruchu kolejowego takze funkcja nadzoru i
regulacji ruchu jest realizowana przez organizatora (Urzgd Marszatkowski) ale
odrebny podmiot.

32 Relatywnie wysoka ocene dziatalnosci Zarzadu Komunikacji Miejskiej w Gdyni potwierdzajg wyniki
reprezentatywnych badan marketingowych —w 2013 r. ustugi gdynskiego organizatora w skali ocen od
2 do 5 uzyskaty ocene 4,27.
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Urzad Marszatkowski jest takze organizatorem przewozéw regionalnego
pasazerskiego transportu drogowego. Dotychczasowe doswiadczenia w zakresie
organizacji transportu regionalnego kolejowego i drogowego, zasady integracji tego
transportu i zatozenia planu zintegrowanego rozwoju transportu publicznego
wskazujg na celowos¢ powotania regionalnego zarzgdu transportu publicznego. Plany
powotania takiej jednostki zawiera Regionalny Program Strategiczny w zakresie
transportu — Mobilne Pomorze.?® Utworzenie metropolitalnego zarzadu transportu i
regionalnego zarzadu transportu nalezy uzna za dziatania pozadane, sprzyjajace
integracji transportu zbiorowego w obszarze MT.

Efektywnosci systemu zarzgdzania nie sprzyja obecna struktura wtasnosciowa SKM w
Tréjmiescie. Ponad 64% udziatow tego operatora posiadajg PKP S.A. i Skarb Panstwa.
Stwarza to pole do potencjalnych konfliktdw intereséw w grupie wiascicielskiej,
zwtaszcza w zakresie realizacji ustug uzytecznosci publicznej.

Reasumujgc system zarzgdzania transportem zbiorowy w OM mozna uznaé za
akceptowalny.

9.3 Uklad linii transportu zbiorowego

Sie¢ linii transportu zbiorowego w obszarze OM sktada sie z linii kolejowych i
autobusowych oraz dodatkowo lokalnie na obszarze Tréjmiasta z linii tramwajowych
(Gdansk) i trolejbusowych (Gdynia i Sopot), a takie tramwajow wodnych
funkcjonujgcych sezonowo. Schemat sieci pofaczen regionalnych obrazujacy jej
uksztattowanie oraz gestos¢ dla poszczegdlnych rejondw OM przedstawiono na Rys.
9.1.

33 Regionalny Program Strategiczny w zakresie transportu — Mobilne Pomorze. Gdarsk 2013, s. 21.
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Sie¢ potaczen regionalnego transportu zbiorowego

Legenda
Gatezie transportu

Autobus

m— KOl

Rys. 9.1. Siec¢ polqczen regionalnego transportu zbiorowego.

Zr6dto: opracowanie wlasne

Siatka polaczen w pasazerskim transporcie kolejowym

Obecnie na obszarze OM na czternastu liniach kolejowych wykonywane sg catoroczne

przewozy pasazerskie:

9 Warszawa Wschodnia Osobowa — Gdansk Gtéwny, w granicach OM:
Malbork — Gdansk Gtéwny (50 km),

131 Chorzéw Batory — Tczew, w granicach OM: Smetowo — Tczew (41 km),

201 Nowa Wie$ Wielka — Gdynia Port, w granicach OM: Gotubie — Gdynia
Gtéwna
(55 km),

202 Gdansk Gtéwny — Stargard Szczecinski, w granicach wojewddztwa Gdansk
Gtéwny — Potegowo (98 km),

203 Tczew — Kostrzyn, w granicach wojewdédztwa Tczew — Swarozyn (13 km),
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e 213 Reda - Hel (62 km),
e 250 Gdansk Srédmiescie — Rumia (SKM) (32 km),

Dodatkowo w okresie wakacyjnym na trzech liniach kolejowych uruchamiane sg
pociagi sezonowe:

e 214 Somonino — Kartuzy (7 km),
e 229 Pruszcz Gdanski — teba, odcinek Lebork — teba (32 km),
e 256 Szymankowo — Nowy 6r Gdaniski (21 km).

Natomiast na linii kolejowej nr 249 Gdansk Gtéwny — Gdanisk Brzezno miedzy stacjg
kolejowg Gdansk Gtéwny a przystankiem osobowym Gdansk Stadion Expo ruch
pasazerski ma charakter okazjonalny.

W oparciu o uzytkowang sie¢ kolejowg w OM wyksztatcita sie siatka regionalnych
potgczen pasazerskich sktadajaca sie z jedenastu gtéwnych relacji:

e Gdynia — Sopot — Gdansk — Pruszcz Gdanski — Tczew — Malbork — Stare Pole —
(Elblag),

e Malbork — (Prabuty — Itawa),

e Malbork — (Sztum — Kwidzyn — Gardeja — Grudziadz),

e Gdynia — Sopot — Gdansk — Pruszcz Gdanski — Tczew — (Smetowo — Laskowice
Pomorskie),

e Tczew — (Starogard Gdanski — Chojnice),

e Gdansk — Sopot — Gdynia — Wejherowo — Lebork — (Stupsk),

e Gdynia —Puck — Hel,

e Gdynia — Koscierzyna,

Szkielet pomorskiej siatki regionalnych pofgczen kolejowych tworzg trzy relacje:

e Gdynia — Sopot — Gdansk — Pruszcz Gdanski — Tczew — Malbork — Stare Pole —
(Elblag),

e Gdynia — Sopot — Gdansk — Pruszcz Gdanski — Tczew — Smetowo — (Laskowice
Pomorskie),

e Gdansk — Sopot — Gdynia — Wejherowo — Lebork — Stupsk.
Na stacjach weztowych f3czg sie z nimi pozostate relacje, a za ich posrednictwem
kolejne. Oznacza to, ze pomorska siatka regionalnych potgczen kolejowych
funkcjonuje w uktadzie hierarchicznym. Dlatego duzy wptyw na jej sprawne
funkcjonowanie majg réwniez relacje Tczew — Starogard Gdanski — Chojnice i Gdynia
— Koscierzyna oraz stacje kolejowe Gdynia Gtéwna, Tczew, Malbork i Stupsk.

Na obszarze OM wszystkie miasta na prawach powiatu za wyjgtkiem Kartuz i Nowego
oru Gdanskiego objete s3 siatkg catorocznych, regionalnych potgczen kolejowych. Do
Kartuz i Nowego oru Gdanskiego w okresie wakacyjnym uruchamiane sg pociagi
sezonowe.
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Regionalny transport kolejowy zapewnia bezposredni dojazd do Gdarnska i Gdyni
mieszkaicom Malborka, Tczewa, Pruszcza Gdanskiego, Sopotu, Gdyni, Wejherowa,
Leborka. W ponizszej tabeli zestawiono wszystkie relacje tworzace siatke
regionalnych potaczen kolejowych w obszarze OM.

Kluczowego znaczenia dla rozwoju pasazerskiego transportu kolejowego w obrebie OM

nabiera Pomorska Kolej Metropolitalna, ktérej jednym z zatozen jest obstuga transportowa

dzielnic i osiedli tzw. Gérnego Tarasu Gdanska i Gdyni. Pomorska Kolej Metropolitalna,

funkcjonujgca na zasadach zblizonych do systemu Szybkiej Kolei Miejskiej, przez mozliwos¢

szybkiego dotarcia pociggdw z Gdarnska do Koscierzyny i Kartuz ma szanse przyczyni¢ sie do

jeszcze wiekszej integracji obszaréw OM ze sobg, a nawet do jego rozszerzenia.

Tabl. 9.1. Wykaz relacji potgczen kolejowych.

Liczba kursow

tp- Relacja Pon-Pt = Sobota | Niedziela
1 | Gdynia Chylonia - Malbork 7 5 3
2 | Malbork - Gdynia Chylonia 3 3 3
3 | Gdynia Gtéwna - Malbork 1 1 1
4 | Malbork - Gdynia Gtdéwna 1 1 1
5 | Tczew - Malbork 2 1 1
6 Malbork - Tczew 2 1 1
7 | Gdynia Chylonia - Stare Pole (Elblag) 4 3 3
8 | Stare Pole (Elblgg) - Gdynia Chylonia 6 5 5
9 | Gdynia Gtéwna - Stare Pole (Elblag) 1 1 1
10 | Tczew - Stare Pole (Elblag) 1 1 0
11 |Stare Pole (Elblag) - Tczew 1 1 0
12 | Malbork - Stare Pole (Olsztyn Gtéwny) 1 1 1
13 |Stare Pole (Olsztyn Gtéwny) - Malbork 1 1 1
14 | Malbork - Stare Pole (Elblag) 5 5 4
15 |Stare Pole (Elblag) - Malbork 4 4 3
16 | Gdynia Gtéwna - Prabuty (Olsztyn Gtéwny) 2 2 2
17 | Prabuty (Olsztyn Gtédwny) - Gdynia Gtéwna 2 2 2
18 | Malbork - Prabuty (ltawa Gtéwna) 6 5 4
19 | Prabuty (Itawa Gtéwna) - Malbork 5 4 3
20 | (Dziatdowo) Prabuty - Malbork 1 1 1
21 | Gdynia Chylonia - Smetowo 1 0 1
22 | Smetowo - Gdynia Gtéwna 2 1 0
23 | Gdynia Chylonia - Tczew 1 1 0
24 | Tczew - Gdynia Chylonia 1 0 1
25 |Tczew - Smetowo 1 0 0
26 | Gdynia Chylonia - Smetowo (Bydgoszcz Gtéwna) 5 5 4
27 | Smetowo (Bydgoszcz Gtowna) - Gdynia Chylonia 3 3 3
28 | Gdynia Chylonia - Smetowo (Laskowice Pomorskie) |2 0 2
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Lp. Relacja Liczba kursow
Pon-Pt | Sobota | Niedziela
29 | Smetowo (Laskowice Pomorskie) - Gdynia Chylonia |4 4 1
30 | Gdynia Gtéwna - Smetowo (Bydgoszcz Gtéwna) 1 1 1
31 | Smetowo (Bydgoszcz Gtdwna) - Gdynia Gtéwna 2 2 2
32 | Gdynia Gtéwna - Smetowo (Laskowice Pomorskie) 1 1 1
33 | Tczew - Smetowo (Laskowice Pomorskie) 1 1 0
34 | Smetowo (Bydgoszcz Gtéwna) - Tczew 1 0 1
35 | Gdynia Gtédwna - Chojnice 1 1 1
36 | Chojnice - Gdynia Gtéwna 1 1 1
37 | Tczew - Chojnice 9 6 7
38 | Chojnice - Tczew 9 6 7
39 | Gdynia Gtéwna - Koscierzyna 8 5 7
40 |Koscierzyna - Gdynia Gtéwna 8 6 6
41 | Gdynia Gtéwna - Hel 9 9 9
42 | Hel - Gdynia Gtéwna 9 9 9
43 | Gdynia Gtéwna - Wtadystawowo 1 0 0
44 | Wiadystawowo - Gdynia Gtéwna 1 0 0
45 | Gdansk Gtéwny - Stupsk 5 3 2
46 | Stupsk - Gdansk Gtowny 5 2 2
47 | Gdynia Gtéwna - Stupsk 2 2 2
48 | Stupsk - Gdynia Gtowna 2 3 2
49 | Wejherowo - Stupsk 1 2 2
50 |Stupsk - Wejherowo 1 2 3
51 |Gdansk Gtowny - Lebork 8 5 5
52 |Lebork - Gdansk Gtéwny 9 7 4
53 | Lebork - Stupsk 1 1 0
54 | Stupsk - Lebork 1 0 1
55 | Malbork - Kwidzyn 2 1 1
56 | Kwidzyn - Malbork 2 1 1
57 |Malbork - Gardeja (Torun Gtéwny) 3 4 4
58 |Gardeja (Torun Gtéwny) - Malbork 3 4 4
59 |Malbork - Gardeja (Grudzigdz) 2 1 1
60 | Gardeja (Grudzigdz) - Malbork 2 1 1
61 | Gdansk Gtéwny - Gdynia Chylonia 10 0 0
62 | Gdynia Chylonia - Gdansk Gtéwny 7 0 0
63 | Gdansk Gtéwny - Gdynia Cisowa 23 30 22
64 | Gdynia Cisowa - Gdansk Gtowny 22 27 23
65 | Gdansk Gtéwny - Rumia 12 0 0
66 | Rumia - Gdansk Gtéwny 15 0 0
67 | Gdansk Gtdwny - Reda 3 0 0
68 | Reda - Gdansk Gtéwny 4 0 0
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Lp. Relacja Liczba kursow
Pon-Pt | Sobota | Niedziela

69 | Gdansk Gtéwny - Wejherowo 44 38 36
70 | Wejherowo - Gdansk Gtéwny 43 38 39
71 | Gdansk Gtowny - Lebork 9 6 5
72 |Lebork - Gdansk Gtéwny 9 6 1
73 | Wejherowo - Lebork 1 0 0
74 | Lebork —Wejherowo 0 2 2
75 | Gdansk Gtéwny - Stupsk 3 1 1
76 | Stupsk - Gdansk Gtowny 3 3 2
77 | Gdynia Gtéwna - Stupsk 5 5 5
78 |Stupsk - Gdynia Gtoéwna 5 5 4
79 | Lebork - Stupsk 0 2 1
80 | Wejherowo - Stupsk 1 1 1
81 |Stupsk - Wejherowo 3 0 2
82 |Tczew - Gdansk Gtéwny 7 7 7
83 | Gdansk Gtéwny - Tczew 7 7 7
84 | Tczew - Gdynia Cisowa 1 1 1
85 | Gdynia Cisowa - Tczew 1 1 1
86 |Pruszcz Gdanski - Gdansk Gtéwny 6 0 0
87 | Gdansk Gtéwny - Pruszcz Gdaniski 6 0 0
88 |Pruszcz Gdanski - Gdynia Cisowa 1 0 0
89 | Gdynia Cisowa - Pruszcz Gdanski 1 0 0
Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie rozktadu jazdy z grudnia 2014 r.
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Natezenie pasazerskiego ruchu kolejowego

w Obszarze Metropolitalnym
liczba kurséw w dobie

m. Gdansk

X
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Rys. 9.2. Natezenie pasazerskiego ruchu kolejowego w OM.

zrodto: opracowanie wiasne na podstawie rozkladu jazdy z grudnia 2014 r.

Siatka polaczen w regionalnym transporcie autobusowym

»

| 174

W oparciu o dane dotyczgce przebiegu potfaczen oraz ich liczby sporzadzony zostat
graficzny wykaz stopnia obstugi transportem zbiorowym poszczegdlnych gmin
wyrazong liczba kurséw w ciggu doby dnia powszedniego (Rys. 9.3). W zestawieniu z
ofertg kolejowych ustug przewozowych analiza otrzymanych danych moze by¢

podstawg do oceny oferty przewozowe] w kazdej z gmin.
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Regionalne potaczenia autobusowe. Liczba kursow miedzygminnych
w dobie dnia powszedniego z podziatem na gminy

Legenda:

liczba kurséw w dobie
- e

Bl -

B -->

[ <=s0

[ <= 100

[ <=150

B <- 200

[ > 200

Rys. 9.3. Liczba migdzygminnych kurséw autobusowych w gminach w dobie dnia powszedniego

zrodto: Opracowanie wlasne

Pod wzgledem autobusowej miedzygminnej oferty przewozowej mierzonej Srednig
liczbg kursow przypadajgcg na jedng gmine, poza Trdjmiastem najbogatsza oferta
wystepuje w gminach: Tczew, Malbork, Pruszcz Gdaniski, Kartuzy, Zukowo.
Najmniejszg liczbe kurséw miedzygminnych odnotowano w gminach teczyce, Krynica
Morska, Sztutowo, Morzeszczyn (ponizej 25 kursdow na gmine w ciggu doby).

Bezposrednie potgczenia autobusowe z Tréjmiastem s3g realizowane z wiekszosci
gmin w obszarze OM. Brak tego rodzaju relacji zaobserwowano w gminach
potozonych w potudniowej czesci powiatu tczewskiego oraz pétnocnej czesci OM .

Intensywnos¢ obstugi poszczegdlnych powiatdow transportem drogowym wynika z
pewnych uwarunkowan historycznych — decyzji politycznych, podjetych w latach 80.
ubiegtego wieku. W 1981 r., wobec planowanej juz w nastepnym roku budowy
Elektrowni Jadrowej Zarnowiec, podjeta zostata decyzja administracyjna zmieniajaca
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podziat rynku ustug autobusowej komunikacji regionalnej w OdAwczesnym
wojewddztwie gdanskim pomiedzy poszczegdlne panstwowe przedsiebiorstwa PKS.
W zwigzku z tym, iz wejherowskiemu PPKS-owi powierzono obstuge budowy
elektrowni, czes¢ tras obstugiwanych przez tego przewoznika przekazano innym
przedsiebiorstwom: placéwke terenowg w Kartuzach — PPKS w Gdansku, a wybrane
linie lub nawet pojedyncze kursy na liniach w powiatach puckim i wejherowskim —
PPKS w Gdyni. Dodatkowe zadania powierzone PPKS w Gdansku wymagaty
przekazania czesci tras tego przedsiebiorstwa innym podmiotom: PPKS w Elblagu
przekazano pofgczenia Gdanska z Elblaggiem, a PPKS w Tczewie — obstuge
lewobrzeznej czesci Zutaw Widlanych. Przedsiebiorstwu w Starogardzie Gdarskim
przyznano woéwczas wyfaczng obstuge tras ze Starogardu Gdanskiego do Gdanska
(takze i przez Pruszcz Gdanski) oraz do Tczewa.

W rezultacie, gdy po transformacji ustrojowo-gospodarczej z poczatku lat 90,
poszczegdlne przedsiebiorstwa PKS zaczety utrzymywal sie przede wszystkim z
przychodéw z biletéw (a nie, jak wczesniej — z dotacji z budzetu panstwa) i silnie
konkurowac¢ ze sobg na wspdlnie obstugiwanych trasach, niektére z przedsiebiorstw
PKS (jak np. PKS w Starogardzie Gdanskim lub PKS Elblag) znalazty sie w sytuacji dos¢
szczegblnej — z wyodrebnionym obszarowo rynkiem, praktycznie pozbawionym
konkurenciji ze strony innych przedsiebiorstw z sektora PKS.

Poddane silnej presji rynku przedsiebiorstwa zaczety racjonalizowaé swojg oferte
przewozowg i unowoczesniac tabor. Szczegdlnie wyraznie tendencja ta widoczna byta
w przedsiebiorstwach, ktére poddane zostaty procesowi prywatyzacji.

Majgca miejsce w 2002 r. prywatyzacja Przedsiebiorstwa Panistwowej Komunikacji
Samochodowej w Wejherowie wymusita gtebokg restrukturyzacje sfery oferty podazy
ustug. Po kliku latach biezgcych modyfikacji tras, godzin odjazdéw i zakresu
funkcjonowania poszczegdlnych kurséw, w 2006 r. dokonano kompleksowej
przebudowy catej sieci komunikacyjnej PKS Wejherowo, tworzac skupiajace po kilka
lub kilkanascie kurséw linie o okreSlonych trasach, przy okazji numerujac
poszczegdlne pofaczenia w zakresie od 650 do 699, rozszerzony na poczatku 2009 r. —
po przejeciu potgczen po gdynskim oddziale Veolia Transport Pomorze Sp. z 0.0. — 0
zakres numeracji od 640 do 649.

Podobnie stato sie w Gdansku — po prywatyzacji przedsiebiorstwa dokonano
rekonstrukcji oferty przewozowej, skupiajgc poszczegdlne kursy w wigzki, o w miare
wyodrebnionej trasie i nadajgc powstatym w ten sposdb linom oznakowanie
handlowe z przedziatu numeracji od 810 do 876.

Od porzadkowania oferty przewozowej i numerowania linii komunikacji regionalnej
odstgpity natomiast sprywatyzowane przedsiebiorstwa PPKS w Gdyni i w Tczewie,
nabyte przez koncern Veolia Transport. By¢ moze wynikto to z faktu, iz koncern ten —
jak sie okazato w 2009 r. w Gdyni — zainteresowany byt przede wszystkim
nieruchomos$ciami wchodzgcymi w sktad majatku bytego PPKS w Gdyni, a nie
utrzymywaniem lub rozwojem dziatalnosci przewozowej w komunikacji regionalnej.
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Wczesniej, ugruntowana pozycja niektorych firm na rynku lokalnych przewozéw
pasazerskich doprowadzita do licznych zaniechan w sferze dziatalnosci
marketingowej: nie badano rynku, nie zmieniano rozktadéw jazdy w dopasowaniu do
popytu, wreszcie nie wspierano sprzedazy dziataniami promocyjnymi (do 200 r.
niektére przedsiebiorstwa PKS nie miaty nawet wtasnej strony internetowej z
rozktadami jazdy).

Osiggana rentownos$¢ przewozow zachecita konkurencyjnych przewoznikéw
autobusowych i minibusowych do $wiadczenia ustug przewozowych w relacjach
substytucyjnych w stosunku do oferty przedsiebiorstw PKS. Ich dalszg ekspansje,
nasilong szczegdlnie po 1995 r., wywotata zupetna biernos¢ przedsiebiorstw PKS na
pojawienie sie konkurencyjnych przewoznikéw. W rezultacie, juz od 2000 r., obszary
niektérych powiatéw (kartuski, pucki, tczewski) objete zostaty siatkg potgczen
minibusowych licznych firm prywatnych. Skutkiem takiego stanu rzeczy byt
gwattowny spadek rentownosci przewozéw pasazerskich przedsiebiorstw PKS (m.in.
w Gdyni, Gdansku i Tczewie), na ktéry firmy ta reagowaty dos$¢ chaotycznymi cieciami
kurséw lub nawet wycofywaniem sie z obstugi wszystkich potgczen na poddanych
konkurencji trasach. Takie dziatania przedsiebiorstw PKS utatwity jedynie
funkcjonowanie konkurencyjnych przewoznikéw, z ktorych czes¢ — wskutek
wysokiego popytu — zdecydowata sie w wybranych kursach nawet na zastgpienie
minibusow standardowe] wielkosci autobusami podmiejskimi lub turystycznymi.

Transport zbiorowy w miastach

Miejski transport zbiorowy funkcjonuje w Gdansku, Sopocie, Gdyni, Pruszczu
Gdanskim, Wejherowie, Rumi, Redzie, Tczewie, Leborku oraz Malborku. Czes¢ z tych
miast nie posiada jednak wtasnych jednostek organizacyjnych odpowiedzialnych za
organizowanie ustug publicznego transportu zbiorowego i korzysta z ustug miast
sgsiadujgcych. Do takich miast zaliczajg sie Sopot, Pruszcz Gdanski, Rumia i Reda.
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Zasieg oddziatywania linii bedacych w zakresie obstugi
najwiekszych organizatoréw transportu zbiorowego w OM

Organizatorzy:

‘ ZTM Gdansk
‘ ZKM Gdynia
O MZK Wejherowo

Rys. 9.4. Zasieg oddzialywania linii bedgcych w zakresie obstugi najwiekszych organizatorow transportu
zbiorowego w OM..

