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1. Wstep

1.1 Podstawa opracowania

Strategia Transportu i Mobilnosci Obszaru Metropolitalnego Gdansk-Gdynia-
Sopot wyznacza cele idziatania priorytetowe w perspektywie do 2030 roku
z uwzglednieniem lokalnych, regionalnych, krajowych i unijnych dokumentéw
strategicznych dotyczacych polityki transportowej oraz rozwoju spoteczno —
gospodarczego i przestrzennego jako istotnego wymiaru prowadzenia
interwencji w zakresie polityki spéjnosci. Elementami uzupetniajgcymi niniejszej
Strategii s3:

e Raport szczegétowy z badan ankietowych dotyczacych zachowan
transportowych mieszkancéw Obszaru Metropolitalnego oraz pomiaréw
natezenia ruchu i napetnienia pojazdow transportu zbiorowego -
zatgcznik nr1l

e Diagnoza sytemu transportowego w OM — zatgcznik nr 2

e Program Rozwoju Transportu Obszaru Metropolitalnego w perspektywie
finansowej 2014 — 2020 — zatgcznik nr 3

e Model podrézy dla Obszaru Metropolitalnego — zatgcznik nr 4

e Analizy mozliwosci rozwoju systemu transportowego Obszaru
Metropolitalnego — zatacznik nr 5

e Strategiczna ocena oddziatywania na sSrodowisko Strategii Transportu
i Mobilnosci Obszaru Metropolitalnego do roku 2030 — zatgcznik nr 6

Niniejsze opracowanie zawiera analizy transportowe przeprowadzone
z wykorzystaniem transportowego modelu podrézy Obszaru Metropolitalnego
Gdansk - Gdynia-Sopot. Analizami objeto elementy Systemu Transportu
Metropolitalnego:

- wymagajace specjalistycznego spojrzenia lub szczegdtowej analizy,
- zgtoszone przez Zamawiajgcego
- zgtoszone w trakcie konsultacji spotecznych.

1.2 Model podrozy

Nowoczesne zarzgdzanie miastem, a w szczegdlnosci prowadzenie prac
planistycznych, zarzgdzanie i sterowanie ruchem oraz podejmowanie decyzji
strategicznych w zakresie rozwoju systemu transportowego wymaga
zastosowania coraz lepszych i nowoczesniejszych narzedzi. Takim narzedziem jest
prezentowany transportowy model symulacyjny dla OMG-G-S (dalej OM). Model
ten zbudowano na bazie programu VISUM (wersja 14) firmy PTV. Analizy ruchu
i przewozéw  transportowych  zawartych w  niniejszym  opracowaniu
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przeprowadzono wykorzystujgc opracowany, na bazie tego programu, autorski
Model Transportowy OM.

Model podrézy dla Obszaru Metropolitalnego, zostat zbudowany w oparciu o
klasyczny czterostopniowy model transportowy, ktory jest najczesciej
stosowanym modelem w Polsce i na swiecie. Metoda ta skfada sie z czterech
kolejno nastepujgcych etapow:

e Generacja ruchu - wyznaczenie liczby podréozy generowanych i
absorbowanych w zaleznosci od motywacji podrézy w poszczegdlnych
rejonach transportowych uwzgledniajgcych charakter funkcjonalny oraz
podstawowe dane statystyczne jak: liczba mieszkancow, liczba miejsc
pracy, liczba miejsc w szkotach, powierzchnia handlowo-ustugowa itp.

e Rozktad przestrzenny ruchu — okreslenie relacji podrézy (skad i dokad
podréz sy wykonywane) z uwzglednieniem potencjatéw rejonéw
transportowych oraz odlegtosci miedzy nimi.

e Podziat zadan przewozowych — okreslenie s$rodka transportu
wykorzystywanego do realizacji podrdzy z uwzglednieniem preferencji i
zachowan transportowych uzytkownikéw systemu transportowego oraz
uogélnionego kosztu podrdzy.

e Rozktad ruchu na sie¢ — wyznaczenie doktadnego przebiegu podrézy w
sieci transportowej z uwzglednieniem przepustowosci odcinkdw i jej
stopien wykorzystania, dopuszczonych relacji itp.

Model podrdézy swoim zasiegiem terytorialnym obejmuje granice administracyjne
Obszaru Metropolitalnego Gdansk-Gdynia-Sopot, opisane z czes$ci zasadniczej
STIM.

Szczegdtowy opis modelu zamieszczono w raporcie ,Transportowy model
prognostyczny podrézy dla Obszaru Metropolitalnego” bedacy zatgcznikiem nr 4
do Strategii.

W niniejszym opracowaniu wykorzystano skréty, zgodnie z aneksem
w zasadniczej czesci STIM.
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2. Analiza istniejacej i planowanej sieci
transportowej w OM

2.1 Istniejaca sie¢ transportowa OM

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

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), nr 201,
nr 202 (Gdynia Port Centralny — Gdansk Gtowny)

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

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

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

linii kolejowych dla ruchu towarowego: nr 201 (Nowa Wies Wielka—
Koscierzyna — Gdynia Port), nr 202 (Gdansk Gtéwny— Stargard
Szczecinski), nr 203 (odcinek Tczew —t3g Wschadd),

linii kolejowych dla ruchu pasazerskiego: nr 131 (Tczew — Chorzéow
Batory), nr 201 (Gdynia — Koscierzyna — Maksymilianowo), nr 202 (Gdansk
Gtéwny— Stargard Szczeciniski), nr 203 (odcinek Tczew — tag Wschaéd),
drogi ekspresowej nr S6 (gr. panstwa— Kotbaskowo — Szczecin — Koszalin —
Gdansk — tegowo).

Wedtug stanu z grudnia 2014 roku dtugos¢ drog krajowych, wojewddzkich i
gminnych (o nawierzchni twardej) w obszarze OM (stan na rok 2014) wynosi
6288 km (Btad! Nie mozna odnalez¢ zrédta odwotania.) w tym:
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dtugosc¢ drog krajowych wynosi 429 km, tj. 6,8 %,

dtugos¢ drog wojewddzkich wynosi 812 km, tj. , 12,9 %,
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dtugos¢ drog powiatowych i gminnych wynosi 5047 km, tj. 80,3 % .

Tabl. 2.1. Zestawienie diugosci i gestosci drog w poszczegdlnych klasach

Wojewddztwo pomorskie Obszar metropolitalny

Dlugosé Gestos¢ drog Dlugosé Gestos¢ drog

Kategoria drogi | drég LD obszarowa | demograficzna drég LD Obszarow | demograficzna
GDO GDD a GDO GDD
(km/ 100 (km/ 10 tys. (km/ 100 (km/ 10 tys.

(tys. km) km2) mieszk.) (tys. km) km2) mieszk.)
Krajowe 0,906 4,95 3,95 0,428 6,34 2,77
Wojewddzkie 1,797 9,81 7,83 0,813 12,03 5,25
Powiatowe i

) 10,149 55,43 44,2 5,047 74,71 32,6

gminne
Razem 12,851 70,19 55,98 6,288 93,08 40,62

Zrodto: Opracowanie wiasne na podstawie danych GUS, grudzien 2014

Obszar Metropolitalny charakteryzuje sie prawie dwukrotnie wiekszg gestoscig
obszarowg autostrad i drog 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 wskaznika gestosci demograficznej sg do siebie zblizone (OM 0,69 km
na 10 tys. mieszkaincdw, woj. pomorskie 0,75 km na 10 tys. mieszkancow, Polska
0,66 km na 10 tys. mieszkancow).

Porédwnujgc globalne wskazniki gestosci drég dla obszaru metropolitalnego
mozemy zaobserwowac:

e znacznie wiekszg gesto$é obszarowg wszystkich drég twardych w OM
(93,1 km na 100 km?) w pordéwnaniu 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 OM (40,6 km na
10 tys. mieszkancéw) w porédwnywaniu do Polski (74,0 km na 10 tys.
mieszkancow) znacznie mniejszy w pordwnaniu do catego
wojewddztwa pomorskiego (56,0 km na 10 tys. mieszkancéw)m
wynikajgce z mniejszej gestosci zaludnienia w OM niz Srednio w kraju oraz
skupienia znacznej liczby mieszkancéw na niewielkim obszarze rdzenia
OM.

oraz

Uktad drég 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
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duze cigzenie w kierunku Tréjmiasta (kierunek wschéd — zachdd) co przy brakach
przepustowosci na istniejgcej sieci transportowe] jeszcze bardziej utrudnia
sytuacje drogowa.

Drogi krajowe zapewniajg bardzo dobre pofaczenie ze wszystkimi relacjami
miedzywojewddzkimi. Od potudnia autostrada A1, krajowa 91, 55, od
potnocnego zachodu krajowa 6, od wschodu krajowa nr 7, 22 od potudniowego
zachodu nr 20, 22. Sie¢ tych drég, oprdécz prowadzenia ruchu na relacjach
miedzywojewddzkich, stanowi najwazniejszy sktadnik ukfadu transportowego
OM.

Obszar Metropolitalny
Klasyfikacja techniczna
(klasy drog)

Drogi:

= Autostrada (A)
=== Ekspresowa (S)

[ Tex %
‘ks ‘l: e j ‘e‘
f‘ %
WA
———— Gléwna ruchu przyspieszonego (GP) Y ‘ A
——— Gléwna (G) V1S
———— Zbiorcza (Z) " ‘&
Lokalna (L) " -

Pi.

Rys. 2.1. Mapa sieci drogowej OM z klasyfikacjg techniczng (klasy drog)

Zrédlo: Opracowanie wlasne z wykorzystaniem mapy OpenStreetMap.org

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

e przez Szczecin do granicy z Niemcami,
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e przez Warszawe i Krakéw 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.

Pofaczenia miedzynarodowe sg realizowane bezposrednimi pociggami do Berlina
i Wiednia (przez Czechy). Pofaczenia kolejowe s3 czescig paneuropejskich
korytarzy transportowych, a przez wezly posrednie taczg sie z gtownymi
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 rozwdj obszaru metropolitalnego.

Obecnie w Obszarze Metropolitalnym catoroczne przewozy pasazerskie
wykonywane sg na siedmiu liniach kolejowych:

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

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

e 201: Nowa Wie$ Wielka — Gdynia Port, w granicach OM Gotubie
Kaszubskie — Gdynia Gtéwna,

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

e 203: Tczew — Kostrzyn, w granicach OM Tczew — Swarozyn,

e 213: Reda - Hel,

e 250: Gdansk Srodmiescie — Rumia (SKM)

e 260:.Zajgczkowo Tczewskie — Pruszcz Gdaniski

Dodatkowo w okresie wakacyjnym na trzech liniach kolejowych uruchamiane sg
pociagi 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 Gdansk 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.
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Pozostate odcinki majg charakter wspomagajgcy. Stad tez stan techniczny tych
odcinkow linii jest najlepszy.

W zakresie przewozow 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 przewozéw towarowych, a niektdre w zakresie co
najwyzej okazjonalnym.

Obszar Metropolitalny
Linie kolejowe obstugujace
transport pasazerski

A MYy / /J ¢
{Suchy Dab_ W’ 7
) \ ~7 \tw,y 6

A~

Przewozy pasazerskie
s Catoroczne

e Sezonowe

e Okazjonalne

0o 5 10 20 30 40
B BN N N ometr

Rys. 2.2. Linie kolejowe obstugujgce przewozy pasazerskie w OM
Zrédto: Opracowanie whasne

Transport wodny oparty jest gtownie o porty i przystanie. W obszarze OM
znajduja sie:

e 2 porty morskie Gdansk i Gdynia o podstawowym znaczeniu, bedgce
jednoczesnie portami zaliczonymi do bazowej sieci TEN,
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e 9 matych portow,
e 22 przystanie.

Poza wewnetrznymi wodami morskimi w OM znajdujg sie srédlgdowe drogi
wodne o tgcznej dtugosci ponad 300 km o klasach od Il do Vb z mozliwoscia
wykorzystania miedzynarodowych drég wodnych: E-70 (od Kfajpedy przez Zalew
Wislany — Nogat — Wiste — Brde — Kanat Bydgoski — Noteé¢ — Warte — Odre — drogi
wodne Niemiec i Holandii) oraz E-40 (od Gdarnska przez Martwg Wiste — Wiste —
Bug i dalej na Ukraine).

Na terenie Obszaru Metropolitalnego rozwija sie takze transport lotniczy. Na
analizowanym obszarze funkcjonuje jedno lotnisko cywilne (w Gdansku), cztery
lotniska wojskowe (w Gdyni — Kosakowie, Pruszczu Gdanskim, Malborku i
Cewicach) oraz 7 lgdowisk rejestrowanych (Pruszcz Gdanski, Jastarnia,
Wtadystawowo, Stegna, Donimierz, Koscieleczki i Linowiec),

Lotnisko w Gdansku funkcjonuje jako Port Lotniczy Gdansk im. Lecha Watesy,
ktory stanowi czes¢ europejskiej sieci transportowej TEN-T. W ciggu ostatnich lat
mozna zauwazy¢ ciggty wzrost liczby obstugiwanych pasazeréw. W 2013 roku w
Porcie Lotniczym w Gdarnisku 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
mlIn 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).

2.2 Siec¢ transportowa OM w dokumentach
planistycznych

Planowana sie¢ transportowa Obszaru Metropolitalnego o znaczeniu krajowym i
regionalnym wynika z dokumentéw wyzszego rzedu — o0 znaczeniu
ponadlokalnym. Dokumentami tymi sa:

e Koncepcja Przestrzennego Zagospodarowania kraju 2030

e Strategia Rozwoju Transportu do 2020 roku (z perspektywa do 2030 r.)

e Master Plan dla transportu kolejowego w Polsce do 2030 roku

e Program budowy drég krajowych na lata 2014-2023

e Regionalny Program Strategiczny w zakresie transportu — Mobilne
Pomorze

e Plan Zagospodarowania Przestrzennego Wojewdédztwa Pomorskiego 2009

e Plan zrdwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla
wojewddztwa pomorskiego do roku 2025
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Koncepcja Przestrzennego Zagospodarowania kraju 2030 zostata uchwalona 27
kwietnia 2012 roku. Dla obszaru objetego granicami OM przewiduje lokalizacje
autostrady Al, drogi ekspresowej S7 i S6 oraz drogi ekspresowej S22 Elblag —
Swarozyn (Rys. 2.3).

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

Sie¢ glownych miast Siec drogowa 2030 Siec lotnisk 2030 Siet glownych miast Sie¢ kolejowa 2030 - linie Siet lotnisk 2030

= autostrady """““‘I""‘a mom dutychpredkodci- wiazie 4 podstawona
O stolica S — 4+  uzupeiajaca O stolica rozwatania przebiegu 4  uzupelniajaca
O Kierunki, na ktorych zwigkszono Porty morskie -- duzych predkodci - wstepne analizy

wojewddzkie = Sci drog o znaczeniu ( ) wojewddzkie oo konwenc 120-200 km/h o

lub wybudowano nowe autostrady \t < dia gospodarki i inne oriahne Porty morskie
; " 8 . ——  konwencjonalne 100-120 km/h B AL podstawowym znaczeniu
e} leaﬂ:blszo ... sie¢autostrad i drog ——— Odrzaniska Droga Wodna O Nawatniejsze dla gospodarki i inne

teonane ekspresowych poza Polska regionalne )
wUE | inne glowne poza UE W NG se== . LyS(Hinkcza Sastolokione) ——— Odrzafska Droga Wodna
brakujgce powiazania mmmmm  duzych predkodci poza Polskg

zagraniczne duzych predkosci - brakujace B Terminal LNG
- polaczenia

watniejsze konwencjonalne poza
Polska.

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

Zrodto: Koncepcja Przestrzennego Zagospodarowania Kraju 2030

Strategia Rozwoju Transportu do roku 2020 (z perspektywa do 2030 roku) jest
Sredniookresowym dokumentem planistycznym, ktéry zgodnie z ustawg z dnia 6
grudnia 2006 r. o zasadach prowadzenia polityki rozwoju i uchwatg Rady
Ministrow z dnia 24 listopada 2009 r. w sprawie planu uporzagdkowania strategii
rozwoju stanowi integralny element spdjnego systemu zarzadzania krajowymi
dokumentami strategicznymi. Istotg SRT jest wskazanie celdw oraz nakreslenie
kierunkdw rozwoju transportu tak, aby etapowo do 2030r. mozliwe byto
osiggniecie celdw zatozonych w Dtugookresowej Strategii Rozwoju Kraju (DSRK)
oraz Sredniookresowej Strategii Rozwoju Kraju (SRK 2020). Jej wdrozenie pozwoli
nie tylko usungé aktualnie istniejgce bariery, ale takze stworzyé nowg jakosc
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zarowno w infrastrukturze transportowej oraz zarzadzaniu, jak i w systemach
przewozowych.

Gtéwnym celem krajowej polityki transportowej jest zwiekszenie dostepnosci
terytorialnej oraz poprawa bezpieczenstwa uczestnikdw ruchu i efektywnosci
sektora transportowego poprzez utworzenie spdjnego, zrownowazonego, i
przyjaznego uzytkownikowi systemu transportowego w wymiarze krajowym
(lokalnym), europejskim i globalnym.

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;

e zorganizowanie sprawnego, zgodnego z oczekiwaniami mieszkancow
przemieszczania os6b wewnatrz miasta i utatwienie przemieszczania do i
z obszarow zewnetrznych;

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

e zapewnienie rownowagi pomiedzy zdolnoscig transportu do stuzenia
rozwojowi ekonomicznemu, a poszanowaniem srodowiska naturalnego i
zachowaniem jakos$ci zycia w przysztosci.

W odniesieniu do obszaru interwencji w zakresie rozwoju infrastruktury w
portach morskich i na ich zapleczu, zarébwno od strony lgdu, jak i morza
przewiduje sie miedzy innymi nastepujacy kierunek dziatan: rozwdj korytarzy
ladowych — drogowych i kolejowych oraz niektérych szlakéw rzecznych,
zapewniajgcych lepszg dostepnosé transportowg do portéw morskich od strony
ladu.

W Dokumencie Implementacyjnym? do Strategii Rozwoju Transportu okres$la sie
nastepujgce cele operacyjne, ktére majg by¢ osiggniete do 2023 r.:

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

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

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

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

! Strategia rozwoju transportu do 2020 roku (z perspektywg do 2030 roku). Ministerstwo
Transportu, budownictwa i Gospodarki Morskiej. Warszawa 2013

2 Dokument Implementacyjny do Strategii rozwoju transportu do roku 2020. Ministerstwo
Infrastruktury i Rozwoju. Warszawa 2014

| 12
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e odcigzenie aglomeracji z ruchu tranzytowego,
e dokonczenie modernizacji podstawowych ciggdw transportowych, na
ktorych prace rozpoczeto w biezgcej perspektywie.

Z uwagi na zmiany w trendach transportowych istnieje konieczno$é lepszego
zintegrowania transportu morskiego z transportem Ilgdowym w celu
maksymalnego wykorzystania przewag poszczegdlnych gatezi transportu w catym
ciggu transportowym, m.in. poprzez silng koncentracje na inwestycjach w
infrastrukture dostepu do portéw 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 dostepnosc
transportowg do portéw morskich od strony lgdu.

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

— V€120

— 20 V< X0
m— Y2 200
e | HS

Rys. 2.4. Planowany ukiad sieci kolejowej w roku 2020, charakteryzowany dopuszczalng predkoscig
Zrédto: Strategia Rozwoju Transportu do 2020 r.

| 13
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Rys. 2.5. Docelowa sie¢ autostrad i drog ekspresowych w Polsce

Zrodto: Strategia Rozwoju Transportu do 2020 r.

Master Plan dla transportu kolejowego w Polsce do 2030 roku przedstawia
koncepcje rozwoju transportu kolejowego w Polsce do roku 2030. Gtdwne cele
przedstawione do osiggniecia przedstawiajg sie nastepujaco:

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

e zréwnowazenie gateziowej struktury transportu i ograniczenia szkdéd w
srodowisku wynikajgcych ze wzrostu zapotrzebowania na transport, w
tym gwattownego rozwoju transportu drogowego,

e zapewnienie warunkow do podnoszenia jakosci obstugi klientéw przez
przewoznikéw kolejowych,

e zapewnienie stabilnego finansowania infrastruktury kolejowej,

e efektywnos¢ operacyjna i alokacyjna zasobdw transportu kolejowego,

o efektywne wykorzystanie zasobdw ludzkich i optymalizacja zatrudnienia.

Dokument zakfada plan wdrazania nowoczesnych ustug przewozowych, wraz z
planem rozbudowy, modernizacji i utrzymania infrastruktury. Zadania
inwestycyjne ujete w Master planie zostaty przedstawione na ponizszych
rysunkach.

| 14
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Czgstotiwo$¢ potaczeri
migdzyaglomeracyjnych
co 8 h lub rzadziej

s €0 4 B
c2h
co 1h lub czesciej

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

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

Dla Obszaru Metropolitarnego Master plan zaktada, iz czestotliwos¢ potaczen
miedzy aglomeracyjnych odbywajacych sie po linii kolejowej nr 9 w kierunku
Warszawy wynosi¢ powinna co 1h lub czesciej, potaczen po linii 131 w kierunku
Bydgoszczy co 2h, natomiast po linii 202 w kierunku Stargardu Szczecinskiego co
8h lub rzadziej. W zakresie czestotliwosci potgczen miedzyregionalnych po linii nr
9 na odcinku od Malborka do Gdanska, a takze po linii nr 131 przewozy powinny
odbywac sie co 1h lub czesciej. Przewozy po linii 202 powinny odbywac sie co 2h.

s Tory nowobudowane .
== Budowa stosownie do potrzeb przewozowych

Rys. 2.7. Mapy: (a) nowych odcinkoéw torow szlakowych,;(b) docelowej elektryfikacji linii kolejowych —
2030r.
Zrédto: Master plan dla transportu kolejowego w Polsce do 2030 roku.
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W zakresie inwestycji w OM wyrdznié nalezy:

e Realizacje drugiego toru na brakujgcych odcinkach linii 202 i 9

e Realizacje drugiego toru w zaleznosci od potrzeb przewozowych na linii
201
e Elektryfikacja linii 201 i 203

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

81- 100 kmh ik

60- 80 kmh A
Predkosé okresl zarzadea infrastruktury e
stosownie do potrzeb przewozowych ~ /\V

Legenda:

— Liric dsdykowane dia fuchu pasazerskiego
— Linio dodykowane dia ruchu towarowego

= Linie z ruchem mieszanym

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

Master plan okres$la ponadto ,specjalizacje” poszczegdlnych linii wraz z
okresleniem docelowych predkosci. Linie 9, 202, 131 na obszarze OM
przewidziano do prowadzenia po nich ruchu pasazerskiego, natomiast linie 201,
203 dedykowane zostaty ruchowi towarowemu. Linie przewidziane dla ruchu
pasazerskiego charakteryzujg sie wyzszymi dopuszczalnymi predkosciami i tak na
liniach 9, 131 predkosci zostaty okreslone w przedziale 161-200 km/h, zas na linii
202 w przedziale 141-160 km/h. Predkos¢ na liniach towarowych miesci sie w
przedziale 101-120km/h, za wyjgtkiem linii 203 gdzie wartos$¢ predkosci wynosi
81-100km/h.

Program Budowy Drég Krajowych na lata 2014-2023 okresla jako gtéwny cel
budowe spdjnego i nowoczesnego systemu drég krajowych zapewniajgcego
efektywne funkcjonowanie drogowego transportu osobowego i towarowego.