Zrédlo: Opracowanie wlasne

Gdansk. W sktad uktadu transportu zbiorowego Gdanska wchodza:

e linie tramwajowe i autobusowe organizowane przez Zarzad Transportu
Miejskiego,

e linia Szybkiej Kolei Miejskiej,
e linia kolei regionalnej obstugiwana przez PKP PR, SKM i PKP IC,
e linie regionalne i inne prywatne linie autobusowe.

Wedtug stanu na grudzien 2014 roku, sie¢ miejskiego transportu autobusowego jest
oparta na 73 liniach dziennych zwyktych i przyspieszonych oraz 11 liniach nocnych.
Nie wystepujg linie pospieszne. Sieé¢ tramwajowa opiera sie na 11 liniach.

Sie¢ transportu zbiorowego w Gdansku, ktdérej schemat przedstawiono na Rys. 9.5
mozna okresli¢ jako rozlegta. Trasy tramwajowe obejmujg praktycznie prawie
wszystkie dzielnice potozone na tzw. dolnym tarasie oraz w wyniku rozbudowy sieci
tramwajowej w ciggu ostatnich 10 lat rowniez dzielnice potudniowe gérnego tarasu.
Ponadto obecnie realizowana jest rozbudowa sieci tramwajowej o trase do dzielnicy
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Piecki-Migowo, ktdra poprawi dostepnos¢ gdérnego tarasu do tego $rodka transport.
Wyodrebniona infrastruktura transportowa wystepuje wytgcznie w przypadku
transportu szynowego. Nie ma osobnych drdg dla transportu autobusowego, tylko na
nielicznych arteriach drogowych wydzielone sg pasy dla autobuséw. Niewatpliwg
zaleta sieci jest ponad 85% udziat torowisk wydzielonych od ruchu kotowego.
Tramwaje poruszajg sie z przecietnymi predkosciami handlowymi od 13 do 21 km/h.
Niskie predkosci handlowe dla tramwaju wynikajg przede wszystkim z powodu braku
priorytetu dla tramwajow na skrzyzowaniach z sygnalizacjg Swietlng. Dzieki
wdrazanemu obecnie systemowi sterowania ruchem TRISTAR czas przejazdu na
gtéwnych arteria transportowych miasta ma ulec skréceniu co najmniej o 6,5%.

Sie¢ transportu zbiorowego w Gdansku i Sopocie

Legenda:
=== |inie kolejowe

e |inie autobusowe
= |inie tramwajowe

Rys. 9.5. Sie¢ miejskiego transportu zbiorowego W Gdansku i Sopocie.

Zrédlo: Opracowanie wlasne

Bezposrednio wptywajacy na oferte transportu zbiorowego uktad drogowy Gdanska
jest szczegdlnie niekorzystny na osi wschod-zachdd. Spowodowane jest to miedzy
innymi uksztattowaniem terenu — wzgdrza morenowe. Liczba drég tgczacych tzw.
gorny taras z dolnym i ich przepustowos¢ jest ograniczona i utrudnia réwnomierny
rozwaj dzielnic potozonych w zachodniej czesci miasta. Brak transportu szynowego w
tych rejonach powoduje wzrost udziatu transportu indywidualnego w podrdzach,
gdyz pozbawiony atutéw transportu szynowego transport autobusowy nie zapewnia
odpowiednio atrakcyjnej oferty. Wzrost natezenia ruchu samochodéw powoduje
powstawanie zaktécen i obnizenie sprawnosci i ptynnosci uktadu transportowego.
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Powstajaca kongestia utrudnia rowniez zachowanie punktualnosci pojazdéw
transportu zbiorowego, co wigze sie ze wzrostem strat czasu. Rozwéj Gdanska na osi
potnoc-potudnie jest zdeterminowany przez uktad sieci komunikacyjnej (linia SKM i
réwnolegle do niej drogi).

Gtdwnym problemem zwigzanym z funkcjonowaniem miejskiego transportu
zbiorowego w Gdansku jest zmniejszanie konkurencyjnosci oferty ustug transportu
miejskiego w stosunku do samochoddéw osobowych, wskutek:

e braku wdrozonych rozwigzan systemowych ograniczajgcych wielko$¢ kongestii
wynikajgcej z ruchu pojazdéw samochodowych,

e ograniczonej integracji taryfowej i rozktadowej ustug transportu zbiorowego,

e niewielkiej liczby nowoczesnych weztéw przesiadkowych i integracyjnych
(szczegdlnie w relacji SKM —— autobus/tramwaj).

Sopot. W sktad uktadu transportu zbiorowego Sopotu wchodzga:

e linie autobusowe organizowane przez Zarzad Transportu Miejskiego w
Gdansku,

e linie autobusowe i trolejbusowe organizowane przez Zarzagd Komunikacji
Miejskiej w Gdyni,

e linia Szybkiej Kolei Miejskiej,

e linia kolei regionalnej obstugiwana przez PKP PR, SKM i PKP IC,

e linie regionalne i inne prywatne linie autobusowe.

Wedtug stanu na grudzien 2014 roku, sie¢ miejskiego transportu autobusowego w
Sopotu jest oparta na 11 liniach dziennych oraz 1 linii nocnej. Sie¢ trolejbusowa
opiera sie na 2 liniach umozliwiajgcych dojazd do Srédmiescia Gdyni oraz jej
potudniowo-zachodnich dzielnic. Potaczenia autobusowe dzielg sie na wewnetrzne
(funkcjonujgce w granicach miasta) oraz zewnetrzne (stanowigce pofaczenia z
sgsiednimi miastami) umozlwiajgce bezposredni dojazd do Portu Lotniczego w
Gdansku Rebiechowie, pétnocnych dzielnic Gdanska oraz wybranych dzielnic Gdyni
(w tym Srédmiescia). Istniejgca siatka pofaczer zapewnia powigzania pomiedzy
gtéwnymi obszarami stanowigcymi zrédta i cele podrézy. Na analizowanym obszarze
nie wystepuje wyodrebniona infrastruktura dedykowana.

Gdynia. W skfad uktadu transportu zbiorowego Gdyni wchodzg:
e linie autobusowe i trolejbusowe organizowane przez Zarzagd Komunikacji
Miejskiej,
e linia Szybkiej Kolei Miejskiej,
e linia kolei regionalnej obstugiwana przez PKP PR, SKM i PKP IC,

e linie regionalneiinne prywatne linie autobusowe.

Wedtug stanu na grudzien 2014 roku, sie¢ miejskiego transportu autobusowego jest
oparta na 66 liniach dziennych oraz 6 liniach nocnych. Sie¢ trolejbusowa opiera sie na
12 liniach.



2% Strategia Transportu i Mobilnosci Obszaru Metropolitalnego do 2030 r. | 181

Sie¢ transportu zbiorowego w Gdyni, ktérej schemat przedstawiono na Rys. 9.6
mozna okresli¢ jako rozlegta. Linie trolejbusowe funkcjonujg wzdtuz gtéwnych arterii
miasta i sg uzupetniane przez linie autobusowe. Ponadto zasieg sieci pofaczen
organizowanej przez ZKM w Gdyni obejmuje réwniez miasta Sopot, Reda, Rumia i
Wejherowo.

Wyodrebniona infrastruktura transportowa wystepuje wytgcznie w przypadku
kolejowego transportu szynowego. Nie ma osobnych drég dla transportu
autobusowego. Wydzielone pasy dedykowane dla ruchu autobusowego wystepuja
jedynie na pojedynczych krétkich fragmentach. Obecnie jednak budowany jest jeden
z pierwszych paséw autobusowych na ulicy Kieleckiej o dtugosci okoto 3 kilometréw.
Trolejbusy i autobusy poruszajg sie z przecietnymi predkosciami handlowymi od 17
do 25 km/h. Predkosci te wynikajg przede wszystkim z duzej gestosci przystankow
oraz uzaleznienia od natezenia ruchu drogowego. Powstajgca kongestia utrudnia
rowniez zachowanie punktualnosci pojazddéw transportu zbiorowego, co wigze sie ze
wzrostem strat czasu. Dzieki wdrazanemu obecnie systemowi sterowania ruchem
TRISTAR czas przejazdu na gtdwnych arteria transportowych miasta ma ulec
skréceniu co najmniej 0 6,5%.

Gtdwnym problemem zwigzanym z funkcjonowaniem miejskiego transportu
zbiorowego w Gdyni jest zmniejszanie konkurencyjnosci oferty ustug transportu
miejskiego w stosunku do samochoddéw osobowych, wskutek:

e braku wdrozonych rozwigzan systemowych ograniczajgcych wielkosé kongestii
wynikajacej z ruchu pojazdéw samochodowych,
e ograniczonej integracji taryfowej i rozktadowej ustug transportu zbiorowego,

e niewielkiej liczby nowoczesnych weztdéw przesiadkowych i integracyjnych
(szczegdlnie w relacji SKM — autobus/trolejbus).
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Sie¢ transportu zbiorowego w Gdyni

Legenda:
=== |inie kolejowe

e |inie autobusowe
i trolejbusowe

Rys. 9.6. Sie¢ miejskiego transportu zbiorowego w Gdyni.

Zrédto: Opracowanie whasne
Wejherowo, Reda, Rumia. W sktad uktadu transportu zbiorowego Wejherowa, Redy i

Rumi wchodza:
e linie autobusowe organizowane przez Miejski Zaktad Komunikacji w
Wejherowie
e linie autobusowe organizowane przez Zarzad Komunikacji Miejskiej w Gdyni,
e linia Szybkiej Kolei Miejskiej,
e linia kolei regionalnej obstugiwana przez SKM i PKP IC,

e linie regionalneiinne prywatne linie autobusowe.
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Wedtug stanu na grudzien 2014 roku, sie¢ miejskiego transportu autobusowego jest
oparta na:

e 16 liniach funkcjonujgcych na obszarze Wejherowa (Rys. 9.7),
e 4 liniach funkcjonujgcych na obszarze Redy,
e 10 liniach dziennych i 1 linii nocnej na obszarze Rumi.

Pod wzgledem zasiegu obstugi, sie¢ transportu zbiorowego kazdego z tych miast
mozna okresli¢ jako dobrg z uwagi na funkcjonowanie linii na wiekszosci
najwazniejszych ulic miasta. Kazda z linii funkcjonujgcych w tych miastach umozliwia
bezposredni dojazd do obszaru centralnego miasta, a czesc linii réwniez do obszardw
centralnych miast sgsiednich.

Na analizowanym obszarze nie wystepuje wyodrebniona infrastruktura dedykowana
dla ruchu pojazddéw transportu zbiorowego.

Sie¢ transportu zbiorowego w Wejherowie

Legenda:
== |inie kolejowe
e |inje autobusowe

C——
0 1000 m

Rys. 9.7. Sie¢ miejskiego transportu zbiorowego w Wejherowie.

Zrédto: Opracowanie wtasne

Tczew .W skfad uktadu transportu zbiorowego Tczewa wchodzga:

e linie autobusowe organizowane przez Miejski Zarzagd Drog w Tczewie
e linia kolei regionalnej obstugiwana przez SKM, PR i PKP IC,

e linie regionalne i inne prywatne linie autobusowe.
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Sie¢ transportu miejskiego na obszarze Tczewa tworzg linie komunikacji autobusowej,
organizowanej przez Miejski Zarzad Drég, funkcjonujacy w strukturach Zaktadu Ustug
Komunalnych — jednostki budzetowej Miasta Tczewa. Wg stanu na 31 stycznia 2014
r., sie¢ transportu miejskiego, organizowanego przez Miasto Tczew, obejmowata 13
linii autobusowych, w tym 12 linii dziennych i 1 nocng. Przewozy realizowat jeden
operator — Meteor Sp. z 0.0. z Jaworzna. Sie¢ linii komunikacji miejskiej na obszarze
Tczewa przedstawiono na rysunku 4.

Wg stanu na 31 stycznia 2014 r., dtugos¢ linii komunikacji miejskiej wynosita 133,3
km, natomiast dtugos¢ tras — 34,1 km. Przecietna predkos¢ komunikacyjna wynosita
20,1 km/h, a eksploatacyjna 13,4 km/h.10

Uktad linii miejskiej komunikacji autobusowej organizowanej przez Miasto Tczew
uzupetniaty autobusowe pofaczenia regionalne, wykonywane przez Arriva Sp. z 0.0. z
Torunia (Oddziat w Tczewie) oraz dalekobieznej, wykonywane przez: Arriva Sp. z 0.0.
z Torunia (Oddziat w Sa-noku), PKS Grudzigdz Sp. z 0.0., Kujawsko-Pomorski Transport
Samochodowy S.A. (Oddziaty w Brodnicy i w Lipnie), PKS w Mtawie S.A. (Grupa
Mobilis), PKS Gdansk Sp. z o.0., PKS w Ptocku S.A., PKS Kwidzyn Sp. z o.0., PKS
Starogard Gdanski S.A., PKS Bytow S.A.
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Sie¢ transportu zbiorowego w Tczewie

Legenda:
=== |inie kolejowe
e |injie autobusowe

C—— —
0 400 800 m

Rys. 9.8. Sie¢ miejskiego transportu zbiorowego w Tczewie.

Zrodto: Opracowanie wlasne

Na obszarze podmiejskim Tczewa intensywne ustugi przewozowe w komunikacji
regionalnej Swiadczyli réwniez czterej przewoznicy minibusowi spoza grupy
przedsiebiorstw PKS, a mianowicie:

e PUH,LATOCHA” Tomasz Latocha — z miejscowosci Wielgtowy;
e P.UPH. MATEO Sp. Jawna Marek Teodorczyk, Stawomir Tectaw — z
miejscowosci Kokoszkowy;
e LISEBUS” Adam Stepien — z siedzibg w Lisewie Malborskim;
e P.H.U.”CZAJKA” —z siedzibg w Swarozynie.
Istniejgca siatka potgczen zapewnia powigzania pomiedzy gtéwnymi obszarami
stanowigcymi zrddta i cele podrdézy. Dodatkowo wskutek koordynacji rozktadéw jazdy

réznych linii, na odcinkach obstugiwanych kilkoma liniami wspdlna czestotliwos¢ jest
wysoka. Jednak przejazd przez niektére odcinki sieci komunikacyjnej (w tym
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najintensywniej obstugiwane, jak np. rejon pl. Pitsudskiego, ul. Wojska Polskiego, ul.
Armii Krajowej czy wyjazd na al. Solidarnosci z ul. Malinowskiej) w okreslonych
porach dnia generuje opdznienia, co wynika miedzy innymi z braku uprzywilejowania
pojazdéw transportu zbiorowego w postaci dedykowanych paséw lub priorytetu w
przejezdzie przez skrzyzowania z sygnalizacjg Swietlng.

Malbork .W skfad uktadu transportu zbiorowego Malborka wchodza:

e linie autobusowe organizowane przez Urzad Miejski w Malborku
e linia kolei regionalnej obstugiwana przez PR i PKP IC,
e linie regionalne i inne prywatne linie autobusowe.

Sie¢ transportu miejskiego na obszarze Malborka organizowanej przez Urzad Miejski
w Malborku tworzy 7 linii transportu autobusowego obstugiwane przez Miejski
Zaktad Komunikacji. Istniejgca siatka potaczen zapewnia powigzania pomiedzy
gtéwnymi obszarami stanowigcymi zrédta i cele podrdzy. Na analizowanym obszarze
nie wystepuje wyodrebniona infrastruktura dedykowana dla ruchu pojazdéw
transportu zbiorowego, w zwigzku z czym jego funkcjonowanie jest wrazliwe na
zaburzenia spowodowane zwiekszonym natezeniem ruchu, co jest szczegdlnie
zauwazalne na drogach krajowych w godzinach szczytu.

Lebork .W sktad uktadu transportu zbiorowego Leborka wchodza:

e linie autobusowe organizowane przez Urzad Miejski w Leborku
e linia kolei regionalnej obstugiwana przez SKM i PKP IC,
e linie regionalne i inne prywatne linie autobusowe.

Sie¢ transportu miejskiego na obszarze Leborka organizowanej przez Zaktad
Komunikacji Miejskiej tworzy 7 linii transportu autobusowego. Istniejgca siatka
potaczen zapewnia powigzania pomiedzy gtéwnymi obszarami stanowigcymi zrédta i
cele podrézy. Na analizowanym obszarze nie wystepuje wyodrebniona infrastruktura
dedykowana.
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Sie¢ transportu zbiorowego w Malborku

Legenda:
e |inie kolejowe
e |injie autobusowe

[— |
0 300 600 m

Rys. 9.9. Sie¢ miejskiego transportu zbiorowego w Tczewie.

Zrodto: Opracowanie wiasne na podstawie OpenStreetMap
Sie¢ transportu zbiorowego w Leborku

Legenda:
e |inie kolejowe
e |inie autobusowe

[m— )
0 500 1000 m

Rys. 9.10. Sie¢ miejskiego transportu zbiorowego w Lebork..

Zrédto: Opracowanie whasne na podstawie OpenStreetMap
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Pruszcz Gdanski. W skfad ukftadu transportu zbiorowego Pruszcza Gdanskiego
wchodza:

e linie autobusowe organizowane przez Zarzad Transportu Miejskiego w
Gdansku

e linia kolei regionalnej obstugiwana przez SKM, PR i PKP IC,
e linie regionalne i inne prywatne linie autobusowe.

Sie¢ transportu miejskiego na obszarze Pruszcza Gdanskiego organizowanej przez
Zarzad Transportu Miejskiego w Gdanski w porozumieniu z Urzedem Miejskim w
Pruszczu Gdanskim tworzg 4 linie dzienne oraz 1 linia nocna. Ponadto w obszarze
miasta funkcjonujg takie potgczenia wewnatrz powiatowe organizowane przez
starostwo powiatowe oraz inne linie prywatne obstugujace przede wszystkim relacje
zwigzane z Gdanskiem. Na analizowanym obszarze nie wystepuje wyodrebniona
infrastruktura dedykowana dla ruchu pojazdéw transportu zbiorowego.

Transport wodny

W Gdansku od 2012 r. funkcjonujg tramwaje wodne w ramach projektu , Ozywienia
drég wodnych w Gdansku, ktérego trasa tgczy przystanie, stanowigce jednoczesnie
atrakcje turystyczne. W 2014 r. a tramwaje wodne w Gdansku przewiozty tgcznie: 32
tys. pasaze-row i 587 rowerdw. Obstuga pasazerska transportem wodnym w zegludze
morskiej i Srédlgdowej w Gdarnsku odbywa sie:

e w bazie promowej w Nowym Porcie, ktéra obstuguje ruch pasazerski
indywidualny i zmotoryzowany oraz samochodowy transport towarowy, w
roku 2012 promy Polskiej Zeglugi Battyckiej przewiozty 130,1 tys. pasazeréw
tj. 0 2% wiecej niz w roku 20111s,

e na przystani dla statkéw biatej floty usytuowanej przy Dtugim Pobrzezu,
obstugujgcej w sezonie turystycznym potgczenia w obrebie Zatoki Gdanskiej
oraz gdanskiego portu,

e na 10 przystankach tramwaju wodnego, wybudowanych w ramach projektu
,Program

e ozywienia drég wodnych w Gdansku", realizowanego przez Miasto Gdansk,
wspotfinansowanego ze srodkéw Unii Europejskiej z Europejskiego Funduszu
Rozwoju Regionalnego 2007-2013,

e na Nabrzezu Ziétkowskiego w Nowym Porcie, przy ktérym w okresie wakacji
letnich zatrzymuje sie tramwaj wodny linii F5.

W latach 2006-2012 Zarzad Transportu Miejskiego w Gdansku organizowat sezonowe
przewozy pasazerskie na czterech liniach tramwaju wodnego w relacjach:

e Gdansk —Hel w latach 2006 — 2012

e Sopot — Hel w latach 2006 — 2012

e Gdansk - Sopot w latach 2006 — 2008



2% Strategia Transportu i Mobilnosci Obszaru Metropolitalnego do 2030 r. | 189

e Gdansk — Sobieszewo w latach 2009 — 2012

Od 2012 r. w sezonie turystycznym Zarzad Transportu Miejskiego w Gdansku jest
organizatorem przewozow pasazerskich na éch liniach tramwaju wodnego F5 i F6,
funkcjonujgcych w relacjach:

e F5: Zabi Kruk — Westerplatte/Latarnia Morska z przystankami poérednimi:
Zielony Most, Targ Rybny, Wiosny Luddéw, Nabrzeze Zbozowe, Twierdza
Wistoujscie (dtugos$é trasy — 25,6 km),

e F6: Targ Rybny — Narodowe Centrum Zeglarstwa z przystankami poérednimi:
Sienna Grobla Il, Wiosny Ludéw, Tamka, Stogi-Gdorki Zachodnie (dtugos¢ trasy
—28,5 km).

W Gdyni w latach 2006-2012 Zarzad Komunikacji Miejskiej w Gdyni organizowat
sezonowe przewozy pasazerskie na 6ch liniach tramwaju wodnego, w relacjach:
Gdynia — Hel i Gdynia — Jastarnia. Potaczenia te dofinansowywaty samorzady lokalne
obstugiwanych gmin i Marszatek Wojewddztwa Pomorskiego. W 2013 r. w ramach
transportu o charakterze uzytecznosci publicznej, nie realizowano rejséw z Gdyni do
Helu, wykonywano natomiast rejsy do Jastarni.

Baza promowa przy Nabrzezu Helskim [I w Gdyni obstuguje ruch pasazerski
indywidualny i zmotoryzowany oraz samochodowy transport towarowy. Gdynia
posiada potgczenia promowe z Karlskrona.

9.4 Przewozy pasazerskie

Sposréd  wszystkich realizowanych podrézy ponad gminnych realizowanych
transportem zbiorowym w OM najwiekszy potok podréznych ksztattuje sie wzdtuz
linii kolejowych, co obrazuje wiezba podrdzy transportem zbiorowym przedstawiona
na Rys. 9.11. Na tle wszystkich podrdzy szczegdlnie wyrdzniajg sie relacje pomiedzy
miastami Trdjmiasta oraz zwigzane z Trdjmiastem. Najwieksze potoki podrdznych
zwigzanych z Trdjmiastem wystepujg w relacjach z: Tczewa, Pruszcza Gdanskiego,
Rumi, Redy i Wejherowa.

Potwierdzeniem powyzszych wnioskdéw jest zestawienie najbardziej obcigzonych
odcinkéw sieci kolejowej (Tabl. 9.3), na ktérej najwieksze potoki podréznych
skoncentrowane sg w relacjach, ktore przebiegajg gtdownie przez osrodki centralne
(miasta powiatowe) na danym obszarze. Dodatkowym czynnikiem generujgcym
popyt jest bezposrednie potgczenie aglomeracjg. Najwiekszymi potokami pasazeréw
charakteryzujg sie nastepujgce odcinki: Gdynia — Gdanisk — Tczew — Malbork, Stupsk —
Lebork — Wejherowo — Gdynia — Gdansk, Tczew — Smetowo, Tczew — Chojnice, Gdynia
— Hel, Gdynia — Koscierzyna. Pozostata relacje wykazujg raczej niewielki potok
podrdéznych. Sposréd miast organizujgcych miejski transport zbiorowy najwiekszg
liczbe pasazeréw przewiezionych w roku 2014 odnotowano w Gdansku (Tabl. 9.2).
Gdansk jest jednym z nielicznych miast w Polsce, w ktérym w ostatnich latach
odnotowuje sie wzrostowy trend pod wzgledem liczby przewiezionych pasazerdw.
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Tabl. 9.2. Liczba przewiezionych pasazeréw w roku 2014.

. Liczba pasazerow przewiezionych w roku 2014
Miasto/Operator

[min]
Gdansk 170,9
Gdynia 88,2
Wejherowo 5,7
Tczew 5,2
Malbork 1,3
Lebork 1,1
SKM 35,7

Zrédto: Opracowanie wlasne

Wiezba podrézy transportem zbiorowym w dobie

Legenda
Liczba podrézy w dobie

I 10000 - 50000

[] <= 10000

| — S—
0 7 14 21 km

Rys. 9.11. Wiezba podrozy transportem zbiorowym

Zrédto: Opracowanie wlasne
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Tabl. 9.3. Parametry przewozowo-eksploatacyjne najwazniejszych odcinkéw sieci kolejowej w obrebie OM

.. . Liczba
Dtugos¢ Liczba o Praca
-~ . . .. pasazeréw
Lp. | Nr linii Odcinek odcinka | pasazerow . przewozowa
w dobie
[km] [pas.] [pas.] [paskm]
1 1202/9 Gdynia - Tczew 52,691 4 308 643 16060 | 202506 210
Gdynia -  Stawki
2 201 . 67,38 502 496 1873 19 597 349
(Koscierzyna)
Gdynia - Hel (poza
3 213 76,542 737 513 2749 31713059
sezonem)
Gdynia - Hel (sezon
4 213 letni) 76,542 565 500 8700 24 316 500
5 214 Somonino - Kartuzy 7,578 5 607 89 39 249
Wejherowo — Gdansk
6 | 250/202 Gt. (SKM) 44| 34200 000 114 000| 410400 000

Zrédto: Opracowanie wtasne

Kartogram dobowych potokow
pasazerskich na potgczeniach
regionalnych w roku 2014

I Autobus

5000 10000 -2
B Kolej

Rys. 9.12. Kartogram dobowych potokow pasazerskich na polqczeniach regionalnych.

Zrbdlo: Opracowanie wlasne
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9.5 Dostepnosc¢

Jednym z podstawowych kryteriéw oceny oferty przewozowej jest jej dostepnosé,
ktéora moze by¢ opisywana réznorodnymi miarami uwzgledniajagcymi wyposazenie
infrastrukturalne, odlegtosé, czas, czy tez koszt podrézy do newralgicznej czesci
obszaru (np. centrum miasta, stolica wojewddztwa, powiatu itp.). Podstawowa miarg
dostepnosci do ustug transportu zbiorowego jest dostepnos$¢ infrastrukturalna
opisujgca gesto$¢ wystepowania infrastruktury liniowej oraz przede wszystkim
punktowej na danym obszarze w stosunku do wielkosci tego obszaru (dostepnosc
geograficzna) lub liczby ludnosci na nim mieszkajgcej (dostepnos¢ demograficzna) lub
uwzgledniajgca udziat obszaru znajdujgcego sie w zasiegu danego elementu
infrastruktury sposréd catego obszaru.

Uksztattowanie sieci transportowej determinuje dostepnos¢ czasowg poszczegdlnych
rejonéw do osrodkéw osadniczych wyzszego szczebla (np. do miasta wojewddzkiego
lub miasta na prawach powiatu). Dostepnos¢ czasowa jest jednym z podstawowych
uwarunkowan, zwigzanych z mozliwosciami skorzystania z okreslonych ustug
wyzszego rzedu oraz publicznych (administracja, ochrona zdrowia, szkolnictwo
wyzsze, itd.), jak tez coraz czesciej pracy. Jest to spowodowane w gtdwnym stopniu
rosngcg koncentracjg miejsc pracy w osrodkach wyzszego rzedu. Przyczynia sie to do
wzrostu podrézy do tych osrodkdéw i powoduje, ze jednym z najbardziej przydatnych
wskaznikdw oceny zagospodarowania przestrzennego stajg sie mierniki dostepnosci
przestrzennej. Wynika to z zaleznosci, ze im dostepno$¢ transportowa danego
osrodka jest wieksza, tym wieksza jest mozliwos¢ skorzystania z débr i ustug tam
zlokalizowanych, co przektada sie na poprawe sytuacji spoteczno-ekonomicznej, a
przez to jakosci zycia.

Celem analizy dostepnosci transportu zbiorowego w OM wyznaczono $redni czas
podrézy, ktorej celem lub zrédtem jest Trojmiasto. Uzyskany wynik przedstawiono na
Rys. 9.13. Przedstawiony na rysunku czas podrézy jest czasem liczonym od momentu
rozpoczecia podrozy (np. wyjscia z domu) do jej zakoriczenia (np. dotarcie do miejsca
pracy). Zatem do czasu podrézy zalicza sie czas dotarcia do Srodka transportu (np.
samochodu, przystanku), czas oczekiwania na przyjazd pojazdu (dot. transportu
zbiorowego), czas jazdy, czas przesiadki oraz czas dotarcia do celu po opuszczeniu
pojazdu. Na czas oczekiwania na pojazd wptywa usredniona czestotliwos¢ obstugi
danej linii transportu zbiorowego, stgd tez w rejonach o matej liczbie kursow
usredniony czas podroézy jest odpowiednio diuzszy.

Najbardziej atrakcyjnymi gminami pod wzgledem dostepnosci do Trdjmiasta s3a:
Pruszcz Gdanski, Zukowo, Kolbudy, Cedry Wielkie, Reda, Rumia, Wejherowo, Puck.
Analizujgc otrzymane wyniki dostrzega sie zwigzek pomiedzy dostepnoscig danego
obszaru do Trdjmiasta, a liczbg podrdzy w tych relacjach (Rys. 9.13), odlegtoscig (Rys.
9.14), a takze dostepnoscig do przystankéw transportu zbiorowego, a szczegdlnie
kolejowego (Rys. 9.15). Do rejondw o najstabszej dostepnosci do Tréjmiasta zaliczajg
sie gminy: Mitoradz, Suleczyno, Krynica Morska, Choczewo, Wicko, Stare Pole,
Cewice, Sierakowice, Chmielno, Linia, co jest spowodowane wzglednie matg liczba
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kurséw transportu zbiorowego obstugujgcego dane gminy, a

szczegolnie
bezposrednio zwigzanych z Tréjmiastem.

Obszar Metropolitalny
Izochrona $redniego czasu podrézy
transportem zbiorowym do Tréjmiasta

Czas podrézy [min]:

Kilometer

Rys. 9.13. Sredni czas podrézy do Tréjmiasta transportem zbiorowym z gmin OM.

Zrédlo: Opracowanie wlasne
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ODLEGLOSC OD CENTRUM

Legenda

Gminy

Wagi odleglosci od centrum
[_Jo (ponad 50 km)

[ 1 (40,1-50km)
I 2 (30,1-40km)
B 3 (20,1-30 km)
I 4 (10,1-20km)
I 5 (10 km i mniej)
30 4 50 km

Rys. 9.14. Dostgpnos¢ Trojmiasta ze wzgledu na odlegtosé

Zrédto: Biuro Rozwoju Gdanska

DOSTEPNOSC STACJI KOLEJOWYCH
(PKP, SKM, PKM)

Legenda

Kolej dostep WAGI
[Jo (powyzej 15 km) /
11 (10.1-15km) /
[ 2 (5.1-10km)
B3 (26-5km)
4 (1.1-25km)
Il 5 (ponizej 1 km) N
30 4 5|0 km
M\»WMA—:VW_

Rys. 9.15. Dostgpnosé stacji kolejowych.

Zrédto: Biuro Rozwoju Gdanska
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9.6 Integracja transportu zbiorowego
Zakres integracji transportu zbiorowego w obszarze metropolitalnym nalezy
analizowac¢ w przekroju:

e integracji taryfowo-biletowej;

e podziatu zadan przewozowych;

e koordynacji rozktadow jazdy;

e funkcjonalnosci weztéw przesiadkowych.

Integracja taryfowo-biletowa w transporcie zbiorowym w obszarze metropolitalnym
wystepuje na rynkach czgstkowych, wyznaczonych zakresem dziatalnosci
poszczegdlnych organizatoréw i operatoréow. Mozna wiec moéwi¢ o integracji
taryfowo-biletowej wytgcznie ramach ustug oferowanych odrebnie przez ZTM w
Gdansku lub ZKM w Gdyni lub MZK Wejherowo lub Meteor Sp. z 0.0. lub PKP SKM w
Tréjmiescie lub Przewozy Regionalne lub poszczegdlnych przewoznikéw w
regionalnym pasazerskim transporcie drogowym.

Metropolitalny Zwigzek Komunikacyjny Zatoki Gdanskiej doprowadzit do integracji
biletowe] poprzez wprowadzenie biletu metropolitalnego, obowigzujgcego obecnie
na obszarze 14 miast i gmin. Integracja biletowa objeta ustugi organizatoréw: ZTM w
Gdansku, ZKM w Gdyni i operatoréw MZK Wejherowo, PKP SKM w Trdjmiescie i
Przewozéw Regionalnych. Jednoczes$nie bilet metropolitalny jest honorowany przez
przewoznikdw kolejowych jako wynik dziatania Samorzadu Wojewddztwa
Pomorskiego i na podstawie umoéw ramowych i rocznych zawieranych przez tego
organizatora transportu. Rodzaje biletéow metropolitalnych przedstawiono w Tabl.
9.4.
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Tabl. 9.4. Rodzaje biletéw metropolitalnych obowiqzujgcych na obszarze MZKZG

godzinny -godzinny dniowy albo miesieczny
KOMUNALNY
obowiazuje w pojazdach: ZTM w Gdarisku | ZKM w Gdyni i MZK Wejherowo 144 74 28t 144 130 651

KOLEJOWO-KOMUNALNY DWOCH ORGANIZATOROW

obowiazuje w pociggach Przewoinikéw Kolejowych (SKM, PR) oraz w pojazdach:
2TM w Gdafisku albo ZKM w Gdyni albo MZK Wejheﬂswo ’ 174 8,50 i = = 18624 934

KOLEJOWO-KOMUNALNY WSZYSTKICH ORGANIZATOROW
bowiazuj iagach P ikéw Kolejowych (SKM, P jazdach:
IMw Gdaﬁ:vks?c zlzm Gdyni i MZK Wejherowo ¢ Bt 20 10 404 204 2204 1104

www.mobilet.pl
www.callpay.pl
papierowy kupiony przez telefon

po I'.IN;IEWMI‘“E 2M w Gdarisku i ZKM w Gdyni | MZK Wejherowo 3,20 1,602 2,80 1,404

NA LINIE NOCNE, POSPIESZNE, SPECJALNE | ZWYKLE
obowiazuje w pojazdad’\: 7TM w Gdarisku i ZKM w Gdyni | MZK Wejherowo 4,20 bi| 2,1 0 3,80 t 1 ,90 7t

Zrodto: MZKZG

MZKZG doprowadzit takze do zmian w taryfach ZTM w Gdansku, ZKM w Gdyni i UM
Wejherowo (MZK Wejherowo) w sposéb ujednolicajgcy zasady réznicowania cen i
rodzaje obowigzujgcych biletéw. Cztonkowie MZKZG prowadzg wspdlng polityke
taryfowo-biletowg, polegajacg na podejmowaniu decyzji o jednoczesnej zmianie
poziomu cen biletéw i wprowadzaniu lub likwidowaniu okreslonych rodzajow biletow
w taryfach wszystkich trzech komunalnych organizatorow.

Barierg dla petnej integracji taryfowo-biletowej na obszarze metropolitalnym jest
obecny stan prawny, dotyczacy refundacji ulg i zréznicowany zakres ulg w transporcie
miejskim, kolejowym i regionalnym transporcie drogowym. Obowigzujgce zasady
refundacji ulg, wskazujg jako beneficjanta wytgcznie operatoréw (przewoznikéw).
Sytuacja taka uniemozliwia uzyskanie refundacji z budzetu panstwa przez
organizatora transportu zatrudniajgcego operatordw na zasadach finansowych
brutto. W obszarze metropolitalnym, w odniesieniu do biletéow metropolitalnych
MZKZG, obowigzujgca zasada refundacji ulg pozbawiata SKM w Tréjmiescie
mozliwosci ubiegania sie o refundacje ulg honorowanych przez nig biletéw
metropolitalnych. W powoddw przestawionych wyzej o refundacje takg nie moze sie
tez ubiega¢ MZKZG jako emitent biletu metropolitalnego. W zaistniatej sytuacji ciezar
dodatkowych kosztéw integracji zwigzany z pokrywaniem utraconych przychodéw z
tytutu stosowania ulg ustawowych, a takze zwigzany ze zmniejszeniem przychodow z
biletbw w rezultacie stosowania relatywnie nizszych cen biletdow metropolitalnych
(nizszych od sumy cen biletdw organizatoréw (operatordw) w pojazdach, ktérych
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wazny sg te bilety), ponoszg wytacznie samorzady. Ogranicza to w znacznym stopniu
sktonno$é¢ witadz lokalnych do pogtebiania integracji i zmusza do poszukiwania
rozwigzan mniej atrakcyjnych dla pasazeréw, ale umozliwiajacych refundacje ulg (np.
oferta 30+ MZKZG i SKM w Tréjmiescie).

Integracji transportu zbiorowego w obszarze metropolitalnym nie sprzyjajg takze
rozny zakres i poziom ulg lokalnych i ustawowych — Tabl. 9.5. W transporcie
regionalnym wystepuje pie¢ pozioméw ulg, tj. 100%, 95%, 78%, 49% i 37%, natomiast
w transporcie lokalnym, pomimo formalnych mozliwosci stosowania wielu poziomoéw
ulg, powszechnie stosowane s ulgi 100% i 50%.

9.5. Uprawnieni do korzystania z ulg ustawowych w transporcie  regionalnym

oraz ustawowych i samorzgdowych w transporcie lokalnym

Transport lokalny

Grupa 0sb Transport Ulei Ulei

regionalny &l &l

ustawowe | samorzgdowe*

Dzieci do lat 4 + - +
Dzieci od lat 4 do momentu rozpoczecia . ) .
nauki
Dzieci i mtodziez uczaca sie (do24lat) + - +
Studenci Rk + ;
Nauczyciele + - -
Inwalidzi wojenni i wojskowi | grupy lub
catkowicie niezdolni do pracy i do + + -
samodzielnej egzystencji
Niewidomi + - +
Inwalidzi | grupy + - +
Inwalidzi wojenni + - +
Kombatanci + + +
Osoby niezdolne do samodzielnej egzystencji + - +
Przewodnicy lub opiekunowie towarzyszacy
w podrézy:
inwalidzie wojennemu i wojskowemu | grupy + . )
lub catkowicie niezdolnemu do pracy i do
samodzielnej egzystencji;
osobie niewidomej; + _ .\
osobie niezdolnej do samodzielnej
egzystencji; ; _
dzieciom i mtodziezy  dotknietej
inwalidztwem lub niepetnosprawnym.
Zotnierze stuzy zasadniczej + - -
Funkcjonariusze (podczas petnienia . _ )
obowigzkéw):
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Transport lokalny

Grupa 0sb Transport Ulei Ulei

regionalny &l 8!

ustawowe | samorzgdowe*

Strazy Granicznej;
celni;
Policji;
Zandarmerii Wojskowej
Dzieci i mtodziez dotknieta inwalidztwem lub . ) )
niepetnosprawna
Senatorowie i postowie + + -
Emeryci i rencisci HH* - +
Pracownicy  firm komunikacyjnych i ) ) .
cztonkowie ich rodzin
Osoby, ktére ukonczyty 70 lat (lub 65 lat) - - +

* w przypadku ulg samorzagdowych ze wzgledu na zréznicowane rozwigzania uwzgledniono praktyke
najbardziej powszechng; * *  do ukonczenia 26 lat; ** * 2 razy w roku.

Zrodto: K. Hebel, K. Grzelec, O. Wyszomirski: Integracja transportu zbiorowego z punktu widzenia intereséw
pasazera, operatora i organizatora. [W]: Integracja lokalnego i regionalnego transportu zbiorowego — szanse i

bariery. Kielce 2005, s. 68-69.

Ograniczenie integracji transportu zbiorowego w obszarze metropolitalnym wptywa
niekorzystnie na podziat zadan przewozowych, powodujgc docigzanie ukfadu
drogowego i powstawanie okreslonych rezerw w transporcie kolejowym. Dotyczy to
zwilaszcza podrézy miedzymiejskich, ktére w wiekszym zakresie mogtyby byc¢
realizowane SKM.

Wobec barier integracji, utrudniajgcych wprowadzenie atrakcyjnego cenowo biletu
na wszystkie S$rodki transportu w obszarze metropolitalnym, zachecajacego
pasazeréw do zwiekszenia liczby podrézy realizowanych SKM, organizatorzy
transportu miejskiego, dgzac do zaspokojenia wystepujgcych potrzeb przewozowych,
wzbogacali w okresie kilkunastu ostatnich lat wtasng oferte przewozows,
uruchamiajagc pofgczenia substytuujgce w okreé$lonym stopniu oferte SKM.3*
Niepodjecie tych dziatan mogtoby bowiem spowodowac utrate pasazerdéw transportu
zbiorowego na rzecz indywidualnego i przyspieszenie (przedstawionego na Rys. 9.16)
tempa wzrostu udziatu samochodéw osobowych w realizacji zadan przewozowych.

34 Dotyczy to rozbudowy autobusowych linii pospiesznych i czeéci linii trolejbusowych w Gdyni oraz
niektorych linii tramwajowych w Gdansku.
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H Inne
100,0
B Rower
80,0 ,
= Samochéd
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m SKM (kolej)
40,0 H Trolejbus
20,0 Autobus
0,0

2008 2010 2013

Rys. 9.16. Zmiana w podziale zadan przewozowych w Gdyni w latach 2008, 2010, 2013
Zrédto: Preferencije i zachowania komunikacyjne mieszkancéw Gdyni w 2013 r. ZKM w Gdyni. Gdynia 2014.

Koordynacja rozktadéw jazdy pojazdéw transportu zbiorowego w petni jest
realizowana wyfacznie na rynkach czastkowych wyodrebnionych zasiegiem obstugi
komunikacyjnej poszczegdlnych organizatoréw lub operatorow. Czesciowa
koordynacja rozktadéw jazdy wystepuje pomiedzy organizatorami transportu
miejskiego na obszarach obstugiwanych wspdlnie przez wiecej niz jednego
organizatora i pomiedzy organizatorami transportu miejskiego i SKM. W tym drugim
przypadku koordynacja dotyczy przede wszystkim dostosowania odjazdéw linii
nocnych i linii dowozowych do stacji i przystankdw SKM. Brak jest natomiast
koordynacji rozktadéw jazdy pomiedzy regionalnym transportem drogowym i SKM
oraz regionalnym transportem drogowym i transportem miejskim.

9.7 Wezly integracyjne

Kregostupem zaréwno miejskiego systemu transportu zbiorowego, jak i w obszarze
regionalnym jest transport szynowy. Obecnie ksztattowana polityka rozwoju w sferze
lokalnej (np. plany rozwoju sieci tramwajowej w Gdansku), i regionalnej (zapisy planu
transportowego wojewddztwa pomorskiego) ukierunkowana jest na dalszy wzrost
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znaczenia transportu szynowego. Wozrost roli transportu szynowego w obstudze
obszaru metropolitalnego, poza integracjg taryfowo-biletowg — wymaga modernizacji
stacji i przystankéw kolejowych, poprzez ich przebudowe w sposdb umozliwiajgcy
realizowanie przez nie funkcji weztéw przesiadkowych. Potozenie stacji i przystankdw
SKM w obszarach miejskich metropolii utrudnia petne ich przystosowanie do realizacji
tych funkcji. Ograniczenia te dotyczg m.in. zapewnienia szybkiego, niekolizyjnego
przesiadania sie z pojazdéw transportu zbiorowego (w szczegodlnosci tramwajowego) i
rowerowego do SKM. Od kilku lat trwa modernizacja przystankéw i stacji SKM
podnoszgca atrakcyjnosé korzystania z kolei miejskiej.

W wiekszym stopniu funkcje weztow przesiadkowych bedg mogty realizowac, ze
wzgledu na swojg lokalizacje i dostepnosé przylegtego terenu przystanki Pomorskiej
Kolei Metropolitalne;j.

Takze przystanki transportu miejskiego powinny by¢ modernizowane w sposdb
umozliwiajgcy minimalizowanie czasu na zmiane s$rodka transportu i ucigzliwosc¢
oczekiwania, jak przyktadowo na wezle tostowice-Swietokrzyska (Rys. 9.17).

Rys. 9.17. Wezel integracyjny Lostowice-Swietokrzyska w Gdarisku.

Zr6dto: Opracowanie wtasne

W Planie Zréwnowazonego Rozwoju Publicznego Transportu Zbiorowego
Wojewddztwa Pomorskiego zastosowano ie grupy punktdw transportowych: wezty
integracyjne (w podziale na trzy rodzaje: krajowe, regionalne, lokalne) i przystanki
zintegrowane zgodnie z ponizszymi definicjami:
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1. Krajowy wezet integracyjny (K) — obejmuje swoim zasiegiem znaczny obszar
wojewddztwa pomorskiego, a takze wojewddztw sgsiednich, umozliwiajgc integracje
multimodalng (transport regionalny autobusowy, transport regionalny kolejowy,
transport ponadregionalny kolejowy, transport miejski, transport pasazerski
miedzynarodowy). Sprawowanie tych funkcji wymaga posiadania znaczacej
odpowiedniej infrastruktury: orzec kolejowy, duzy orzec autobusowy w bezposredniej
bliskosci orca kolejowego, parkingi P+R, B+R, K+R, przystanki transportu miejskiego,
poczekalnia, obiekty handlowe, gastronomia. Elementy te powinny by¢ powigzane
miedzy sobg oraz z uktadem zewnetrznym mozliwie krétkimi i sprawnymi odcinkami
jezdni i chodnikéw.