Obecny Program, przyjmujgc okres realizacji zgodny ze S$redniookresowa
strategig rozwoju kraju oraz perspektywa finansowg UE stanowi punkt wyjscia
dla dalszych dziatan inwestycyjno-modernizacyjnych, ktére prowadzone bedg w
przysztosci i zmierzaty bedg do stworzenia systemu potaczen drogowych
odpowiadajgcych rosngcym potrzebom dynamicznie rozwijajgcego sie kraju.
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Realizacja Programu powinna maksymalnie przyblizy¢ osiggniecie stanu
docelowego dla sieci drég krajowych, w tym szczegdlnie drég ekspresowych i
autostrad.

W ramach Programu przewiduje na OM realizacje:

e Drogi S7 na odcinku Koszwaty — obwodnica Elblaga,
e Obwodnicy Metropolitarnej (S6),
e Trasy Kaszubskiej (S6).

Program Budowy Drdag Krajowych
perspektywa finansowa UE 2014 - 2020

Legenda ‘L\jﬂ O

Zadania zrealizowane i realizowane - Program Budowy Drég Krajowych .. _J
na lata 2011-2015 N

Zadania realizowane w nowej perspektywie finansowej UE 2014-2020
(lista podstawowa)

Rys. 2.9. Program Budowy Drog Krajowych na lata 2014-2023
Zrédto: Program Budowy Drog Krajowych na lata 2014-2023

Plan Zagospodarowania Przestrzennego Wojewddztwa Pomorskiego 2009 jest
dokumentem okreslajgcym polityke przestrzenng w stopniu  bardziej
szczegdétowym niz Koncepcja zagospodarowania kraju. Obowigzujgcy w
wojewoddztwie pomorskim plan zagospodarowania przestrzennego uchwalony
zostat przez Sejmik Wojewddztwa w 2009 roku — obecnie trwajg prace nad
nowym Planem. Dokument ten w zakresie infrastruktury transportowe;j
formutuje zadania dotyczace:
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e zwiekszenia dostepnosci transportowej wojewddztwa w  skali
miedzynarodowej, zwfaszcza w powigzaniach z krajami Unii Europejskiej i
obszarami metropolitalnymi Regionu Morza Battyckiego,

e poprawy wewnetrznej spodjnosci i efektywnosci regionalnego systemu
transportowego, zapewnienie dobrej dostepnosci do waznych osrodkdw i
obszardéw aktywnosci gospodarczej oraz sprawnych powigzan z sgsiednimi
wojewoddztwami, polskimi aglomeracjami miejskimi i stolicg, ktére
stanowig uszczegoétowienie Celu 2 i 3 z Koncepcji zagospodarowania kraju.

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

W ramach Obszaru Metropolitalnego PZPWP wskazuje kilka drég jako niezwykle
waznych dla powigzan krajowych — dotyczy to Obwodnicy Pétnocnej Aglomeracji
Tréjmiejskiej, Trasy Kwiatkowskiego w Gdyni, Trasy Sucharskiego w Gdansku oraz
drég wojewddzkich nr 214 i 216 (wszystkie drogi znajdujg sie w granicach
Obszaru Metropolitalnego). Ze wzgledu na role jakg majg w przysztosci petni¢ w
systemie transportowym projektowane sg w klasie technicznej gtownej lub
gtéwnej przyspieszone;.

drég
— drogi wojewodzkie klasy GP ———  drogi krajowe
I drogi wojewodzkie klasy G porty morskie

7—1 drogi wojewddzkie klasy Z

Rys. 2.10. Ukfad drég o znaczeniu regionalnym i ponadregionalnym (a); klasyfikacja techniczna drog
wojewddzkich (b)

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

a) kolej metropolitalng obstugujgca potaczenia wewngtrz OM na liniach:
e nr 9 na odcinku Tczew — Gdansk, nr 250 Gdanisk — Rumia, nr 202 na
odcinku Gdansk Gt. — Gdynia — Wejherowo,
e nr 201 na odcinku Gdynia — Zukowo, nr 229 na odcinku Zukowo — Kartuzy,
nr 228 na odcinku Gdynia GPF — Gdynia Obtuze,
e Gdansk Wrzeszcz — Port Lotniczy Gdansk (nr 248).

b) kolej regionalng, ktérej rozwdj nastepowalé bedzie w wyniku modernizacji
(przebudowa, budowa dodatkowych toréw) lub rewitalizacji linii kolejowych
taczacych obszar aglomeracji Tréjmiasta z oSrodkami regionalnymi Stupskiem,
Chojnicami, Kwidzynem, Koscierzyng i Bytowem, a takie na liniach
stanowigcych dojazdy do miejscowosci nadmorskich Ustki, teby i Helu
(dotyczy linii nr 201, 203, 213, 229 i 405),

c) kolej dalekobiezng (potgczenia krajowe i miedzynarodowe), w tym:

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

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

e w trzeciej kolejnosci realizacji linii nr 202 Gdanisk — Gdynia — Stupsk —
petny zakres, w tym budowa drugiego toru.

Uklad liniii waznych dla

— linie szCZEGOINie Wazne

——  inne linie

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

Zrédto: Plan zagospodarowania przestrzennego wojewddztwa pomorskiego, Gdansk 2009.
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Regionalny Program Strategiczny w zakresie transportu — Mobilne Pomorze
okresla podstawowe wyzwania, do ktérych naleza:

e Zrownowazenie struktury podrézy (mobilnosci) przez promocje takich
zachowan transportowych, w ktérych racjonalizuje sie dtugo$¢ trasy
podrézy, motoryzacja indywidualna nie degraduje transportu zbiorowe;j 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, taborows,
organizacyjng, informacyjng) podsysteméw 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
Srédlgdowego.

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 zauwazy¢, ze dotyczg przede wszystkim probleméw, ktére koncentrujg sie
w OM.

W celu szczegdétowym 2 w ramach Priorytetu 2.1. ,,Rozwdj drdg regionalnych
szczegblnie waznych dla poprawy dostepnosci wewnetrznej Wojewddztwa” do
waznych dziatan polegajacych na likwidacji tzw. ,waskich gardet” w ciggu
regionalnych uktadéw drogowych mozina zaliczy¢ wigczenie do sieci drég
krajowych Trasy Kwiatkowskiego (wraz z docelowym technicznym podniesieniem
nos$nosci) oraz Obwodnicy Pétnocnej Aglomeracji Tréjmiasta (OPAT) wraz z jej
realizacjg,

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 Trojmiasta
(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 weztéw multimodalnych w portach
morskich i lotniczych oraz rozwoju nowych weztdw i centréw logistycznych.

Plan zréwnowaionego rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla
wojewoddztwa pomorskiego do roku 2025 jest dokumentem okreslajgcym
gtowne cele i kierunki rozwoju publicznego transportu zbiorowego do 2025 roku
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w przewozach o charakterze wojewddzkim. Jest to dokument publiczny o
charakterze otwartym, ktéry powinien by¢ aktualizowany w miare postepujgcych
zmian w uwarunkowaniach wewnetrznych i zewnetrznych.

Gtéwnym celem Planu Transportowego jest zaplanowanie organizacji przewozéw
o charakterze uzytecznosci publicznej na obszarze wojewddztwa pomorskiego do
roku 2025. W planowaniu tych przewozéw podstawowe znaczenie ma
zapewnianie racjonalnego zakresu ustug swiadczonych przez transport zbiorowy
na obszarze wojewddztwa. Racjonalnosc¢ ta oznacza:

e dostosowanie ilosci i jakosci ustug swiadczonych przez transport zbiorowy
do preferencji i oczekiwan pasazeréw, w tym w zakresie dostepnosci dla
0s6b niepetnosprawnych;

e zapewnienie wysokiej jakosci ustug transportu zbiorowego, tworzgcych
realng alternatywe dla podrdézy wtasnym samochodem osobowym;

e koordynacje regionalnego planu transportowego z krajowym i lokalnymi
planami transportowymi oraz planami rozwoju przestrzennego, w tym
dazenie do uzyskania w skali wojewddztwa spdjnej sieci i zintegrowanych
przewozow publicznym transportem zbiorowym;

e redukcje negatywnego oddziatywania transportu na S$rodowisko,
zwtaszcza na obszarach przyrodniczo wrazliwych oraz poprawe
bezpieczenstwa ruchu drogowego;

e dbatos¢ o efektywnos¢ ekonomiczno-finansowg rozwigzan w zakresie
ksztattowania oferty przewozowej i infrastruktury transportowe;j.

W wyniku ww. kierunkéw dziatan, Plan transportowy zaktada:

e utrzymanie co najmniej na obecnym poziomie udziatu wojewddzkich
przewozow pasazerskich, co w sytuacji intensywnego wzrostu motoryzacji
jest zadaniem trudnym, ale mozliwym do wykonania;

e poprawe dostepnosci wewnetrznej wojewddztwa poprzez skrdcenie
czasu podrézy pomiedzy regionalnymi i ponadregionalnymi osrodkami
osadniczymi i gospodarczymi.

Plan transportowy sporzgdzony zostat na podstawie ustawy z dnia 16 grudnia
2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym (Dz. U. z 2011r. Nr 5 poz. 13 ze
zmianami), ze szczegétowoscia wynikajagcg z Rozporzadzenia Ministra
Infrastruktury z dnia 25 maja 2011r. w sprawie szczegdétowego zakresu planu
zrbwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego (Dz. U.z 2011 r.
Nr 117 poz. 684), w zwigzku z czym, okresla w szczegdlnosci:

e cele Planu zrdownowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego;

e charakterystyke i ocene istniejgcej oferty przewozowej w publicznym
transporcie zbiorowym;

e sie¢ komunikacyjng, na ktérej planowane jest wykonywanie przewozéw o
charakterze uzytecznosci publicznej;

e ocene realizacji i prognozy potrzeb transportowych;

e standardy ustug przewozowych o charakterze uzytecznosci publiczne;j;

e zasady organizacji rynku przewozow;
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e przewidywane finansowanie ustug przewozowych;

e przewidywany sposéb organizowania systemu informacji dla pasazera;

e kierunki rozwoju transportu publicznego;

e przyjete zasady planowania oferty przewozowe;.
Na podstawie przeprowadzonych badan oraz dokonanej oceny potrzeb
transportowych i popytu, doswiadczen autoréw i innych wojewddztw
opracowano model i zasady wyznaczania linii transportowych uzytecznosci
publicznej. Celem wykonania analiz zasadnosci poszczegdlnych potaczen oraz
efektywnosci opracowanych wariantéw sieciowych w stanach prognostycznych
zbudowano model makroskopowy podrézy dla obszaru wojewddztwa.
Przeprowadzone analizy pozwolity na sformutowanie wariantéw rozwoju sieci
publicznego transportu zbiorowego dla wojewddztwa (Rys. 2.12).
a) b)

PLAN ZROWNOWAZONEGO ROZWOJU

PUBLICZNEGO TRANSPORTU ZBIOROWEG
DLA WOJEWODZTWA POMORSKIEGO

Kartogram prognozowanych podrézy
na liniach kolejowych | a
utytecznosci publiczne)
w wojewddztwie pomorskim w roku 202

EARTILA

jm|

L[]
i
T

[l

Rys. 2.12. Plan Transportowy woj. pomorskiego: a) planowana sie¢ transportu publicznego, b)
prognozowane potoki pasazerskie.

Zrédto: Opracowanie wlasne®

3 Jamroz K., Grulkowski S., Birr K. i inni: Plan Zréwnowazonego Rozwoju Publicznego Transportu
Zbiorowego Wojewddztwa Pomorskiego. Projekt, FRIL Gdarisk 2014 r.
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Rozdziat 3

Analiza rozwoju sieci
transportowej OM do roku 2030
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3. Analiza rozwoju sieci transportowej OM do roku
2030

3.1 Zalozenia

W okresie do roku 2020, lista strategicznych i priorytetowych dla OM zadan
inwestycyjno-organizacyjnych jest w duzej mierze przesgdzona poprzez ustalenia
zawarte w takich dokumentach programowych jak:

e Kontrakt terytorialny dla Wojewddztwa Pomorskiego (KT),

e Dokument Implementacyjny do Strategii Rozwoju Transportu (DlI),

e Program Budowy Drég Krajowych na lata 2014-2020 (PBDK),

e Wieloletni Program Inwestycji Kolejowych (WPIK).

e Regionalny Program Strategiczny ,,Mobilne Pomorze”

e wieloletnie programy inwestycyjne (w czesci dotyczacej inwestycji
transportowych o duzym znaczeniu dla funkcjonowania OM

e Strategia Zintegrowanych Inwestycji Terytorialnych Obszaru
Metropolitalnego Zatoki Gdanskiej na lata 2014 — 2020

e Plan Zréwnowazonego Rozwoju Publicznego Transportu Zbiorowego dla
wojewddztwa pomorskiego

e plany zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla
Gdanska, Gdyni, Tczewa, Wejherowa.

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

3.2 Rozwoj Infrastruktury transportowej
OM w korytarzach sieci TEN-T

3.2.1 Elementy sieci TEN-T w OM

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

e Regulation EU 1315 /2013 stanowigca Union guidelines for the
development of the trans-European transport network
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Regulation EU 1316/2013 stanowigca instrument Connecting Europe
Facility

Regulacja EU 1315 /2013 wprowadzita dwa poziomy sieci:

sie¢ komplementarng, zapewniajgcg dostepnosc regionalng i obejmujaca
wszystkie rodzaje transport, ktéra powinna by¢ wybudowana do roku
2050,

sie¢ bazowa jako czesc¢ sieci komplementarnej obejmujacej najwazniejsze
strategicznie wezty, charakteryzujgce sie innowacyjnymi technologiami,
zterminem realizacji do roku 2030; sie¢ bazowa sktada sie
z 9 multimodalnych korytarzy.

Zgodnie ww. Regulacjami w OM znajduje sie pdétnocny odcinek korytarza sieci
bazowej Baftyk — Adriatyk (Baltic-Adriatic Corridor - BAC), przebiegajacy od
polskich portow w Gdansku i Gdyni przez Czechy, Stowacje i Austrie do portow
Koper w Stowenii oraz Wenecja, Triest i Rawenna we Wtoszech (Rys. 3.1).

Na metropolitalnym odcinku korytarza BAC wystepujg zaliczone do sieci bazowg
TEN-T nastepujgce elementy infrastruktury transportowe;j (Rys. 3.2)

porty morskie w Gdansku i w 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 — Gdanisk Gtéwny),

odcinki dréog samochodowych: autostrada Al (Gdansk — Torun — £édz —
Katowice), droga ekspresowa nr S7 (Gdansk — Warszawa).

Do sieci komplementarnej TEN-T znajdujgcej sie poza korytarzami bazowymi
nalezg odcinki:

linii kolejowych dla ruchu towarowego: nr 201 (Nowa Wie$s Wielka—
Koscierzyna — Gdynia Port), nr 202 (Gdansk Gtowny— Stargard
Szczecinski), nr 203 (odcinek Tczew —t3g Wschadd),

linii kolejowych dla ruchu pasazerskiego: nr 131 (Tczew — Chorzéw
Batory), nr 201 (Gdynia — Koscierzyna — Maksymilianowo), nr 202 (Gdansk
Gtéwny — Stargard Szczeciniski), nr 203 (odcinek Tczew — ta3g Wschéd),
drogi ekspresowej nr S6 (gr. panstwa— Kotbaskowo — Szczecin — Koszalin —
Gdansk — tegowo).
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Rys. 3.1.Korytarze bazowe TEN-T

Zrédto: Trans-European Transport Network UE

Szczegdtowy wykaz linii kolejowych wchodzgcych w sktad sieci TENT
przedstawiono w Btad! Nie mozna odnalez¢ zrédta odwotania..

Tabl. 3.1. Wykaz istniejgcych i planowanych linii kolejowych w sieci TENT w woj. pomorskim

Sie¢ bazowa L,
. Sie¢ komplementarna
pasazerska towarowa
nr odcinek nr odcinek nr odcinek
W-wa Wsch - W-wa Wsch — Gdansk
9 . , 9 ,
Gdansk Gtéwny Gtéwny
131 Chorzéw Batory -
Tczew
Gdynia Gt. — Gdynia Nowa Wies Wik —
201 Port 201 Gdynia Gt.
202 | Gdansk Gt. — 202 | Gdansk Gt. — Gdynia Gf. 202 | Gdynia Gt.— Stargard
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Sie¢ bazowa

Sie¢ komplementarna

pasazerska towarowa
nr odcinek nr odcinek nr odcinek
Gdynia Gt. Szcz.
203 | Tczew - tag
296 Pruszc% Gd. — Gdansk
Port Pétnocny
Gdansk Gt. — Gdansk
227
Zaspa Towarowa
278 Rumia — linia 201 278 Linia 291— Port
Oksywie
Zajgczkowo Tcz.-
260 Pruszcz Gd.
Zajgczkowo Tcz. -
265 Pszczotki
791 Gdansk Potudnie —
Mottawa Most
799 Gdansk Zaspa Tow. —
Gdansk Wislany
Gdynia Chylonia —
/23 Gdynia Port
729 | Gorki — Zajgczkowo Tcz.
735 | Gorki — Zajgczkowo Tcz.
965 Wista IYIost — Gdansk
Port Pétnocny

Linia planowana

tacznik pomiedzy linig 201 i
203 w okolicach tagu
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Obszar Metropolitalny
Elementy sieci TEN-T
)
e
[ Legenda:i N 1

= == Linie kolejowe
= Autostrada A1
=== Droga ekspresowa S6, S7

s Droga krajowa 6, 7

@ Port lotniczy
Port morski

o 4 8 18 24 22

Rys. 3.2.0bszar Metropolitalny — elementy sieci TEN-T.

Zrédlo: Opracowanie wlasne z wykorzystaniem mapy OpenStreetMap.org
3.2.2 Potrzeby rozwojowe infrastruktury sieci TEN-T w OM

Zgodnie z wytycznymi transeuropejska siec transportowa powinna :

1.

zapewniaé skuteczng multimodalnos$é, aby umozliwi¢ dokonywanie lepszych i
bardziej zréownowazonych wyboréw rodzaju transportu w odniesieniu do
pasazeréw i towardw oraz konsolidacje duzych wolumenéw do przewozu na
duze odlegtosc

obejmowac wezty sieci bazowej, w tym

a) wezty miejskie, w tym ich porty i porty lotnicze,

b) porty morskie i porty wodne $rédlgdowe,

c) terminale kolejowo-drogowe,

d) porty lotnicze obstugujgce pasazerski i towarowy ruch lotniczy.
obejmowac aplikacje telematyczne zapewniajgce optymalizacje ruchu i
operacji transportowych, bezpieczeistwa ruchu oraz polepszenia zwigzanych
z nimi ustug, w tym informacji na temat systemdéw sprzedazy biletéw i
rezerwacji.

spetniac okreslone przepisami wymagania techniczno-funkcjonalne (

Tabl. 3.2).

| 28
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Tabl. 3.2. Podstawowe wymagania wzgledem sieci TENT

. Rodzaj Sie¢ komplementarna Sie¢ bazowa

infrastruktury

Infrastruktura | 1. linia zelektryfikowana 1. elektryfikacja bocznic
kolejowa 2. szerokosc¢ toru 1435 mm 2. nosnos¢ o nacisku osi co

3. wyposazenie w ERTMS najmniej 22,5 t

4. spetnienie technicznych wymagan 3. predkos¢ konstrukcyjna 100
interoperatywnosci km/h

5. dostep do terminali towarowych 4. moz'liwoéc’ umchomienia

6. zapewnienie bezpieczeristwa na pociagow o diugosci 740 m
przejazdach kolejowych 5. wyposazenie w ERTMS

7. wyposazenie w urzgdzenia ochrony
przed hatasem

Infrastruktura | 1. Kklasa autostrady, drogi ekspresowej 1. klasa autostrady, drogi
drogowa lub konwencjonalnej drogi ekspresowej lub
strategicznej konwencjonalnej drogi

2. obejmowac w szczegdlnosci strategicznej
urzadzenia stuzgce do regulacji 2. wyposazenie w miejsca
ruchu, przekazywania informacji i obstugi podroznych przy
wskazywania drogi, pobierania optat autostrqdach . ok. 100 km,
od uzytkownikéw, zapewniania 3. zapewni¢ migjsc do
bezpieczenstwa, zmniejszania parkowanla dla
negatywnych skutkéw dla kgmercymyt;h :
$rodowiska, tankowania lub uzytkownrlrkow drog
tadowania pojazdoéw o napedzie “ dos_t@pnosc al.ternatywnych

- paliw ekologicznych;
alternatywnym oraz do zapewniania
bezpiecznych parkingdéw dla
pojazddéw uzytkowych.

3. wykorzystywanie ITS,

Infrastruktura | 1. systemy zarzadzania ruchem zwigzane z wprowadzaniem systemu
lotnicza SESAR;

2. usprawnianie wzajemnych polaczen multimodalnych portow lotniczych
z infrastruktura innych rodzajéw transportu;

3. dostepnos¢ alternatywnych paliw ekologicznych

Infrastruktura | 1. standard drogi wodnej klasy IV
wodna 2. stata skrajnia pionowa pod mostami

3. wyposazone aplikacje telematyczne, w tym ustugi informacji rzecznej
(RIS);

4. ftaczenie infrastruktury portéw srédlgdowych z infrastrukturg
transportu kolejowego towarowego i transportu drogowego;
dostepnosc alternatywnych paliw ekologicznych;

Infrastruktura potaczenie portow morskich ze srodladowymi drogami wodnymi
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portowa

2. wdrozenie VTMIS i ustug e-Maritime;
3. wprowadzenie nowych technologii w celu wykorzystania paliw
alternatywnych takich jak LNG

Wezty miejskie

Powinny zapewni¢:

1. odniesieniu do przewozu 0sob: wzajemne potaczenia migdzy
infrastrukturg kolejowa, drogowa, lotniczg oraz, w stosownych
przypadkach, wodna srodladowa i morskg w sieci kompleksowej;

2. odniesieniu do transportu towarowego: wzajemne potaczenia miedzy
infrastruktura kolejowa, drogowa oraz, w stosownych przypadkach,
lotniczg, wodna §rédladowa 1 morskg w sieci kompleksowe;j;

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

Tabl. 3.3. Dostosowanie infrastruktury kolejowej do wytycznych TENT

Wymagania
Numer linii kolejowej | Elektryfi- | Obcigzenie | © oo<ooc |~ Dlugost | Zastoso-
kacia osi 22 5t min. 100 sktadu wanie
! ! km/h pociggu 740m | ERTMS
9
, + + + +- -
Warszawa - Gdansk
131
, + + + + -
Tczew - Chorzéw
201
Maksymilianowo — - - +- +- R
Koscierzyna-Gdynia
202
Gdansk — Gdynia — -+ +- +- +- R
Stargard Szcz.
203
. - - +- - -
Tczew — tag Wschaod
226
Pruszcz Gdanski — + - - - i
Gdansk Port Pétnocny
227
Gdansk Gt. — Gdansk + - - B i
Zaspa Towarowa
228
Gdynia Chylonia - + + - B .