2. Regionalny wezet integracyjny (R) — obejmujacy swoim zasiegiem kilka powiatow
(gtéwnie sasiednich), umozliwiajg integracje w zakresie transportu kolejowego,
autobusowego regionalnego, miejskiego i indywidualnego. Infrastrukture tego wezta
stanowig: orzec kolejowy, regionalny orzec autobusowy w bezposrednim sgsiedztwie
orca kolejowego, przystanki transportu miejskiego, odpowiedniej wielkosci (min. 50
miejsc) parkingi P+R, B+R i K+R, poczekalnia z funkcjami gastronomicznymi. Elementy
te powinny by¢ powigzane miedzy sobg oraz z uktadem zewnetrznym mozliwie
krotkimi i sprawnymi odcinkami jezdni i chodnikéw.

3. Lokalny wezet integracyjny (L) — obejmujacy swoim zasiegiem co najwyzej okoliczne
gminy, umozliwiajgc integracje transportu kolejowego z transportem autobusowym
oraz transportem indywidualnym lub regionalnego transportu autobusowego z
transportem indywidualnym. Infrastrukture wezta stanowia: orzec lub przystanek
kolejowy, orzec lub przystanek autobusowy i tramwajowy, parkingi samochodowe
P+R, K+R i rowerowe B+R. Elementy te powinny byé powigzane miedzy sobg oraz z
uktadem zewnetrznym mozliwie krétkimi i sprawnymi odcinkami jezdni i chodnikdéw.

4. Przystanek zintegrowany (PZ), wyrdzniony przystanek transportu zbiorowego, ktéry
petni funkcje integracyjne. Infrastrukture przystankéw zintegrowanych (PZ) stanowia:
przystanek kolejowy, autobusowy lub tramwajowy, parkingi samochodowe P+R oraz
rowerowe B+R. Elementy te powinny by¢ powigzane miedzy sobg oraz z uktadem
zewnetrznym mozliwie krétkimi i sprawnymi odcinkami jezdni i chodnikow.

Biorgc pod uwage przedstawione definicje punktéw transportowych przyjeto
nastepujace  kryteria wyznaczania weztéw integracyjnych i przystankéw
zintegrowanych:

e rodzaje integrowanych podsystemdw transportu,

e rola miejscowosci, w ktorej planuje sie wezet transportowy,

e wielkos¢ potoku pasazeréw korzystajgcych z punktu transportowego.
Sposrod  wskazanych w  planie  transportowym  wojewddztwa  punktéw
transportowych na obszarze OM znajduje sie:

e 3 krajowe wezty integracyjne (Tabl. 9.6),

e 6 regionalnych weztéw integracyjnych (Tabl. 9.6),
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e 19 lokalnych weztéw integracyjnych (Tabl. 9.7),
e 27 przystankow zintegrowanych (Tabl. 9.8).

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

Zdecydowana wiekszos¢ ze wskazanych punktow juz teraz petni taka funkcje, lecz nie
zawsze z odpowiednio przystosowang do tego infrastrukturg. Wymienionym
standardom odpowiadajg wezty: Gdansk Gtowny, Gdansk Wrzeszcz, Gdansk Zaspa,
Gdarnsk Przymorze-Uniwersytet, Gdarisk Zabianka-AWFiS, Sopot, Sopot Kamienny
Potok, Wejherowo, Rumia, Gdynia Chylonia, Gdynia Grabdwek, Gdynia Gtéwna,
Gdynia Wzgérze Sw. Maksymiliana, Gdynia Redtowo, Gdynia Orfowo, Gdarisk
tostowice-Swietokrzyska, Gdarisk Oliwa (petla tramwajowa), Tczew, Lebork, Malbork,
Pruszcz Gdanski.

Z uwagi na powyzsze wskazuje sie na potrzebe dostosowania znacznej liczby
weztowych punktéw transportowych do przyjetych standardéw oraz odpowiednie
dostosowanie oferty przewozowej wykorzystujacej ich potencjat celem realizacji
zatozen zréwnowazonego

Tabl. 9.6. Wykaz planowanych transportowych weztow integracyjnych (krajowych i regionalnych)
W wojewddztwie pomorskim

Punkty transportowe

Wezly integracyjne krajowe Wezly integracyjne regionalne
Nr Nazwa Nr Nazwa
K-1 Tczew R-1 Malbork
K-2 Gdansk Gtéwny R-2 Wejherowo
K-3 Gdynia Gtéwna R-3 Lebork

R-4 Gdansk Wrzeszcz
R-8 Gdansk - Port Lotniczy
R-9 Gdarnisk - Srodmieécie

Zrodto: Plan transportowy woj. pomorskiego

Tabl. 9.7. Wykaz proponowanych transportowych lokalnych weziow integracyjnych w wojewddztwie pomorskim

Punkty transportowe

Wezty integracyjne lokalne

Nr

Nazwa Nr Nazwa

Luzino L-14 Gdynia Ortowo
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L-2 Reda L-15 Gdynia Chylonia
L-3 Pruszcz Gdanski L-16 Rumia
L-6 Pelplin L-17 Nowy or Gdanski
L-7 Puck L-19 Sierakowice*
L-9 Witadystawowo L-20 Banino*
L-12 Gdansk Oliwa L-21 Kartuzy*
L-13 Sopot L-23 teba
L-24 Kosakowo*
L-25 Gotubie
L-26 Somonino

*) — wezel integracyjny przewidziany do urzadzenia w przypadku rewitalizacji, przebudowy lub budowy
zwiazanej z tym weztem linii kolejowej,
Zrodto: Plan transportowy woj. pomorskiego

Tabl. 9.8. Wykaz proponowanych transportowych przystankow zintegrowanych W wojewédztwie pomorskim

Punkty transportowe
Przystanki zintegrowane

Nr Nazwa Nr Nazwa
Pz-1 Gdansk Osowa PZ-20 | Mrzezino
Pz-2 Gdynia Karwiny PZ-21 | Hel
Pz-3 Strzebielino Morskie PZ-22 | Gotubie Kaszubskie
PZ-4 Bozepole Wielkie PZ-23 | Lisewo
PZ-5 Godetowo PZ-26 | Morzeszczyn
PZ-6 Pszczotki PZ-29 | Cieplewo
Pz-7 Kaliska PZ-30 | Kietpino Kartuskie
PZ-8 Smetowo PZ-31 | Malbork Katdowo
PZ-9 Somonino PZ-32 | Jastarnia
Pz-10 Goscicino Wejherowskie PZ-34 | Gutowiec
PZ-14 Stare Pole PZ-39 | Zukowo Wschodnie
PZ-16 Szymankowo PZ-43 | Wiezyca
PZ-17 Zelistrzewo PZ-46 | Le$nice
PZ-19 Swarozyn

Zrédto: Plan transportowy woj. pomorskiego
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Legenda:

Wezly integracyjne
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Obszar Metropolitalny
Lokalizacja transportowych
weztéw integracyjnych

Rys. 9.18. Lokalizacja istniejgcych i planowanych transportowych weztow integracyjnych w wojewodztwie

pomorskim.

Zrédlo: opracowanie wlasne.

W oparciu o przeprowadzone na potrzeby opracowania niniejszej strategii badania
terenowe, w ktérych zakresie znajdowaty sie pomiary liczby oséb wsiadajgcych i
wysiadajgcych na wybranych przystankach kolejowych i autobusowych o znaczeniu
miejskim, jak i regionalnym wyznaczono najbardziej znaczgce wezty pod wzgledem
liczby obstugiwanych pasazeréw w ciggu doby (Rys. 9.19), do ktdrych zaliczajg sie:
Gdansk Gtowny (30 tys. pasazerdw), Gdynia Gtdwna (24 tys.), Sopot (18 tys.), Gdansk

Wrzeszcz (17 tys.).
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Wymiana pasazerska na wybranych
przystankach transportu zbiorowego

Gdansk Gtowny (kolej) I — N 29950
Gdynia Gtdwna (kolej) I — N 4120
Sopot (kolej) T 13280
Gdansk Wrzeszcz (kolej) m e ————— 17140
Gdynia Redtowo (kolej) m— ——— 9020
Wejherowo (kolej) m—h—— 3220
Kartuzy (bus) S 3000
Tczew (kolej) n——— 7750
Gdynia Chylonia (kolej) m— . 6910
Gdansk Oliwa (kolej) m—— 5570
Gdynia Grabéwek (kolej) 3950
Luzino (kolej) mmmm 3620
Rumia (kolej) mmmmm 2920
Lebork (kolej) mmmm 2850
Pruszcz Gdanski (kolej) = 1670
Reda (kolej) mm 1640
Nowy Dwor Gdanski (bus) m 930
Pszczotki (kolej) m 820

Goscicino Wejherowskie (kolej) 1 320

Gotubie (kolej) 1 260
Osowa (kolej) 1 200
Cieplewo (kolej) 1 180
Somonino (kolej) 1 120
Zukowo (kolej) | 110
Wielki Kack (Karwiny) (kolej) 1 110

0 5000 10000 15000 20000 25000 30000 35000

Rys. 9.19. Wymiana pasazerska na wybranych przystankach transportu zbiorowego w OM.

zrodto: Badania przeprowadzone na potrzeby niniejszego opracowania — listopad 2015 r.

9.8 Ocena syntetyczna

Powigzanie z otoczeniem. W systemie transportu zbiorowego OM wystepuja liczne
potaczenia z pozostatymi obszarami kraju oraz regionu. Do podsystemdw transportu
najsilniej powigzanych z krajowymi i miedzynarodowymi pasazerskimi ustugami
transportowymi nalezg: kolejowy oraz lotniczy. Sposréd wszystkich potgczen
obstugiwanych przez Port Lotniczy Gdansk Rebiechowo ponad 80% majg charakter
miedzynarodowy. Trend uksztattowany w ciggu ostatnich lat przyjmuje charakter
wzrostu zaréwno pod wzgledem liczby pofaczen, jak i liczby obstugiwanych
pasazeréw. W przypadku transportu kolejowego réwniez powyzej 80% potgczen ma
charakter krajowy, a pozostate regionalny (z wytgczeniem kurséw SKM na odcinku
Wejherowo-Gdanisk Gtéwny). Ponadto od grudnia br uruchomione zostaty regularne
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potaczenia do Warszawy i Krakowa, umozliwiajagce dojazd do stolicy kraju w ciggu 3
godzin, co znacznie poprawia dostepnos¢ Tréjmiasta i catego OM transportem
kolejowym. Obecnie jest realizowanych 11 takich potfaczen w ciggu doby.
Uzupetnieniem siatki potgczen krajowego i regionalnego transportu zbiorowego sg
linie autobusowe, ktére rowniez charakteryzujg sie wzglednie duzg liczbg potaczen (w
szczegblnosci ze stolicg kraju). Z uwagi na powyisze stopien powigzania OM
transportem zbiorowym z otoczeniem ocenia sie na zadowalajacy.

Uktad wewnetrzny. Pod wzgledem spdjnosci sieci transportu zbiorowego wewnatrz
OM nie dostrzega sie obszaréw szczegdlnie odbiegajgcych pod wzgledem obstugi
transportowej wzgledem innych obszaréw. W zdecydowanej wiekszosci przypadkéw
podaz ustug transportowych jest dostosowana do popytu. Szeroko pojetg dostepnosé
ocenia sie na zadowalajaca.

Wartym zaznaczenia jest jednak fakt braku jednostki zarzadzajgcej transportem
regionalny, wskazany réwniez w Planie Zréwnowazonego Rozwoju Publicznego
Transportu Zbiorowego. W obecnej sytuacji poziom integracji ustug transportu
zbiorowego jest na niskim poziomie i ogranicza sie do czesciowej integracji taryfowej
w gminach w zasiegu Metropolitalnego Zwigzku Komunikacyjnego Zatoki Gdanskiej
oraz sporadycznie wystepujgcych skomunikowani w weztach przesiadkowych.
Zaréwno w obszarze Tréjmiasta, jak i catej Metropolii hierarchizacja sieci potgczen
jest znikoma. Czestym przypadkiem jest dublowanie sie linii autobusowych i
kolejowych na wybranych odcinkach sieci. Z uwagi na powyzsze stopien integracji
wewnetrznej transportu zbiorowego ocenia sie na akceptowalny.

Sprawnos¢ transportu zbiorowego funkcjonujgcego w OM okresla sie na
zadowalajgcg. W przypadku transportu autobusowego poza obszarami miejskimi nie
wystepujg odcinki, ktére wptywatyby negatywnie na przepustowosé linii. W
obszarach miejskich jedynymi utrudnieniami sg zatory drogowe i brak lub niewielka
liczba dedykowanych paséw autobusowych. W przypadku transportu szynowego
tramwajowego obszarem newralgicznym sg odcinki sieci tramwajowej na al. Hallera,
al. Zwyciestwa oraz ul. Poale Grodzkie (wezet Hucisko). W transporcie szynowym
kolejowym obecnie na catej sieci wystepujg rezerwy przepustowosci, jednak w
przypadku wystgpienia w niedalekiej przysztosci potrzeby zwiekszonej liczby kurséw
odcinkami problemowymi sg odcinki linii kolejowej nr 9: Sopot - Wrzeszcz oraz
Gdansk Gtéwny — Tczew.

W wybranych (Gdansk, Sopot, Gdynia, Tczew) miastach funkcjonuje nowoczesny
system dynamicznej informacji pasazerskiej. System taki funkcjonuje takze na
wiekszosci linii kolejowych.

W celu realizacji zatozenn zréwnowazonego rozwoju transportu szczegdlng uwage
nalezy poswieci¢ na wykorzystanie potencjatu weztdw integracyjnych, co wymaga ich
dostosowania do zdefiniowanych w Zréwnowazonym Planie Rozwoju Publicznego
Transportu Zbiorowego standardow oraz dostawaniu oferty przewozowej celem
wykorzystania potencjatu kazdej gatezi transportu.
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Rozdzial 10

Ocena infrastruktury transportu

pleszego 1 rowerowego
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10. Ocena infrastruktury transportu pieszego i
rowerowego

10.1 Sie¢ tras i drog rowerowych

Na obszarze OM obserwuje sie dynamiczny rozwdj infrastruktury rowerowej, zaréwno o
charakterze transportowym jak i turystycznym i rekreacyjnym. Wiele inwestycji
realizowanych jest na obszarach miejskich, gdzie powstajg nowe trasy i parkingi
rowerowe,.

Na obszarach miejskich dazy sie do zapewnienia spdjnej sieci drég rowerowych, ktéra
bedzie zachecata do bardziej powszechnego wykorzystania roweru, przede wszystkim
jako $rodka transportu. W ramach projektu ,Rozwdj Komunikacji Rowerowej
Aglomeracji Tréjmiejskiej w latach 2007-2013” realizowanego w Gdansku, Sopocie i
Gdyni zaktadano utworzenie prawie 40 km nowych drég rowerowych, 14 parkingéw
Bike & Ride oraz 10 parkingdw rowerowych, ktére majg przyczynié¢ sie do zwiekszenia
spojnosci sieci drog rowerowych oraz przyczyni¢ sie do integracji transportu
rowerowego ze zbiorowym. Wiekszos$¢ z inwestycji zostata juz zrealizowana.

Liderem w zakresie budowy dréog rowerowych i infrastruktury rowerowej w OM jest
Gdansk z siecig tras rowerowych o dtugosci ponad 520 km. Na sie¢ rowerowg w Gdansku
sktada sie m.in. ok. 113 km wydzielonych drég rowerowych i paséw rowerowych w
jezdni, 26 km kontrapaséw oraz prawie 300 km ulic z uspokojonym ruchem. Dodatkowo
w Gdansku dostepne jest 3900 miejsc na parkingach rowerowych®. W Gdyni sie¢
wyznaczonych miejskich tras rowerowych liczy ponad 50 km, natomiast w Sopocie okoto
17,5 km. Przyktadami poza Tréjmiastem sg gminy Wiadystawowo (30 km S$ciezek
rowerowych), Rumia (18 km) i Reda (11 km).

Infrastruktura rowerowa w OM jest przedmiotem wielu projektéw, takze wspdlnych
zgtaszanych przez kilka gmin (RPO, ZIT).36

W miastach OM realizowane sg rowniez unijne projekty pozastrukturalne w zakresie
ruchu rowerowego. Przyktadami projektéw realizowanych w ostatnich latach mogg
by¢ Elmos (2011-2014) w Malborku, skoncentrowany na rozwoju i wdrazaniu
elektrycznej mobilnosci, Presto (2009-2012) w Tczewie — promocja roweru jako
codziennego s$rodka transportu, CentralMeetBike w Gdansku i Tczewie, ktdrego
celem jest poprawa i tworzenie warunkéw do rozwoju transportu rowerowego w
uczestniczgcych miastach.

35 M. Lisicki, R. Kitlinski, Urzad Miejski w Gdansku: Wzrost ruchu rowerowego w Gdarisku. Gdansk,
2014.

36 Studium wykonalnosci projektu pn. , Rozwdj Komunikacji Rowerowej Aglomeracji Trojmiejskiej w
latach 2007-2013”, Nizielski & Borys Consulting Sp. z 0.0. Katowice, pazdziernik 2009
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Gdansk

trasy rowerowe

Rys. 10.1. Sie¢ drog rowerowych w Gdansku.

Zrodto: M. Lisicki, R. Kitlinski, Urzad Miejski w Gdansku: Wzrost ruchu rowerowego w Gdansku. Gdansk,
2014.
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Rys. 10.2. Etapowanie rozbudowy drég rowerowych w Gdansku zgodnie ze Strategiq Realizacji Systemu Tras
Rowerowych w Gdarnsku.

Zrédto: Biuro Rozwoju Gdanska

10.2 Obcigzenie ruchem rowerowym

Rower stanowi efektywny, korzystny dla zdrowia i dla $rodowiska $rodek
transportu na krotkie i srednie odlegtosci, a w potaczeniu z transportem miejskim,
rowniez na dalszym dystansie. W roku 2010 na drogach zamiejskich w wojewddztwie
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pomorskim udziat ruchu rowerowego stanowit 0,6% na drogach krajowych i 1,7% na
drogach wojewddzkich?’.

W miastach OM rower staje sie coraz bardziej popularnym $rodkiem transportu,
takze w dojazdach do pracy i szkét. W Gdansku przyrost udziatu liczby rowerdw w
ruchu miejskim od 2009 roku utrzymuje sie $rednio na poziomie 20% rocznie. Na kilku
odcinkach w okresie letnim obserwowana wielko$¢ ruchu rowerowego
przekraczajaca zatozenia projektowe. Srednia dobowa suma roweréw w lipcu 2014
dla drogi rowerowej w Pasie Nadmorskim wyniosta 6347, a dla drogi wzdtuz al.
Zwyciestwa — 4537. Ta dynamika odzwierciedla trendy europejskie, cho¢ dobrze
funkcjonujgce miasta i metropolie Europy Zachodniej posiadajg znacznie wiekszy niz
w gdansku udziat rowerowej (Monachium - 17%, Berlin - 15%, Hamburg - 12%,
Malmo - 25%, Eindhoven - 24%, Geteborg - 12%, Bern - 11%, Helsinki -10%,
Sztokholm - 8%).

W Gdansku od kilku lat prowadzone s badania ruchu rowerowego przy
wykorzystaniu danych z pomiarédw automatycznych (13 punktdw) i pomiaréw
manualnych. W latach 2011-2014 wzrost natezenia ruchu rowerowego byt znaczny,
ale nieréwnomierny w granicach od kilku do kilkudziesieciu procent. W ciggu
ostatnich czterech lat tgczne natezenie ruchu.

Z badan ruchu rowerowego przeprowadzonych w paZzdzierniku 2013 r.3¢ w
przekrojach i na skrzyzowaniach w Gdyni oraz badan ankietowych wsréd
rowerzystow wynika, ze najwieksze natezenia ruchu rowerdw wystepujg w
przekrojach  gtéwnych drég rowerowych o charakterze transportowym
(tranzytowym): wzdtuz ul. Morskiej i al. Zwyciestwa, siegajgce 30-60 R/h w szczycie
popotudniowym. Niespetna % podrézy realizowanych byto w motywacji dom-praca.

W Gdansku i Gdyni zatozone zostaty ambitne cele w zakresie wzrostu ruchu
rowerowego. W ramach planu dziatart BYPAD Gdynia zatozyta osiggniecie 10% udziatu
roweru w podrézach do 2023 r.?°, natomiast Gdarisk podpisujac Karte Brukselskg w
2009 r. zobowigzat sie do uzyskania 15% udziatu ruchu rowerowego do 2020 r.

W celu zwiekszenia wudziatu ruchu rowerowego w OM poza dziataniami
infrastrukturalnymi (w szczegdlnosci w miastach) realizowane sg dodatkowo dziatania
promocyjne, edukacyjne i informacyjne, majgce na celu zwiekszenie sktonnosci
mieszkancéw do zmiany zachowan transportowych i popularyzacje roweru jako
srodka transportu (np. ,Rowerowy maj” w Gdansku, ,Do pracy jade rowerem” w
Gdyni, Wielki przejazd rowerowy, ,RoweRowe Pigtki” w Tczewie, Gniewinie,
Gdansku, itp.).

37 Ruch rowerowy w Generalnym Pomiarze Ruchu 2010. GDDKiA, Warszawa - Krakéw, 2013 r.
% pomiary ruchu drogowego w Gdyni w 2013 roku. TRAFIK s.c.
39 Raport certyfikacji polityki rowerowej BYPAD w Gdyni. Gdynia, 2013
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Tabl. 10.1. Szczytowe natgzenia ruchu rowerowego w Gdansku w latach 2011-2014
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Rys. 10.3 Miesieczne natezenia ruchu rowerowego - przyktad Al. Zwyciestwa w Gdansku.