Gdynia Port Oksywie

Legenda: +warunek spetiony, +- warunek spetniony odcinkowo, - warunek niespelniony
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Tabl. 3.4. Dostosowanie infrastruktury drogowej do wytycznych TENT
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Wymagania
Numer drogi Klasa drogi Parkingi AItern?tywne Obci’a)ienie
paliwo naos11,5t

Al + + + +
S6 + +- + +
S7 + +- + +
89 + nd +
Trasa Kwiatkowskiego

. + nd -
w Gdyni
ul. J. Wisniewskiego _ nd )
w Gdansku
ul. Polska w Gdyni + nd +
ul. Sucharskiego w N nd .
Gdansku
ul. Marynarki Polskiej
Oliwska, Wyzwolenia w - nd B
Gdansku,

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

Ocena obecnego stanu infrastruktury transportowej wchodzacej w sktad sieci
TENT wskazuje, ze z punktu widzenia wymagan ustalonych dla tej sieci, w OM

znajdujg  sie  potaczenia i

przebudowy/modernizacji.

wezty

wymagajgce  do

roku

W odniesieniu do infrastruktury kolejowej niezbedna jest przede wszystkim :

e elektryfikacja linii nr 201

2030

e budowa drugiego toru na liniach nr 201 i nr 202 (odcinek Wejherowo —
Stupsk)

e przebudowe i elektryfikacja linii nr 203 (Tczew —tag)

e wdrozenie systemu ERTMS na wszystkich liniach nalezgcych do sieci TEN-
T

Strategicznego znaczenia dla catego obszaru metropolitalnego nabiera kolejowa
obstuga transportowa portow w Gdansku i Gdyni. Rosngce natezenie ruchu
kolejowego (gtéwnie towarowego) na obszarze Trdjmiejskiego Wezta Kolejowego
juz wkrotce na niektérych odcinkach sieci kolejowej moze doprowadzi¢ do
wyczerpania zdolnoSci  przepustowej, co zahamuje rozwdj portow.
Prognozowana ilo$¢ przetadowywanych towaréw w portach Trdojmiasta w roku
2045, przy udziale kolei na poziomie 45-50%, wymusza w szczytowej dobie ruch
ok. 90 par pociggéw do obstugi Portu Gdansk i 108 par pociggdow do obstugi
Portu Gdynia® Temu celowi stuzg rowniez projekty realizowane przez PKP Polskie

4 Prognozy zarzaddw portéw i interesariuszy
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Linie Kolejowe S.A. zmierzajace do zwiekszenia dostepnosci kolejowej portow
Gdanska i Gdyni, poprzez modernizacje stacyjnych uktadéw torowych i
wyposazenie w nowoczesne urzadzenia sterowania. Tak duze natezenie ruchu
wymusza selekcje i dedykowanie linii kolejowych do transportu towaréw do
portéow. Naturalng linig transportu towardw do portu gdanskiego jest ciag linii nr
9/131 i dalej linii nr 226 Pruszcz Gdanski — Gdansk Port Pétnocny. Z kolei porty
gdynski historycznie obstugiwany byt linig kolejowg nr 201. W tym celu linia
kolejowa nr 201 na odcinku Nowa Wie$ Wielka — Maksymilianowo — Koscierzyna
— Gdynia Port musi spetni¢ podstawowe warunki techniczne wskazane powyzej.
W celu petnej uniwersalnosci ruchu w obydwu ciggach linii kolejowych nr 9i 201
konieczne stato sie powigzanie ich linig nr 203 Tczew — tag wraz z budowg
tacznika tag Wschdéd — Szatamaje. W ten sposdb powstanie swoista kolejowa
towarowa obwodnica Gdanska i rdzenia OM, zapewniajgca bezpieczny transport
towaréw koleja do kazdego z portow.

~

Sie¢ transportowa dla
obstugi podrozy i
przewozéw regionalnych

i miedzyregionalnych

——

Legenda:

wfies  drogi krajowe

=z linie kolejowe

=~ = = tory wodne
@ porty morskie
port lotniczy

— 5 AT 8 Nl WY S ) el o — NN T

Rys. 3.3 .Mapa podstawowej sieci transportowej do obstugi podrozy regionalnych i miedzyregionalnych,
zapewniajgca dostep do portu lotniczego i portow morskich w OM do 2030 roku.

Zrédto: Opracowanie wtasne z wykorzystaniem mapy OpenStreetMap.org

W odniesieniu do infrastruktury drogowej niezbedna jest przede wszystkim:

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

e budowe alternatywnego do ul. Wyzwolenia i ul. Oliwskiej potgczenia
drogowego do zachodniej czesci Portu Gdansk,
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e przebudowa ul. J. Wisniewskiego,

e budowa nowego potgczenia (obejscie Banina) od Obwodnicy Metropolii
Tréjmiejskiej do Portu Lotniczego Gdansk,

e wdrozenie ITS na wszystkich odcinkach nalezgcych do sieci TENT

e budowa parkingédw dla samochodéw komercyjnych w sasiedztwie drég
ekspresowych

e W odniesieniu do infrastruktury wodnej niezbedne jest przede wszystkim
wdrozenie systemu VTMIS i ustug e-Maritime.

3.3 Scenariusze rozwoju sieci

3.3.1 Charakterystyka scenariuszy

Identyfikacja mozliwych scenariuszy rozwoju transportu w OM wymaga przyjecia
kryterium umozliwiajgcego poréwnanie tych scenariuszy. Do takiego kryterium
mozna W transporcie pasazerskim zaliczy¢ podziat modalny podrézy
(przewozéw). Zasadniczy wptyw na ten podziat majg dwa czynniki: sytuacja
spofeczno-ekonomiczna spoteczenstwa i skuteczno$¢ polityki transportowej w
realizacji celéw zréwnowazonego rozwoju. Przy takim zatozeniu wyrdzni¢ mozna
cztery scenariusze (Tabl. 3.5): scenariusz stagnacji, scenariusz promotoryzacyjny,
scenariusz restrykcyjny i scenariusz zréwnowazony.

Tabl. 3.5. Uktad scenariuszy

Sytuacja spoteczno-ekonomiczna mierzona

Czynniki )
poziomem PKB

oddziatywania
na scenariusze

zfa dobra

Scenariusz
promotoryzacyjny

mata

Scenariusz stagnacji

Scenariusz Scenariusz
restrykcyjny zrownowazony

Skutecznos¢ polityki
transportowej

duza

Sytuacja spoteczno-gospodarcza okresla poziom rozwoju spoteczno-
gospodarczego w syntetyczny sposéb mierzony wielkoscig PKB, a wyrazajgcy
rozwdéj demograficzny (liczba mieszkarncéw), gospodarczy i motoryzacyjny OM.
Przyjeto dwa poziomy rozwoju spoteczno-gospodarczego OM, okreslane jako:
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e zfa sytuacja spoteczno-gospodarcza, oznaczajaca niewielki spadek liczby
mieszkarncow w OM do roku 2030, maty wzrost lub stagnacje PKB oraz
maty przyrost liczby samochoddéw osobowych,

e dobra sytuacja spoteczno-gospodarcza, oznaczajgca niewielki wzrost
liczby mieszkaricéw w OM w roku 2030, duzy wzrost PKB oraz duzy wzrost
liczby samochodéw osobowych.

Skutecznos¢ polityki transportowej oznacza mozliwos¢ zastosowania przez
wtadze samorzadowe i zarzady drég i transportu narzedzi zarzadzania
mobilnoscia: stymulujgcych racjonalne zachowania transportowe mieszkancow,
racjonalne korzystanie ze srodkéw transportu w podrdzach, skuteczne i
efektywne zarzgdzanie ruchem i przewozami.

Przyjeto dwa poziomy skutecznosci stosowania narzedzi polityki transportowej w
OM:

e mata skutecznos$¢ oznacza praktycznie brak mozliwosci (politycznych lub
finansowych) stosowania restrykcyjnych i niepopularnych narzedzi
polityki transportowej ograniczajgcych mozliwo$é dostepu samochodem
do obszaréw centralnych itp.,

e duza skuteczno$é¢ - oznacza duze mozliwosci (polityczne, finansowe lub
organizacyjne) stosowania restrykcyjnych i niepopularnych narzedzi
polityki transportowej ograniczajgcych mozliwos¢ dostepu samochodem
do obszaréw centralnych itp.,

Przy takim zatozeniu wyrdzini¢ mozina cztery scenariusze rozwoju transportu
pasazerskiego na Obszarze Metropolitalnym (tabl. 3.5): scenariusz stagnacji,
scenariusz  pro motoryzacyjny, scenariusz restrykcyjny i  scenariusz
zrownowazony. W przypadku transportu towarowego we wszystkich
analizowanych scenariuszach zatozono sprawny dojazd do portdéw, obszaréw
przemystowych i centréw konsolidacji towaréw konsumpcyjnych.

Zta sytuacja spoteczno-ekonomiczna, ktérej towarzyszy spadek liczby
mieszkancéw, maty wzrost PKB, maty wzrost liczby samochoddéw osobowych
bedzie powodowat, maty wzrost ruchliwosci mieszkaricéw, niekorzystne warunki
funkcjonowania przedsiebiorstw transportu zbiorowego oraz niski standard
Jednakze, gorszy dostep ekonomiczny do Srodkéw transportu indywidualnego
moze zwiekszy¢ udziat transportu zbiorowego w podrdzach (lepsza dostepnosc
ekonomiczna) w rdzeniu OM i strefie podmiejskiej OM.. Natomiast brak lub zta
jako$¢ ustug transportu zbiorowego w pozostatych strefach spowoduje
zwiekszenie udziatu samochodu osobowego w podrdzach.

Dobra sytuacja spoteczno-ekonomiczna, ktdrej towarzyszy wzrost liczby
mieszkancow, duzy wzrost PKB i duza mozliwos¢ wzrostu liczby samochoddéw
osobowych bedzie powodowaé, wzrost ruchliwosci mieszkancéow, chec
wyprowadzania sie z rdzenia OM do strefy podmiejskiej, korzystne warunki
rozwoju funkcjonowania przedsiebiorstw transportu zbiorowego oraz duze
mozliwosci poprawy standardu ustug transportowych. Dobry dostep
ekonomiczny do srodkéw transportu indywidualnego moze spowodowag,
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wieksze zainteresowanie indywidualnym transportem samochodowym w
podrézach (lepsza dostepnos¢ ekonomiczna), co spowodowa¢ moze mniejszy
udziat transportu zbiorowego i alternatywnych srodkdéw transportu w podrézach.
Dlatego istotna w tym przypadku bedzie rola polityki transportowej i skutecznos¢
uzytych narzedzi. W tym przypadku bedg wystepowa¢ duze mozliwosci
zastosowania szerokiej gamy narzedzi polityki transportowe;j.

Mata skutecznos¢ stosowanych narzedzi polityki transportowej prowadzi¢ moze
do mato istotnych zmian w strukturach przewozéw lub tez przy duzych srodkach
inwestycyjnych do rozwoju infrastruktury transportowej stuzgcej gtéwnie
transportowi indywidualnemu.

Duza skutecznos¢ stosowania narzedzi polityki transportowej umozliwia
wprowadzanie istotnych ograniczen dla transportu indywidualnego, a takze w
zaleznosci od dostepnych srodkéw finansowych, wprowadzanie wysokiej jakosci
rozwigzan alternatywnych, konkurencyjnych dla transportu indywidualnego.
Analizy wskazujg, ze intensywny rozwdj infrastruktury transportowej, w tym
stuzacej transportowi zbiorowemu, bez ograniczenn dostepnosci dla transportu
indywidualnego nie jest w stanie istotnie zwiekszy¢ udziatu transportu
zbiorowego w podrdzach.

3.3.2 Analiza wplywu wybranych czynnikéw na funkcjonowanie STM w
poszczegolnych scenariuszach

Jednym z istotnych narzedzi wptywajgcych na rozwdj systemu transportu, a co za
tym idzie na wzrost wielkosci i poprawe jakosci przewozéw towarowych i
pasazerskich sg dziatania inwestycyjne. W analizowanych scenariuszach przyjeto
wszystkie inwestycje zaproponowane w Programie Rozwoju Transportu Obszaru
Metropolitalnego w perspektywie finansowej 2014 — 2020 (szczegétowy wykaz
przedstawiono w zatgczniku 3) oraz nowe inwestycje istotne do rozwoju STM do
roku 2030 (przedstawione w tabl. 3.7). Wiekszo$¢ z przedstawionych tam
inwestycji uzasadnia sie ze wzgledu na znaczng wielkos¢ przewozéw towarowych
i pasazerskich, natomiast czes¢ z nich) wymaga jeszcze szczegdtowego
uzasadnienia na podstawie studidw wykonalnosci.

Szczegbtowa analiza wptywu poszczegdlnych scenariuszy na funkcjonowanie
systemu transportu i podziat zadan przewozowych, przeprowadzona za pomoca
opracowanego dla potrzeb niniejszej Strategii modelu transportowego dla OM
(charakterystyke szczegétowg autorskiego Modelu podrézy dla Obszaru
Metropolitalnego przedstawiono w zatgczniku 4), a analiza przedstawiona w
niniejszym zatgczniku pozwolita na poréwnanie skutkdw rozwoju systemu
transportowego wg poszczegdlnych scenariuszy. Syntetyczne wyniki analiz w
postaci przewidywanego podziatu zadan przewozowych pomiedzy poszczegdlne
srodki transportu przedstawiono w tablicy 3.6.

Analizy przeprowadzono z uwzglednieniem:
e podrézy metropolitalnych na catym OM,
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e wszystkich podrézy:

o dla catego obszaru OM,

o dlardzenia OM.
Z punktu widzenia niniejszej Strategii, system transportu metropolitalnego (STM)
powinien zapewniac obstuge podrdzy metropolitalnych i
ponadmetropolitalnychnych. Podrdze metropolitalne stanowig obecnie 24 %
wszystkich podrézy w OM, a podrdze ponadmetropolitalne tylko 3 % ogétu
podrozy) (rys. 3.4).

m Zewnetrzne do rdzenia

1,2%_ Rodzaje podrézy
1,8%\

7,7%

m Zewnetrzne do pozostatych
5,8% ne P Y
gmin
m Metropolitalne w rdzeniu

m Metropolitalne do rdzenia

= Metropolitalne do

pozostatych gmin
B Gminne w rdzeniu

B Gminne w pozostatych
gminch

Rys. 3.4. Udzial wybranych rodzajow podrozy wykonywanych na OM — stan w 2014 r...

Zrédto: Opracowanie wtasne

Aktualnie szacuje sie (na podstawie badan z roku 2014 roku), ze na Obszarze
Metropolitalnym srednio w dobie wykonuje sie ok. 3,4 min podrézy, w tym
prawie 0,8 miln podrézy metropolitalnych i ponad 0,1 miln podrézy
ponadmetropolitalnych (gtdwnie do rdzenia OM), natomiast prawie 2,5 min to
podréze gminne (rys. 3.5). Gtéwnymi celami podrdozy zewnetrznych i
miedzygminnych jest rdzern OM (rys. 3.6).

Prowadzone zatem przez Zarzad OM dziatania i programy strategiczne powinny
by¢ nastawione na obstuge podrdézy metropolitalnych oraz w uzgodnieniu i
wspotdziataniu z krajowymi, wojewddzkimi i powiatowymi zarzgdami transportu i
drég takzie podrozy ponadmetropolitalnych. Natomiast w przypadku podrdézy
gminnych ich obstuga lezy w kompetencjach samorzaddéw lokalnych, zatem
Zarzad OM moze tylko wptywaé na ich realizacje w sposdb posredni, poprzez
ustalanie jednolitych dziatan, standardéw i przyktadéw dobrej praktyki.
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Zrédto: Opracowanie wiasne
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Rys. 3.6. Wiezba podrozy miedzy powiatowych wykonywanych w ciggu doby wewngtrz OM — prognoza na
2030 rok.

Zrédto: Opracowanie wiasne
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Syntetyczne wyniki analiz w postaci przewidywanego podziatu zadan
przewozowych pomiedzy poszczegdlne srodki transportu przedstawiono w
tablicy 3.6.

Tabl. 3.6. Przewidywany podzial modalny podrézy dla poszczegdlnych scenariuszy rozwoju STM oraz
wybranych rodzajow podrozy w OM w 2030 roku

Stan
- ) istniejacy Scenariusz
or:;z:a: $rodki
podrézy transportu 2014 stagnacjil promotoryzacyjny | restrykcyjny | zrGwnowazony
Udziat podrézy [%]
()
=
, = ransport 65,9 67,0 70,0 62,0 60,0
s 2 samochodowy
o 3 T
> g | [ransport 314 | 300 27,0 35,0 37,0
= zbiorowy
S E Rower 1,3 1,5 1,5 1,5 1,5
()
5% Pieszo 1,4 1,5 1,5 1,5 1,5
2 Razem 100,0 | 100,0 100,0 100,0 100,0
o | Transeort 44,4 47 51 43 40
s N [samochodowy
oo T
o8| [ranseort 27,7 28 26 33 33
N zbiorowy
g = Rower 2,3 3 3 4 6
> 2 -
*U«‘s g Pieszo 25,6 22 20 20 21
Razem 100,0 100 100 100 100
o T
= ransport 41,9 43 50 35 (34) 32 (30)
2 samochodowy
2 T
g & | Transport 31,1 | 28(26) 26 (24) 35 (33) 35 (31)
= zbiorowy
= Rower 1,7 2 (4) 2 (4) 5(8) 8 (15)
5 Pieszo 25,4 27 22 25 25 (24)
pe Razem 100,0 100 100 100 100

W przyktadowym zapisie 8(15):
8 - oznacza srednioroczny dobowy udziat podrdzy wskazanym srodkiem transportu,
(15) - oznacza Srednio dobowy udziat podrézy wskazanym srodkiem transportu w okresie letnim.

Zrédto: opracowanie wiasne

Scenariusz stagnacji. W scenariuszu tym zatozono zt3 sytuacje spoteczno —
gospodarczg, ktéra moze wystgpic na OM, co spowoduje ograniczone
mozliwosci rozwoju sieci transportowej oraz brak mozliwosci stosowania
narzedzi polityki transportowej. Uwarunkowania takie mogg spowodowac
kontynuacje obecnych zachowan transportowych: zwiekszenie uzywania
samochoddéw osobowych w podrdzach obligatoryjnych ( z 66 — 67% udziatu w
podrézach metropolitalnych i z 44 — 47 % na obszarze OM), zwiekszenie
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zattoczenia tras dojazdowych do obszaréw rdzenia OM i strefie podmiejskiej OM,
wzrost czasu podrdzy, obnizenie komfortu podrdzy, obnizenie poziomu
bezpieczenstwa i zwiekszenie negatywnego oddziatywania transportu na
Srodowisko, natomiast zwiekszenie wykorzystania samochodu osobowego w
pozostatych strefach (z 42 — 43 % w rdzeniu OM).

Scenariusz promotoryzacyjny — W scenariuszu tym zatozono rozwdj sieci
drogowej w szerokim zakresie przy minimalnym rozwoju sieci transportu
zbiorowego. Sytuacja taka prawdopodobnie skutkowac¢ bedzie wzbudzeniem
dodatkowej liczby podrdzy, zmiang zachowan transportowych mieszkarncéw
ukierunkowang na wybdér samochodu w celu realizacji podrézy ( z 66 do 70%
udziatu w podrdézach metropolitalnych, z 44 — 51 % na obszarze OM oraz z 42 —
50 % w rdzeniu OM), wypetnianiem ruchem sieci transportowej w centralnych
obszarach miast, co przektadaé sie bedzie na wzrost czasu podrézy w tych
obszarach oraz wzrost zanieczyszczen.

Scenariusz restrykcyjny — W scenariuszu tym zatozono ograniczony (ze wzgledéw
finansowych) rozwdj sieci transportowej oraz podjecie dziatan polityki
transportowe] ograniczajgcej ruch samochodowy. Sytuacja taka prawdopodobnie
skutkowa¢ bedzie zmiang zachowan transportowych mieszkarncéw w podrdzach
zwigzanych z obszarami objetymi restrykcjami (np. centra miast) na rzecz
alternatywnych wzgledem samochodu srodkéw transportu (zmniejszenie z 66 do
62 % udziatu samochodu osobowego, a zwiekszenie udziatu transportu
zbiorowego z 31 - 35 % w podrdézach metropolitalnych), W pozostatych
obszarach, mimo ograniczonego rozwoju sieci transportu zbiorowego,
nastepowaé mogg takze korzystne zmiany (np. w rdzeniu OM mozna sie
spodziewaé zmniejszenia z 42 do 35 % udziatu samochodu osobowego, a
zwiekszenie udziatu transportu zbiorowego z 31 - 35 % w podrézach oraz
zwiekszenia z 27 — 30 % udziatu podrdzy pieszych i rowerowych).

Scenariusz zrownowazony — W scenariuszu tym zatozono zréwnowazony rozwoj
poszczegdlnych rodzajow transportu wraz z zapewnieniem odpowiedniego
rozwoju  sieci transportowej i S$Srodkdédw transportu. Sytuacja taka
prawdopodobnie skutkowac¢ bedzie zmiang zachowan transportowych
mieszkanicow w zakresie wyboru S$rodkédw transportu na rzecz Srodkéw
alternatywnych do transportu samochodowego (zmniejszenie z 66 do 60 %
udziatu samochodu osobowego, a zwiekszenie udziatu transportu zbiorowego z
31 — 37 % w podrdzach metropolitalnych). Z uwagi na zwiekszong dostepnosc i
komfort podrézy nastgpi wzbudzenie dodatkowej liczby podrézy przy
relatywnym obnizeniu czasu podrézy i wzroscie poziomu bezpieczenstwa. W
pozostatych obszarach, dzieki dalszemu rozwojowi sieci transportu zbiorowego,
nastepowaé bedg takze korzystne zmiany (np. w rdzeniu OM mozina sie
spodziewaé zmniejszenia z 42 do 31 % udziatu samochodu osobowego, a
zwiekszenie udziatu transportu zbiorowego z 31 - 35 % w podrdzach oraz
zwiekszenia z 27 — 33 % udziatu podrézy pieszych i rowerowych).

| 39
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3.4 Zbior potencjalnych inwestycji o

znaczeniu strategicznym dla OM

Uwzgledniajgc uwarunkowania i zatozenia wynikajgce z kazdego z powyzszych
scenariuszy przyporzgdkowano potencjalne inwestycje o znaczeniu strategicznym
dla OM do kazdego ze scenariuszy. | tak w scenariuszu:

stagnacji, zatozono brak rozwoju sieci transportowej,

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

restrykcyjnym, zatozono realizacje najwazniejszych inwestycji drogowych i
kolejowych wptywajacych na poprawe bezpieczenstwa ruchu drogowego,
Srodowiska oraz warunkéw zycia mieszkancéw, przy jednoczesnym
podjeciu dziatan majacych na celu ograniczenie ruchu drogowego w
obszarach o szczegdlnym znaczeniu historycznym, srodowiskowym lub
funkcjonalnym

zrownowazonym, zatozono realizacje najwazniejszych  inwestycji
drogowych i szynowym ze wzgledu na zwiekszenie dostepnosci obiektow
0 znaczeniu ponadregionalnym (np. porty), poprawe bezpieczerstwa
ruchu drogowego, srodowiska, warunkow zycia mieszkarncéw, warunkdw
ruchu, efektywnosé wyrazang zmniejszeniem czasu podrozy.

Liste analizowanych inwestycji przyporzgdkowanych do poszczegolnych scenariuszy przedstawiono w

przedstawiono w
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Tabl. 3.7. Lista potencjalnych inwestycji o strategicznym znaczeniu dla obstugi
transportowej OM w latach 2020-2030.
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Tabl. 3.7. Lista potencjalnych inwestycji o strategicznym znaczeniu dla obstugi transportowej OM w latach
2020-2030
Scenariusz
z >
o 5 Z S
Nr | Inwestycja g E § §
wv
Sie¢ drogowa
1. | Droga Czerwona (Wrzeszcz - Oliwa) - + - -
2. | OPAT (Gdynia - Reda) - + - +
3. | Nowa Weglowa - + - +
4. | Rozbudowa DW 216 (Reda-Puck) - + - +
5. | Droga wojewddzka DW 472 od Lotniska Gdansk do drogi
wojewoddzkiej nr 224 (w Przodkowie) poprzez wezet - + - +
Miszewo (Obwodnica Metropolitalna) i
6. | Nowa Chwarznienska - + - -
7. | Droga Rézowa - + -
8. | Nowa Meteorytowa - + - -
9. | Nowa Spadochroniarzy - + - +
10. | Nowa Gdanska - + - +
11. | Nowa Cienista - + - +
12. | Nowa 3-go Maja - + - -
13. | Nowa Podmiejska - + - +
14. | Nowa Mysliwska - + - +
15. | Nowa Sikorskiego - + - +
16. | Nowa Leszczynowa - + - +
17. | Nowa Unruga - + - +
18. | Nowa Zakoniczynska - + - +
19. | Nowa Nowy Swiat - + - +
20. | Rozbudowa ul. Budowlanych - + - +
21. | Rozbudowa ul. Nowatoréw - + - +
22. | ul. Hallera —tgcznik 2x2 - + - +
23. | Nowa Smegorzyniska - + - -
24. | Nowa Oliwska - + - -
25. | Droga Gdynska - + - +
26. | Wezet Chwarzno - + - +
27. | J. N. Jezioranskiego - + - +
28. | Nowa Unruga - + - +
29. | Kwiatkowskiego i Dgbka - + - +
30. | tacznik Morska-Hutnicza - + - +
31. | Obwodnica Malborka - + + +
32. | Obwodnica Sierakowic - + + +
33. | Obwodnica pétudniowa Tczewa - + + +
34. | Obwodnica pétnocna Tczewa - + + +
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Scenariusz
g >
Nr | Inwestycja g > g s
35. | Obwodnica Wejherowa DW 224 - + + +
36. | Obwodnica Wtadystawowa - + + +
37. | Obwodnica Zukowa - + + +
Sie¢ kolejowa
38. | Linia do Kosakowa i Rewy (z odgatezieniem do Oksywia*) - - - +
39. | Linia 229 (Kartuzy - Sierakowice) - - + +
40. | Linia 229 (Pruszcz Gdanski - Kartuzy) - - - *
41. | Linia 229 (Sierakowice - Lebork) - - - *
42. | Linia 230 (Wejherowo - Rybno) - - - *
43. | Linia 234 (Stara Pita-Kokoszki) z potgczeniem z linig 248 - - - *
44. | Linia 250 (Gdansk Srodmiescie - Tczew) - - + +
45, | Linia 250 (Rumia - Wejherowo) - - + +
46. | Linia 256 (Szymankowo - Nowy Dwér Gdanski) - - - *
47. | Linia Osowa - Wiczlino - Krykulec - - - *
Sie¢ tramwajowa
48. | Nowa Podmiejska-Matomiejska - - -
49. | Nowa Chmielna - - -
50. | Droga Zielona, Obroncéw Wybrzeza - - -

+ - realizacja inwestycji, - zaniechanie inwestycji, * - wymagajg analizy studium wykonalno$ci
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3.5 Analiza i ocena scenariuszy

3.5.1 Ocena ogélna scenariuszy

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

e liczba podrézy miedzygminnych lub miedzydzielnicowych LP [0sdb];

e praca przewozowa PP [pasazerokilometry];

e globalny czas podrdézy GCP [pasazerogodziny];

e udziat transportu zbiorowego w podrézach miedzygminnych Ilub
miedzydzielnicowych UTZ[%].

Wyniki obliczen dla okreslonych w tablicy Tabl. 3.5 scenariuszy przedstawiono w Tabl.
3.8.

Tabl. 3.8. Zestawienie wielkosci prognozowanych na rok 2030 parametrow funkcjonowania systemu
transportowego z uwzglednieniem, poszczegolnych okresow, scenariuszy i wariantow

Liczba podrézy Praca przewozowa Globalny czas podrozy
transport transport transport transport transport transport
indywidualny zbiorowy indywidualny zbiorowy indywidualny zbiorowy
Scenariusz LPri LPrz PPn PPrz GCPr GCPrz
(min (min (min (min (min pasgodz. (mlr;
podr./rok) podr./rok) paskm/rok) paskm/rok) / rok) pa/s;f:()z.
Stagnac;ji 552,82 247,53 11549,76 4363,69 228,04 178,24
Pro-
. 640,92 247,21 13835,65 4248,65 269,92 171,67
motoryzacyjny
Restrykcyjny 511,56 288,79 12105,88 5155,31 222,55 204,51
Zréwnowazony 549,36 338,77 12184,32 6199,39 211,68 243,34

Zrodlo: opracowanie wlasne.

3.5.2 Rekomendowany scenariusz rozwoju STM

Przeprowadzone analizy wskazujg, ze w okresie strategicznym do roku 2030, mozna
sie spodziewaé wzrostu PKB, a co za tym idzie dobrej sytuacji spoteczno —
gospodarczej. Dostepne srodki inwestycyjne, w tym S$rodki Unii Europejskiej
determinujg zdolnos¢ do realizacji projektow infrastrukturalnych, zatem biorgc pod
uwage wspobtczesne oczekiwania wzgledem systemdw transportu, scenariusz
zrownowazony nalezy traktowal jako scenariusz preferowany, jednoczesnie
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najtrudniejszy w realizacji. Pozostate scenariusze nalezy traktowac jako niepozadane,
ale prawdopodobne, pokazujace konsekwencje odejscia od realizacji scenariusza
zrownowazonego.

Przewiduje sie, ze przyjecie scenariusza zrébwnowazonego rozwoju transportu w OM
spowoduje wzrost podrézy ogdtem o 17,4 %, tj. prawie do 4,0 mln podrdzy na dobe,
w tym prawie 1,0 min podrézy metropolitalnych w roku 2030 (rys. 3.10 i 3.11).

Podréze metropolitalne
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Rys. 3.10. Liczba realizowanych w roku 2014 i prognozowanych w roku 2030 wediug scenariusza
zréownowazonego rozwoju, wybranych rodzajow podrozy metropolitalnych wykonywanych w ciggu doby Srednio
w roku na OM

.Zrédto: Opracowanie wtasne

Zastosowanie zbioru narzedzi polityki transportowej spowoduje, ze w poréwnaniu do
stanu istniejgcego:
e w przypadku podrézy metropolitalnych w OM nastapi:

o niewielki, bo 0 7,0 % wzrost podrézy wykonywanych samochodem, ale
przy ogoélnym znacznie wiekszym wzroscie podrdzy nastgpi spadek
udziatu podrdézy wykonywanych samochodem (z 66 do 60 %),

o duzy wzrost, bo o 38 % podrézy wykonywanych transportem
zbiorowym,

o duzy wzrost, bo 0 35 % podrézy wykonywanych rowerem,

o duzy wzrost, bo o ok. 30 % podrézy odbywanych pieszo,



& Strategia Transportu i Mobilnosci Obszaru Metropolitalnego do 2030 . | 49

b)
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Rys. 3.11. Liczba realizowanych ~w roku 2014 i prognozowanych w roku 2030 wedlug scenariusza
zrownowazonego rozwoju, wybranych rodzajow podrozy wykonywanych w ciggu doby Srednio w roku: a) na
calym obszarze OM, b) na obszarze rdzenia OM

Zrédto: Opracowanie wiasne

e w przypadku podrézy ogotem w OM nastapi:

@)

@)

@)

niewielki, bo 0 6,5 % wzrost podrézy wykonywanych samochodem, ale
przy ogdélnym znacznie wiekszym wzroscie podrdézy nastgpi spadek
udziatu podrézy wykonywanych samochodem (z 44 do 40 %),

duzy wzrost, bo o 39 % podrézy wykonywanych transportem
zbiorowym,

bardzo duzy wzrost, bo 0 190% podrdzy wykonywanych rowerem,

niewielki spadek, o ok. 3 % podrdzy odbywanych pieszo,

e w przypadku podrdézy ogétem w rdzeniu OM nastgpi:

@)

spadek o 10 % podrézy wykonywanych samochodem, ale przy
ogblnym znacznie wiekszym wzroscie podrézy nastgpi spadek udziatu
podrdézy wykonywanych samochodem (z 42 do 32 %),

duzy wzrost, bo o 32 % podrézy wykonywanych transportem
zbiorowym,

bardzo duzy wzrost, bo 0 450% podrdzy wykonywanych rowerem,

wzrost, o ok. 15 % podrdzy odbywanych pieszo.
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3.6 Analiza i ocena wybranych elementow
sieci transportowej

Ponizej przedstawiono wyniki analiz zasadnosci rozbudowy sieci transportowej dla
wybranych pieciu jej elementéow o istotnym znaczeniu pod wzgledem dostepnosci
transportowe] do rdzenia OM :

e Pofaczenie Portu w Gdyni z Obwodnicg Zachodnig Tréjmiasta i Obwodnica
Pétnocna Aglomeracji Tréjmiejskiej,

e Potgczenie Portu Lotniczego w Gdansku z weztem Miszewo i zachodnig
czescig wojew. pomorskiego (DW472),

e Dopetnienie Podstawowej Ramy Drogowe] Gdanska,

e Wydtuzenie linii kolejowej nr 250 do Wejherowa

e Obwodnica kolejowa Gdanska.

3.6.1 Polaczenie Portu w Gdyni z Obwodnica Zachodnia Trojmiasta i
Obwodnica Pélnocna Aglomeracji Trojmiejskiej

Obwodnica Pétnocna Aglomeracji Tréjmiejskiej ma kluczowe znaczenie dla
rozwigzania problemdéw transportu miast, gmin i powiatéw sktadajgcych sie na
tréjmiejska metropolie. Dla obszaru Miasta Gdyni, Rumi i Redy budowa trasy OPAT
jest bardzo istotnym warunkiem efektywnosci ukfadu ulicznego, polepszenia
warunkéw ruchu tranzytowego i wewnetrznego oraz odcigzenia $rédmiejskich
odcinkdéw, ktérymi przebiega obecnie droga krajowa nr 6. Ponadto ograniczenia
techniczne Estakady Kwiatkowskiego wymuszajg rozbudowe sieci drogowej o nowy
dojazd do portu w Gdyni. Zaréwno fragment OPAT, jak i planowana Droga Czerwona
pomiedzy OPAT, a Estakadg Kwiatkowskiego bedzie wtasnie gtéwng drogg dojazdowa
do portu.

Przeprowadzone symulacje wykazaty zasadnos¢ budowy obu tych odcinkdéw (Rys.
3.13) Inwestycja ta przyczyni sie do znacznego (o ok. 40%) zmniejszenia ruchu
przebiegajacego przez sciste obszary miejskie Gdyni, Rumi i Redy, ponadto pozwoli
na:

e sprawne potaczenie potnocno-zachodniej czesci wojewddztwa pomorskiego z
metropolig,

e skonsolidowanie obszaréw zaplecza logistycznego Portu Gdynia (Dolina
Logistyczna),

e stworzenie dogodnego tranzytowego ciggu komunikacyjnego w kierunku
Szczecina, gtdwnie dla ciezkich pojazddw,

e usprawnienie dojazdu do atrakcyjnych turystycznie terendéw Pétwyspu
Helskiego i Pobrzeza Kaszubskiego,
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odcigzenie drog lokalnych w gminie Kosakowo od wystepujgcego ruchu
kotowego spowodowanego nieprzejezdnoscig gtéwnego ciggu drogi nr 6 w
Gdyni, Rumi i Redzie,

wyprowadzenie ruchu samochodowego z zatloczonych ulic miast i
zapewnienie jego ptynnosci,

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

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

Analizowany odcinek Drogi Czerwonej, oprdcz zapewniania dojazdu do portu w Gdyni
wptynie takze na polepszenie warunkéw ruchu (Tabl. 3.9) w ciggu trasy od
Srédmieécia Gdyni w kierunku Chyloni, Cisowej, Pogérza, Rumi, Redy i pozostatych
obszaréw potozonych na zachéd i potnoc od miasta.

Tabl. 3.9. Wskazniki efektywnosci inwestycji w ruchu drogowym.

L. Wariant
Wskaznik . . -
Bezinwestycyjny Inwestycyjny
Globalny czas przejazdu (miIn. godz./rok) 7,84 12,04
Srednia predkosé (km/h) 47,31 52,38
Praca przewozowa (min km/rok) 371,05 630,81

Zrodto: opracowanie wiasne.
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Kartogram dobowego natezenia ruchu drogowego w rejonie inwestycji OPAT [poj./24h]
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Rok 2030 - Wariant 0

Rys. 3.12. Kartogram dobowego natgzenia ruchu drogowego w rejonie inwestycji OPAT (WO).

Zrédlo: Opracowanie whasne z wykorzystaniem mapy OpenStreetMap.org
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Kartogram dobowego natezenia ruchu drogowego w rejonie inwestycji OPAT [poj./24h]
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Rok 2030 - Wariant N

Rys. 3.13. Kartogram dobowego natezenia ruchu drogowego w rejonie inwestycji OPAT (Wn).

Zrédlo: Opracowanie wlasne z wykorzystaniem mapy OpenStreetMap.org
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Kartogram réznicy dobowego natezenia ruchu drogowego w rejonie inwestycji OPAT
wzgledem wariantéw bezinwestycyjnego i inwestycyjnego [poj./24h]

4] = Elr

Rok 2030

Rys. 3.14. Kartogram roznicy dobowego natezenia ruchu drogowego w rejonie inwestycji OPAT.
S S & ~ ¢

Zrédlo: Opracowanie wlasne z wykorzystaniem mapy OpenStreetMap.org
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3.6.2 Polaczenie Portu Lotniczego w Gdansku z wezlem Miszewo i
zachodnig cze$cia wojew. pomorskiego

Przed przebudowg Portu Lotniczego w Gdansku, ul. Stowackiego stanowita jedng z
gtéwnych drég dojazdowych i wyjazdowych Gdanska. taczyta Wrzeszcz (bedacy
jednym z centrow miasta) i inne dzielnice miasta z obszarem potozonym na zachéd od
miasta, w tym przede wszystkim z Baninem, Przodkowem, Kartuzami, Sierakowicami.
Analizowana obecnie droga wojewddzka DWA472 bedzie stanowita istotny tgcznik
pomiedzy Obwodnicg Metropolitalng (po jej wybudowaniu), a istniejgca Obwodnica
Tréjmiasta. Obecnie uktad drogowy wymusza na uzytkownikach sieci transportowej
dojazd do Trasy Stowackiego przez ulice Budowlanych i Nowatordéw, co wydtuza czas
jazdy, wydtuzajgc tym samym dostepnos$é¢ zewnetrzng portu lotniczego. Analizie
poddano mozliwos¢ realizacji bezposredniego potgczenia ul. Stowackiego od
skrzyzowania z ulicg Spadochroniarzy (skrzyzowanie bezposrednio przed Portem
Lotniczym) do ulicy Nowatoréw przy granicy miasta — w $ladzie zblizonym do
dawnego przebiegu tej trasy, lecz z uwagi na wybudowang Pomorsky Kolej
Metropolitalng, z jej bezkolizyjnym przecieciem. Otrzymane wyniki (rys. 3.15)
symulacji wykazaty zasadnos¢ rozbudowy sieci drogowej o ten odcinek z punktu
widzenia ruchowego. Budowa tego odcinka przyczyni sie do:

e skrdcenia czasu podrézy od Obwodnicy Metropolitalnej do i z Gdanska,

e zwiekszenia dostepnosci od Obwodnicy Metropolitalnej i zachodniej czesci
wojewoddztwa pomorskiego do Portu Lotniczego Gdansk,

e poprawy warunkéw ruchu na ulicy Nowatoréw i Budowlanych, co wptynie na
poprawe dostepnosci obszaréw do nich przylegtych (obszary przemystowo-
mieszkaniowe).

Tabl. 3.10. Wskazniki efektywnosci inwestycji na analizowanej sieci drdg.

o Wariant
Wskaznik - - -
Bezinwestycyjny Inwestycyjny
Globalny czas przejazdu (min. godz./rok) 5,60 6,27
Srednia predkosé (km/h) 30,21 37,36
Praca przewozowa (min km/rok) 169,11 234,39

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

Rys. 3.15. Kartogram dobowego natezenia ruchu drogowego na obszarze pomiedzy Obwodnicqg Zachodnig
Trojmiasta a Obwodnica Metropolitalng dla wariantu WO (bezinwestycyjnego) w 2030 roku

Zrédto: Opracowanie wiasne z wykorzystaniem mapy OpenStreetMap.org
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Kartogram dobowego natezenia ruchu drogowego w rejonie inwestycji DW472 [poj./24h]
Rok 2030 - Wariant N
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Rys. 3.16. Kartogram dobowego natezenia ruchu drogowego na obszarze pomiedzy Obwodnicq Zachodnig
Trojmiasta a Obwodnica Metropolitalng dla wariantu WI (inwestycyjnego) w 2030 roku

Zrédto: Opracowanie wiasne z wykorzystaniem mapy OpenStreetMap.org
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Rok 2030

Kartogram réznic dobowego natezenia ruchu drogowego w rejonie inwestycji DW472
wzgledem wariantéw inwestycyjnego i bezinwestycyjnego [poj./24h]

&

Rys. 3.17. Kartogram roznic dobowego natezenia ruchu drogowego na obszarze pomigdzy Obwodnicq
Zachodnig Trojmiasta a Obwodnica Metropolitalng pomiedzy wariantami W0 i WIw 2030 roku

Zrédto: Opracowanie wiasne z wykorzystaniem mapy OpenStreetMap.org
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3.6.3 Dopelnienie Podstawowej Ramy Drogowej Gdanska

Podstawowy uktad uliczny miast rdzenia OM funkcjonuje na coraz nizszym poziomie
obstugi. Pomimo dotychczas podejmowanych dziatarh usprawniajacych zwieksza sie
obszar przecigzony i zwieksza sie liczba skrzyzowan krytycznych. W konsekwencji
wzrasta czas dostepnosci do obszaréw centralnych i obszaréw portowo -
przemystowych, mozliwos¢ ewakuacji z obszarow mieszkaniowych i czas przejazdu
pomiedzy miastami. Do tego przyczynia sie miedzy innymi duzy przyrost natezen
ruchu przy wystepujacych jeszcze krytycznych elementach podstawowego uktadue
ulic spowodowat znaczne pogorszenie sie funkcjonowania wielu skrzyzowan i
odcinkéw ulic. W Gdansku najgorsze warunki ruchu wystepujg na skrzyzowaniach
potozonych na: Trasie Srednicowej w Oliwie, we Wrzeszczu (ul. Grunwaldzka) i w
Srédmiesciu  (Podwale Grodzkie, Okopowa, Trakt Sw. Wojciecha); trasach
dojazdowych do Trasy Srednicowej (ul. Stowackiego, Kartuska, Armii Krajowej,
Starogardzka, Podwale Przedmiejskie); na weztach Obwodnicy Trdjmiasta
(skrzyzowania tgcznic z ulicami: Stowackiego i Spacerowq).

Na analizowanych skrzyzowaniach wystepuje wiele mankamentéw powodujgcych
obnizenie przepustowosci, niskg sprawno$¢ oraz duze zagrozenie bezpieczenstwa
ruchu drogowego. Istotnym czynnikiem wptywajgcym na niskg sprawnosc
analizowanych skrzyzowan ma takze stabo rozwiniety podstawowy uktad uliczny lub
brak niektorych jego elementéw (w tym elementéw ul. Spacerowej i Drogi Zielonej),

Dla umozliwienia rozwoju obszaréw portowych oraz poprawy obstugi transportowej
znacznej czesci miasta zaplanowano obwodnicowy uktad transportowy miasta zwany
Ramg Uliczng Gdanska (rys. 3.18). Planowana Rama to Obwodnica Zachodnia
Tréjmiasta — Obwodnica Potudniowa Gdanska - Trasa Sucharskiego — Droga Zielona i
ul. Nowa Spacerowa. Dwa pierwsze elementy tej ramy sg juz wykonane, a trzeci na
ukonczeniu. Do jej petnego spiecia brakuje dwdch odcinkéw: Drogo Zielonej (od ul.
Hallera do Al. Grunwaldzkiej) oraz ul. Nowa Spacerowa (od Al. Grunwaldzkiej do
Obwodnicy Zachodniej Tréjmiasta).

Droga Zielona wraz z ulica Nowg Spacerowg stanowi¢ bedg zatem uzupetnienie
uktadu drogowego o istotnym znaczeniu dla catego miasta. Od strony wschodniej
bedzie stanowita przedfuzenie Trasy Stowackiego i Trasy Sucharskiego bedgcymi
elementami wschodniej Ramy Drogowej Gdanska, umozliwiajgce dojazd
mieszkancodw Przymorza i Zaspy z obszarami przemystowo — portowymi i siecig drog
krajowych. Od strony zachodniej bedzie umozliwiata potgczenie obszardw
mieszkaniowych Oliwy, Przymorza i Sopotu z uktadem drdég krajowych poprzez ul.
Nowa Spacerowa i Kielnieiska. W wyjatkowych przypadkach (wypadki drogowe,
zdarzenia awaryjne na Trasie Sucharskiego) trasa ta moze by¢ wykorzystywana jako
awaryjny dojazd do obszaréw portowych w Gdarnsku.
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Rys. 3.18. Schemat planowanej Ramy Drogowej Gdarska®

Trase te mozna podzieli¢ na dwa odcinki réznigce sie od siebie funkcjonalnie oraz
charakterem obszaru przez ktére przebiegaja:

Droga Zielona — przebiegajgca wzdtuz pasa nadmorskiego przez obszar o
charakterze mieszkaniowo-ustugowym, tgczgca al. Hallera z al. Grunwaldzka;
Nowa Spacerowa — przebiegajgca przez obszar Tréjmiejskiego Parku
Krajobrazowego, tgczgca Obwodnice Zachodni Tréjmiasta z al. Grunwaldzka.

Budowa tej trasy przyczyni sie miedzy innymi do:

zwiekszenia dostepnosci niektérych dzielnic Gdanska na tzw. ,,Dolnym
Tarasie” (Oliwa, Przymorze, Zaspa) i Sopotu do uktadu drég krajowych oraz
turystoéw przyjezdzajgcych z poza rdzenia OM do tych obszardw,

skrdcenia czasu podrézy pomiedzy pétnocno-zachodnimi dzielnicami miasta, a
,Dolnym Tarasem”,

poprawy funkcjonowania systemu transportu drogowego w Gdansku i w
Sopocie,

zmniejszenia ucigzliwosci ruchu w centralnej czesci Starej Oliwy, co umozliwi
stworzenie warunkéw przyjaznych dla ruchu pieszego i rowerowego, a takze
przyczyni sie do zwiekszenia atrakcyjnosci tego obszaru oraz poprawe
warunkéw zycia.

Dodatkowo wybudowanie odcinka ulicy Nowo Kielnienska pomiedzy Obwodnica
Zachodnig Trdjmiasta i Obwodnicg Metropolitalng spowoduje odcigzenie z ruchu
tranzytowego dzielnicy Osowa.

> Jamroz K.: Obiekty warunkujgce rozwdj podstawowego uktadu komunikacyjnego Gdariska. W: ,,Most Il Tysigclecia
im. Jana Pawta Il w Gdarisku” Rozdz. 1. Gdansk-Metz-todz-Wroctaw: Dolnosl. Wydaw. Eduk.2003
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Na rys. 3.19 przedstawiono kartogram prognozowanych dla 2030 roku natezen ruchu
dla wybranego wariantu przebiegu tras: Nowa Spacerowa Droga Zielona w Gdansku,
a w tablicy 3.11 poréwnanie charakterystyk ruchu dla wariantu WO i WI.

Tabl. 3.11. Wskazniki efektywnosci inwestycji w ruchu drogowym.

.. Wariant
Wskaznik . . -
Bezinwestycyjny Inwestycyjny
Globalny czas przejazdu (min. godz./rok) 91,00 75,87
Srednia predko$é (km/h) 40,05 45,83
Praca przewozowa (mln km/rok) 3644,69 3477,26

Zrodto: Opracowanie wiasne

Prognozowane natgzenie ruchu na "Drodze Zielonej" w godzinie szczytu popotudniowego [E/h]
------- \_\
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Rok 2030 - Wariant D + Z2 Wariant D.ver | TRAFIK S.C. 07.07.2014

Rys. 3.19. Kartogram prognozowanego natezenia ruchu w godzinie szczytu popotudniowego — rok 2030 dla
odcinkow ul. Nowa Spacerowa i Droga Zielona

Zrodto: Opracowanie wiasne®.