Zrodto: www.rowerowygdansk.pl

10.3 Dokumenty ksztaltujace rozwoj
infrastruktury i ruchu rowerowego w OM

Na poziomie regionalnym (np. dla wojewdédztwa) i lokalnym (np. dla poszczegdinych
gmin czy aglomeracji tréjmiejskiej) przyjety zostat szereg dokumentéw, ktére
wskazujg cele i kierunki rozwoju infrastruktury i ruchu rowerowego w OM:
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e Strategia rozwoju wojewddztwa pomorskiego 202040- dokument ocenia
biezgcy sytuacje w wojewddztwie pomorskim, jego potencjat i atuty oraz
identyfikuje bariery i problemy w zakresie jego rozwoju. W strategii zatozono
4 scenariusze rozwoju uzaleznione od wielkosci Srodkéw rozwojowych oraz
dostepnosci transportowe]. Zgodnie z ustanowiong wizja pomorskie ma by¢
regionem cechujgcym sie nowoczesng gospodarky, atrakcyjng przestrzenig i
aktywnymi mieszkaricami, a osiggniecie tej wizji ma by¢ mozliwe dzieki
realizacji celéw zidentyfikowanych w strategii. W zakresie ruchu rowerowego
wojewddztwo zobowigzato sie do rozwoju turystycznych szlakdéw
rowerowych (cel operacyjny 1.3), w tym tras miedzynarodowych i
miedzyregionalnych przechodzacych przez obszar wojewddztwa oraz
powigzania transportu zbiorowego z infrastrukturg rowerowsa.

e Plan zagospodarowania przestrzennego wojewddztwa pomorskiego -
dokument jest spdjny ze Strategig rozwoju wojewddztwa oraz uwzglednia jej
zapisy. Plan okresla m.in. podstawowe elementy sieci wojewddztwa i ich
powigzania transportowe i infrastrukturalne, rozmieszczenie inwestycji celu
publicznego, czy obszary problemowe wraz z zasadami ich zagospodarowania.
Zapisy planu w odniesieniu do ruchu rowerowego obejmujg kwestie:
uprzywilejowania pieszych i rowerédw w obszarach intensywnego rozwoju
turystyki, rozwoju turystycznych i rekreacyjnych szlakdw rowerowych wraz z
obiektami towarzyszacymi (parkingi rowerowe, wypozyczanie), utworzenia
weztdw obstugi ruchu rowerowego w miastach wojewdédztwa pomorskiego,
uwzgledniania analiz wykorzystania infrastruktury rowerowej w dokumentach
planistycznych gmin, budowy aglomeracyjnej sieci tras rowerowych o
charakterze transportowym.

e Koncepcja rozwoju systemu rowerowego wojewddztwa pomorskiego ,Zielona
Ksiega”41l - dokument przedstawia uwarunkowania rozwoju ruchu
rowerowego oraz wskazuje cele i kierunki dziatan w zakresie rozwoju systemu
rowerowego w regionie, ktére majg przyczynic sie do poprawy jakosci zycia,
promocji zdrowia, poprawy efektywnosci wykorzystania przestrzeni
publicznych i bezpieczenstwa uczestnikdw ruchu.

Dokumenty na poziomie lokalnym regulujg rozwdj ruchu rowerowego w
poszczegblnych miastach lub rejonach OM. S3 to m.in. strategie rozwoju, studia
uwarunkowan i kierunkdéw zagospodarowania przestrzennego miast, raporty i plany
dziatan w zakresie ruchu rowerowego (np. raporty BYPAD w Gdansku, Gdyni,
Tczewie, gminach Przywidz i Trgbki Wielkie, STeR — System tras Rowerowych dla
Gdanska), plany mobilnosci miejskiej (np. Zrownowazony Plan Mobilnosci Miejskiej
dla Pruszcza Gdanskiego). Dodatkowo w 2008 r. ustanowiono standardy techniczne
dla infrastruktury rowerowej w Gdansku, Gdyni i Sopocie, ktére stanowig wytyczne
do projektowania i budowy drég rowerowych w obszarze Trdjmiasta.

40 Strategia rozwoju wojewddztwa pomorskiego 2020. Gdarsk, 2012.
41 Koncepcja rozwoju systemu rowerowego wojewddztwa pomorskiego ,Zielona Ksiega”. Gdarsk, 2009
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W okresie 2007—2013 w wojewddztwie pomorskim zrealizowano wiele inwestycji
dla turystyki rowerowej. W ramach RPOZP oraz Programu Rozwoju Obszardw
Wiejskich do roku 2012 zrealizowano okoto 30 projektdw inwestycyjnych, ktérych
wiodgcym elementem byfa budowa drég rowerowych i pozostatej infrastruktury
turystyki rowerowej. Ponad 10 projektow dotyczyto gmin lezgcych na terenie OM.
Efektem byto powstanie kilku ponadlokalnych sieci szlakéw (np. Kociewskie Trasy
Rowerowe, Szlak Zamkow Powisla, Kaszubska Marszruta oraz rozbudowa sieci tras
rowerowych w Tréjmiescie) lub krétkich odcinkéw szlakéw ponadregionalnych
(fragmenty szlaku R10, Szlaku Mennonitéw, Turystycznego Szlaku Pdétnocnych
Kaszub) czy zagospodarowanie nieczynnych linii kolejowych (np. Swarzewo-Krokowa,
Pszcz6tki — Zelistawki).

Plany rozwoiju sieci turystycznych tras rowerowych w obszarze OM obejmuje szlaki o
znaczeniu regionalnym, ponadregionalnym i miedzynarodowym. w tym nalezace do
sieci Eurovelo®?:

Szlak Bursztynowy R-9 Battyk-Adriatyk, przebiegajacy przez Gniew, Tczew i Gdansk;

Hanzeatycka Trasa Rowerowa R-10, biegngca wokét Morza Battyckiego,
przebiegajaca przez tebe, Wtadystawowo, Puck, Gdynie, Sopot, Gdarnsk, Stegne oraz
Nowy or Gdanski;

Szlak Zelaznej Kurtyny R-13, biegnacy od Morza Barentsa do Morza Czarnego przez 14
panstw UE, w tym Polske.

Powyzsze miedzynarodowe trasy rowerowe majg zostac zrealizowane do 2017/2018
r.

10.4 Gléwne strefy i ciagi piesze

Ruch pieszy koncentruje sie gtdwnie w centrach miast OM. W $cistych srodmiesciach
miast wystepujg strefy ruchu pieszego. Do tych najbardziej spektakularnych nalezg
Ulica Dtuga i Dtugi Targ w Gdansku, Ul. Monte Casino w Sopocie, al. Jana Pawta Il w
Gdyni. Strefy te tworzg sie takze w innych miastach w miejscu historycznej lokalizacji
rynkéw srodmiejskich. Ciggi piesze tworzone sg na dojsciach do pasma plaz. Niestety,
w ogblnym bilansie przestrzen dla pieszych jest redukowana poprzez zajmowanie ich
przez urzadzenia do parkowania, drogi rowerowe czy tez pojazdy parkujgce na
chodnikach, co jest zjawiskiem réznigcych polskie miasta od miast zachodnich krajach
UE. Ogdlny stan techniczny chodnikdw we wszystkich miasta OM jest zty, gtéwnie z
powodu nieskutecznego nadzoru nad ruchem i ogdlnego przyzwolenia na parkowanie
i ruch samochodéw po chodnikach. Jest to zjawisko w skali nie majgcej miejsca w
miastach Europy Zachodniej.

Niemniej jednak w miastach OM coraz wiekszg wage przyktada sie do zapewnienia
spojnej, dostepnej infrastruktury dla pieszych oraz poprawy jakosci przestrzeni
publicznych. Dostrzegane sg réwniez potrzeby osdb niepetnosprawnych w przestrzeni

42 www. eurovelo.org



2&  Strategia Transportu i Mobilnosci Obszaru Metropolitalnego do 2030 r. | 214

publicznej. Np. w Gdyni ustanowione zostaty Standardy dostepnosci*3, okreslajgce
wytyczne do projektowania i zagospodarowania przestrzeni publicznych z
uwzglednieniem potrzeb o0s6b o ograniczonej mobilnosci, w tym oséb
niepetnosprawnych, starszych, oséb z bagazami czy wodzkami dzieciecymi. W
obszarach centralnych wielu miast OM (Trdjmiasto, Reda, Rumia Wejherowo, Lebork,
Pruszcz Gdanski, Tczew) linie kolejowe i gtéwnie arterie uliczne stanowig bariere
przestrzenng, wydtuzajg znacznie odlegtos¢ przejscia i zachecajg do korzystania z
samochodu lub tez powoduja peryferyzacje przylegtych rejondéw.

10.5 Plany Zrownowazonej MobilnosSci Miejskiej
Ruch pieszy i rowerowy jest w coraz wiekszym stopniu uwzgledniany w dokumentach
strategicznych, planach i koncepcjach transportowych miast. Dokumentem
zalecanym przez Komisje Europejska dla miast sg Plany Zrownowazonej Mobilnosci
Miejskiej (tzw. SUMP — ang. Sustainable Urban Mobility Plan), ktére wyznaczajg
kierunek rozwoju miast w zakresie mobilnosci, ze szczegélnym uwzglednieniem ruchu
pieszego i rowerowego, jako elementu zréwnowazonego systemu transportu
miejskiego. Dokumenty te opracowywane s3 we wspofpracy pomiedzy réznymi
sektorami gospodarki i z wtgczeniem mieszkancéw w proces planowania.
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Rys. 10.1. Proces planowania zrownowazonej mobilnosci miejskiej.
Zr6dto: www.mobilnagdynia.pl

43 Standardy dostepnosci dla Miasta Gdyni. Gdynia, 2014
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Najwieksze doswiadczenie w OM w zakresie planowania zréwnowazonej mobilnosci
miejskiej majg miasta Gdynia oraz Pruszcz Gdanski. W Gdyni w ramach projektu
BUSTRIP (2005-2007) powstat dokument roboczy pn. Plan Zréwnowazonego
Transportu Miejskiego w Gdyni na lata 2008-2015. Gdynia, w ramach projektu
unijnego CIVITAS DYN@MO (2012-2016), w oparciu o wytyczne Komisji Europejskiej
prowadzi prace nad Planem Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej na lata 2015-2025,
ktory bedzie stanowit uaktualnienie i rozszerzenie poprzedniego dokumentu.
Zréwnowazony Plan Mobilnosci Miejskiej posiada réwniez Pruszcz Gdanski — w
oparciu o metodologie audytu polityki transportowej projektu ADVANCE (www.eu-
advance.eu) opracowany zostat plan zintegrowanych dziatan w osmiu obszarach
obejmujgcych  planowanie  przestrzenne, transport zbiorowy, transport
samochodowy, polityke parkingowg, ruch pieszy, ruch rowerowy, zarzgdzanie
mobilnoscig oraz zarzadzanie transportem towardow*4,

W Gdansku od 2010 r. organizowany jest Kongres Mobilnosci Aktywnej —
miedzynarodowa konferencja poswiecona kwestiom ruchu pieszego i rowerowego w
miastach, w tym réwniez planowania zréwnowazonej mobilnosci miejskiej,
najwieksza impreza tego typu w Europie Srodkowej i Wschodniej.

10.6 Ocena syntetyczna
W zakresie oceny powigzan zewnetrznych:

Przez OM wytyczone zostaly miedzynarodowe (Trasa Bursztynowa, Trasa
Hanzeatycka R10), miedzyregionalne i regionalne trasy rowerowe. Jednak tylko na
nielicznych odcinkach trasy te sg wifasciwie wyposazone w urzadzenia dla
rowerzystow, tak, aby stanowity one alternatywny do samochodu srodek transportu.
Wykorzystanie roweru w przejazdach do OM uwarunkowane jest przystosowaniem
transportu kolejowego i autobusowego do przewozu roweru lub organizacji
parkingdw typu P&B przy przystankach autobusowych i kolejowych. Mata skala
rozwigzan tego typu w OM nie sprzyja rozwojowi tej formy przemieszczania sie.

W zakresie powigzan wewnetrznych:

W OM siec¢ drég rowerowych jest w fazie intensywnego rozwoju. Jej spdjnos¢ w
ramach OM jak i poszczegdlnych miast jest nierédwnomierna pod funkcjonalnym i
technicznym. Pomijajgc ulice lokalne i strefy ruchu (strefy 30, strefy zamieszkania,
strefy ruchu uspokojonego), budowa drég rowerowych najbardziej zaawansowana
jest w Gdansku, gdzie infrastruktura rowerowa przybiera ksztatt sieci, w innych
miastach sg to na ogdt pojedyncze trasy.

Ruch rowerowy w weztach przesiadkowych przy linii SKM staje sie zauwazalny, nie
jest to jednak ruch poréwnywalny z podobnymi weztami np. w krajach
skandynawskich. Wynika to miedzy innymi z niedostosowania uktadu drogowego jak i
samych weztéw do bezpiecznej obstugi ruchu rowerowego w zasiegu oddziatywania

44 www.polska.bsr-sump.eu
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wezta. Budowa linii PKM i jej weztéw przesiadkowych wprowadzi w uktad tras
rowerowych nowe kierunki przemieszczania sie rowerem. Brakuje jednak systemowej
integracji komunikacji rowerowej z transportem publicznym, w tym przede wszystkim
szynowym, zarowno w zakresie bezpiecznej i wygodnej infrastruktury dojazdowej,
jak i bezpiecznej infrastruktury parkingowej. Integracja ta ma duzy potencjat
rozwojowy w skali OM. Wykorzystanie roweru, jako s$rodka dojazdu do stacji
kolejowych lub przystankdw komunikacji miejskiej, pozwoli na zwiekszenie obfozenia
pasazerskiego sSrodkow komunikacji publicznej i na realizacje celdw rozwoju
transportu zréwnowazonego. Warunkiem jest realizacja niezbednej infrastruktury i
dziatania zachecajgce do codziennego, komunikacyjnego wykorzystania roweru.
Rozwojowi infrastruktury rowerowej nie towarzyszy rozwdj infrastruktury pieszej, co
jest niezbedne dla promowania aktywnej mobilnosci. W miastach OM redukuje sie
przestrzenie dla pieszych, w celu wykorzystania ich na poszerzenia jezdni, budowe
drég rowerowych i zatok parkingowych. Nie poszerza sie utworzonych wiele lat temu
stref ruchu pieszego (problem ten pozostaje w sferach planowania). Przy
modernizacji sieci drogowej i kolejowej czesto powstajg bariery dla ruchu pieszego i
rowerowego w postaci braku przejs¢ dla pieszych i przejazdéw rowerowych w
poziomie ulicy (lub zbyt mata ich ilos¢), czy budowa ucigzliwych i nielubianych z
powodu niskiego poczucie bezpieczenstwa tuneli i ktadek.

W wielu gminach OM powstajg strefy uspokojonego ruchu, ograniczajace predkosé
samochodéw do 30 km/h i mniej, na drogach lokalnych i wybranych odcinkach drég
wyzszej rangi. Nie tylko poprawiajg one bezpieczenstwo pieszych i zmniejszajg
ucigzliwo$é ruchu samochodéw, ale réwniez zachecajg mieszkaiicow do czestszego
chodzenia pieszo. W Gdansku strefy ruchu uspokojonego obejmujg juz ponad 45%
sieci drég publicznych.



2 Strategia Transportu i Mobilnosci Obszaru Metropolitalnego do 2030 . | 217

Rozdzial 11

Transport towarowy
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11. Transport towarowy

11.1 Wielkosé i kierunki transportu towarow
Szczegbétowa ocena wielkosci i kierunkow transportu towardw na obszarze Obszaru
Metropolitalnego jest utrudniona z uwagi na jego duze wewnetrzne zrdznicowanie
funkcjonalne, ktére zostato omdéwione w czedci dotyczacej logistyki miejskiej. Nie istnieje
réwniez ujednolicona metodyka oceny wielkosci pracy przewozowej lub ilosci
przewozonych tadunkédw w obszarach metropolitalnych. Ogranicza to w znacznym
stopniu mozliwos¢ $ledzenia zmian w strukturze i wielkosci przewozéw, ktére moga
wptywac na charakter przysztych decyzji planistycznych lub inwestycyjnych. Dostepne
dane pozwalajg jedynie na przedstawienie szacunkowej wielkosci przewozéw tadunkéw
w obrebie wojewddztwa oraz specyfiki obrotow portéw morskich Gdanska i Gdyni oraz
ich transportu dowozowo-oozowego. Rys. 11.1 przedstawia szacunkowg wielkosci
przewozéw tadunkéw transportem drogowym, kolejowym, morskim, lotniczym i
wodnym-$rédlgdowym. Oszacowano, ze w 2013 roku na terenie wojewddztwa
pomorskiego przewieziono ponad 131 milionéw ton fadunkéw.

transport wodny srodlagdowy* | 2 000
transport lotniczy | 4916

transpor kolejowy

transport samochodowy

|

T T T T

0 20000 000 40000000 60000000 80000 000

Rys. 11.1. Szacunkowe wielkosci przewozow tadunkow w wojewddztwie pomorskim w 2013 roku w min ton.

* dane szacunkowe
** w tym szacunkowo 10,6 mln ton paliw ptynnych dostarczonych transportem rurociggowym
Zrédlo: opracowanie wilasne.

Wraz ze stabilnym wzrostem PKB oraz umacniajacg sie pozycjg ekonomiczng Obszaru
Metropolitalnego mozna spodziewaé sie statego wzrostu przewozow tadunkow.
Coraz wiekszg role bedg odgrywaé przewozy o charakterze dystrybucyjnym i
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zaopatrzeniowym, bowiem na obszarze Gdanskiego Obszaru Metropolitalnego
koncentruje sie 55% ludnosci wojewddztwa przy poziomie urbanizacji 90%.
Dodatkowo, znajduje sie tam 64% wszystkich podmiotéw gospodarczych
zarejestrowanych w wojewddztwie, z czego 43% zlokalizowanych jest w Tréjmiescie.

W 2013 roku w woj. pomorskim transportem samochodowy nadano tgcznie
blisko 71 min ton tadunkéw. Stanowi to odpowiednio 6% i 6,2% ogdlnego
obrotu w Polsce.

Przyjmujgc za punkt odniesienia rok 2008 wzrost w zakresie przewozéw
tadunkéw wyniost ok 10,5%, czyli niemal tyle samo ile w skali catego kraju
(11%).

Na poziomie jednostek statystycznych NTS 3 (podregiony) w podregionie
tréjmiejskim i gdanskim transportem samochodowym przewieziono w 2013
odpowiednio 26,7 mIn i 16,2 mIn ton fadunkdéw. a analizowane podregiony
pokrywajg wiekszos¢ Obszaru Metropolitalnego, koncentrujac wiekszosé
funkcji gospodarczych generujgcych zapotrzebowanie na transport tadunkéw.
W pordéwnaniu z rokiem 2009 w obu podregionach zanotowano wzrost o
odpowiednio 12,5% (z 23,7 mIn ton tadunkéw) oraz 11,5% (z 13,5 min. ton
tadunkow).

Transportem morskim w 2013 roku przewieziono w Porcie Gdansk 27,17 min
ton fadunkdéw, w porcie Gdynia 15,06 min ton tadunkéw. Dla poréwnania, w
Porcie Gdansk w 2008 roku przetadowano 17,07 min ton tadunkdéw, natomiast
w Porcie Gdynia 12,86 mIn ton tadunkdéw. Stanowi to wzrost odpowiednio o
62% i 21%. Gdansku przewazaty tadunki masowe ciekte (11,36 min ton, blisko
42%) przed masowymi suchymi niezjednostkowanymi (30%, 8,17 min ton) i
kontenerami duzymi (26%, 7,2 min ton). W Gdyni przewazaty tadunki masowe
suche niezjednostkowane (44%, 6,7 mIn ton) oraz kontenerami duzymi (36%,
5,4 min ton).

Gtebokowodny Terminal Kontenerowy w Gdansku (DCT Gdarisk) w 2013 roku
obstuzyt 1150 887 TEU. Docelowo terminal ma osiggngé roczng zdolnosc
przetadunkowg ok. 4 min TEU. Obecnie w tym celu trwajg prace nad
wykonaniem drugiego terminala przetadunkowego.

Transport tadunkéw w Porcie Lotniczym Gdansk im. Lecha Watesy w 2013
roku wynidst 4916 ton, co stanowi 17,8% krajowych obrotéw tadunkéw w
transporcie lotniczym dajac portowi lotniczemu 3 miejsce w kraju po lotnisku
w Warszawie i Krakowie Pyrzowicach. W pordwnaniu do roku 2008, w ktérym
obstuzono 4610 ton tadunkdéw stanowi to wzrost o 6%.

Przewozy tadunkdéw transportem wodnym S$rédlgdowym nie odgrywajg
praktycznie zadnego znaczenia w wielkosci przewozéw wojewddztwa. W roku
2013 przewieziono mniej niz 4 tys. ton tadunkéw, czyli ponizej progu
wykazywanego w zestawieniach statystycznych. W roku 2008 przewozy
wynosity 106 tys. ton, aby rok pdzniej obnizy¢ sie gwattownie do zaleie 7,7 tys.
ton. W zestawieniu z niewielkg w skali kraju srednig odlegtoscig przewozu
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tony tadunku wnoszacg w 2013 roku 152 km oraz dominujgcym rodzajami
przewozonych tadunkéw mozna z duzg pewnoscig przyja¢, ze wielkosé
przewozow osiggnieta w 2008 roku byta wynikiem skokowego lokalnego
wzrostu zapotrzebowania na przewozy materiatdw wykorzystywanych np.:
przy realizacji inwestycji drogowych.

11.2 Charakterystyka wybranych rodzajow

transportu

Rys. 11.2 obrazuje na przyktadzie obserwacji w Gdyni relacje pomiedzy koniunkturg
gospodarczg a wielkoscig zapotrzebowania na drogowy transport ciezarowy. W roku
2009 odnotowano znaczacy spadek liczby jazd pojazdéw ciezarowych, co byto
spowodowane wyraznym ostabieniem poziomu wzrostu krajowego PKB.
Spowodowato to min.: spadek obrotéw w portach morskich jako wynik
zmniejszonego popytu wewnetrznego. Od roku 2010, wraz ze stopniowg poprawg
wynikéw gospodarki, systematycznie zwieksza sie zapotrzebowanie na przewozy
tadunkodw przejawiajgce sie wzrostem ilosci jazd pojazddw ciezarowych.

Kolejnym rodzajem transportu, istotnym z punktu widzenia gospodarki regionu oraz
kraju jest transport rurociggowy, gtdwnie ropy naftowej. Funkcjonowanie Rafinerii
Grupy Lotos S.A jest waznym elementem gospodarki i systemu transportowego
regionu. W Porcie Gdansk znajduje sie Baza Paliw Ptynnych , ktdrej wiascicielem jest
Przedsiebiorstwo Przetadunkowe Paliw Ptynnych "Naftoport" Sp. z 0.0., a obstuge
zapewnia Przedsiebiorstwo Przetadunkowo-Sktadowe "Port Pétnocny" Sp. z o.o..
Zdolnos¢ przetadunkowa bazy wynosi 34 min ton.
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Rys. 11.2. Liczba przejazdow pojazdow cigzarowych w Gdyni w latach 2008 — 2013

Zrédlo: opracowanie wilasne.