Przeprowadzone analizy i prognozy ruchu pozwalajg wysnu¢ nastepujgce wnioski:

1. Nowe potaczenie drogowe miedzy Trasg Srednicowa Gdanska i Obwodnica
Tréjmiasta w $ladzie ulicy Spacerowej ma istotne znaczenie dla poprawy
funkcjonowania sytemu transportu drogowego Gdanska i Sopotu (np. skrdcenie
czasu podrézy, zwiekszenie Sredniej predkosci przejazdu dla catego miasta).

6 Jamroz K., Birr K. i inni: Analizy i prognozy ruchu, zatozenia do organizacji ruchu oraz analizy bezpieczeristwa ruchu
drogowego na potrzeby Studium Techniczno-Ekonomiczno-Srodowiskowego (STES) uktadu drogowego tgczgcego droge
wojewddzkq nr 218 z Trasq Stowackiego w Gdanisku. Gdarisk 2014
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2. Odcinki ul. Nowa Spacerowa i Droga Zielona bedg stanowity ostateczne
dopetnienie Ramy Drogowej Gdanska, ktéra umozliwi poprawe obstugi
transportowe] znacznej czesci miasta wschodnich dzielnic miasta Gdanska i
Sopotu.

3. W wyjagtkowych przypadkach (wypadki drogowe, zdarzenia awaryjne na Trasie
Sucharskiego) trasa ta bedzie mogta by¢ wykorzystywana jako awaryjny dojazd do
obszaréw portowych w Gdansku, co pozwoli na utrzymanie niezawodnosci sieci
drogowe;.

4. Analizowane odcinki tras ulicznych majg rézny charakter i w réznym stopniu
przyczyniajg sie do poprawy funkcjonowania transportu drogowego w Gdansku i
Sopocie.

5. Najwiekszg skutecznosc i poprawe funkcjonowania systemu transportu spowoduja
wschodnie odcinki omawianej Tramy Drogowej Gdanska tj. odcinki ulic Nowa
Spacerowa i Nowa Kielniedska (od Al Grunwaldzkiej do Obwodnicy
Metropolitalnej), ktére powinny by¢ realizowane w pierwszej kolejnosci. Dos¢
duza skutecznoscig cechuje sie odcinek Drogi Zielonej od ul. Obroicow Wybrzeza
do Hallera (z budowa linii tramwajowej wtgcznie), dlatego ten odcinek powinien
by¢ realizowany w drugiej kolejnosci. Mniejszg skutecznoscig charakteryzuje sie
odcinek Drogi Zielonej pomiedzy ul. Obroncéw Wybrzeza i ul. Gospody i dlatego
ten odcinek powinien by¢ realizowany w trzeciej kolejnosci w zaleznosci od
posiadanych $rodkéw i mozliwosci.

3.6.4 Linia kolejowa nr 250 (Rumia — Wejherowo)

Dynamiczny rozwdj Rumi, Redy i Wejherowa, bedacych przedtuzeniem miejskiej
tkanki Trdjmiasta w kierunku pdétnocno-zachodnim przyczynia sie do wzrostu popytu
na ustugi przewozowe w relacjach zwigzanych z Trdojmiastem. Jednocze$nie rozwdj
innych gmin, takich jak np. Luzino réwniez skutkuje coraz wiekszymi potokami
pasazerskimi. Obecnie linia kolejowa SKM nr 250 ma swdj koniec w Rumi, gdzie taczy
sie z linig nr 202 w kierunku Leborka i Stupska. Wydtuzenie linii 250 do Wejherowa
umozliwi zwiekszenie czestotliwosci obstugi miast tzw. ,matego tréjmiasta
kaszubskiego” transportem kolejowym, co przyczyni sie do zwiekszenia dostepnosci
Tréjmiasta transportem publicznym. Na odcinku tym, z uwagi na dynamiczny wzrost
w sasiedztwie funkcji mieszkaniowych i ustugowych, uzasadniona moze byc
lokalizacja nowych przystankéw SKM np. Rumia Biata Rzeka.

W celu oszacowania efektywnosci wydtuzenia linii kolejowej nr 250 wraz z rozwinigciem oferty przewozowej z
rozwinieciem oferty przewozowej z jej wykorzystaniem, wykonano prognozy dla roku 2030. Otrzymane wyniki
2030. Otrzymane wyniki wykazaly, iz inwestycja ta moze przyczyni¢ si¢ do wzrostu liczby pasazerow
liczby pasazerow korzystajgcych z transportu kolejowego na powyiszym odcinku o okoto 10-15%. Wyniki
okoto 10-15%. Wyniki prognoz przedstawiono w formie kartograméw na Rys. 3.20. Kartogram dobowych
kolejowych potokéw pasazerskich na odcinku Rumia-Wejherowo dla roku 2030 dla wariantu inwestycyjnego

3.20.
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Kartogram dobowych kolejowych potokéw pasazerskich na odcinku Rumia-Wejherowo [pas./24h]
Rok 2030 - Wariant 0

6000

Rys. 3.20. Kartogram dobowych kolejowych potokow pasazerskich na odcinku Rumia-Wejherowo dla roku 2030
dla wariantu inwestycyjnego

Zrédto: Opracowanie wiasne z wykorzystaniem mapy OpenStreetMap.org
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Rok 2030 - Wariant N

Kartogram dobowych kolejowych potokéw pasazerskich na odcinku Rumia-Wejherowo [pas./24h]
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Rys. 3.21. Liczba wybranych rodzajow podrozy wykonywanych w ciggu doby na OM - stanw 2014 r

Zrédto: Opracowanie wiasne Opracowanie wtasne z wykorzystaniem mapy OpenStreetMap.org
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3.6.5 Obwodnica kolejowa Gdanska

Przeprowadzono analize mozliwosci wykorzystania linii kolejowej Pruszcz Gdanski —
Kartuzy jako obwodnicy kolejowej Gdanska. Linia kolejowa Pruszcz Gdanski — Goszyn
— Glincz (- Kartuzy), stanowi odcinek linii kolejowej nr 229 Pruszcz Gdanski — teba.
Jest to linia znaczenia miejscowego, czeSciowo czynna, o ograniczonych warunkach
eksploatacji, niezelektryfikowana. Linia kolejowa nr 229 (wg Instrukcji 1d-12 (D-29) —
Wykaz linii) na odcinku Pruszcz Gdanski - Glincz jest linig (rys. 3.22):

e na odcinku Pruszcz Gdanski — Pruszcz Gdanski (od km -0,302 do km 0,700)
czynng jednotorowg zelektryfikowana

e na odcinku Pruszcz Gdanski — Stara Pita (od km 0,700 do km 24,569) nieczynng
jednotorowa niezelektryfikowang,

e na odcinku Stara Pita — Glincz (od km 24,569 do km 31,165) czynng
jednotorowag niezelektryfikowana.

Rys. 3.22. Przebieg linii kolejowej 229 na odcinku Pruszcz Gdanski - Glincz

Zrodto: opracowanie wlasne.

Obecnie na fragmencie linii prowadzony jest jedynie ruch pociggéw towarowych w
relacji Koscierzyna — Kartuzy — Stara Pita — Gdanisk Kokoszki. Na czynnych odcinkach
linii zarzadca PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. dopuszcza ruch pociggdw pasazerskich,
pasazerskich autobuséw szynowych oraz pociggdw towarowych z nastepujgcymi
predkosciami wynosi od 0 do 30 km/h. Maksymalny nacisk osi na czynnych odcinkach
linii wynosi od 0 do 196 kN/os. Maksymalny nacisk na 1 metr biezgcy toru wynosi od
0 do 71 kN/mb.

Linia nalezy do klasy C3 (196 kN/o$ (20,0 t/0$) i 71 kN/m (7,2 t/m)). Potrzeba podjecia
dziatan modernizacyjnych wynika z postepujgcej degradacji catej infrastruktury
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kolejowej w tym ciggu transportowym. Brak dziatan naprawczych juz wkrétce moze
skutkowa¢ przerwaniem korytarza i bezpowrotng utratg mozliwosci jej odbudowania.
Odcinek Pruszcz Gdanski — Glincz charakteryzuje sie trudnym uktfadem
geometrycznym, zarowno w planie, jak i w profilu. Wynika to przede wszystkim z
wpisania linii w trudny pagérkowaty teren i koniecznos$ci pokonania znacznych
przewyzszen terenu.

Na catym odcinku wystepujg fuki o matych promieniach (mniejszych niz 500 m). Linia
ma charakter zdecydowanie krety.

Linia kolejowa Pruszcz Gdanski-teba jest to linia jednotorowa, niezelektryfikowana
o standardowym rozstawie 1435 mm. Jest to linia przebiegajgca przez piekne tereny
Szwajcarii Kaszubskiej. Ze wzgledu na uksztattowanie terenu jest ona czesto
poréwnywana do linii gérskich. Duza ilos¢ tukdw o matym promieniu a takze znaczne
pochylenia powoduja czeste ograniczenia w uzyskiwaniu wysokich predkosci.
Najwyzej potozona stacja to Kartuzy znajdujgca sie 219,44 m n.p.m. Obecnie ruchowo
czynny jest jedynie odcinek Kartuzy-Stara Pita gdzie mozna sporadycznie ujrzec
skromne pociggi towarowe. Na tym odcinku wystepuje 4813 metréw toru na fukach
ponizej 300 metréw oraz 2652 metry toru na tukach z przedziatu 300-600 metréw.
Minimalny promien tuku wynosi 245 metréw i znajduje sie w km 30,655-30,723
(Rutki).

Linia nr 229 na odcinku Pruszcz Gdaniski - Kartuzy charakteryzuje sie bardzo trudnym
uktadem geometrycznym, ze znacznym odsetkiem odcinkéw potozonych w tukach o
promieniach ponizej 500 m.

Na tym odcinku wystepujg az 104 tuki, z czego az 81 sg to tuki o promieniach nie
przekraczajgcych wartosci R=500m. Prawie 26% dtugosci catej trasy znajduje sie w
tukach o promieniach R<300 m Kreto$¢ catego odcinka wynosi az 56%. Jest to jeden z
parametréow pozwalajgcych na przypisanie linii do kategorii linii kolejowych
podgdrskich, a nawet goérskich.

Przeanalizowano mozliwo$é zwiekszenia predkosci pociggdw na poszczegdlnych
tukach przy poczatkowym zatozeniu, ze promienie tych tukéw, jak rowniez dtugosci
krzywych przejsciowych nie ulegng zmianie. Zatozenie takie nie jest bezpodstawne,
gdyz uktad geometryczny w ptaszczyznie poziomej i pionowej jest tak skonstruowany,
ze praktycznie uniemozliwia zmiane parametrow geometrycznych linii (wydtuzanie
krzywych przejsciowych, zmiane promieni tukéw poziomych). Nastepnie okreslono
zakres robdt zwigzanych z korektg uktadu geometrycznego tukéw dla wariantow
inwestycyjnych.

Stan geometrii linii mozna okresli¢ jako zty, a co najwyzej bardzo ograniczony. Na
znacznej czesci dtugosci linii mozna porusza¢ sie autobusami szynowymi z
predkosciami nie przekraczajgcymi nawet 60 km/h. Istotne ograniczenia predkosci z
powodu geometrii uktadu torowego majg miejsce gtdwnie pomiedzy Juszkowem a
tapinem oraz przed stacjg w Starej Pile i poblizu mostu nad Radunig w miejscowosci
Rutki. Duzy problem w zakresie ograniczen predkosci stanowi duza liczba skrzyzowan
z drogami. Zaktada sie, ze cze$¢ z nich bedzie strzezona odpowiedniej klasy
zabezpieczeniami, co ograniczy utrudnienia.
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Predkosci V=100 km/h i wyzszych na tej linii nie mozna osiggna¢ na dtugosciach
wiekszych niz 1000 m.
Analiza objety jest odcinek Pruszcz Gdanski — Glincz, stanowigcy czesc linii kolejowej
nr 229 Pruszcz Gdanski — teba. Charakterystyczne cechy tego odcinka to:

e Przebieg linii w bardzo urozmaiconym terenie ze znacznymi rdéznicami

wysokosci (duze wysokosci wzgledne),
e Wystepowanie licznych ciekéw wodnych, czesto ptyngcych w gtebokich
dolinach.

Cechy powyisze znalazty swoje odzwierciedlenie w charakterystyce obiektéw
inzynieryjnych, jakie powstaty na odcinku Pruszcz - Kartuzy, przede wszystkim w ich
duzej liczbie i wymiarach. Na odcinku dtugosci 42 km zlokalizowane sg 93 obiekty
inzynieryjne: mostéw, wiaduktéw, przepustéw. Najwiekszym obiektem na catej
dtugosci linii  jest most kratowy w km 30,808 na rzece Radunia
o catkowitej dtugosci 92,66 m z trzema przestami.
Trudno jest traktowac zatem linie kolejowg nr 229 jako alternatywnga dla linii nr 201
droge przewozu towaréw w obszarze metropolii tréjmiejskiej. Linig kolejowg nr 201
przewozone s3 i bedg towary dostarczane wyfgcznie do stacji Gdynia Port.
Prognozowane ilosci pociggdw powoduja, ze korytarzowanie ruchu towarowego na
dtuzszej drodze przebiegu niz tylko na obrzezach metropolii ma bezwzgledny sens i
cel odcigzenia catego Trojmiejskiego Wezta Kolejowego, szczegdlnie przy bardzo
duzym rezimie czasowym jaki musi obowigzywac przy planowanej ilosci towaru.
Przy prognozowanym natezeniu ruchu kolejowego do portéw Gdyni i Gdanska
wymagajg ukierunkowania ruchu w znacznie wiekszej odlegtosci od wezta
tréjmiejskiego niz umozliwia to linia nr 201, dedykowana dla Portu Gdynia. Zadanie
takie spetniajg inwestycje planowane na lata 2014-2020 z funduszy centralnych, czyli
dalsza modernizacja linii nr 201 (Gdynia - Maksymilianowo) wraz z elektryfikacjg i
dobudowg drugiego toru do Maksymilianowa. Uniwersalnos¢ linii nr 201 zapewni
rowniez potaczenie z linig nr 203 (Tczew — Chojnice) na wysokosci miejscowosci tag i
Czarna Woda. Te dwie linie kolejowe mozna zatem traktowad jako kolejowa
obwodnice Gdanska (rys. 3.3).
Parametry linii nr 229 nie sg w stanie spetni¢ praktycznie zadnych podstawowych
wymogow interoperacyjnosci przewozéw towaréw na kolei. Zaden ze wskazanych
posterunkéw ruchu (Kolbudy, Stara Pita, Zukowo Zachodnie) nie jest w stanie spetni¢
Wymogu przyjecia pociggu towarowego o petnej dtugosci 850 m. Posterunki ruchu —
w zwigzku z licznymi ograniczeniami infrastrukturalnymi i terenowymi — majg w tej
chwili dtugosci okoto 300 m.
Ze wzgledu na parametry eksploatacyjne (nosnos¢) po linii nie mogtyby kursowac
ciezkie lokomotywy towarowe o naciskach ponad 200 kN/o$, co skutecznie ogranicza
mozliwos¢ kursowania ciezkich pociggéw.
Kolejny aspekt to ogromne koszty odbudowy linii w uktadzie istniejgcym do
parametrow eksploatacyjnych pozwalajgcych na  wykonywanie przewozéw
towarowych wskazane w opracowaniu, a wynoszgce ok. 240 min zf.
Przysztos¢ linii nr 229 nalezy raczej ukierunkowaé¢ na wzbudzenie przewozéw
pasazerskich w relacjach do Pruszcza Gdanskiego lub do Kartuz, co umozliwi szybki
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transfer w kierunku Gdanska. Ponadto linia nr 229 i jej potaczenia do linii 234 moze
umozliwiaé obstuge kolejowg obszaréw przemystowo — ustugowych w Kokoszkach.
Przy tej okazji linia mogtaby stuzy¢ jako droga dla pociggdw technologicznych lub
niepetnych zdawczo-odbiorczych (obecnie okoto 2 w dobie; docelowo ok. 8 w dobie)
kursujgcych miedzy portami w Gdansku i Gdyni. Alternatywnie taka linia mogtaby
stuzy¢ do transportu pewnych grup towardw w sytuacjach szczegélnych.

3.6.6 Rekomendowana sie¢ drogowa i kolejowa w OM

Przeprowadzone analizy wybranych elementéw sieci transportowej OM wykazaty, ze
istniejg mozliwosci usuniecia lub zniwelowania negatywnego wptywu brakujgcych lub
niesprawnych elementdéw sieci transportowej. Z wielu analizowanych inwestycji,
przedstawionych w tablicy 3.7 i na rys. 3.7 — 3.9 wybrano te, ktdre realizujg zatozenia
scenariusz zrownowazonego i uzupetniag podstawowg sie¢ drogowg i kolejowg OM.
Przyjety dla roku 2030 schemat podstawowej sieci drogowe] przedstawiono na rys.
3.23, natomiast sieci kolejowej na rys. 3.24.

Sie¢ podstawowych drég
krajowych i regionalnych
w OM do 2030 roku

oy -—
E . — —

Legenda:

autostrady i drogi

ekspresowe

| == pOzostate drogi
krajowe
wazniejsze drogi

wojewodzkie i
powiatowe

= = = tory wodne

Rys. 3.23. Schemat podstawowego uktadu drog krajowych i regionalnych w OM do roku 2030

Zrédto: Opracowanie wtasne z wykorzystaniem mapy OpenStreetMap.org

Zaproponowana sie¢ transportowa przyczyni sie do poprawy dostepnosci
transportowej do miejsc pracy, ustug i nauki potozonych w rdzeniu OM, obszaréw o
znaczeniu turystycznym oraz poprawy sprawnosci sieci transportowej, zwiekszenia
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mozliwosci ewakuacji ludnosci w przypadku zagrozenia z obszaréw intensywnej
zabudowy w rdzeniu OM oraz poprawy warunkéw ruchu w obszarach dojazdowych
do rdzenia.

Sie¢ istniejgcych

i planowanych linii
kolejowych w OM
do 2030 roku

Legenda:
linie kolejowe
linie kolejowe
@=p=  wymagajace
uzasadnienia

=== tory wodne
porty morskie

®
port lotniczy

Rys. 3.24. Mapa podstawowego uktadu kolejowego obstugujgcego przewozy towarowe i pasazerskie w OM do

roku 2030 r.

Zrédto: Opracowanie wtasne z wykorzystaniem mapy OpenStreetMap.org

Rozktad przestrzenny (kartogram) prognozowanych natezen ruchu drogowego na
2030 rok (rys. 3.25), wskazuje na bardzo duze obcigzenie ruchem kotowym
podstawowej sieci drég i ulic w rdzeniu OM i na trasach dojazdowych do rdzenia.
Bardzo duze obcigzenie ruchem drogowym bedzie wystepowato na:

sieci drég ruchu szybkiego: autostrada Al, drogi ekspresowe S6 i S7, w
szczegblnosci na odcinkach dojazdowych do rdzenia i na odcinkach
obwodnicowych rdzenia OM,

na podstawowym uktadzie ulic w rdzeniu OM: Trasie Srednicowej, Ramie
Drogowej Gdanska,

na drogach krajowych nr 22 (odcinek Malbork — Swarozyn), nr 20 (Zukowo —
Gdansk), nr 91 (Trasa Sucharskiego),

na drogach tgczgcych powiat pucki i wejherowski z rdzeniem OM (OPAT,
droga wojewddzka nr 216, obecna droga krajowa nr 6 (w przysztosci
zamieniona na droge wojewddzkg) oraz z Trasg Kaszubska (drogi nr 218 i 224),
na drogach tgczacych powiat kartuski z rdzeniem OM i ukfadem drég
krajowych (drogi wojewddzkie nr 211, 224, 472) oraz OPAT, droga
wojewddzka nr 216.
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Wymienione trasy drogowe powinny stanowi¢ powinny przedmiot szczegdlnej troski
ze wzgledu na prowadzenie duzych potokdw ruchu i by¢ objete réznymi programami
dziatan usprawniajgcych ich funkcjonowanie (programy budowy, przebudowy,
modernizacji, programy objecia zintegrowanym systemem zarzadzania itp.).
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Rys. 3.25. Kartogram prognozowanych natezen ruchu kotowego na podstawowej sieci drég OM w 2030 r.

Zrédto: Opracowanie wtasne

Rozktad  przestrzenny kolejowych  przewozéw  pasazerskich  (kartogram)
prognozowanych na 2030 rok (rys. 3.26) wskazuje na bardzo duze obcigzenie
przewozami pasazerskimi srednicowej trasy kolejowej w rdzeniu OM i w dojazdach
do rdzenia. Mozna sie spodziewat, ze:
e najwieksze potoki pasazerskie wystgpig na odcinkach linii kolejowych: Gdansk
— Gdynia oraz Gdynia — Wejherowo,
e duze potoki pasazerskie wystgpig na odcinkach linii kolejowych: Gdansk —
Tczew,
e dos$¢ duze potoki pasazerskie wystgpig na odcinkach linii kolejowych: Gdarnsk
— Zukowo, Gdynia — Zukowo, Wejherowo — Lebork, Tczew — Malbork.
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Wymienione linie kolejowe powinny stanowi¢ powinny przedmiot szczegdlnej troski
samorzgdéw i Zarzgdu OM ze wzgledu na przewozenie duzych potokdw pasazerskich
i by¢ objete réznymi programami dziatan usprawniajgcych ich funkcjonowanie.

Legenda
Wigzba podrézy [pas./24h]
000

013750 27500 =

[ ]
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Rys. 3.26. Kartogram prognozowanych przewozow pasazerskich na liniach kolejowych w OM w 2030 r.

Zrédto: Opracowanie wtasne
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Rozdzial 4

Analiza mozliwo$ci rozwoju
wybranych elementow STM do
roku 2030
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4. Analiza mozliwosci rozwoju wybranych elementow
STM do roku 2030

4.1 Polityka parkingowa

Polityka parkingowa powinna stanowié¢ integralng czes¢ polityki transportowej
kazdego wiekszego miasta. Jest jednym z najskuteczniejszych sposobdw realizacji
polityki zréwnowazonej mobilnosci w miescie. Od tego, w jaki sposdb ksztattowana
jest relacja wielkosci popytu i podazy na miejsca postojowe, przede wszystkim dla
samochoddéw osobowych, zalezy podziat zadan przewozowych. Szczegdlnej uwadze
podlega zagadnienie parkowania w centrum miasta, w ktérym zapewnienie petnej
dostepnosci dla pieszych i rowerzystow oraz transportu zbiorowego jest nadrzedne w
stosunku do dostepnosci samochodem. Regulowang dostepnos¢ transportowa
okreslajag warunki dotarcia do danego obszaru réznymi srodkami transportu. Nalezy
wiec selektywnie regulowac¢ dostepnos¢ poszczegdlnych srodkéw do obszaréw
centralnych, pamietajac, ze zbyt duze ograniczenia w dostepie do wybranych
srodkow transportu mogg prowadzi¢ do wykluczenia danego obszaru.