Rys. 11.3 przedstawia sie¢ rurociggdw na terenie Polski oraz wojewddztwa
pomorskiego. Uzupetnieniem systemu transportu przesytowego w wojewddztwie
pomorskim sg istniejace i planowane gazociagi w relacji pétnoc-potudnie (Wtoctawek
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- Gdynia) oraz wschéd-zachéd (Szczecin - Gdansk). Rys. 11.4 przedstawia sieé

gazociggdw zarzadzang przez krajowego strategicznego operatora Gaz-System Sp.
z.0.0.
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Rys. 11.4. Krajowa sie¢ gazociggow
Zrédto: Gaz-System Sp. z.0.0.

Kazdego z wymienionych rodzajéw przewozéw moze charakteryzuje sie okreslong
specyfika wyrazong wielkoscig pracy przewozowej oraz strukturg rodzajowag
pojazdow zaangazowanych do transportu. Przewozy wewnatrzmiejskie sg najczesciej
wykonywane mniejszymi pojazdami dostawczymi i ciezarowymi, natomiast przewozy
tranzytowe z reguty sg domeng ciezkich pojazdéw ciezarowych z racji duzych
odlegtosci przewozu. Struktura przewozéw bedzie wuzalezniona od zakresu,
intensywnosci i rozmieszczenia funkcji produkcyjnych, handlowych i ustugowych oraz
np.: istnienia w miescie portu morskiego lub lotniczego. Transport tadunkéw w
miastach moze byé zwigzany z dostawami iodbiorami w handlu detalicznym,
bezposrednimi dostawami domowymi (np.: zakupy spozywcze, handel internetowy,
firmy kurierskie), wywozem $mieci, zaopatrzeniem placéw budéw oraz niezwykle
szerokim zakresem innych ustug. Do podstawowych problemdéw zwigzanych z
funkcjonowaniem transportu tadunkéw w miastach zalicza sie najczescie;j:

e hatas i emisje substancji pochodzacych ze spalania paliw ptynnych,

e kongestie
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ograniczanie mobilnosci innych rodzajow transportu, w tym transportu
pasazerskiego oraz ruchu pieszego,

wypadki z udziatem pojazdéw dostawczych i ciezarowych,

nadmierng degradacje istniejgcej infrastruktury transportowej oraz rosngce
zapotrzebowanie na jej nowe elementy,

ingerencje w istniejgcg strukture przestrzenng miasta.

Obserwacja aktualnych trendéw spoteczno-ekonomicznych w kraju i zagranica
pozwala na zidentyfikowanie nastepujgcych tendencji w rozwoju miejskiego
transportu tadunkéw w Obszarze Metropolitalnym:

wraz ze wzrostem poziomu dochoddéw spotfeczeristwa systematycznie bedzie
zwiekszato sie zapotrzebowanie na dobra konsumpcyjne o coraz wiekszej
wartosci,

szybkie zmiany technologiczne powodujg przyspieszone moralne starzenie sie
produktéw, co wptywa na przyspieszone zastepowanie ich nowymi,

upowszechnienie handlu elektronicznego wraz z rozwojem nowoczesnych
ustug w sektorze logistycznym powoduje coraz wieksze zapotrzebowanie na
ustugi KEP (przesytki kurierskie, ekspresowe i paczkowe),

sektor handlu detalicznego oferuje coraz czestsze bezposrednie dostawy
produktdw (np.: spozywczych) wtasnym transportem dla odbiorcow
indywidualnych na bazie zamdwien internetowych,

wraz z rozwojem infrastruktury transportowej obserwowane jest
przenoszenie funkcji terminalowych i magazynowych (np.: centra
dystrybucyjne czy sortownie przesytek) na coraz dalsze peryferia miast; z
jednej strony oznacza to uwolnienie cennych terenéw inwestycyjnych w
miastach, z drugiej wydfuza dystans jaki pokonujg pojazdy dostawcze do
odbiorcow.

W przypadku Obszaru Metropolitalnego przytoczona charakterystyka miejskiego
transportu tadunkéw oraz obserwowane trendy rynkowe mogg skutkowac:

zwiekszonym natezeniem ruchu pojazdéw dostawczych i ciezarowych,
zwtaszcza matych i S$rednich, realizujgcych pojedyncze dostawy do
rozproszonych odbiorcéw,

zmiang (wydtuzeniem) czasu przebywania pojazdéw dostawczych w obszarach
koncentracji funkcji handlowo-ustugowej ze zrdézinicowanymi godzinami
funkcjonowania tych podmiotéw, co powoduje dtuzsze narazenie np.: na
hatas zwigzany z czynnosciami transportowymi,

duzg regularnoscia zapotrzebowania na dostawy, szczegdlnie w obszarach
gdzie znajduje sie duzo hoteli, restauracji itp.,

zwiekszeniem zapotrzebowania na ustugi serwisowe i obstugowe, realizowane
najczesciej pojazdami dostawczymi; zalicza sie tutaj obstuge techniczng
obiektéw, ustugi sprzatania, archiwizacje dokumentoéw itp.,
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e zwiekszonym prawdopodobienstwem wystgpienia niekorzystnych skutkéw
obecnosci pojazdéw dostawczych i ciezarowych w strefie miejskiej, takich jak
np.: naruszenia zasad postoju i parkowania, realizacje dostaw w miejscach
niedozwolonych lub powodujgcych kolizje z innymi uzytkownikami (gtéwnie
pieszymi), nadmierne obcigzenie dostepnej infrastruktury, pogorszenie
estetyki miast oraz jakosci powietrza.

11.3 Halas i przewozy materialow

niebezpiecznych
Podstawg prawng dla funkcjonowania systemu ochrony srodowiska przed hatasem jest
ustawa z dnia 27 kwietnia 2007 Prawo ochrony Srodowiska (tekst jednolity Dz. U. z 2008r.
Nr 25, poz. 150 z pdzniejszymi zmianami. Ustawa realizuje zapisy Dyrektywy 2002/49/WE
Parlamentu Europejskiego i Rady Unii Europejskiej z dnia 25 czerwca 2002r. odnoszacej
sie do oceny i zarzgdzania poziomem hatasu w Srodowisku.

Artykut 117 ustawy Prawa Ochrony Srodowiska stanowi, ze oceny stanu akustycznego
Srodowiska i obserwacji zmian dokonuje sie w ramach panstwowego monitoringu
Srodowiska na podstawie wynikbw pomiaréw pozioméw hatasu okreslonych
dtugookresowymi wskaznikami hatasu Ly (pora dzienno-wieczorowo-nocna) i Ly (pora
nocna) oraz z uwzglednieniem pozostatych danych, w szczegdlnosci demograficznych
oraz dotyczacych sposobu zagospodarowania i uzytkowania terenu. Aglomeracje o liczbie
ludnosci wiekszej niz 100 tysiecy powinny uchwali¢ do 30 czerwca 2013 roku program
ochrony $rodowiska przed hatasem i aktualizowaé go co najmniej raz na 5 lat. Tabl. 11.1
przedstawia dopuszczalne poziomy hatasu w Srodowisku powodowanego przez
poszczegdlne grupy zrédet hatasu, wyrazone w decybelach (dB).
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Tabl. 11.1. Dopuszczalne poziomy dopuszczalne poziomy hatasu w Srodowisku powodowanego przez
poszczegolne grupy zrodet hatasu. Zrodlo: Program ochrony srodowiska przed hatasem dla miasta Gdanska na

lata 2013-2018

Dopuszczalny poziom hatasu w [dB]

Drogi lub linie kolejowe®

Instalacje | pozostafe obigkty | grupy

Zrodef hatasu
Lp. Przeznaczenie terenu Lown Lu Lown Ly
przedzial czasu przedzial czasu przedziaf czasu przedzial czasu
odnigsienia rowny | odniesienia roWny | odniesienia réwny | odniesienia rowny
wszystkim dobom wszysthim porom wszystkim dobom | wszystkim porom
W roku nocy w roku nocy

a) obszary A ochrony
1 uzdrowiskowej 50 45 45 40

b) Tereny szpitali poza miastem

a) Tereny zabudowy
mieszkaniowe] jednorodzinnef

b) Tereny zabudowy zwigzanej
2 | ze stalym lub wielogodzinnym 64 59 50 40
pobytem dzieci i mfodziez

c) Tereny domdw opieki

d) Tereny szpitali w miastach

a) Tereny zabudowy
mieszkaniowe] wislorodzinmnej i
Zamieszkania zbiorowego

b) Tereny zabudowy zagrodowej

c) Tereny rekreacyjno —
wypoczynkowe
d) Tereny mieszkaniowo —

usfugowe
Tereny w strefie srodmiejskiej

4 miast powyZej 100 tys. 70 65 A5 45
mieszkaricow®

Gdansk Analiza mapy akustycznej sporzadzonej dla Gdaniska w ramach Programu
ochrony srodowiska przed hatasem wskazuje, ze narazenie na hatas drogowy w
granicach dopuszczalnych norm dotyczy znacznej czesci miasta, jednak odsetek
ludnosci narazonej na hatas przekraczajagcy obowigzujgce progi jest minimalny.
Obszar, w ktorym wskaznik Ly dla hatasu drogowego przekracza wartos¢ 55 dB ma
powierzchnie 78 km? (29,8% powierzchni miasta). Hatas kolejowy o wartosci
wskaznika Ly > 55 dB wystepuje na 6,9% powierzchni Gdanska, hatas przemystowy na
6.1% powierzchni, lotniczy na 3% oraz tramwajowy na 2,3%. Tabl. 11.2 przedstawia
liczbe mieszkancéw narazong na hatas od poszczegdlnych zrédet okreslony
wskaznikiem Ly dla roku 2012.

Przekroczenie standardéw akustycznych powyzej granic okreslonych w Ustawie
stwierdzono dla:

e 1,51% powierzchni miasta oraz 1,71% catkowitej liczby mieszkancéw dla
hatasu drogowego,

e 0,42% powierzchni
kolejowego,

miasta oraz 0,23% liczby mieszkancow dla hatasu

e 0,17% powierzchni i 0,16% ludnosci dla hatasu tramwajowego.
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e Tereny zagrozone hatasem:

e drogowym s3 potozone w sgsiedztwie gtdéwnych ciggdw drogowych o duzym
natezeniu ruchu: Al. K. Jagiellonczyka, Al. Zwyciestwa, Al. Grunwaldzkiej, Al.
V. Havla, Al. Armii Krajowej, Al. Hallera, Al. Rzeczypospolitej, ul. Kartuskiej, u.
Poale Grodzkie, Kosciuszki, ul. Hynka, Poale Grodzkie, Trakt Sw. Wojciecha,
Jabtoniowa.

e kolejowym s3 zlokalizowane w obrebie dzielnic Orunia Dolna, Sw. Wojciech,
Lipce i obejmujg gtéwnie pierwszg linie zabudowy.

Tabl. 11.2. Liczba mieszkarcow Gdarska (w setkach) narazona na halas od poszczegdlnych zrodel okreslony
wskaznikiem Ly dla roku 2012.

Poziom Lnw Hatas Hatas Hatas Hatas Hatas
dB drogowy kolejowy | tramwajowy lotniczy przemystowy
55 59 1465 174 262 3 11
60 64 977 123 141 1 2
65 69 378 38 78 0 0
70 74 132 14 14 0 0
>75 21 5 0 0 0

Zrodto: Program ochrony srodowiska przed hatasem dla miasta Gdanska na lata 2013-2018

Gdynia Zestawienie liczby ludnosci narazonych na hatas od poszczegdlnych zrédet w
Gdyni zgodnie z Programem ochrony srodowiska przed hatasem dla miasta Gdynia z
roku 2013 przedstawia Tabl. 11.3. Obszar w ktérym wskaznik Ly dla hatasu
drogowego przekracza wartos¢ 55 dB ma stanowi 47,07% powierzchni miasta. Hatas
kolejowy o wartosci wskaznika Ly > 55 dB wystepuje na 3,68% powierzchni miasta
Gdynia, hatas przemystowy na 8,87% powierzchni.

Tabl. 11.3. Liczba mieszkaricow Gdyni narazona na halas od poszczegolnych zZrédet okreslony wskaznikiem Ly
dla roku 2012

Poziom Ly Hatas Hatas Hatas
w dB drogowy kolejowy przemystowy
55 60 58 900 4500 1600
60 65 50 360 2100 700
65 70 38 000 300 0
70 75 16 100 0 0
>75 1700 0 0

Zrodho: Program ochrony $rodowiska przed hatasem dla miasta Gdynia

Przekroczenie standardéw akustycznych powyzej granic okreslonych w Ustawie dla
obszaréw o poszczegdlnych formach uzytkowania stwierdzono dla:

e 1,82% catkowitej liczby mieszkarnicéw dla hatasu drogowego, przy czym
przekroczen wiekszych niz 5 dB doswiadcza jedynie 0,12%,
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e hafas kolejowy nie stanowi problemu w Gdyni, gdyz jedynie ok. 150 oséb jest
narazonych na hatas przekraczajacy przyjete normy maksymalnie o 5 dB,

e hafasem przemystowym jest zagrozone 2,4% mieszkancéw, przy czym w
wiekszosci sg to przekroczenia nie wieksze niz 5 dB.

Podobnie jak w przypadku Gdanska, przypadki przekroczenia dopuszczalnych pozioméw
natezenia hatasu wystepujg wzdtuz gtéwnych ciggdw drogowych: Al. K. Jagielloiczyka, ul.
Morska, ul. Hutnicza, ul. Slaska, ul. Kielecka, ul. Matokacka, Al. Zwyciestwa, Droga
Gdynska, Janka Wisniewskiego.

Sopot Miasto Sopot posiadajgc mniej niz 100 tys. mieszkaricdw nie jest zobowigzane
do opracowania oddzielnego programu ochrony srodowiska przed hatasem. Miasto
posiada jednak Program ochrony srodowiska dla miasta Sopotu na lata 2011 - 2014 u
uwzglednieniem perspektywy lat 2015 - 2020. Jednym z celéw Programu jest ochrona
Srodowiska przed hatasem (cel nr 5). Jako gtéwne Zrédta hatasu wskazano hatas
drogowy i kolejowy przy braku typowego hatasu przemystowego. Ze wzgledu na
przecinajgcg miasto giéwng trase tranzytowg pomiedzy Gdanskiem i Gdynig w
Sopocie wystepujg problemy typowe w przypadku duzego natezenia ruchu
drogowego. Jako podstawowy problem w zakresie ochrony mieszkarncéw przed
hatasem wskazano ograniczone mozliwosci oddziatywania na wielkos¢ i strukture
ruchu na gtéwnym ciggu drogowym.

Lokalne problemy zwigzane z wptywem transportu fadunkéw na otoczenie. Z uwagi
na ztozony charakter zapotrzebowania na ustugi przewozowe zwigzane z wieloma
formami dziatalnosci gospodarczej i handlowej na obszarze miasta nalezy uwzglednic
mozliwos¢ wystepowania specyficznych przejawdédw oddziatywania dziatalnosci
transportowej na otoczenie.

W przypadku emisji hatasu zwigzanego z transportem tadunkéw problemem moze by¢
zréznicowanie godzin dostaw towaréw do odbiorcow prowadzacych dziatalnosé
handlowg czy ustugowa. Dostawy do sklepéw wielu sieci handlowych realizowane s3
czesto pdzinym wieczorem lub w nocy. Generowany hatas jest najczesciej krétkotrwaty,
jednak z uwagi na specyficzng pore jego wystepowania jest szczegdlnie dokuczliwy dla
otoczenia. Przypadki takie nie majg wyraznego wptywu na sredni poziom rejestrowanego
hatasu, jednak mogg z znaczacy sposdb obniza¢ komfort zycia mieszkaricdw. Badania
wykonywane w ramach holenderskiego programu certyfikacji dostaw nocnych PIEK
wskazaty, ze poszczegdlne czynnosci zwigzane z procesem transportu i manipulacji
towarem w miejscu przeznaczenia mogg znacznie przekracza¢ dopuszczalne normy
emisji hatasu. Dla przykfadu, natezenie diwieku czynnosci zwigzanych z dostawag
towardéw moze wynosié:

e uruchomienie i manewry pojazdu ciezarowego 67-83 dB,
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e przemieszczanie palet lub innych pojemnikdw po podiodze przedziatu
tadunkowego pojazdu - 74-85 dB,

e otwieranie drzwi przestrzeni fadunkowej pojazdu - 65 - 92 dB,
e trzasniecie drzwiami kierowcy - 74 dB,
e ostrzegawczy sygnat cofania ciezaréwki - 110 dB.

Dla poréwnania, dopuszczalny poziom natezenia hatasu Ly (pora nocna) w obszarze
zabudowy Srédmiejskiej w Polsce wynosi 65 dB, natomiast poziom Ly (pora dzienno-
wieczorowo-nocna) 70 dB.

Przewd6z materiatow niebezpiecznych. W analizowanym obszarze nie ma mozliwosci
przedstawienia ~w  precyzyjny sposéb  wielkosci istruktury materiatéw
niebezpiecznych przewozonych transportem drogowym. Jest to zwigzane
z obowigzujgcymi zasadami regulujgcymi zakres odpowiedzialnosci poszczegdlnych
podmiotéw odpowiedzialnych za wybrane aspekty tego zagadnienia. Mozliwe jest
natomiast okreslenie gtdwnych kierunkéw przewozéw materiatéw niebezpiecznych.
Jest to mozliwe na podstawie dostepnych danych o gtéwnych kierunkach przewozéw
tadunkéw transportem drogowym w wojewddztwie pomorskim oraz lokalizacji
podmiotéw  generujgcych zapotrzebowanie na przewozy  materiatéw
niebezpiecznych. Poza brakiem danych szczegétowych dotyczgcych wielkosci i
struktury przemieszczen tych materiatéw problemem jest réwniez niedostosowanie
istniejgcej infrastruktury, gtdwnie punktowej, do sprawowania wtasciwego nadzoru
przez upowaznione stuzby. Na terenie wojewddztwa pomorskiego nie dziata zaden
parking administracyjny przygotowany do postoju i przeprowadzania czynnosci
kontrolnych pojazdédw przewozgcych materiaty niebezpieczne. Dodatkowo, wzdtuz
gtéwnych tras przewozu nie ma wyodrebnionych miejsc (np.: placéw postojowych)
posiadajgcych odpowiednie wyposazenie na wypadek awarii pojazdu powodujacej
konieczno$¢ zabezpieczenia przewozonego tadunku lub dokonania na nim
niezbednych manipulacji.

11.4 Obszary lokalizacji potencjalnych terenochtonnych funkji
transportowych

Wskazanie lokalizacji funkcji generujacych duze zapotrzebowanie na transport oparto na
analizie rynku transportowo-logistycznego w obszarze opracowania. Dokonano analizy
rozmieszczenia centréw logistycznych oraz dystrybucyjnych, parkéw logistyczno-
przemystowych, obiektéw portowo-terminalowych, wybranych zaktadéw produkcyjnych
oraz obiektow komunalnych. Podstawg wskazania poszczegdlnych lokalizacji byta
zarowno ocena aktualnie generowanych obrotdw generujgcych popyt na obstuge
transportowg, jak réwniez ich potencjat rozwojowy. Dla zachowania niezbednej
czytelnosci zestawienia nie uwzgledniono natomiast lokalizacji np.: poszczegdinych
sklepdw wielkopowierzchniowych oraz innych obiektéw handlowych. Rozmieszczenie
gtéwnych obiektdw charakteryzujgcych sie wysokg transportochtonnoscia w obrebie
centrum Gdanskiego Obszaru Metropolitalnego przedstawiajg Rys. 11.5 oraz Rys. 11.6.
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Rys. 11.5. Rozmieszczenie obiektow o duzej transportochlonnosci w otoczeniu Gdanska
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Zidentyfikowane obszary aktualnej i potencjalnej koncentracji intensywnej
dziatalnosci transportowej znajdujg sie gtdwnie w otoczeniu infrastruktury
transportowej o podstawowym znaczeniu oraz w powigzaniu z obszarami portowymi
Gdanska i Gdyni. Taka koncentracja jest zjawiskiem pozytywnym pod warunkiem
zapewnienia odpowiednich parametréw technicznych oraz eksploatacyjnych
najbardziej intensywnie wykorzystywanych elementéw infrastruktury transportowe;j.
Widoczny jest rédwniez trend do przenoszenia dziatalnos$ci transportochtonnej na
peryferia miast. Skutkuje to mozliwoscig uwolnienia atrakcyjnie potozonych terendw
inwestycyjnych i lepszego niz dotychczas wykorzystania.

11.5 Ocena syntetyczna
W zakresie oceny powigzan zewnetrznych:

1. Podstawowym rodzajem transportu obstugujgcego powigzania zewnetrzne OM jest
transport drogowy oraz transport morski.

2. W strukturze przewozéw zewnetrznych zwigzanych z obstugg portow morskich
przewaza transport drogowy przed transportem kolejowym; transport wodny-
$rodlgdowy nie odgrywa zadnego znaczenia

3. Wystepuje systematyczny wzrost przewozéw fadunkdw drogg morskg, co w
potgczeniu z inwestycjami z zaplecze transportowo-logistyczne podejmowanymi
przez porty morskie bedzie przyczyniato sie do wzrostu ilosci obstuzonych tadunkéw i
umocnienia pozycji konkurencyjnej portéw OM
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Rozwdj terminala kontenerowego DCT w Gdansku wyrazony inwestycjami
zwiekszajgcymi jego przepustowosé do 4 min TEN wskazuje na rosngce znaczenie OM
w skali Regionu Morza Battyckiego jako hubu intermodalnego.

Notowany jest stabilny wzrost przewozow tadunkéw transportem lotniczym
zapewniajgc Portowi Lotniczemu im. L. Watesy trzecie miejsce w kraju

Istotng rolg w powigzaniach zewnetrznych w zakresie przewozéw tadunkéw stanowi
transport rurociggowy zwigzany z portowg dziatalnoscia przetadunkowg oraz
realizowane inwestycje w rurociggi gazu ziemnego, wigczajgce OM oraz
wojewoddztwo jako catos¢ w krajowy system przesytowy.

Przewozy tadunkéw niebezpiecznych w transporcie o zasiegu ponadregionalnym
pokrywajg sie z gtéwnymi ciggami transportowymi w relacji pétnoc - potudnie. Z
uwagi na niedoskonaty system gromadzenia danych nie mozna doktadnie okresli¢
wielkosci przewozow tadunkdéw niebezpiecznych, zwtaszcza w transporcie drogowym.

W zakresie powigzan wewnetrznych:

W przewozach wewnetrznych dominuje zdecydowanie transport drogowy.
Szacunkowy wzrost przewozéw wynosi w relacjach wewnetrznych ok. 10% w
poréwnaniu do roku 2009. Jest to wzrost odpowiadajgcy sredniej krajowej w tym
okresie.

Transport kolejowy w przewozach wewnetrznych odgrywa niewielkg role. Jest to
zwigzane z  koncentracjag transportochtonnej dziatalnosci na  obszarze
metropolitalnym Tréjmiasta oraz niedostatecznym zapleczem logistycznym na terenie
regionu.

Transport wodny $rddlgdowy nie odgrywa zadnej roli w przewozach wewnetrznych,
notujac jedynie incydentalng aktywnosc.

Nie ma mozliwosci przedstawienia wiarygodnych danych o wielkosci i strukturze
wewnetrznych przewozéw tadunkéw niebezpiecznych. Wynika to ze struktury
krajowego systemu nadzoru nad tym rodzajem przewozoéw.

Wraz ze wzrostem popytu wewnetrznego w najblizszych latach mogg pojawiac sie
problemy dotyczagce negatywnego oddziatywania transportu w obszarach
zurbanizowanych. Dotyczy to emisji hatasu i zanieczyszczen oraz fizycznej ingerencji
w obszary o koncentracji funkcji mieszkalnych i handlowo-ustugowych.
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Rozdzial 12

Spojnos¢ dokumentow
strategicznych dotyczacych rozwoju
transportu w OM
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12. Spojnosé dokumentow strategicznych
dotyczacych rozwoju transportu w OM

12.1 Sp6jnos¢ pionowa

W odniesieniu do gmin OM, spdjnos¢ pionowa dotyczy zgodnosci (adekwatnosci)
zapiséw gminnych z zapisami w dokumentach wyiszego rzedu. Na ogét studia
gminne przywotujg ustalenia z Planu zagospodarowania przestrzennego
wojewddztwa pomorskiego. Plan ten jest zgodny z Koncepcja przestrzennego
zagospodarowania kraju i innymi politykami krajowymi i europejskimi
obowigzujgcymi w okresie sporzgdzania Planu. Problemy braku spdjnosci powoduje
fakt sporzadzania studidw gminnych w réznym czasie, czes¢ z nich nawigzuje do
dokumentéw wyzszego rzedu, ktére utracity waznos¢ (Rys. 12.1). Dotyczy to w
szczegblnosci studidw sporzadzonych przed 2003 rokiem (zmiana ustawy o
planowaniu i zagospodarowaniu przestrzennym), a wiec takich gmin jak Reda,
Wtadystawo, Wejherowo , Szemud, Zukowo, Kolbudy, Pszczétki, Gniewino®. W
studiach z tego okresu wprowadzane sg zmiany, jednak nie dotyczg one
infrastruktury transportowej, a raczej zaspokojenia interesu pojedynczych
inwestorow lub mieszkancéw.

Kolejnym problemem powodujgcych niespdjnosé¢ dokumentéw strategicznych sg
decyzje lokalizacyjne wydawane w drodze tzw. specustaw. Procedura ta z jednej
strony przyspiesza proces podejmowania decyzji infrastrukturalnych, natomiast z
drugiej rodzi istotne zagrozenia dla tadu przestrzennego, stanowigc zaprzeczenie idei
ciggtosci planowania, stawiajgc pod znakiem zapytania potrzebe tworzenia
dtugookresowych dokumentéw planistycznych. W ostatnich latach na terenie OM
wydano wiele takich decyzji, a dotyczyty one miedzy innymi takich inwestycji jak:

e budowy pofgczenia Portu Lotniczego z Portem Morskim Gdansk — Trasa
Stowackiego. Zadanie |. Odcinek ul. Spadochroniarzy — ul. Budowlanych,

e budowy potaczenie drég krajowych — Trasa Sucharskiego. Zadanie lll. Odcinek
Wezet Ku Ujsciu — Terminal Promowy Westerplatte,

e przebudowy uktadu drogowego w sgsiedztwie Targu Rakowego i Siennego w
Gdansku wraz z infrastrukturg towarzyszaca,

e budowy mostu zwodzonego w ciggu drogi wojewddzkiej nr 501 nad Martwa
Wistg w Gdansku Sobieszewie

e modernizacji linii kolejowej E65 na odcinku Warszawa — Gdynia (obszary LCS
Malbork, LCS Gdynia, LCS Gdansk),

e budowy Trasy W-Z w Gdansku, z wytgczeniem Wezta Karczemki,

e budowy Pomorskiej Kolei Metropolitalnej

43 Stan planowania przestrzennego w gminach wojewddztwa pomorskiego. Raport czgstkowy IV
Raport o stanie zagospodarowania przestrzennego wojewddztwa pomorskiego 2009 — 2012. PBPR
2014
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e rozbudowy Portu Lotniczego w Gdansku i Portu Lotniczego Gdynia-Kosakowo

e przebudowy Nadbrzezy i Toru Wodnego na Martwej Wisle i Mottawie w
Gdansku,

e przebudowy ujscia Wisty.
W procesie badania spdjnosci pomiedzy studiami gminnymi i planem wojewddztwa w
okresie pomiedzy 2009 - 2012 r. Zarzad Wojewddztwa Pomorskiego dokonat tgcznie
161 uzgodnien projektéw studiéw (w tym 30 odmownych) oraz 1022 uzgodnien
projektéw planéw miejscowych (w tym 8 odmownych). Podstawe odmowy
uzgodnienia projektéw studiow stanowita zawsze niezgodnos¢ projektéw z
ustaleniami Planu zagospodarowania przestrzennego wojewddztwa pomorskiego.
Niezgodnosc¢ ta wigzata sie przede wszystkim z:

a) zadaniami samorzadu wojewddztwa, w postaci inwestycji celu publicznego,
wynikajgcych z programéw przyjetych przez sejmik wojewddztwa,
b) ustaleniami planu wojewddztwa o charakterze transportowym w zakresie:
o przebiegu tras rowerowych,

o klas technicznych drég wojewddzkich lub przypisywania samorzadowi
wojewddztwa postulowanych nowych przebiegéw drég wojewddzkich
(obwodnice lub obejscia miejscowosci), jako wynikajgcych z polityki
przestrzennej wojewddztwa.
W postanowieniach zwracano uwage na watpliwosci dotyczace intensywnego
rozwoju zabudowy mieszkaniowe] i ustugowej wzdiuz szlakéw transportowych
powodujgcy ograniczenia w funkcjonowaniu tych szlakdow.

W studiach gmin miejskich zauwaza sie brak lub zbyt lakoniczne nawigzywanie do
krajowych i europejskich dokumentéw w sprawie zarzadzania mobilnosciag w
miastach. Dotyczy to takich spraw jak®*:

e poprawy ptynnosci ruchu przez zwiekszenie atrakcyjnosci podrdézy
transportem publicznym;

e zmniejszenia emisji szkodliwych substancji do srodowiska i hatasu poprzez
promocje,

e dofinansowanie i modernizacje projektéw zréwnowazonego transportu w
miastach;

e zwiekszenia dostepnosci i elastycznosci funkcjonowania transportu
publicznego w dostosowaniu do potrzeb i oczekiwan pasazerdow.

46 Zielona Ksiega COM (2007) 551 ,W kierunku nowej kultury mobilnosci w mieécie” z 2007 r.
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12.2 Sp6jnos¢ pozioma

Podstawowym dokumentem ustalajacym polityke przestrzenng w zakresie
infrastruktury  transportowej jest studium uwarunkowan i  kierunkéw
zagospodarowania przestrzennego gminy, ktére w odrdéznieniu od innych
dokumentéw planistycznych jest sporzadzane obligatoryjnie tzn. wszystkie gminy
posiadajg takie studium. Badania zapisdw zawartych w tych studiach i ich poréwnanie
wskazujg na brak spdjnosci wynikajacy gtdéwnie z duzego zréznicowania:

e okresu uchwalania tych Studiéw (przed 2003 r., miedzy 2003-2009 rokiem, po
2009 r.),

e zawartosci i sposobu zapisow oraz przeyjetej formy graficznej w zakresie
infrastruktury transportowe;.

W rezultacie, zwtaszcza na stykach gmin w OM pojawiajg sie niespdjne z sobg
ustalenia. Jedng z przyczyn jest obnizajaca sie jakos¢ opracowan planistycznych, ktére
staly sie towarem rynkowym, zamawianym po najnizszej cenie (studia i plany na
funkcje publiczne) lub wprost w interesie (i za pienigdze) witasciciela nieruchomosci
lub inwestora. Angazowanie przy realizacji studiow oséb zajmujacych sie
profesjonalnie transportem czy tez prognozowanie rzeczywistych potrzeb
transportowych nalezg do rzadkosci.

Do podstawowych problemdéw braku spéjnosci pomiedzy SUiKZP naleza:

e rodzna klasyfikacja drog przyjeta przez gminy: wg kategorii (krajowe,

e wojewddzkie, powiatowe, gminne), wg klasy drogi (A, S, GP, G, Z, L, D),
lokalne, ponadlokalne

e brak wfasciwych powigzan pomiedzy drogami i ich wzajemnego potozenia
niezgodnych z z zasadami kategoryzacji i hierarchizacji drog,

e marginalne potraktowanie systemoéw transportu w studium, traktowanie
infrastruktury ponadlokalnej i probleméw z nig zwigzanych (np. stan
bezpieczenstwa) jako inftrastruktury obcej,

e niewykorzystywanie kompetencji gminy przy ustalania klas drég gminnych,

e rdézne okresy wykonania opracowan, stgd nieaktualnos¢ wielu zapisow (brak
niektorych drég, obwodnic).

Skale tego problemu przedstawiono na Rys. 12.3i 12.4.
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ANALIZA STUDIOW UWARUNKOWA'N | KIERUNKOW ZAGOSPODAROWANIA
PRZESTRZENNEGO GMIN WOJEWODZTWA POMORSKIEGO.
POLITYKA PRZESTRZENNA GMIN. Stan na 31.12.2012r.

I Gminy, ktére uchwality studium przed 27.03.2003 r.

|| Gminy, ktére uchwality studium od 27.03.2003 r. do 26.10.2009 r.

I Gminy, ktére uchwality studium po 26.10.2009 r.

|____| Gminy, ktére po przyjeciu studium dla catego obszaru, nie uchwality zmian

///%/4//////// ____| Gminy, ktére uchwality 1 - 4 zmian studium
o

%, Gminy, ktére uchwality 5 - 9 zmian studium

(/////// /,%///Z%; ’ K585 Gminy, ktére uchwality ponad 9 zmian studium

§
&

oy w im Biurze W Stupsku na podstawie BIP gmin wojewédztwa pomorskiego

Rys. 12.1. Okresy wykonywania SUIKZP gmin w wojewddztwie pomorskim.

Zrédto: Raport o stanie zagospodarowania przestrzennego wojewodztwa pomorskiego. 2014

ANALIZA SUIKZP W GRANICACH GOM
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Rys. 12.2. Zroznicowanie w oznaczaniu drog publicznych

Zrédto: Biuro Rozwoju Gdanska
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ANALIZA SUIKZP W GRANICACH GOM

Brak ciggtosci uktadu drogowego (wg SUIKZP)

z podziatem na:

[ ]
@ drogi krajowe @
® drogi wojewodzkie @
© drogi powiatowe @
@ drogi gminne ®
@ drogiinne

autostrada

drogi ekspresowe
drogi glowne
drogi zbiorcze
drogi lokalne

Rys. 12.3. Zidentyfikowane miejsca braku spojnosci oznaczen drog publicznych w SUIKZP na stykach gmin (stan

na rok 2012)

Zrédto: Biuro Rozwoju Gdanska
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Rys. 12.4. Zidentyfikowane miejsca z niewlasciwie przyjetymi klasami drog publicznych (stan na rok 2012)

Zrédto: Biuro Rozwoju Gdanska
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W GRANICACH GOM

Rys. 12.5. Przykiad niespojnosci sieci na styku gmin

Zrédto: Biuro Rozwoju Gdanska

W studiach wiekszos¢ gmin OM nie odnosi sie do:

skutkdw transportowych przyjetej polityki przestrzennej; kierunki rozwoju
podporzagdkowane sg potrzebom uruchamiana nowych terendw
mieszkaniowych i ustugowych

problemdw jakosci transportowej obstugi gminy w zakresie sprawnosci sieci
drogowej, bezpieczeAstwa ruchu, dostepnosci przystankdéw transportu
zbiorowego, roli infrastruktury kolejowej, oczekiwan i preferencji
transportowych ludnosci,

potrzeby tworzenia w gminie warunkéw dla zréwnowazonego rozwoju
transportu lokalnego; wskazywane sg czesto trasy dla ruchu rowerowego,
brak natomiast ustalen dla lokalnych weztéw przesiadkowych, parkingow
P&R, stref ruchu pieszego itp.
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Rozdzial 13

Zidentyfikowane wyzwania
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Zidentyfikowane wyzwania

13.1 Wyzwania wynikajace z nowych zasad

polityki transportowej
Agenda Terytorialna Unii Europejskiej 2020

W maju 2011 roku przez kraje cztonkowskie UE przyjety Agende Terytorialng Unii
Europejskiej 2020 (ATUE) ,W kierunku sprzyjajacej spotecznemu wigczeniu,
inteligentnej i zrdwnowazonej Europy zrdéznicowanych regionow”. ATUE wskazuje
sze$¢ priorytetow terytorialnych dla UE, ktére mogg sie przyczyni¢ do skutecznej
realizacji Strategii Europa 2020, miedzy innymi:

e wspieranie policentrycznego i zréwnowazonego rozwoju terytorialnego;

e wspieranie zintegrowanego rozwoju w miastach oraz regionach wiejskich i na
obszarach o szczegdlnych uwarunkowaniach.

W przypadku wojewddztwa pomorskiego oznacza to koniecznos¢ weryfikacji granic
miejskich obszaréw funkcjonalnych oraz okreslenie zasad zagospodarowania
wynikajgcych z lokalnych uwarunkowan, w tym zdefiniowanie najwazniejszych
potrzeb rozwojowych tych obszardw;

Nowe wytyczne rozwoju sieci TEN-T i Instrument ,tgczgc Europe”*’

Wytyczne ustalajg warunki tworzenia transeuropejskich korytarzy transportowych i
wskazujg na lokalizacje tych korytarzy przestrzeni UE. Przez OM przebiega korytarz
sieci bazowej Baftyk — Adriatyk (Baltic-Adriatic Corridor) prowadzacy z portéw
Gdanska i Gdyni przez Czechy, Stowacje i Austrie do portdw Morza Adriatyckiego:
Koper (Stowenia) oraz Wenecja, Triest i Rawenna (Wtochy) i obejmuje infrastrukture
przedstawiong w pkt. 4.1.

W sektorze transportu, instrument wspiera projekty bedace przedmiotem wspdlnego
zainteresowania i stuzgce takim celom zwigzanych z OM jak:

e usuniecie waskich gardet, zwiekszenie interoperacyjnosci kolei, uzupetnienie
brakujgcych pofgczen oraz, w szczegdlnosci, modernizacja odcinkdw
transgranicznych.

e zapewnienie zréwnowazonych i efektywnych systemoéw transportowych w
dtugim okresie, z myslg o przygotowaniu sie na oczekiwane przyszte przeptywy
transportowe, jak réwniez o umozliwieniu dekarbonizacji wszystkich rodzajéw

47 Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 1316/2013 z dnia 11 grudnia 2013 r.
ustanawiajgce instrument ,tgczac Europe”,
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transportu przez przejscie na innowacyjne, niskoemisyjne i energooszczedne
technologie transportowe przy zoptymalizowaniu bezpieczenstwa. Poziom
realizacji tego celu mierzy sie na podstawie (wskazniki: liczba portow
$rddladowych i morskich sieci bazowej TEN-T wyposazonych w punkty
zaopatrzenia w paliwa alternatywne, zmniejszenia liczby ofiar na sieci
drogowej w Unii)

e zwiekszenie interoperacyjnosci ustug transportowych, przy zapewnieniu
dostepnosci infrastruktur transportowych. (Wskazniki: liczba multimodalnych
platform  logistycznych  potaczonych z  siecia  kolejowa, liczba
zmodernizowanych terminali kolejowo-drogowych i potaczenn miedzy portami
za posrednictwem autostrad morskich, liczba kilometrow srédlgdowych dréog
wodnych wyposazonych w RIS, poziomu rozprzestrzenienia systemu SESAR,
VTMIS i ITS w sektorze drogowym)

Korytarz Morze Battyckie — Morze Adriatyckie zawiera, wsrdd wstepnie
zidentyfikowanych odcinkdéw, projekty dotyczgce integracji portéw bazowych Gdynia
i Gdansk z innymi elementami infrastruktury sieci TEN-T (port interconnections).

Porty morskie sieci bazowej (Gdynia, Gdarsk, Szczecin-Swinoujscie) zostana do dnia
31 grudnia 2030 r. potaczone 1z infrastrukturg transportu drogowego
transeuropejskiej sieci transportowej*.

Koncepcja Przestrzennego Zagospodarowania Kraju

Poprawa spdjnosci wewnetrznej i terytorialnej oraz poprawa dostepnosci
terytorialnej kraju w réznych skalach przestrzennych to a z szesciu celdw KPZK.
Zgodnie z tymi celami:

e Planowanie przestrzenne na obszarach wiejskich powinno zachowywac
najlepsze tradycyjne wzorce zabudowy w powigzaniu z postulatem
zapobiegania nadmiernemu jej rozproszeniu i tworzenia zwartych skupisk
ludnosci, zmniejszajgc energochtonnos$é tworzonych w procesie rurbanizacji
struktur, jednoczesnie powinno uwzgledniaé potrzeby transportowych
powigzan sieciowych zaréwno lokalnych, jak i z duzymi o$rodkami miejskimi.

e Nalezy koncentrowac sie na poprawie dostepnosci do miejsc koncentracji
ustug publicznych réznego szczebla i na integracji rynkdw pracy duzych
osrodkow oraz otaczajgcych je regiondw; oznacza to pierwszenstwo inwestycji

48 Artykut 41 Rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego | Rady (UE) NR 1315/2013 z dnia 11 grudnia
2013 r. w sprawie unijnych wytycznych dotyczgcych rozwoju transeuropejskiej sieci transportowe;j i
uchylajace decyzje nr 661/2010/UE, dotyczagcym wymogu potgczenia portdw morskich sieci bazowej z
infrastrukturg transportu kolejowego i drogowego transeuropejskiej sieci transportowej do dnia 31
grudnia 2030 .
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drogowych i kolejowych faczacych najwieksze miasta z osrodkami
subregionalnymi i najwazniejszymi centrami powiatowymi.

e Waznym kierunkiem dziatan jest integracja systemoéw transportu publicznego
w skali miasta, jego obszaru funkcjonalnego (priorytet uzyskajg dziatania w
obszarach metropolitalnych) i regionu, w tym doskonalenie i rozwdéj systemow
transportu szynowego (kolej aglomeracyjna, tramwaj szybki) i szybkiego
autobusu: realizacji tego postulatu stuzy¢ tez bedzie doprowadzenie do
obligatoryjnej wspdétpracy gmin w obszarach funkcjonalnych w zakresie
transportu miejskiego i podmiejskiego oraz rozwéj systemow ,,parkuj i jedz”, a
w lokalnych w lokalnych dokumentach planistycznych sporzadzanych dla
obszaréw metropolitalnych zostang okreslone wskazniki wdrazania tych
planéw w postaci okreslonego udziatu oséb dojezdzajgcych do duzych
os$rodkéw (do pracy, szkét i w innych celach) transportem publicznym, w tym
w systemie ,,parkuj i jedz”.

e Operatorom nalezy stwarza¢ dogodne warunkéw do budowy i rozbudowy
terminali przetadunkowych i przesiadkowych dla réznych form transportu
(wykorzystujgcych nowoczesne rozwigzania technologiczne), dokonczenie
inwestycji zapewniajacych lepsza dostepnos$¢ terminali portéw morskich i
rzecznych w transporcie lgdowym oraz integracja sieci lotnisk z istniejgcy i
zaplanowang siecig drég oraz potaczen kolejowych w relacjach wewnetrznych,
zgodnie z celem wspdlnej polityki transportowej UE, jakim jest utworzenie
europejskiego  jednolitego obszaru transportowego; na obszarach
aglomeracyjnych preferowane bedzie stosowanie modelu intermodalnego dla
pasazerskiego transportu publicznego. Jednoczesnie wprowadzone zostang
preferencje administracyjne dla rozwigzan intermodalnych.

Dla petnego rozwoju spoteczno-gospodarczego Polski, dostepnosci miast, portéw
morskich oraz obszaréw oddalonych od gtéwnych os$rodkéw zycia spoteczno-
gospodarczego kraju istotne znaczenie bedg miaty rozwigzania wzmacniajcie
integracje polskiego systemu transportowo-komunikacyjnego w ramach europejskiej
sieci TEN-T. Modernizacja infrastruktury i zwiekszenie dostepu do portéw morskich
(terminali) wptynie na polepszenie dostepnosci przestrzennej najwazniejszych miast
portowych i catego obszaru Morza Battyckiego.

Strategia rozwoju transportu do 2020 roku (z perspektywg do 2030 roku)

Za najwazniejsze kierunki interwencji w zakresie integracji transportu miejskiego
(metropolitalnego) wskazano*?:

e przeksztatcenie sieci transportowej miasta w sprawny i funkcjonalny element
infrastruktury regionu i systemu transportowego kraju, zapewniajgcy dogodne
powigzania z innymi regionami i z europejskim systemem transportowym;

49 Strategia rozwoju transportu do 2020 roku (z perspektywa do 2030 roku). Ministerstwo Transportu,
budownictwa i Gospodarki Morskiej. Warszawa 2013
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e zorganizowanie sprawnego, zgodnego z oczekiwaniami mieszkancow
przemieszczania oséb wewnatrz miasta i utatwienie przemieszczania do i z
obszaréw zewnetrznych;

e zorganizowanie sprawnego przemieszczania samochodow ciezarowych, w jak
najmniejszym stopniu zaktécajgcego ruch w miescie;

e zapewnienie réwnowagi pomiedzy zdolnoscig transportu do stuzenia
rozwojowi ekonomicznemu, a poszanowaniem S$rodowiska naturalnego i
zachowaniem jakos$ci zycia w przysztosci.

W odniesieniu do obszaru interwencji w zakresie rozwoju infrastruktury w portach
morskich i na ich zapleczu, zaréwno od strony Iadu, jak i morza przewiduje sie miedzy
innymi nastepujgcy kierunek dziatan: rozwdj korytarzy lgdowych — drogowych i
kolejowych oraz niektérych szlakéw rzecznych, zapewniajacych lepszg dostepnosé
transportowg do portéw morskich od strony lgdu.