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

4.1.1 Restrykcje

Analizie poddano wptyw wprowadzenia restrykcji, dotyczacych podrézy
samochodami osobowymi, w obszarach o szczegdlnym znaczeniu historycznym lub
Srodowiskowym, oraz funkcjonalnym, na zachowania transportowe mieszkarncéw, a
w szczegdlnosci podziat modalny podrdzy do i z tych obszardw.
Badania symulacyjne przeprowadzono z wykorzystaniem modelu podrézy dla OM, w ktorym w przyktadowych
ktorym w przyktadowych obszarach wskazanych w poprzednim punkcie (Gdarisk Srédmiescie, Gdarisk Wrzeszcz,
Srédmiescie, Gdansk Wrzeszcz, Gdynia Srédmiescie) zalozono wprowadzenie restrykcji w formie ograniczenia
restrykcji w formie ograniczenia dostgpnosci dla pojazdow o wzglednie wysokiej emisji spalin oraz
emisji spalin oraz podwyzszenia oplat za parkowanie wedtug trzech wariantow: W1 — o 100% wzgledem

0 100% wzgledem obecnego cennika, W2 — 0 150%, W3 — 0 200%. Uzyskane wyniki (Rys. 4.1. Zmiana udziatu
podrozy transportem zbiorowym do obszarow o powigkszonej skali ograniczen dostgpnosci

) wykazujg, ze w rezultacie wprowadzenia dodatkowych restrykcji mozna oczekiwaé
dosc¢ istotnej zmiany (do 15%) w strukturze modalnej podrdzy do i z obszaréw nimi
objetymi.
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Zmiana udziatu podrézy transportem zbiorowym do
obszarow o powiekszonej skali ograniczen dostepnosci
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Rys. 4.1. Zmiana udzialu podrozy transportem zbiorowym do obszarow o powigkszonej skali ograniczen
dostgpnosci

4.1.2 System Parkuj i Jedz

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

Ze wzgledu na pelnionq funkcje dokonano podzialu planowanych parkingow ,, Parkuj i Jedz” na zwykle oraz
Jedz” na zwykle oraz buforowe. Glowng funkcjg parkingow buforowych jest wspomniane ograniczenie ruchu
wspomniane ograniczenie ruchu samochodowego w centralnych obszarach miasta. W tym celu nalezy
W tym celu nalezy lokalizowa¢ parkingi na obrzezach miast przy weztach i przystankach transportu zbiorowego
przystankach transportu zbiorowego — najlepiej szynowego, ze wzgledu na jego wysokq zdolnosé¢ przewozowq.
wysokq zdolnos¢ przewozowq. Na Rys. 4.2. Linia zalecanych lokalizacji parkingow systemu Parkuj i Jedz o
funkcji buforowej w Trojmiescie. (podktad: PBPR)

zarysowano linie wyznaczajacg zalecang strefe, w ktérych zalecane jest budowanie
parkingdéw ,Parkuj i Jedz”. Pozostate parkingi w tym systemie, okreslone jako zwykte
majg na celu utatwienie przesiadki do sSrodkéw transportu zbiorowego (przede
wszystkim kolejowego) w mniejszych miastach, w celu realizacji podrézy do innego
miasta. W tym przypadku uzasadnione jest budowanie takich parkingdw takze w
obszarach centralnych miast w poblizu weztéw i przystankdw transportu zbiorowego.
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Tabl. 4.1. Parkingi w systemie Parkuj i Jedz

Parkingi w systemie Parkuj i Jedz

W obszarze Tréjmiasta Pozostate
1. | Gdansk Polski Hak 1. | Cieplewo
2. | Gdansk Czerwony Most 2. | Gotubie Kaszubskie
3. | Gdansk Kowale 3. | Goscicino Wejherowskie
4. | Gdansk Kietpinek 4. | Kartuzy
5. | Gdansk Matarnia 5. | Lebork
6. | Gdansk Rebiechowo 6. | Luzino
7. | Gdansk Osowa 7. | teba
8. | Gdynia Karwiny 8. | Malbork
9. | Gdynia Chylonia 9. | Nowy Dwodr Gdanski
10. | Pelplin
11. | Pruszcz Gdanski
12. | Pszczotki
13. | Puck
14. | Reda
15. | Rumia
16. | Rumia Janowo
17. | Somonino
18. | Tczew
19. | Wejherowo
20. | Wtadystawowo
21. | Zukowo
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4.2 Wezly integracyjne

Zgodnie z ideg zréwnowazonego rozwoju nalezy dazy¢ do optymalizacji
wykorzystania srodkéw transportu w realizacji podrézy. Do realizacji tego celu
niezbedne jest zatem wybudowanie infrastruktury, ktéra umozliwi, badZ utatwi
zmiane Srodka transportu. Wezty integracyjne sg istotnym elementem infrastruktury
transportowej, ktéra przyczynia sie do poprawy jakosci oferty transportu zbiorowego,
i dostepnosci. W zaleznosci od funkcji wezta moze on umozliwiaé jedynie integracje
pomiedzy srodkami transportu zbiorowego lub stanowié punkt integrujacy takze inne
Srodki transportu, jak np. rower, samochdd, kolej, tramwaj, autobus itd.

4.2.1 Badania i prognozy popytu

Na potrzeby opracowania Strategii Transportu i Mobilnosci OM wykonano badania
popytu w wybranych wezfach transportowych (wskazanych w ramach
przedsiewziecia ZIT ,,Wezty integracyjne OM wraz z trasami dojazdowymi”). Na rys.
4.3 przedstawiono wykres wielko$ci wymiany pasazeréw na przystankach kolejowych
i autobusowych objetych badaniem w ramach niniejszego opracowania.

W rezultacie badan obliczono liczbe pasazeréw korzystajgcych z kazdego wezta oraz
wskazano wezty o najwiekszej liczbie pasazeréw wsiadajgcych i wysiadajgcych, do
ktorych zaliczajg sig (_): Gdansk Gtowny
(30 tys. pasazeréw), Gdynia Gtédwna (24 tys.), Sopot (18 tys.), Gdansk Wrzeszcz (17
tys.). Szczegdtowy opis metodologii badan i wynikéw przedstawiono w Raporcie
szczegétowym z badan ankietowych dotyczgcych zachowan transportowych
mieszkancow Obszaru Metropolitalnego oraz pomiaréw natezenia ruchu i
napetnienia pojazdéw transportu zbiorowego (zatgcznik nr 1 STIM).

W celu oszacowania liczby osdb korzystajgcych z wezta integracyjnego w stanach
prognostycznych wykonano prognozy ruchu pasazerskiego dla scenariusza
zrownowazonego z wykorzystaniem modelu podrézy OM, opracowanego na potrzeby
Strategii Transportu i Mobilnosci. Prognozy wykonano dla roku 2030 dla standéw: bez
rozbudowy danego wezfa integracyjnego i dla stanu z jego rozbudowg. Uzyskano w
ten sposéb szacunkowg zmiane liczby pasazeréw w poszczegdlnych weztach (Btad!
Nie mozna odnaleic¢ zrédta odwotania., rys. 4.3).

Przeprowadzone obliczenia i analiza ich wynikéw wykazaty, ze zmiana liczby
uzytkownikédw poszczegdlnych weztéw transportowych wynika ze zmian tras podrézy
(np. zmian miejsca przesiadki lub wyboru pofaczen) przez uzytkownikéw, zmiany
srodka transportu (np. korzystanie z systemu P&R, ale z jednoczesnym
wykorzystaniem roweru w dojazdach do wezta, zamiast korzystania z oferty
transportu zbiorowego lub dojazdu samochodem osobowym). W przypadku
wiekszego zainwestowania w ulepszenie transportowych weztéw integracyjnych TWI
i przystankéw zintegrowanych w OM, szacuje sie, ze mozna bedzie uzyska¢ ok. 2 %
przyrost liczby podrézy metropolitalnych realizowanych transportem zbiorowym.
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Wymiana pasazerska na wybranych przystankach
transportu zbiorowego

Gdansk Gtowny (kolej)
Gdynia Gtéwna (kolej)
Sopot (kolej)

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

Gdynia Chylonia (kolej)
Kartuzy

Gdansk Oliwa (kolej)
Reda (kolej)

Rumia (kolej)

Gdynia Grabowek (kolej)
Luzino (kolej)

Rumia Janowo (kolej)
Lebork (kolej)

Pruszcz Gdanski (kolej)
Nowy Dwér Gdanski (bus)
Pszczotki (kolej)
Goscicino Wejherowskie (kolej)
Gotubie (kolej)

Osowa (kolej)

Cieplewo (kolej)
Somonino (kolej)
Zukowo (kolej)

Wielki Kack (Karwiny) (kolej)
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Rys. 4.3. Wymiana pasazerska na wybranych przystankach transportu zbiorowego w OM.

Zrédto: Badania przeprowadzone na potrzeby niniejszego opracowania — listopad 2014 r.
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Tabl. 4.2. Prognozowane zmiany liczby uzytkownikéw wybranych TWI i PZ

Liczba pasazeréw (tys. oséb/dobe)

Rok 2030
Wariant Wariant Zmiana liczby
Przystanek Rok 2014 | bezinwestycyjny | inwestycyjny |uzytkownikéw
Gdanisk Gtowny (kolej) 29,95 37,1 38,2 1,1
Gdynia Gtéwna (kolej) 24,12 35,6 37,4 1,8
Sopot (kolej) 18,28 30,2 31,2 1
Gdansk Wrzeszcz (kolej) 17,14 22,35 23,2 0,85
Gdarisk Srédmiescie 17,55 21,75 4,2
Gdynia Redtowo (kolej) 9,02 17,45 18,55 1,1
Gdansk Jasien 15,1
Gdynia Chylonia (kolej) 6,91 12,5 12,7 0,2
Wejherowo (kolej) 8,22 11,3 12,3 1
Tczew (kolej) 7,75 9,55 9,9 0,35
Gdansk Oliwa (kolej) 5,57 7,5 8,05 0,55
Kartuzy 6,525 7,669 8 0,331
Gdansk Bretowo 7,6
Reda (kolej) 4,565 6,6 7,1 0,5
Gdansk Strzyza 6,7
Malbork (kolej) 4,8 6,15 6,4 0,25
Gdansk Kietpinek 5,5
Rumia (kolej) 4,409 4,95 5,3 0,35
Gdynia Grabdowek (kolej) 3,95 4,9 5,1 0,2
Pruszcz Gdanski (kolej) 1,67 4,05 5,05 1
Gdansk Port Lotniczy 0 4,45 4,9 0,45
Sopot Kamienny Potok 0 4 4,5 0,5
Rumia Janowo (kolej) 3,281 3,9 4,2 0,3
Lebork (kolej) 2,85 3,9 4,15 0,25
Gdansk Matarnia 3,95
Gdansk Niedzwiednik 3,5
Nowy Dwdr Gdanski (bus) 0,93 2,2 2,5 0,3
Luzino (kolej) 1,75 2,05 2,2 0,15
Wielki Kack (Karwiny) (kolej) 0,11 0,35 1,9 1,55
Gdansk Rebiechowo 1,75
Pszczotki (kolej) 0,82 1 1,15 0,15
Osowa (kolej) 0,2 0,45 1,1 0,65
Goscicino Wejherowskie (kolej) 0,32 0,95 1,05 0,1
Puck 0,59 0,85 0,95 0,1
Pelplin 0,65 0,75 0,85 0,1
Zukowo (kolej) 0,11 0,45 0,65 0,2
Cieplewo (kolej) 0,18 0,45 0,65 0,2
Gotubie (kolej) 0,26 0,55 0,65 0,1
Witadystawowo 0,41 0,55 0,65 0,1
Jastarnia (kolej) 0,12 0,2 0,35 0,15
Somonino (kolej) 0,12 0,25 0,35 0,1
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Rys. 4.4. Prognozowana Wymiana pasazerska na wybranych weztach integracyjnych w OM.

Zrédto: Opracowanie whasne

4.2.2 Klasyfikacja i standardy wyposazenia wezlow

Za rekomendowane standardy wyposazenia weztdw przyjmuje sie standardy
wskazane w Planie Zrownowazonego Rozwoju Publicznego Transportu Zbiorowego




»&  Strategia Transportu i Mobilnosci Obszaru Metropolitalnego do 2030 r. | 82

Wojewddztwa Pomorskiego, w ktérym zastosowano dwie grupy punktéw
transportowych: wezly integracyjne (w podziale na trzy rodzaje: krajowe, regionalne,
lokalne) i przystanki zintegrowane. W celu podkreslenia znaczenia danego wezta w
OM dodatkowo uszczegdétowiono ich podziat poprzez wyznaczenie weztéw o funkgcji
metropolitalnej. Za kryterium kwalifikujgce dany wezet do kategorii metropolitalnej
przyjeto liczbe obstugiwanych pasazeréw (powyzej 2000 osdéb wsiadajacych i
wysiadajacych). Ponizej zdefiniowano standardy poszczegdlnych rodzajow
transportowych weztéw integracyjnych TWI dzielgc je na cztery kategorie :

e 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 odpowiedniej infrastruktury: dworzec kolejowy, duzy dworzec
autobusowy w bezposredniej bliskosci dworca 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, tras
rowerowych i chodnikdéw.

e Regionalny wezet integracyjny (R) — obejmujgcy swoim zasiegiem kilka
powiatow (gtdwnie sgsiednich), umozliwiajgcy integracje w zakresie co
najmniej dwdch rodzajow srodkéw transportu. Infrastrukture tego wezta
stanowig: dworzec kolejowy, regionalny dworzec autobusowy w
bezposrednim sgsiedztwie dworca 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 krétkimi i
sprawnymi odcinkami jezdni, tras rowerowych i chodnikow.

e Metropolitalny wezet integracyjny (M) — wezet spetniajagcy jeden z
nastepujgcych warunkow:

o obstuguje co najmniej dwie linie dowozace pasazerow z innej gminy
oraz co najmniej 2000 pasazeréw w dobie, umozliwiajgc integracje
transportu kolejowego z transportem autobusowym lub transportem
indywidualnym lub regionalnego transportu autobusowego z
transportem indywidualnym.

o jedna linie dowozgcy pasazeréw z innej gminy oraz co najmniej 1000
pasazeréw dojezdzajgcych transportem indywidualnym z innej gminy.

Infrastrukture wezta stanowig: dworzec lub przystanek kolejowy, dworzec lub
przystanek autobusowy i tramwajowy, parkingi samochodowe P+R, K+R i
rowerowe B+R. Elementy te powinny by¢ powigzane miedzy sobg oraz z
uktadem zewnetrznym, mozliwie krotkimi i sprawnymi odcinkami jezdni, tras
rowerowych i chodnikéw.
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e Lokalny wezet integracyjny (L) — obejmujacy swoim zasiegiem jedng gmine,
umozliwiajgc integracje transportu kolejowego z transportem autobusowym
oraz transportem indywidualnym lub regionalnego transportu autobusowego
z transportem indywidualnym. Infrastrukture wezta stanowig: dworzec lub
przystanek kolejowy, dworzec lub przystanek autobusowy i tramwajowy,
parkingi samochodowe P+R, K+R i rowerowe B+R. Elementy te powinny by¢
powigzane miedzy sobg oraz z uktadem zewnetrznym mozliwie krétkimi i
sprawnymi odcinkami jezdni, tras rowerowych i chodnikow.

e Przystanek zintegrowany (PZ), wyrdzniony przystanek transportu zbiorowego,
ktory petni funkcje integracyjne. Infrastrukture przystankéw zintegrowanych
(PZ) stanowig: 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 krotkimi i sprawnymi
odcinkami jezdni, tras rowerowych i chodnikdéw.

Przeprowadzone analizy wskazujg, ze w stosunku do ustalen Planu Rozwoju
Zréwnowazonego Transportu Publicznego Wojewddztwa Pomorskiego z ubiegtego
roku konieczna jest korekta kategorii niektéorych TWI. W tablicy 4.3 zestawiono
krajowe i regionalne TWI. Zaproponowano tam zmiane kategorii wezta
integracyjnego Gdansk - Port Lotniczy z regionalnego na wezet krajowy z uwagi na
funkcjonujgce z tego wezta liczne potaczenia lotnicze o zasiegu krajowym, jak i
miedzynarodowym. Ponadto wyrdzniono 11 TWI o charakterze metropolitalnym,
oraz 20 TWI o charakterze lokalnym, ktére zestawiono w tablicy 4.4. Lokalizacje
wszystkich TWI w OM przedstawiono na rys. 4.5.

Ponadto wyrdzniono 65 przystankéw zintegrowanych PZ, z ktérych tez moga by¢
realizowane podrdze metropolitalne. Wykaz tych przystankdéw zestawiono w tablicy
4.5.

Tabl. 4.3. Planowane wezly integracyjne krajowe i regionalne w scenariuszu zrownowazonym w OM

Wezty integracyjne krajowe Wezly integracyjne regionalne

Nr Nazwa Nr Nazwa

K-1 | Gdansk Gtéwny R-1 Lebork

K-2 | Gdynia Gtéwna R-2 Wejherowo

K-3 | Tczew R-3 Gdansk Wrzeszcz

K-4 | Gdansk Port Lotniczy R-4 Malbork
Przeprowadzone analizy i wyniki obserwacji, wskazujg, ze wyposazenie
(infrastruktura, organizacja, sposéb komunikowania) na zdecydowanej wiekszosci ze
wskazanych transportowych weztéw integracyjnych TWI i przystankow

zintegrowanych PZ, z ktérych juz obecnie realizowane sg podrdze metropolitalne nie
odpowiada standardom przyjetym w Planie Transportowym dla wojewddztwa
pomorskiego. Do takich weztdow nalezg miedzy innymi wezty transportowe w:
Leborku, Wejherowie, Luzinie, Redzie, Rumi, Gdyni (Gtéwna), Sopocie (Kamienny
Potok), Gdarisku (Oliwa), Kartuzy, Zukowo itp.




Tabl. 4.4. Planowane wezly integracyjne metropolitalne i lokalne w scenariuszu zréwnowazonym w OM
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Konieczne jest zatem dostosowanie znacznej liczby weztdw transportowych i
przystankéow zintegrowanych do przyjetych
dostosowanie oferty przewozowej wykorzystujgcej ich potencjat celem realizacji

standardow oraz

zatozen zrébwnowazonego rozwoju transportu.

Wezty integracyjne metropolitalne

Wezty integracyjne lokalne

Nr Nazwa Nr | Nazwa
M-1 Luzino L-1 | Wejherowo Smiechowo
M-2 Reda L-2 | RumiaJanowo
M-3 Rumia L-3 | Gdynia Grabéwek
M-4 Sopot L-4 | Gdynia Stocznia
M-5 Gdansk Oliwa L-5 | Gdynia Wzg. Sw. Maksymiliana
M-6 Gdansk Srédmiescie L-6 | Gdynia Redtowo
M-7 Pruszcz Gdanski L-7 | Gdynia Ortowo
M-8 Gdansk Osowa L-8 |Sopot Kamienny Potok
M-9 Kartuzy L-9 |Sopot Wyscigi
M-10 Gdansk Rebiechowo L-10 | Gdansk Zabianka
M-11 Nowy Dwér Gdaniski L-11 | Gdanisk Przymorze
M-12 Gdynia Karwiny L-12 | Gdansk Zaspa
M-13 Gdynia Chylonia L-13 | Gdansk Politechnika
L-14 | Gdansk Stocznia
L-15 | Gdanisk Czerwony Most
L-16 | Gdansk Orunia
L-17 | Pszczotki
L-18 | Pelplin
L-19 |teba
L-20 | Gdansk Kielnieriska
L-21 | Zukowo Wschodnie
L-22 | Somonino
L-23 | Sierakowice
L-24 | Gdansk Bretowo
L-25 | Gdansk Jasien
L-26 | Puck
L-27 | Wtadystawowo
L-28 | Kosakowo

Tabl. 4.5. Planowane przystanki zintegrowane w scenariuszu zrownowazonym w OM

Przystanki zintegrowane

odpowiednie
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Przystanki zintegrowane

Nr Nazwa Nr Nazwa

Pz-1 Godetowo Pz-34 Gdansk Stadion Expo
Pz-2 Bozepole Wielkie Pz-35 Gdynia Stadion
Pz-3 Strzebielino Morskie PZ-36 Rebiechowo

PZ-4 Goscicino Wejherowskie Pz-37 Pepowo

PZ-5 Wejherowo Nanice PZ-38 Borkowo

PZ-6 Reda Pieleszewo Pz-39 Glincz

Pz-7 Rumia Biata Rzeka PZ-40 Babi Dot

PZ-8 Gdynia Cisowa Pz-41 Kietpino Kartuskie
PZ-9 Gdynia Leszczynki Pz-42 Stawki

PZ-10 | Gdansk Lipce Pz-43 Wiezyca

Pz-11 | Cieplewo PZ-44 Krzeszna

PZ-12 |Rézyny Pz-45 Gotubie Kaszubskie
Pz-13 Skowarcz PZ-46 Prokowo

Pz-14 Mitobadz Pz-47 Garcz

Pz-15 |Czarlin Pz-48 Reskowo

PZ-16 | Subkowy PZ-49 Miechucino

Pz-17 Kulice Tczewskie PZ-50 Mojusz

PZ-18 | Morzeszczyn Pz-51 Gdansk Strzyza
Pz-19 Majewo Pz-52 Gdansk Niedzwiednik
PZ-20 |Lisewo PZ-53 Gdansk Kietpinek
PZ-21 | Szymankowo PZ-54 Gdansk Matarnia
Pz-22 Malbork Katdowo PZ-55 Reda Rekowo
Pz-23 Krélewo Malborskie PZ-56 Mrzezino

PZ-24 |Stare Pole PZ-57 Zalistrzewo

Pz-25 Rokitki Tczewskie PZ-58 Swarzewo

PZ-26 |Swarozyn PZ-59 Wiadystawowo Port
PZ-27 |Lebork Nowy Swiat PZ-60 | Chatupy

Pz-28 Nowa Wies Leborska PZ-61 Jastarnia Wczasy
PZ-29 Garczegorze PZ-62 Jastarnia

PZ-30 |Ledziechowo PZ-63 Jurata

Pz-31 Wrzescie PZ-64 Hel

PZ-32  |Steknica PZ-65 Rewa

Pz-33 Gdansk Nowe Szkoty PZ-66 Gdynia Oksywie
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Rys. 4.5. Lokalizacja istniejgcych i planowanych transportowych weztow integracyjnych w OM
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4.3 Integracja taryfowa

Integracja taryfowo-biletowa w transporcie zbiorowym w obszarze metropolitalnym
wystepuje na rynkach czastkowych, wyznaczonych zakresem dziatalnosci
poszczegdlnych organizatoréw i operatoréw. Mozina wiec moéwié o integracji
taryfowo-biletowej wytacznie 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 Ilub poszczegélnych przewoznikow w
regionalnym pasazerskim transporcie drogowym.
W OM (na terenie 14 gmin), po powotaniu Metropolitalnego Zwigzku
Komunikacyjnego Zatoki Gdanskiej, funkcjonuje bilet metropolitalny, czesciowo
integrujgcy oferte taryfowo-biletowg trzech organizatorow transportu miejskiego,
SKM i PR.
Ograniczenie integracji transportu zbiorowego w obszarze metropolitalnym wptywa
niekorzystnie na podziat zadan przewozowych, powodujgc docigzanie uktadu
drogowego i powstawanie okreslonych rezerw w transporcie kolejowym. Dotyczy to
zwilaszcza podrézy miedzymiejskich, ktére w wiekszym zakresie mogtyby by¢
realizowane SKM.
Na potrzeby niniejszej analizy przeprowadzono badania symulacyjne w celu
uzyskania odpowiedzi na pytanie w jakim stopniu wprowadzenie petnej integracji
taryfowej pomiedzy organizatorami miejskiego transportu zbiorowego oraz
przewoznikami kolejowymi wptynetoby na zmiane udziatu podrozy transportem
zbiorowym. Badania przeprowadzono z wykorzystaniem modelu podrézy dla OM, w
ktorym zatozono dwa scenariusze:

a) utrzymanie integracji taryfowej na obecnym poziomie;

b) rozwiniecie integracji taryfowej pomiedzy organizatorami miejskiego

transportu zbiorowego oraz regionalnymi przewoznikami kolejowymi.

Uzyskane wyniki, przedstawione w Btad! Nie moina odnalezé irédta odwotania.,
wykazujg, iz w przypadku wprowadzenia petnej integracji taryfowej nastgpi wzrost
liczby podrdzy transportem zbiorowym o okofo 2,4%. Prognozuje sie takze wzrost
udziatu przewozdw transportem kolejowym o okoto 8,3% sposréd wszystkich podrdzy
transportem zbiorowym.