W Dokumencie Implementacyjnym>® do Strategii Rozwoju Transportu okresla sie
nastepujgce cele operacyjne, ktére majg byc¢ osiggniete do 2023 r.:

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

e skrdcenie sredniego czasu przejazdu miedzy osrodkami wojewddzkimi o 15%
(0 40 minut), poprawa bezpieczerstwa ruchu drogowego,

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

e dostosowanie sieci drog krajowych do nacisku na poziomie 115 kN/os,
e odcigzenie aglomeracji z ruchu tranzytowego,

e dokonczenie modernizacji podstawowych ciggdw transportowych, na ktérych
prace rozpoczeto w biezgcej perspektywie.

Z uwagi na zmiany w trendach transportowych istnieje koniecznos¢ lepszego
zintegrowania transportu morskiego z transportem Ilgdowym w celu maksymalnego
wykorzystania przewag poszczegélnych gatezi transportu w catym ciggu
transportowym, m.in. poprzez silng koncentracje na inwestycjach w infrastrukture
dostepu do portow morskich od strony lgdu. Strategicznym celem definiowanym dla
transportu morskiego jest poprawa konkurencyjnosci polskich portéw morskich
poprzez rozwdj korytarzy lgdowych — drogowych i kolejowych oraz niektérych
szlakdw rzecznych, zapewniajgcych lepszg dostepnosé transportowg do portéw
morskich od strony lgdu.

50 Dokument Implementacyjny do Strategii rozwoju transportu do roku 2020. Ministerstwo
Infrastruktury i Rozwoju. Warszawa 2014
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Strategia ,Mobilne Pomorze”

Do podstawowych wyzwar postawionych w Strategii nalezg®:

e Zréwnowazenie struktury podrézy (mobilnosci) przez promocje takich
zachowan transportowych, w ktdrych racjonalizuje sie dtugo$é trasy podrozy,
motoryzacja indywidualna nie degraduje transportu zbiorowej i
niezmotoryzowanego, a funkcjonowanie systemu transportu pozwala
utrzymac harmonie ze srodowiskiem.

e Zwiekszenie udziatu publicznego transportu zbiorowego w ogdlnej liczbie
podrézy poprzez: kompleksowa integracje (infrastrukturalng, taborowg,
organizacyjng, informacyjng) podsystemdéw transportu zbiorowego,
stworzenie sprawnej weztowej i liniowej infrastruktury transportu oraz
wysoka jakos¢ swiadczonych ustug.

e Zwiekszenie efektywnosci i sprawnosci podstawowej sieci (drogowej i
kolejowej) odpowiadajgcej potrzebom spotecznym i gospodarczym regionu
oraz podjecie dziatan na rzecz rozwoju transportu wodnego $rédlgdowego.

e Zwiekszenie bezpieczenstwa uzytkownikdw transportu oraz zmniejszenia
negatywnego wptywu transportu na Srodowisko.

e Zwiekszenie  dostepnosci  transportowej  wojewddztwa w  skali
miedzynarodowej, zwtaszcza w powigzaniach z krajami Unii Europejskiej i
obszarami metropolitalnymi Regionu Morza Battyckiego, przy jednoczesnym
wykorzystaniu potencjatu potozenia w obszarze transeuropejskich korytarzy i
weztéw transportowych.

Powyzsze wyzwania odnoszg sie do catego wojewddztwa pomorskiego, jednak tatwo
zauwazyé, ze dotyczg przede wszystkim problemodw, ktére koncentrujg sie w OM.

W celu szczegétowym 2 w ramach Priorytetu 2.1. ,Rozwdj drég regionalnych
szczegblnie waznych dla poprawy dostepnosci wewnetrznej Wojewddztwa” do
waznych dziatan polegajacych na likwidacji tzw. ,waskich gardet” w ciggu
regionalnych uktadéw drogowych mozna zaliczy¢ wigczenie do sieci dréog krajowych
Trasy Kwiatkowskiego (wraz z docelowym technicznym podniesieniem nos$nosci) oraz
Obwodnicy Pétnocnej Aglomeracji Trojmiasta (OPAT) wraz z jej realizacja,

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

51 Regionalny Program Strategiczny w zakresie transportu Mobilne Pomorze. Urzad Marszatkowski,
2013
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Strategia rozwoju portow morskich do 2015 roku>?

Strategia rozwoju portow morskich do 2015r., w ramach dziatania 3.1.1 przewiduje
wsparcie finansowe z budzetu panstwa modernizacji i utrzymania drég prowadzacych
do gtéwnych portéw morskich w Gdarisku, Gdyni, Szczecinie, Swinoujéciu i Policach.

Strategia rozwoju portow morskich do 2015r., w ramach dziatania 3.1.1 przewiduje
wsparcie finansowe z budzetu panstwa modernizacji i utrzymania drég prowadzacych
do gtéwnych portéw morskich w Gdarisku, Gdyni, Szczecinie, Swinoujsciu i Policach.

13.2 Wnioski gmin OM do PZPOM

W grudniu 2014 roku do Planu Zagospodarowania Przestrzennego Obszaru
Metropolitalnego zgtoszone zostaty 52 wnioski od gmin, powiatéw i zarzadcow
infrastruktury transportowej dotyczgce transportu. Wnioski te dotycza:

a) sieci drogowej, w tym:
e budowa OPAT i budowa drogi o randze drogi wojewddzkiej lub powiatowe;j,

taczacej Gdynie z powiatem puckim przez teren gminy Kosakowo ul.
Derdowskiego,

e potgczenie Trasy Stowackiego z droga wojewddzka nr 218 poprzez budowe
kolejnych odcinkéw Drogi Zielonej,

e modernizacja drég powiatowych stanowigcych dojazdy do potencjalnych
lokalizacji elektrowni jadrowej (Wejherowo-Zelazno, Opalino Nadole,
Strzebielinek — Gniewino)

e ustalenie ukfadu sieci drég wojewddzkich powigzanych z drogami
ekspresowymi S6 i S7

e budowa nowego potaczenia wezet ,,Miszewo” - ul. Stowackiego w Gdansku,

e budowa nowego pofaczenia (1,2km) pomiedzy weztem ,Glincz”
(przewidywanego w ramach budowy Obwodnicy Metropolii Tréjmiejskiej), a
m. Borkowo (droga wojewddzka nr 211).

e zaliczenie istniejgcej drogi krajowej nr 6 na odcinku Gdynia - Lebork - Stupsk
do sieci drog wojewddzkich, po wybudowaniu nowej drogi ekspresowej S6 na
odcinku Stupsk - Lebork - Obwodnica Tréjmiasta,

e zaliczenie istniejgcej przeprawy mostowej przez Wiste w ciggu istniejgcej drogi
krajowej nr 7 w m. Kiezmark do sieci dréog wojewddzkich,

e przebudowa drég wojewddzkich nr 501 (Mikoszewo-Piaski) , 502 (Stegna-
Nowy or Gdanski).

52 Program rozwoju polskich portéw morskich do roku 2020 (z perspektywg do 2030). Ministerstwo
Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej. Warszawa Lipiec 2013
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modernizacja drogi wojewddzkiej nr 218 w miejscowosci Nowy or
Wejherowski i Bieszkowice. drogi wojewddzkiej nr 224 w miejscowosci
Sopieszyno.

modernizacja drogi powiatowej nr 1336G w miejscowosci Gowino i drogi
powiatowej nr 1438G od Bolszewa do korica miejscowosci Kniewo.

budowa pofaczenia drogowego miasta Wejherowa z planowanym weztem
»Szemud” na Trasie Kaszubskiej poprzez droge wojewddzkg nr 224.

Zwiekszenie przepustowosci drogi wojewddzkiej nr 221 relacji Koscierzyna-
Gdansk na odcinku od Obwodnicy Tréjmiejskiej (od wezta Kowale) do granicy z
miastem Gdansk i ustalenie klasy drogi gtéwnej na tym odcinku,

modernizacja drég wojewddzkich nr 231, nr 215 i nr 218 i powiatowych na
terenie gminy Krokowa

budowa drogi zapewniajacej bezposrednie potgczenie obszaru ,suchego
portu” w Zajgczkowie Tczewskim z autostradg A1,

budowa parkingéw buforowych przy terenach nadmorskich w obrebie weztéw
S-7.

linii kolejowych, w tym:

modernizacja linii kolejowej 201 (Nowa Wie$ Wielka - Gdynia),

zZmiana przeznaczenia terenu z obszaru przeznaczonego pod funkcje kolejowe
(Centralna Magistrala Kolejowa Gdansk-Warszawa) na funkcje zwigzane z
produkcjg, przetwérstwem, sktadowaniem. MPZP (Uchwata nr
XXXVI111/348/2001 Rady Miejskiej w Tczewie z dn. 27 grudnia 2001).

budowa "Suchego portu"” na terenie obrebu geodezyjnego Zajaczkowo w gm.
Tczew,

odbudowa infrastruktury i przywrdcenie ruchu pasazerskiego na nieczynnych
obecnie liniach kolejowych na trasie Wejherowo-Garczegorze (linia 230) i jej
odnodze Rybno-Kartoszyno (linia 230A),

rozwdj transportu publicznego kolejowego dla obstugi Elektrowni Pétnoc w
Rajkowach i wydtuzenie obstugi kolejowej przewozéw regionalnych i SKM w
kierunku potudniowym na odcinku Tczew — Pelplin, Smetowo Graniczne

reaktywacja transportu kolejowego z Nowego oru Gdanskiego w kierunku
Malborka i Tczewa,

modernizacja linii kolejowej 202 na odcinku Wejherowo-Lebork z
modernizacjg przystankdéw w Goscicinie i budowag nowych przystankéw w
Bolszewie (rejon ul. Zamostnej) i Goscicinie (rejon ul. Nadrzecznej),

modernizacja linii kolejowej SKM nr 250 poprzez wydtuzenie odcinka Rumia
Janowo do Wejherowa oraz budowa nowego przystanku na odcinku Rumia
Gtéwna - Reda w Rumi Biatej Rzece (na wysokosci Auchan),

reaktywacja linii kolejowej nr 229 relacji Pruszcz Gdanski- Lebork (przez teren
gminy Kolbudy),
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d)

e)

doprowadzenie do lotniska Gdynia Kosakowo i do m. Pierwoszyno linii
kolejowej, np. poprzez remont i wydtuzenie istniejgcej bocznicy kolejowej,

budowa infrastruktury transportowej dla obstugi elektrowni jagdrowej,
rewitalizacji linii kolejowej nr 234 (Gdanisk Wrzeszcz - Kokoszki — Stara Pita).
infrastruktury lotniskowej, w tym:

uwzglednienie obowigzujacych ograniczen wysokosci zabudowy wokét lotnisk
okreslonych w dokumentacjach rejestracyjnych lotnisk,

uwzglednienie Portu Lotniczego Gdynia Kosakowo, posiadajgcego zezwolenie
na zatozenie lotniska cywilnego uzytku publicznego wydane przez prezesa
ULC,

uwzglednienie ladowisk potozonych na terenie wojewddztwa pomorskiego i
wpisanych do ewidencji lgdowisk.

d. drég wodnych w zakresie utrzymania i modernizacji dla potrzeb transportu
towarowo-osobowego.

e. transportu zbiorowego w zakresie rozwoju transportu lokalnego w kierunku
morza (zwtaszcza w sezonie) oraz miedzy sgsiednimi powiatami nadmorskimi.
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Rozdzial 14

Rekomendacje do programu

1 strategil rozwoju
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14. Rekomendacje do programu i strategii rozwoju

Stan obecny funkcjonowania systemu transportowego OM oraz dziatania projektowe
i inwestycyjne wskazujg, ze do roku 2020 zrealizowane zostang te zadania
strategiczne, ktére sg obecnie w fazie procesu inwestycyjnego. W innych zadaniach
zakonczenia inwestycji mozna sie spodziewac po roku 2020.

Cele i wyzwania dla OM stojace przez realizatorami Strategii nie zawsze s3
wspotbiezne, dlatego wymagaja oceny ich jednoczesnego realizowania. Dla
zachowania zasad zréwnowazonego rozwoju, uwarunkowania zewnetrzne i
wewnetrzne realizacji tych celdw mozna rozpatrywa¢ w pieciu obszarach:
spotecznym, gospodarczym, infrastrukturalnym, srodowiskowym i organizacyjnym.

A. Uwarunkowania zewnetrzne i wewnetrzne:

1. Uwarunkowania spoteczne. Wielko$¢ i rozmieszczenie liczby mieszkaricow, miejsc
pracy i nauki implikuje zapotrzebowanie na podrdze, gtdwnie do obszaru centralnego
OM tj. Gdanska i Gdyni.

2. Uwarunkowania gospodarcze. Porty morskie jako gtéwne zrédta i cele przewozéw
transportu towarowego, wymagajg sprawnej obstugi i dobrego zaplecza
logistycznego, infrastrukturalnego i organizacyjnego.

3. Uwarunkowania infrastrukturalne. Stan obecny funkcjonowania systemu
transportowego OM jak i dziatania projektowe i inwestycyjne wskazuja, ze do roku
2020 zrealizowane zostang te zadania strategiczne, ktére sg obecnie w fazie procesu
inwestycyjnego. W innych zadaniach zakonczenia inwestycji mozna sie spodziewaé po
roku 2020.

4. Uwarunkowania Srodowiskowe. Przyjecie zasady zrownowazonego rozwoju wymaga
takze odpowiedniego podejscia do rozwigzywania problemdw transportowych, ktory
przyczynia sie do jego degradacji.

5. Uwarunkowania organizacyjne. Zarzgdzanie mobilnoscig w obszarach miejskich OM
jak i w powigzaniach obszaru centralnego OM z otoczeniem nie ma charakteru
kompleksowego. Brak jest w nim decyzji przestrzennie zréznicowanych i lokalnie
radykalnych zmieniajgcych zachowania transportowe (zdecydowane ograniczenia
dostepnosci dla ruchu samochodowego, eliminacja samochodéw z chodnikéw)

B. Podsystemy transportu

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

2. Transport kolejowy. Sie¢ transportu kolejowego i jej stan rzutuje na niestety jeszcze
za maty udziat podrézy odbywanych tym $rodkiem transportu w obszarze OM.
Planowana modernizacja istniejgcej sieci kolejowej i budowa nowej linii (PKM) moze
sie przyczyni¢ do zwiekszenia udziatu transportu kolejowego w przewozach osdb.
Istotnym problemem jest mozliwos¢ obstugi transportu towarowego w dojazdach do
portow morskich. W opinii Urzedu Transportu Kolejowego potrzebna jest
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koordynacja dziatan, spojne potraktowanie i zapewnienie finansowania modernizacji
catej linii 201 do Maksymilianowa w ramach perspektywy 2014 — 2010 obejmujacej
elektryfikacje, dobudowg toréw oraz odbudowg uktadéw stacyjnych.
Porty morskie. Istnieje koniecznos¢ zapewnienia portom morskim Gdynia i Gdansk,
poczagwszy od terminali portowych, dostepu drogowego i kolejowego zgodnego z
wymogami sieci TEN-T. Dla transportu drogowego oznacza to koniecznosc¢
zapewnienia pofaczen drogowych o konstrukcji nawierzchni przenoszacej nacisku
11,5 ton/o$, dla transportu kolejowego zelektryfikowanie linii i bocznic oraz
zapewnienie konstrukcji torowisk przenoszgcych naciski co najmniej 22,5 t/os,
predkosci 100 km/h, uruchomienia pociggéw o dtugosci 740 m oraz wdrozenie
systemu ERTMS.
System transportu. Oceniajgc caty system transportu na obszarze OM, nalezy
stwierdzié, ze wiele elementéw tego systemu funkcjonuje poprawnie. Wystepuje
jednak wiele mankamentow w jego funkcjonowaniu, polegajacych na:
a. braku spdjnosci sieci transportowe] (wystepujgce braki elementdéw sieci),
b. brak wyraznej integracji miedzy poszczegélnymi podsystemami transportu
(konieczno$¢ rozwoju wzerdw integracyjnych),
c. staba dostepno$¢ transportu zbiorowego, szczegdlnie na obszarach
potozonych poza trzonem OM,
d. niska innowacyjnos¢ organizacji funkcjonowania systemow transportu (braki
w wykorzystaniu ITS do zarzgdzania ruchem i przewozami, braki informacji
pasazerskiej),
e. dosc niski poziom bezpieczenstwa i duzy stopien ucigzliwosci transportu.

Wymienione oceny wskazujg na kierunki dziatan strategicznych, ktére nalezy podjgé
przy formutowaniu strategii OM.
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Gdanska na lata 2014-2030, Gdanisk styczen 2014
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Raport o stanie technicznym sieci drég krajowych na koniec 2011 roku. GDDKIA
Warszawa 2012

YA: Studium strategicznego rozwoju sieci lotnisk na terenie wojewddztwa
pomorskiego do roku 2025. York Aviation, Warszawa 2008
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MT: Program rozwoju sieci lotnisk i lotniczych urzgdzen naziemnych. Ministerstwo
Transportu, Warszawa 2007.

ARRUP: Plan Generalny Portu Lotniczego Gdansk im. Lecha Watesy, ARUP, lipiec 2013
r.

Analiza potrzeb transportowych mieszkancow wojewddztwa pomorskiego, w celu
wskazania niezbednych do realizacji inwestycji kolejowych w perspektywie
finansowej 2014-2020 wraz z czescig badawcza, Urzad Marszatkowski Wojewddztwa
Pomorskiego, grudzien 2013.

Analiza relacji funkcjonalno-przestrzennych miedzy osrodkami miejskimi i ich
otoczeniem (aktualizacja opracowania, monitoring zmian), Centrum Studidow
Regionalnych UniRegio Krakéw 2014.
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Z1. Zestawienie modal split dla wybranych miast

Fra:ﬂ'::z:ad 2008 | 670.170 30 13 23 34
Disseldorf 2008 629.005 27 11 22 40
Stuttgart 2009 592.915 27 5 24 44
Brema 2008 547.735 21 25 14 40
Hannover 2010 522.686 27 13 17 43
Lipsk 2008 515.418 27 14 19 40
Drezno 2008 512.546 22 16 21 41
Norymberga | 2011 506.000 23 11 22 44
Bochum 2010 374.737 18 6 20 56
Wuppertal 2011 349.470 15 2 25 58
Mannheim 2008 326.964 27 13 16 44
Bielefeld 2010 323.270 15 15 16 54
Bonn 2008 317.949 28 12 14 46
Karlsruhe 2012 298.000 24 25 17 34
Augsburg 2010 265.000 24 13 16 47
Aachen 2011 258.000 23 11 15 51
Amsterdam 2008 747.093 20 22 20 38
Rotterdam 2008 582.951 18 16 17 49
Haga 2008 475.681 20 19 16 46

Bolonia 373.026
Bari 322.751

Sewilla 2011 702.355 37 6 22 35
Malaga 2008 561.000 38 1 12 49
Murcja 2009 430.000 37 1 10 52
Kordoba 2010 330.000 43 2 10 45
Rouen-Elbeuf | 2007 663.000 26 1 8 65
Nantes 2012 580.000 27 5 16 52
Tulon 2008 575.000 27 1 5 67
Nicea 2009 508.000 40 1 11 48



http://www.epomm.eu/tems/result_city.phtml?city=114
http://www.epomm.eu/tems/result_city.phtml?city=113
http://www.epomm.eu/tems/result_city.phtml?city=247
http://www.epomm.eu/tems/result_city.phtml?city=112
http://www.epomm.eu/tems/result_city.phtml?city=12
http://www.epomm.eu/tems/result_city.phtml?city=55
http://www.epomm.eu/tems/result_city.phtml?city=295
http://www.epomm.eu/tems/result_city.phtml?city=355
http://www.epomm.eu/tems/result_city.phtml?city=115
http://www.epomm.eu/tems/result_city.phtml?city=294
http://www.epomm.eu/tems/result_city.phtml?city=239
http://www.epomm.eu/tems/result_city.phtml?city=21
http://www.epomm.eu/tems/result_city.phtml?city=9
http://www.epomm.eu/tems/result_city.phtml?city=293
http://www.epomm.eu/tems/result_city.phtml?city=60
http://www.epomm.eu/tems/result_city.phtml?city=82
http://www.epomm.eu/tems/result_city.phtml?city=62
http://www.epomm.eu/tems/result_city.phtml?city=28
http://www.epomm.eu/tems/result_city.phtml?city=26
http://www.epomm.eu/tems/result_city.phtml?city=544
http://www.epomm.eu/tems/result_city.phtml?city=258
http://www.epomm.eu/tems/result_city.phtml?city=259
http://www.epomm.eu/tems/result_city.phtml?city=204
http://www.epomm.eu/tems/result_city.phtml?city=356
http://www.epomm.eu/tems/result_city.phtml?city=206
http://www.epomm.eu/tems/result_city.phtml?city=268
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Strasburg 2009 439.000 33 8 12 47
Rouen 2007 396.000 26 1 8 65
Grenoble 2010 393.000 31 4 17 49
Rennes 2007 392.000 28 4 13 55
Tours 2008 348.000 28 4 8 61
Aix 2009 317.000 26 1 7 66
Hawr 2007 267.000 34 1 8 57

Goteborg 485.000

Malmé 313.000

Antwerpia 2010 506.000 20 23 16 41
Gandawa 2012 251.000 24 20 9 47
Sheffield 2010 534.500 10 1 34 55
Edynburg 2008 471.650 34 2 19 45

Portsmouth 2008 442.252 15 7 11 67

Bristol 2013 437.000 21 14 16 49
Liverpool 2001 435.500 11 2 24 57

Nottingham 2011 303.900 17 4 25 54
Leicester 2011 294.700 28 2 35 35
Newcastle 2010 273.600 30 1 39 30
Plymouth 2010 256.700 18 3 12 67

Warszawa 2005 1.702.000 21 1 54 24

Krakow 2010 756.200 25 1 46 28
Wroctaw 2011 633.000 19 4 35 42
Poznan 2013 550.700 13 4 43 40
Gdansk 2009 465.000 21 2 38 39
Gdynia* 2013 260.000 21 1 36 42

* - udziat podrézy pieszych w Gdyni przyjeto analogicznie jak w Gdansku,
poniewaz w ramach badan marketingowych nie pytano o podréze

wykonywane pieszo.
Zrédto: EPOMM.eu
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http://www.epomm.eu/tems/result_city.phtml?city=90
http://www.epomm.eu/tems/result_city.phtml?city=93
http://www.epomm.eu/tems/result_city.phtml?city=92
http://www.epomm.eu/tems/result_city.phtml?city=89
http://www.epomm.eu/tems/result_city.phtml?city=61
http://www.epomm.eu/tems/result_city.phtml?city=233
http://www.epomm.eu/tems/result_city.phtml?city=103
http://www.epomm.eu/tems/result_city.phtml?city=97
http://www.epomm.eu/tems/result_city.phtml?city=99