Tabl. 4.6. Wskazniki wptywu integracji na liczbe podrozy transportem zbiorowym

Wskaznik Bez integracji Z integracja
(rok 2030) taryfowej taryfowa
Udziat podrézy transportem zbiorowym 38,0% 39,1%
Zmiana liczby podroézy transportem zbiorowym 0,0% +2,4%
Udziat podrézy transportem kolejowym 22,0% 30,3%
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W oparciu o powyzsze analizy wnioskuje sie, ze integracja taryfowa pomiedzy
wszystkimi publicznymi srodkami transportu w OM przyczyni sie do istotnego wzrostu
udziatu podrdézy transportem zbiorowym oraz wzrostu udziatu podrdzy transportem
kolejowym, wykorzystujagc tym samym jego potencjat, co jest zgodne z zasadg
zrobwnowazonego rozwoju. Rekomenduje sie zatem podjecie dziatan dazacych do
zwiekszenia poziomu integracji taryfowo-biletowej pomiedzy wszystkimi srodkami
transportu publicznego transportu zbiorowego. Jednym z takich dziatan moze by¢
powotanie Zarzadu Transportu Regionalnego (ZTR), zgodnie z zapisami Planu
zrownowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla wojewddztwa
pomorskiego. Oferta RZTR, w tym system taryfowo-biletowy powinny by¢
zintegrowane w ofertg pozostatych organizatorow publicznego transportu
zbiorowego w OM.

4.4 Ruch rowerowy i pieszy
Stan obecny
Poziom wykorzystania roweru zalezy od rodzaju, celu podrézy i dystansu.
Z przeprowadzonych badan (zat. Z.2) wynika, ze:
e udziat roweréw w podrdzach:
— metropolitalnych w granicach administracyjnych OM wynosi 1,3%,
— ogoétem w OM wynosi 2,3%,
— ogo6tem w rdzeniu OM wynosi OM 1,7%;
e udziat pieszych w podrézach:
— metropolitalnych w granicach administracyjnych OM wynosi 1,4 %,
— ogoétem w OM wynosi 25,6 %,
— ogoétem w rdzeniu OM wynosi OM 25,4 %.
Srednia dtugo$é podrézy zalezy od jej rodzaju. W realizacji podrézy o charakterze
metropolitalnym s$rednia dtugos¢ metropolitalnych podrézy rowerowych w OM
wynosi 10,5 km. Srednia dtugo$¢ ogdlnych podrézy na obszarze OM i w rdzeniu
wynosi 6,0 km. Srednia dtugo$¢ podrézy rowerem, jako przemieszczenia sktadowego
tancucha podrézy (rower — transport zbiorowy - pieszo lub pieszo -transport zbiorowy
- rower) wynosi w OM 3,0 km, a pieszo 0,75 km (Btad! Nie mozna odnalei¢ zrédta
odwotania.).
Przemieszczenia piesze gtdwnie stanowig sposob realizacji podrézy krétkich. W
podrdzach metropolitalnych $rednia dtugos¢ podrdzy pieszych wynosi 2,2 km. Srednia
dtugos¢ ogdtu podrézy pieszych w OM wynosi 0,9 km i w obszarze rdzenia 0,8km.
Przy podrdzach tgczonych pieszo - transport zbiorowy srednia dtugosé dojscia do
przystanku wynosi 0,75 km.
Ze wzgledu na zauwazalny wzrost ruchu rowerowego na gtdwnych trasach
rowerowych przeanalizowano dodatkowo udziat rowerdw w ruchu w przekrojach ulic
al. Zwyciestwa i al. Grunwaldzka we Wrzeszczu, stanowigcych waskie gardta
komunikacyjne oraz lokalizacje gtéwnych ciggdw rowerowych o znaczeniu
metropolitalnym. Do analizy wykorzystano dane dostepne na rowerowygdansk.pl
dotyczace ruchu rowerowego pochodzgce z licznikéw rowerowych. Poréwnano je z
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danymi dotyczacymi ruchu indywidualnym transportem pochodzacymi z bazy
systemu TRISTAR oraz z danymi na temat ruchu transportem zbiorowym
pochodzacymi w przypadku tramwajéw i autobuséw z systemu TRISTAR oraz w
przypadku SKM z badani witasnych. Zestawione dane odnoszg sie do roku 2014. W
Tabl. 4.7. i na rys. 4.6 zestawiono potoki pasazerskie przemieszczajace sie
poszczegdlnymi srodkami transportu.

Tabl. 4.7. Liczba podréznych wg poszczegdlnych srodkow transportu

Ulica Liczba os6b na dobe podrézujacych w Udziat podrézyUP (%)
przekroju ulicy LP (tys. oséb / dobe)
Razem |samochodem transportem [rowerem [samochodem |transportem [rowerem
zbiorowym zbiorowym
al. Zwyciestwa | 143,981 96,696 45,000 2,285 67,1 31,3 1,6
al. Grunwaldzka | 112,995 78,336 33,300 1,359 69,3 29,5 1,2
al. Havla 83,973 48,348 35,100 0,525 57,6 41,8 0,6

Do obliczen przyjeto wspotczynnik napetnienia samochodu 1,36

Udziat srodkéw transportu w ruchu
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Rys. 4.6. Udzial transportu indywidualnego, zbiorowego i rowerowego w ruchu na ulicach al. Zwycigstwa, al.
Grunwaldzka, al. Havla.

Zrodlo: Opracowanie wlasne na podstawie zamieszczonych na stronie rowerowygdansk.pl danych z licznikéw
rowerowych, danych TRISTAR i badan wtasnych.

Dynamika wzrostu

Porodwnujgc dostepne na stronie www.rowerowygdansk.pl dane z licznikéw
rowerowych w odpowiadajgcych sobie okresach styczen-czerwiec (tylko dla tego
okresu dostepne s3 dane w zakresie 2 lat) odnotowano nieznaczny wzrost liczby
rowerzystow w 2015 r. wzgledem roku 2014. Przy al. Grunwaldzkiej we Wrzeszczu o
10,5 tys. a przy al. Zwyciestwa o 2,8 tys. Dynamika wzrostu natezenia ruchu wynosi
odpowiednio 4,8 i 0,8%. W analogicznym okresie odnotowano spadek liczby
rowerzystow w Pasie Nadmorskim.

Cykliczno$¢ wahan


http://www.rowerowygdańsk.pl/
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Natezenie ruchu roweréw wykazuje ostabienie w weekendy (Rys. 4.7. Natezenie ruchu rowerowego (NRR) W
lipcu 2014 r. na al. Grunwaldzkiej w Gdanska.

.7). Moze to wskazywaé na role roweru w realizacji przemieszczen obligatoryjnych
relacji dom-praca, dom-nauka.

Ruch rowerowy - al. Grunwaldzka - lipiec 2014
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Rys. 4.7. Natezenie ruchu rowerowego (NRR) w lipcu 2014 r. na al. Grunwaldzkiej w Gdarniska.

Zrédto: Opracowanie whasne na podstawie zamieszczonych na stronie rowerowygdansk.pl danych z licznikow
rowerowych.
Wykorzystanie rowerdw w realizacji podrézy wykazuje silne skorelowanie z pora
roku. Btad! Nie mozna odnalez¢ zrédta odwotania. przedstawia zaleznos¢ natezenia
ruchu rowerowego od pory roku w przekrojach ulic al. Zwyciestwa i al. Grunwaldzka

w Gdansku.
al. Zwyciestwa w Gdansku
5000
' 4000
3
£ 2000
[2'4
& 1000 I
o . -
S Q> Q> Q Q
N 4, o @ \ \QJ 2 g (\\ Y
9 S &L & L L & & oQ g
o NS AR A



»&  Strategia Transportu i Mobilnosci Obszaru Metropolitalnego do 2030 r. | 91

al. Grunwaldzka w Gdansku

3000

_. 2500

8

o 2000

< 1359

> 1500

=

o 1000 I

: I

500 I
o . W o
N N N NN N
W& \) '\, 2 @ '\ . '\Q’ 2 2 (\\ o
AR AR CU & S 2T oQ v
")’C\ \ %$\ (J'\«Q’ e % &O' Q,Sx&} \>‘:}' Go

Rys. 4.8. Natezenie ruchu rowerowego (NRR) w poszczegdlnych miesigcach 2014 r. na wybranych ulicach w
Gdansku. SDRR - sredniodobowy ruch rowerowy w roku

Zrédlo: Opracowanie wiasne na podstawie zamieszczonych na stronie rowerowygdansk.pl danych
Z licznikow rowerowych.

W planowaniu i projektowaniu elementow infrastruktury transportowej przyjmuje sie
miarodajne wartosci natezen ruchu pojazdéw i przewozow pasazerskich.
Miarodajnymi wartosciami natezen ruchu kotowego sg srednio roczne dobowe
natezenia ruchu SDR. Miesigcami o wielkosciach sredniodobowego natezenia ruchu
rowerowego zblizonym do Sredniorocznego sg miesigce kwiecien i pazdziernik.
Badania kompleksowe ruchu (zatgcznik Z.1), na podstawie ktérych okreslono podziat
miedzymodalny ruchu w Gdansku prowadzone byly w pazdzierniku, dlatego wyniki
natezenia ruchu rowerowego odpowiadajg rocznej wartosci sSredniodobowego ruchu
rowerowego (SDRR).

Przyjmujgc wartos¢ z badan 1,7% dla 2014 i warto$¢ z prognoz 8% dla roku 2030 jako
wielkos¢ bazowag oraz adaptujac rozktady wahand natezenia ruchu rowerowego
wystepujgce w przekrojach ulic wyliczono roczne rozktady wielkosci udziatu roweréw
w podziale miedzygateziowym dla lat 2014 i 2030 (Rys. 4.9. Sezonowy udziat roweréow
w podziale miedzymodalnym w rdzeniu OM.

Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie zamieszczonych na stronie rowerowygdansk.pl danych
z licznikow rowerowych.
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Rys. 4.9. Sezonowy udzial roweréw w podziale migdzymodalnym w rdzeniu OM.

Zrédlo: Opracowanie wiasne na podstawie zamieszczonych na stronie rowerowygdansk.pl danych
z licznikow rowerowych.

W 2014 warto$¢ maksymalna udziatu roweréw w podziale miedzygateziowym
wynosit w lipcu 3,4% natomiast wartos¢ najmniejsza 0,3% wystgpita w miesigcu
styczniu. Wartosci te jednak nie uwzgledniajg sezonowosci wielkosci ogétu podrézy.
W okresie letnim popyt na przemieszczenia spada. W zwigzku z tym liczba
przemieszczen transportem indywidualnym samochodowym jak i  zbiorowym
zmniejsza sie. . Na podstawie przeprowadzonej symulacji w rdzeniu OM
prognozowany udziat podrézy rowerem w lipcu 2030 r. moze osiggng¢ wartosé
15,9%, natomiast w styczniu warto$é 1,2%, a w kwietniu i w pazdzierniku (Srednio
roczne) ok. 8,0 %.. o dalszych analiz przyjeto wartos¢ udziatu podrézy rowerem w
rdzeniu OM jako 8 % (Srednioroczne) i 15 % jako maksymalne w okresie letnim.

Przemieszczenia piesze i rowerowe w multimodalnym taincuchu podrézy

Udziat podrdzy pieszych i rowerowych w podziale miedzymodalnym zalezy od rodzaju
i dtugosci podrozy:
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e w rdzeniu OM w realizacji podrézy krétkich do 3 km przemieszczenia piesze
stanowig 60,8% ogdtu. Wraz ze wzrostem dtugosci podrozy wykorzystanie
przemieszczen pieszych gwattownie spada. W realizacji podrézy z przedziatu
4-6 km podréze piesze wykorzystywane sg tylko w 3,8% przypadkow. W
realizacji podrézy powyzej 6 km podrdéze piesze nie majg zastosowania.
Wykorzystanie roweru w realizacji podrézy jest ogdlnie niewielkie, na
poziomie srednio 8% jednak nie wykazuje znacznych odchyler w zaleznosci od
dtugosci podrézy (Rys. 4.10. Udziat poszczegdlnych srodkéw transportu w
realizacji podrdézy w zaleznosci od dtugosci podrozy.

° )

e W granicach administracyjnych Obszaru Metropolitalnego 95% podrdzy
pieszych stanowig podrdze o dtugosci do 2,5km.

W realizacji podrézy krétkich przemieszczenia piesze i rowerem mogg stanowié
element sktadowy fancucha intermodalnych przemieszczen. Trzy najczesciej
wystepujgce modele realizacji podrézy w formie tancucha podrézy to taczone
przemieszczenia: pieszo-transportem zbiorowym-pieszo, rowerem-transportem
zbiorowym-pieszo i pieszo-transportem zbiorowym-rowerem. Srednia dtugos¢
podrdézy metropolitalnej realizowanej w taricuchu transportowym wynosi ok. 40,0
km. Sredni promien dojécia ze Zrédta do przystanku komunikacji zbiorowej lub z
przystanku do celu podrézy w OM wynosi 0,75 km (ok. 7 min. dojscia pieszego), a w
przypadku dojazdu rowerem zwieksza sie do 3 km (12 min jazdy rowerem).

Przeprowadzono analize udziatu podrdzy bardzo kroétkich ( do 3 km) i krotkich (do 6
km) w skali OM, ktérej wyniki zestawiono w tablicy 4.8. Z przedstawionego
zestawienia wynika, ze podréze bardzo krétkie (do 3 km) stanowia:

e ok. 1,5 % podrdézy metropolitalnych (tj. 12,8 tys. podrdzy na dobe), ktore
realizowane sg w 66 % transportem niezmotoryzowanym, a 18 %
samochodem i 16 % srodkami transportu zbiorowego,

e ok. 33 % wszystkich podrézy na OM (tj. 1,0 min podrézy na dobe), ktére
realizowane sg w 70 % transportem niezmotoryzowanym (w tym 3,0 %
rowerem), a ok. 18 % samochodem i ok. 12 % S$rodkami transportu
zbiorowego,

e ok. 40 % wszystkich podrézy w rdzeniu OM, (tj. 675 tys. podrdzy na dobe)
ktére realizowane sg w 64 % transportem niezmotoryzowanym (w tym 1,5 %
rowerem), a ok. 23 % samochodem i ok. 14 % S$rodkami transportu
zbiorowego.
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Rdzen OM - 2030
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Rys. 4.10. Udzial poszczegolnych srodkow transportu w realizacji podrozy w zaleznosci od dlugosci podrozy.

Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie zamieszczonych na stronie rowerowygdansk.pl danych
z licznikow rowerowych.

Z przedstawionego zestawienia wynika rowniez, ze podrdze krétkie (o dtugosci 3 -6
km) stanowig:

e ok. 3,5 % podrézy metropolitalnych (tj. 29,0 tys. podrdézy na dobe), ktére
realizowane sg w 39 % transportem niezmotoryzowanym, a 35 %
samochodem i 36 % Srodkami transportu zbiorowego,

e ok. 20 % wszystkich podrézy na OM (tj. 617 tys. podrdzy na dobe), ktore
realizowane sg w 20 % transportem niezmotoryzowanym (w tym 5,5 %
rowerem), a ok. 44 % samochodem i ok. 36 % srodkami transportu
zbiorowego,

e ok. 27 % wszystkich podrézy w rdzeniu OM (tj. 464 tys. podrdzy na dobe),
ktére realizowane sa w 5,5 % transportem niezmotoryzowanym (w tym 2,5 %
rowerem), a ok. 51 % samochodem i ok. 43 % s$rodkami transportu
zbiorowego.

Wyniki przedstawionej analizy wskazujg, ze najwiekszy potencjat zwiekszenia udziatu
transportu niezmotoryzowanego w podrdzach wystepuje w podrdzach bardzo
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krotkich i czesciowo w krotkich (gtdéwnie wewnetrznych na obszarze gmin).

Najwieksze mozliwosci wystepuja na obszarze rdzenia OM.

Tabl. 4.8. Zestawienie udziatow krétkich podrézach z podziatem na rodzaje podrozy i srodki transportu

Podziat podrézy bardzo krétkich i krétkich na srodki
Liczba Udzi,a_l w transportu
podrézy podr,ozach Transportem
Rodzaj podrézy / obszar ogétem | samochodem zbior’:)wym Rowerem | Pieszo
(tys.
podrozy / (%) (%) (%) (%) (%)
dobe)
:::’kzi: Podrdze metropolitalne w OM 12,9 1,5 18,0 16,0 12,0 54,0
(0 - 3 km) | Podréze ogdtem na OM 1000,0 33,0 18,0 12,0 3,0 67,0
Podréze ogétem w rdzeniu OM 675,1 39,7 22,5 14,0 1,5 62,0
:‘;°";"Ifm) Podréie metropolitalne w OM 289 34 35,0 36,0 15,0 14,0
Podrdze ogétem na OM 617,0 20,4 44,0 36,0 5,5 14,5
Podréze ogétem w rdzeniu OM 464,4 27,3 51,0 43,5 2,5 3,0

Wymagania dla sieci rowerowej i ciggéw pieszo - rowerowych

Duze znaczenie dla zwiekszenia udziatu transportu zbiorowego i transportu
niezmotoryzowanego w podrézach ma takze odpowiednia organizacja i standardy
powigzan TWI i PZ z najblizszym otoczeniem. Na rys. 4.11 przedstawiono koncepcje
podstawowych szlakdw rowerowych (miedzynarodowych, miedzyregionalnych i
regionalnych) w OM wraz z ich powigzaniami z transportowymi weztami
integracyjnym TWI. W tym przypadku przyjeto standard méwigcy, ze w otoczeniu
TWI nalezy zapewnié¢ dobre dojscie piesze do wezta z odlegtosci co najmniej 1 km i
dobry dojazd rowerem z odlegtosci co najmniej 5 km.

Ponadto proponuje sie nastepujgce zasady i narzedzia organizacji ruchu pieszego i
rowerowego w otoczeniu weztéw TWI i przystankéow PZ : w przypadku organizacji
ruchu pieszego proponuje sie przyjgé zasady przedstawione w dostepnej
powszechnie ksigzce ,Ochrona pieszych. Podrecznik dla organizatora ruchu
pieszego”’, natomiast dla ciggdw pieszo — rowerowych stosowaé zasady
przedstawione w tablicy 4.9.

Przedstawione zasady umozliwig systemowe podejscie do budowy infrastruktury
pieszej i rowerowe]. Wielko$¢ ruchu kotowego i pieszego oraz predkos¢ rozwijana
przez pojazdy na drodze powinna by¢ brana pod uwage przy ustalaniu koniecznosci
oddzielenia (separacji) ruchu pieszego od ruchu kotowego. Najczesciej stosowanym
kryterium separacji ruchu pieszego od kotowego jest natezenie ruchu pieszego
w wysokosci rownej lub wiekszej od 100 oséb na dobe. W tablicy 4.10 przedstawiono
proponowane kryteria separacji ruchu pieszego od ruchu kotowego.

7 Jamroz K. i inni: Ochrona pieszych. Podrecznik organizatora ruchu pieszego. MIR SKRBRD, Warszawa 2014.
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Rys. 4.11. Mapa sieci podstawowych tras rowerowych w OM w powigzaniu z transportowymi wezlami

integracyjnym

Zrédto: Opracowanie wiasne z wykorzystaniem mapy OpenStreetMap.org

Tabl. 4.9. Zalecenia dotyczqce ciggow pieszych i tras rowerowych obstugujqcych wsie, przystanki transportu

zbiorowego i transportowe wezly integracyjne

Zalecana dtugo$¢ chodnika lub ciggu pieszo -

Lp. Obszar / obiekt
rowerowego
1. | Wies < 2 km od granicy zabudowy
2. | Miasto < 10 000 mieszkancéw 2 —5km od granicy miasta
3. | Miasto > 10 000 mieszkancéw 5-10 km od granicy miasta
4. | Przejscie przez miejscowosc Na catej dtugosci przejscia przez miejscowosc
5. [ Przystanki transportu zbiorowego | Na catej dtugosci przystanku plus na odcinku dojscia

do zabudowan

6. |Transportowe wezly integracyjne
TWI i wazniejsze przystanki
zintegrowane PZ

W odlegtosci conajmniej 1,0 km (ciagi piesze) oraz
5,0 km (trasy rowerowe) od wezta lub przystanku
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Tabl. 4.10. Graniczne natezenia ruchu dla stosowania ciggow pieszo - rowerowych?®

) . Dopuszczalna predkos¢ pojazdow
Srednioroczne

dobowe natezenie V <50 km/h | V> 50 km/h
ruchu pojazdéw na
drodze SDR [P/dobe]

Natezenie ruchu pieszego i rowerowego

Npr [oséb/godzine szczytu]

<2500 275
2500 -5000 > 25
210
5000 - 10 000 215
>10000 >10
4.5 Miejskie centrum konsolidacyjne

Centrum konsolidacji obstugujgce obszar miejski jest obiektem logistycznym w
ktorym towary od dostawcéw zewnetrznych sg grupowane w celu dostarczenia ich
odbiorcom koncowym, np.: sklepom czy punktom ustugowym. Konsolidacja pozwala
zastgpi¢  rozproszone  pojedyncze  dostawy  systemem  ograniczajagcym
zapotrzebowanie na ustugi transportowe dzieki obstudze kilku odbiorcow jednym
kursem pojazdu dostawczego. Umozliwi to lepsze wykorzystanie jego tadownosci oraz
doktadne planowanie tras przejazdu, pozwalajgce na ograniczenie zuzycia paliwa oraz
czasu realizacji ustugi.

Lokalizacja centrum konsolidacyjnego powinna uwzglednia¢ jego zewnetrzng i
wewnetrzng dostepnosé transportowq. Dostepnos¢ zewnetrzna dotyczy mozliwosci
dojazdu dla dostawcdéw, najczesciej wykorzystujgcych pojazdy ciezarowe o duzej
tadownosci. Dostepnos¢ wewnetrzna odnosi sie do mozliwosci sprawnego dotarcia z
centrum konsolidacyjnego do obstugiwanego obszaru, ktérym najczesciej jest
centralna strefa miasta charakteryzujgca sie duzg koncentracjg potencjalnych
odbiorcéw. Nalezy dazy¢ do zbilansowania obu parametréw lokalizacyjnych tak, aby
zminimalizowac¢ konieczno$¢ wjazdu ciezkich pojazdéw ciezarowych do strefy
miejskiej, nie wydtuzajgc jednak nadmiernie dystansu pokonywanego przez pojazdy
realizujgce dostawy skonsolidowane.

Charakterystyka systemu transportowego OM oraz rozmieszczenie funkcji
gospodarczych sugerujg, aby miejsca wskazane jako potencjalne lokalizacje miejskich
centrow konsolidacyjnych zapewniaty obstuge jego rdzenia, obejmujgcego strefy
centralne Gdanska, Sopotu i Gdyni. Na Rys. 4.12. Potencjalne lokalizacje miejskich
centréw konsolidacyjnych w obstugujgcych Gdansk i Sopot

przedstawiono potencjalne lokalizacje miejskich centrow konsolidacyjnych
obstugujagcych obszary centralne Gdanska, Sopotu, natomiast na Rys. 4.13.
Potencjalne lokalizacje miejskich centréw konsolidacyjnych w obstugujgcych Gdynie
w Gdyni.

8 Jak w poz. 7.
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Zrédto: Opracowanie wtasne z wykorzystaniem mapy OpenStreetMap.org

Przyjeto, ze centrum konsolidacyjne powinno znajdowaé sie w odlegtosci ok. 15 km
od obstugiwanego obszaru przy maksymalnym wykorzystaniu drég mozliwie
najwyzszej kategorii. Z uwagi na strukture systemow dystrybucji oraz rodzaj
dostarczanym towardw lokalizacja powinna przede wszystkim uwzgledniac
dostepnos¢ transportem drogowym. W okreslonych przypadkach proponowana
odlegtos¢ moze by¢ wieksza, jezeli np.: sie¢ drogowa pozwala na szybkie dotarcie do
obstugiwanego obszaru bez koniecznosci nadmiernego wykorzystania ulic lokalnych.

Analizujgc lokalizacje miejskiego centrum konsolidacyjnego nalezy réwniez
uwzglednié¢ aktualne i planowane rozmieszczenie funkcji logistycznych w otoczeniu
OM. Jest to istotne z uwagi na mozliwos¢ wykorzystania juz istniejgcej infrastruktury,
zarébwno transportowej jak i logistyczno-magazynowej. Uwzgledniajgc przyjete
zatozenia, Przyjety podziat na charakter orientacyjny, bowiem docelowy zakres
obstugi centrum konsolidacyjnego uksztattuje sie na zasadach rynkowych,
uwzgledniajgc min.: podstawowy rodzaj dostarczanych towardow oraz charakterystyke
(ilos¢, rozmieszczenie, wielkosé¢ popytu) odbiorcéw kornicowych. Wraz z rozwojem
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rynku w strefie centralnej OM mozna rozpatrywac réwnolegte funkcjonowanie kilku
miejskich centrow konsolidacyjnych, jednak ten scenariusz bedzie uzalezniony od
wielu czynnikow ekonomicznych.
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4.6 Integracja systemow zarzadzania ruchem drogowym i
przewozami

Uktad uliczny Tréjmiasta i OM funkcjonuje na coraz nizszym poziomie obstugi.
Pomimo dotychczas podejmowanych dziatann usprawniajgcych zwieksza sie obszar
przecigzony ruchem drogowym i zwieksza sie liczba skrzyzowan krytycznych.
W konsekwencji wzrasta czas dostepnosci do obszardw centralnych, czas przejazdu

pomiedzy miastami i zagrozenie wypadkami drogowymi. Struktura przyczyn

wypadkéw drogowych wskazuje na potrzebe nie tylko modernizacji ulic, ale takze

zastosowanie inteligentnych systemdéw nadzoru i rejestracji wykroczen

powodowanych przez kierowcdw, szybszym wykrywaniu wypadkéw oraz
usprawnieniu funkcjonowania stuzb ratowniczych.

Rozwiniete i dobrze zarzgdzane systemy transportowe umozliwiajg zaspokajanie
podstawowych potrzeb spofeczenstwa, zwigzanych z przemieszczaniem sie oraz

zaopatrzeniem ludnosci. Stanowig one podstawe rozwijania aktywnosci gospodarczej
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oraz podnoszenia jakosci zycia mieszkancow. Spoteczenstwo oczekuje zapewnienia
dogodnego transportu w dojazdach do pracy, szkoty i rekreacji. Dgzenie do realizacji
tych potrzeb za posrednictwem samochodu spowodowato gwattowny wzrost
zagrozen dla Srodowiska i zdrowia, a takie state obnizanie efektywnosci
funkcjonowania systemu transportu indywidualnego. W tym kontekscie wiele miast,
metropolii, regiondw w rozwinietych krajach $wiata wprowadza na swoim terenie
inteligentne systemy zarzgdzania transportem.

Zastosowanie Inteligentnych Systemdéw Transportu (Intelligent Transportation
Systems — ITS) jest jednym ze sposobdw doskonalenia systeméw transportowych w
celu zwiekszenia ich sprawnosci, efektywnosci i bezpieczenstwa. ITS dostarczajg
szerokiego wachlarza narzedzi poczawszy od zaawansowanych systemow sterowania
ruchem za pomocg sygnalizacji swietlnej do systemdw ostrzegania o mozliwosci
wystgpienia wypadku. Z wieloletnich badan prowadzonych USA, Japonii i Europie
wynika, ze zastosowanie systeméw wykorzystujgcych technologie ITS powoduje®:

e zmniejszenie naktadéw na infrastrukture transportowg nawet o 30 — 35 %, przy
uzyskaniu tych samych efektéw poprawy sprawnosci systemu, jak w przypadku
budowy nowych odcinkéw drég lub modernizacji istniejgcych,

e zwiekszenie nawet o 20 % sprawnosci sieci transportowych (mierzonej
przepustowoscig) bez koniecznosci wykonywania inwestycji drogowych,

e znaczne zmniejszenie liczby zdarzen i liczby ofiar wypadkdw drogowych,

e o0szczednos$c¢ czasu podrozy,

® znaczace zmniejszenie emisji CO2.

W zwigzku z powyzszym miasta Aglomeracji Tréjmiejskiej podjety dziatania majgce na

celu budowe systemdw, wykorzystujgcych technologie ITS. Zgodnie z ustaleniami

podjetymi w Sopocie w 2002 roku, przystgpity do opracowania koncepcji systemow
zarzadzania ruchem na podlegtych sobie drogach. Opracowano ogdlng koncepcje
zintegrowanego systemu zarzgdzania ruchem na Obwodnicy Tréjmiasta i koncepcje
ogdlne systemu zarzadzania ruchem w Gdyni, w Sopocie i w Gdansku, ogdlng
koncepcje Inteligentnego Systemu Zarzadzania Transportem w Aglomeracji

Tréjmiejskiej oraz Koncepcje Zintegrowanego Systemu Zarzadzania Ruchem Na

Obszarze Gdanska, Gdyni | Sopotu TRISTAR, obejmujacg 450 skrzyzowan w Gdansku,

Gdyni i w Sopocie. Obecnie koriczone sg prace nad wdrazaniem | etapu systemu

TRISTAR na 159 skrzyzowaniach Tréjmiasta. Wymienione prace i dziatania stanowig

pierwszy krok do realizacji inteligentnego systemu zarzadzania ruchem w OM.

Dziatania te podjeto nie tylko dlatego, ze taka jest ogdlnokrajowa i ogdlnoswiatowa

tendencja, ale dlatego, ze ze wzgledu na obecne warunki ruchu w Aglomeracji

Tréjmiejskiej, zintegrowany system zarzgdzania ruchem staje sie by¢ coraz bardziej

niezbedny.

3 Jamroz K. i inni: Koncepcja Zintegrowanego Systemu Zarzgdzania Ruchem Na Obszarze Gdariska, Gdyni | Sopotu
TRISTAR. Konsorcjum Politechnika Gdariska, Fundacja Rozwoju Inzynierii Lgdowej, Gdarisk 2007.
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Za takim podejsciem przemawiajg rowniez nastepujgce przestanki:

wraz ze wzrostem aktywnosci gospodarczej i spoftecznej wzrasta takze ruch i
mobilnos¢ spoteczernstwa w OM, co powoduje, ze pogarszajg sie warunki ruchu, a
istniejgca infrastruktura transportowa, organizacja i sterowanie nie s3 dostosowane
do aktualnej struktury rodzajowej, kierunkowej i natezenia ruchu,

wprowadzenie zintegrowanego systemu zarzgdzania ruchem jest jednym ze
sposobdéw poprawy warunkow ruchu i optymalnego wykorzystania przepustowosci
istniejgcej sieci ulicznej i drogowej w OM, jednakze budowa takiego systemu nie
oznacza zaprzestania rozbudowy sieci ulicznej i drogowej; przy czym dziafania
zwigzane z budowg systemu i rozbudowa infrastruktury nalezy prowadzic¢
rownolegle,

w wojewoddztwie pomorskim do planowania przestrzennego wprowadza sie
zatozenia zrownowazonej polityki transportowej polegajgcej na redukcji popytu na
uzytkowanie samochodu osobowego przy rownoczesnym podniesieniu wskaznika
wykorzystania transportu zbiorowego; taki kierunek dziatan wymaga podjecia
bardziej zdecydowanych dziatan zmierzajgcych do podniesienia efektywnosci i
komfortu transportu zbiorowego,

Aglomeracja Trdjmiejska (rdzen OM) z portami morskimi i przedsiebiorstwami
gospodarki morskiej jest duzym weztem transportu towarowego, co wywotuje w
sieci drogowej aglomeracji znaczny ruch ciezarowy; wzrost funkcji logistycznych o
znaczeniu krajowym i miedzynarodowym w tym budowa Pomorskiego Centrum
Logistycznego, wymaga wprowadzenia telematyki do zarzadzania ruchem
towarowym,

obszary o duzych walorach turystycznych sg celem wielu podrdzy w okresie sezonu
letniego powodujac korki, zattoczenia i perturbacje na sieci drég dojazdowych do
Wybrzeza Battyku i Pojezierza Kaszubskiego; wprowadzenie zaawansowanego
systemu zarzgdzania ruchem z wykorzystaniem informacji dla kierowcéw umozliwi
sprawniejsze funkcjonowanie regionalnego systemu transportu drogowego i
podniesie atrakcyjnos¢ tych obszardw.

Proponuje sie nastepujacg wizje rozwoju Inteligentnych Systeméw Transportu w OM i

jego otoczeniu.

Wizja na zastosowanie nowych technologii ITS w Systemie Transportu

Metropolitalnego jest, przemieszczanie osdb i towaréw w OM w sposéb efektywny,
bezpieczny, sprawny i z ograniczonym wptywem na srodowisko tak, aby:
e podrdzni:

o mieli szerokg informacje przed i w trakcie podrdézy o warunkach
podrdzowania, pogodzie; dajgce im szanse racjonalnego wyboru srodka
transportu i trasy przejazdu,

o mieli dostep do aktualnej informacji o parkingach w centrach miast i
mozliwos¢ zintegrowanego uiszczenia optaty parkingowej lub w przysztosci
optaty zwigzanej z wjazdem do objete] restrykcjami strefy wyznaczonej w
rdzeniu OM,

o mogli sie komunikowa¢ z zainteresowanymi miejscami (miejsca pracy,
hotele itp.) i mie¢ informacje o drodze do nich, parkingach i przeszkodach
podrdzowania;
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o mogli automatycznie (bez zatrzymania ptaci¢) za przejazd na ptatnych
odcinkach drég z wykorzystaniem wspdtoperatywnego systemu poboru
optat,

przewdz towaréw:

o mozna byto automatycznie wnosi¢ optaty na granicach,

o mozna byto prowadzi¢ automatyczne zarzadzanie czasem przejazdu i
Sledzenie ich miejsca pobytu, w powigzaniu z centrami logistycznymi,

o automatycznie kontrolowa¢ rodzaj i wage przewozonych towaréw w
pojazdach w celach inspekcyjnych;

zarzady drég:

o mogty prowadzi¢ strategiczne, taktyczne i operacyjne zarzadzanie ruchem
na podstawowej sieci drog w OM,

o uzyskiwaty szybka informacje o incydentach i wypadkach, podejmowaty
szybko akcje ratunkowa, przekazywaty informacje podréznym i kierowaty
pojazdy na trasy alternatywne lub zastepcze,

o usprawniaty systemy zarzadzania transportem poprzez nadzér nad
funkcjonowaniem pojazdéw transportu zbiorowego i przekazywanie
informacji podréznym,

o miaty mozliwos¢ automatycznej kontroli stanu technicznego pojazddéw
ciezarowych i pracy kierowcéw zawodowych,

o zapewniaty optymalizacje zimowego utrzymania drog.

zarzady transportu:

o uzyskiwaty szybka informacje o wypadkach, podejmowaty szybko akcje
ratunkowg, przekazywaty informacje podréinym i kierowaty pojazdy
transportu zbiorowego na trasy alternatywne lub zastepcze,

o usprawniaty systemy zarzadzania transportem poprzez nadzér nad
funkcjonowaniem pojazdéw transportu zbiorowego i przekazywanie
informacji podréznym,

o miaty mozliwos¢ automatycznej kontroli stanu technicznego pojazdéw
transportu zbiorowego i pracy kierowcéw zawodowych,

inne stuzby: policja, straz pozarna stuzby zarzgdzania kryzysowego mogty miec

szybki dostep do informacji o funkcjonowaniu STM.

Celem strategiczne zastosowania ITS w OM to:

bardziej efektywne wykorzystanie istniejgcej infrastruktury drogowej i
transportowej,

redukcja liczby wypadkéw drogowych,

zmniejszenie zattoczenia w podstawowym ukfadzie drég i ulic,

poprawa warunkéw podrézowania,

zwiekszenie popytu na podrézowanie transportem zbiorowym,
monitorowanie i ochrona srodowiska naturalnego,

bardziej efektywny nadzér nad funkcjonowaniem poszczegélnych elementéw
systemu transportu,

poprawa efektywnosci zarzgdzania taborem drogowym,

sprawniejsze zarzadzanie ratownictwem drogowym,

usprawnienie przekazywania informacji kierowcom i podréinym o
funkcjonowaniu systemu transportu.
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Przedstawione cele mogg by¢ zrealizowane tylko poprzez integracje i koordynacje
wszystkich elementéw STM.

Zaawansowany system zarzgdzania ruchem powinien umozliwia¢ szybka reakcje na
sytuacje incydentalne, zwtaszcza wystepowanie wypadkéw drogowych i kierowanie
kierowcéw na trasy alternatywne. Obecnie zarzadzajgcy ruchem (oprécz elementéw
sterowania witgczonych w ramach realizacji systemu TRISTAR) nie majg mozliwosci
bezposredniego nadzoru nad realizacjg funkcji sterowania na skrzyzowaniach, ani
bezposredniego nadzoru nad dziataniem urzadzen sterowniczych. Obecnie w OM
funkcjonuje jeden zaawansowany system sterowania ruchem miejskim TRISTAR
(Tréojmiejski Inteligentny System Transportu Aglomeracyjnego), ktdorego | etap
realizacji obejmuje obszar ulic wyznaczony 150 skrzyzowaniami potozonymi gtownie
na Trasie Srednicowej Gdanska, Gdyni i Sopotu. System zarzadzany jest przez dwa
Centra w Gdansku i w Gdyni.

Uktad uliczny Tréjmiasta i OM funkcjonuje na coraz nizszym poziomie obstugi.
Pomimo dotychczas podejmowanych dziatan usprawniajgcych zwieksza sie obszar
przecigzony ruchem drogowym i zwieksza sie liczba skrzyzowan krytycznych.
W konsekwencji wzrasta czas dostepnosci do obszardw centralnych, czas przejazdu
pomiedzy miastami i zagrozenie wypadkami drogowymi. Struktura przyczyn
wypadkéw drogowych wskazuje na potrzebe nie tylko modernizacji ulic, ale takze
zastosowanie inteligentnych systeméw nadzoru i rejestracji wykroczen
powodowanych przez kierowcéw, szybszym wykrywaniu wypadkéw oraz
usprawnieniu funkcjonowania stuzb ratowniczych.

System zarzadzania ruchem powinien umozliwia¢ szybka reakcje na sytuacje
incydentalne, zwtaszcza wystepowanie wypadkéw drogowych i kierowanie
kierowcéw na trasy alternatywne. Obecnie zarzadzajgcy ruchem (oprécz elementéw
sterowania wigczonych w ramach realizacji systemu TRISTAR) nie majg mozliwosci
bezposredniego nadzoru nad realizacjg funkcji sterowania na skrzyzowaniach, ani
bezposredniego nadzoru nad dziataniem urzadzen sterowniczych. Obecnie w OM
funkcjonuje jeden zaawansowany system sterowania ruchem miejskim TRISTAR
(Trojmiejski Inteligentny System Transportu Aglomeracyjnego). W perspektywie do
2030 roku przewiduje sie mozliwo$é¢ budowy kilku systeméw zarzgdzania ruchem
drogowym na OM, w tym (rys. 4.14):

e Krajowy Systemu Zarzadzania Ruchem (KSZR),

e Pomorski, Regionalny Systemu Zarzgdzania Ruchem Drogowym (POSTER),

e Trojmiejski Inteligentny System Transportu Aglomeracyjnego (TRISTAR),

e Metropolitalny Inteligentny System Transportu (MISTAR).

Krajowy Systemu Zarzadzania Ruchem (KSZR) obejmuje zaawansowane zarzgdzanie
ruchem drogowych na autostradach i drogach ekspresowych. Centrum zarzgdzania
ruchem dla drég w wojewddztwie pomorskim znajduje sie w Strykowie pod todzig.
Na analizowanym obszarze OM, KSZR obejmowat bedzie zarzgdzanie ruchem na
autostradzie Al, drodze ekspresowej S6 oraz drodze ekspresowej S7 (w tym na
Obwodnicy Zachodniej Tréjmiasta, Obwodnicy Potudniowej Gdanska i Obwodnicy
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Metropolitalnej). Istotnym zagadnieniem bedzie mozliwos¢ zarzgdzania ruchem w
korytarzach tych tras przy wspétpracy z zarzgdami drég wojewddzkich, powiatowych
i miejskich.

Zintegrowany system
zarzgdzania transportem
w OM do roku 2030

Legenda:

| mmm Krajowy System Zarzadzania Ruchem Drogowym

= Regionalny System Zarzadzania Ruchem Drogowym
POSTER

Obszar obiety systemem TRISTAR

Rys. 4.14. Koncepcja rozwoju i integracji systemow zarzgdzanie transportem w OM do roku 2030

Zrédto: Opracowanie wtasne z wykorzystaniem mapy OpenStreetMap.org

Pomorski, Regionalny System Zarzadzania Ruchem Drogowym (o roboczym
akronimie POSTER) jeszcze nie istnieje. Na potrzeby takiego systemu wskazujg
problemy (korki, zattoczenia) wystepujgce okresowo na sieci drég dojazdowych do
rdzenia OM i do obszardw turystycznych i rekreacyjnych, a takze pozytywne rezultaty
Tatrzanskiego Systemu Informacji dla Kierowcéw. W niniejszym projekcie proponuje
sie objecie zaawansowanym zarzgdzaniem ruchem sieci pozostatych drég krajowych
(nr 20 i 22), najbardziej obcigzonych drég wojewddzkich i wazniejszych drogach
powiatowych, ze szczegdlnym uwzglednieniem usprawnienia dojazdéw do rdzenia
OM i istotnych obszaréw gospodarczych i turystycznych potozonych w OM. To
przedsiewziecie moze by¢ realizowane niezaleznie lub jako dalszy rozwdj systemu
TRISTAR.

Trojmiejski Inteligentny System Transportu Aglomeracyjnego (TRISTAR), trawa
budowa | etapu tego systemu obejmujgca 150 skrzyzowan i 650 pojazddéw transportu
zbiorowego. Docelowa koncepcja przewiduje rozbudowe systemu TRISTAR do 450
skrzyzowan na obszarze Gdanska, Gdyni i Sopotu.
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Metropolitalny Inteligentny System Transportu (o roboczym akronimie MISTAR)
jeszcze nie istnieje, chociaz na obszarze Rumi, Redy i Wejherowa na skrzyzowaniach
potozonych na drodze krajowej nr 6 oraz na drodze nr 22 w Malborku GDDKIiA
stosuje system automatycznego sterowania ruchem. Proponuje sie zatem objecie
jednym systemem zaawansowanego zarzgdzania ruchem sie¢ ulic potozong w
miastach: Rumia, Reda, Wejherowo, Pruszcz Gd., Tczew, Malbork, Kartuzy i Lebork i
na trasach tgczacych te miasta z rdzeniem OM. To przedsiewziecie moze byc
realizowane niezaleznie lub takze jako dalszy rozwdj systemu TRISTAR.

Funkcjonowanie kilku systeméw zaawansowanego zarzgdzania ruchem oraz
mozliwos¢ wspotpracy z systemami zarzadzania ruchem kolejowym, wodnym
i lotniczym stawiajg powazne wyzwanie wypracowania ptaszczyzny integracji
i wspotpracy miedzy istniejgcym i planowanymi systemami zarzadzania transportem.
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Rozdziat 5

Wnioski 1 rekomendacje
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5. Wnioski i rekomendacje

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 spodziewa¢ po roku 2020. W niniejszym
opracowaniu dokonano analizy wybranych elementéw rozwoju transportu w OM, ze
szczegblnym uwzglednieniem dziatan polityki transportowej oraz rozwoju uktadu sieci
transportowej po roku 2020 z uwzglednieniem inwestycji zaplanowanych do roku
2020.

Z punktu widzenia wspdtczesnych oczekiwan wzgledem systemdéw transportu,
scenariusz zrownowazony nalezy traktowac jako scenariusz preferowany, jednak
jednoczesnie najtrudniejszy w realizacji. W scenariuszu tym  zatozono
najkorzystniejsze warunki funkcjonowania transportu wynikajace, z dostosowania
oferty przewozowej oraz rozbudowy sieci transportowej o najwazniejsze odcinki
zaréwno dla transportu indywidualnego, jak i zbiorowego. Pozostate scenariusze
nalezy traktowaé¢ jako niepozgdane, ale prawdopodobne, przedstawiajgce
konsekwencje niezrealizowania scenariusza zrbwnowazonego.

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 spoteczne, gospodarcze i Srodowiskowe wymagane s nastepujace jej
uzupetnienia takie jak: Obwodnica Metropolitalna i Trasa Kaszubska (w ciggu drogi
S6), odcinek drogi S7 z Koszwat do Elblgga, Obwodnica Pdétnocna Aglomeracji
Tréjmiejskiej (OPAT) i droga wojewddzka 218, odcinek Drogi Czerwonej w Gdyni
(dojazd do Portu Gdynia), obwodnice wielu miejscowosci (miedzy innymi: Lebork,
Kartuzy, Malbork, Sierakowice) oraz odcinki drég poprawiajace sprawnos¢ i
niezawodno$¢ sieci drogowej wewnatrz rdzenia OM i dostepnos¢ obszarow
turystycznych (Pétwysep Helski, Pobrzeze Gdarskie, Mierzeja Wislana).

Transport kolejowy. Sie¢ transportu kolejowego i jej stan rzutuje na maty udziat
podrézy odbywanych tym Srodkiem 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
portéw morskich. Niezbedna jest koordynacja dziatan na poziomie krajowym,
regionalnym i metropolitalnym, spdjne potraktowanie i zapewnienie finansowania
modernizacji catej linii 201 do Maksymilianowa w ramach perspektywy 2014 — 2020
obejmujacej elektryfikacje, dobudowg toréw oraz odbudowg uktaddow stacyjnych.

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

Wezty integracyjne sg jednym z najistotniejszych elementdéw integracji systemu
transportowego. Rozbudowa infrastruktury transportowej o analizowane wezty wraz
z dostosowaniem oferty przewozowej przyczyni sie do wzrostu atrakcyjnosci srodkéw
transportu zbiorowego, ale takize rowerowego. Racjonalne podejscie do ich
rozbudowy wymaga hierarchizacji tych weztéw (wezty krajowe, regionalne,
metropolitalne i lokalne) wskazujacej na ich role w sieci transportowej i program
uzytkowy spetniajgcy przyjete standardy..

Zaawansowane zarzadzanie ruchem i przewozami. Funkcjonowanie kilku systemow
zaawansowanego zarzgdzania ruchem oraz mozliwos¢ wspotpracy z systemami
zarzadzania ruchem kolejowym, wodnym i lotniczym stawiaja powazne wyzwanie
wypracowania ptaszczyzny integracji i wspotpracy miedzy istniejgcym i planowanymi
systemami zarzadzania transportem. Nalezy zatem rozpoczag¢ prace nad
wypracowaniem koncepcji rozwoju zaawansowanych systemow zarzgdzania ruchem i
przewozami w OM (a takze w catym wojewddztwie pomorskim) oraz zasad integracji i
wspotpracy miedzy réznymi systemami.

Polityka transportowa. Istotny wptyw na zwiekszenie udziatu transportu zbiorowego
i rowerowego w podziale zadan przewozowych bedzie miata konsekwentnie
prowadzona polityka transportowa, gtdwnie w zakresie polityki parkingowej oraz
integracji taryfowo-biletowej,w skali catego obszaru OM..



